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The purpose of this study is to look into the discourse on wheelchair use and accessibility in the
public transport system among the leading agents of the public transport system in Gothenburg
and the Region Vastra Gotaland. The leading agents researched are Kollektivtrafiksekretariatet,
Kollektivtrafikndmnden, Vasttrafik and Trafikkontoret in the city of Gothenburg, and this case
study is researching their discourse on wheelchair use and accessibility in the public
transportation system in relation to social sustainability, justice, power and discrimination. It
does so with the perspectives of Laclau & Mouffes discourse theory combined with standpoint

theory.
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1. Inledning och problemformulering
Artikel 7 i Férenta Nationernas (FN) allménna forklaring av de manskliga rattigheterna handlar

om rétten att inte bli diskriminerad. Den lyder:
Alla r lika infor lagen och ar beréttigade till samma skydd av lagen utan diskriminering av

nagot slag. Alla ar beréattigade till samma skydd mot alla former av diskriminering som strider
mot denna forklaring och mot varje anstiftan till sadan diskriminering. (FN, 2012).

| Sveriges lag finns sju diskrimineringsgrunder inskrivna, varav en har att géra med ar
funktionsvariationer'. I denna lag star att diskriminering som har samband med funktionshinder
ar forbjuden (Diskrimineringslagen, [DiskrimL], SFS 2008:567).

Dagens diskrimineringslagstiftning omfattar inte missgynnande pa grund av bristande
tillganglighet (Diskrimineringsombudsmannen [DO], u.&.). Detta ser jag som mycket
problematiskt, till och med rent motstridigt till artikel 7 i FNs allméanna forklaring om de
manskliga rattigheterna som citeras ovan. Att bli utestangd fran allménna platser pa grund av
hinder i den fysiska miljon ar en form av diskriminering enligt Férbundet for ett Samhalle utan
Rorelsehinder, DHR (DHR, u.d.). Dock kom i mars 2014 en lagradsremiss med ett forslag fran
regeringen som innebér att en ny form av diskriminering infors i diskrimineringslagen, en som
omfattar bristande tillganglighet for personer med funktionsvariationer. Lagforslaget definierar
bristande tillganglighet som att en individ med en funktionsvariation “missgynnas genom att
skaliga atgarder for tillganglighet inte har vidtagits for att personen ska komma i jamforbar
situation med personer utan sadan funktionsnedsattning”. Detta forbud skulle giilla inom alla
samhallsomraden inklusive varor och tjanster, dar kollektivtrafiken innefattas, och forvantas
trada i kraft den 1 januari 2015 (Regeringskansliet, 2014).

Med dessa fakta i atanke kartlaggs i denna uppsats hur nagra av de styrande aktorerna i Goteborg
och Véstra Gotalandsregionen, VGR (Vasttrafik, Kollektivtrafiksekretariatet,
Kollektivtrafikndmnden och Goéteborgs Stad Trafikkontoret) pratar om rullstolsanvédndande och
tillganglighet i kollektivtrafiken. Aven om denna studie behandlar fallet Géteborg/VGR ar
kollektivtrafik ett globalt fenomen sarskilt i urbana omraden, och tillganglighet eller bristen pa
tillganglighet ar en fraga som berdr alla dessa omraden. Darfér anser jag att denna studie ska ses

! | denna uppsats anvénds begreppet funktionsvariation istallet for funktionsnedsattning. Fér ett ytterligare
fortydligande samt motivering, se 6.0 Etiska dvervdganden, s.22.
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som ett fall som kan ge en indikation pa hur de hegemoniska diskurserna paverkar

tillgangligheten inom kollektivtrafiken pa alla platser dar sadan existerar.



2. Syfte och fragestallningar
Syftet med denna uppsats &r att ta reda pa hur diskursen om tillganglighet och

rullstolsanvandande ser ut bland de styrande aktorerna inom kollektivtrafiken i Géteborg och
Vastra Gotalandsregionen. Syftet ar vidare att kartlagga hur denna diskurs ser ut i férhallande till

begreppen diskriminering, social hallbarhet, rattvisa och makt.
Forskningsfragorna lyder, i linje med syftet:

Hur ser tillganglighetsdiskursen gallande rullstolsanvéndande i kollektivtrafiken ut bland de
styrande aktorerna (Vasttrafik, Kollektivtrafiknamnden, Kollektivtrafiksekretariatet och

Goteborgs Stad Trafikkontoret)?

e Vad ér tillganglighet, enligt dessa aktorer? Och vad é&r tillganglighet géllande
rullstolsanvandning i kollektivtrafiken, enligt desamma?

e Vad ser de styrande aktdrerna inom kollektivtrafiken i Goteborg och Vastra
Gotalandsregionen for orsaker till eventuellt missgynnande av individer som anvander
rullstol nar det handlar om fysisk tillganglighet i kollektivtrafiken?

e Uppfattas ett sadant missgynnande som att det diskriminerar rullstolsanvandare?

2.1 Avgransningar
Da tio veckor ar en mycket begransad tid, ar uppsatsen avgransad pa flera satt. For att fa en sa

bred bild som mojligt av hur tillganglighetsdiskursen géllande rullstolsanvéndare i
kollektivtrafiken ser ut bland de styrande aktGrerna har jag tittat pa tva olika typer av material —

styrdokument och respondentintervjuer.

Gallande de styrande aktdrer som behandlas i studien har jag valt att undersoka Goteborgs Stad
Trafikkontoret, Kollektivtrafiksekretariatet, Kollektivtrafiknamnden och Vasttrafik. Da jag inte
ansag mig ha tid under de tio veckor som ar avsatta for denna studie att titta narmare pa fler
aktorer, uteslot jag Goteborgs Sparvéagar. Anledningen till detta ar att jag bokade in intervjuer
med de fyra andra aktorerna forst, och inte ansag att tid infann sig att disponera for en femte.
Dessutom agerar Goteborgs Sparvagar lokalt i Goteborg, och da jag redan hade valt en aktér som
agerar endast i Goteborg (Trafikkontoret) ville jag att de resterande skulle arbeta med hela Vastra

Gotaland, da studien har ett fokus pa hela detta omrade.



Diskrimineringslagarna samt de policys och mal som &r utarbetade av politikerna som jobbar
med kollektivtrafikfragor i Vastra Gotalandsregionen omfattar alla former av
funktionsvariationer (DiskrimL, SFS 2008:567). Jag har dock valt att begrénsa denna uppsats till
funktionshinder som kan uppkomma i samhallet i samband med rullstolsanvandande, da jag
anser att en sadan avgransning ger en mer djupgaende analys i relation till den tidsbegransning

pa tio veckor som fanns for utarbetandet av uppsatsen.



3. Teori och begreppsram
Denna uppsats vilar till stor del pa en socialkonstruktionistisk grund. Jag positionerar mig i linje

med Vivien Burrs fyra karakteristiska drag av denna, det vill séga:

A) Kunskap och varldsbilder ar enbart en produkt av hur vi kategoriserar vérlden, och kan inte

uppfattas som en objektiv sanning.

B) Var kunskap och vara varldsbilder ar alltid kulturellt och historiskt praglade och specifika.
Diskursiva handlingar ar aven en form av sociala handlingar och bidrar till att skapa den sociala

varlden, och darigenom bibehalla vissa sociala monster.

C) Genom sociala processer skapas och uppratthalls vart satt att uppfatta varlden. Kunskap

skapas genom social interaktion.

D) Inom en specifik vérldsbild/diskurs blir vissa handlingar uteslutna medan andra blir
sjalvklara. Saledes sker olika typer av sociala handlingar inom olika véarldshilder. (Winther
Jorgensen, 2000, s.12).

Forutom denna i grunden socialkonstruktionistiska syn pa kunskap vilar teorin pa ett kluster av
globaliseringsteoretiska begrepp, vilka jag utreder nedan. Att jag anvander mig av dessa begrepp
gar i linje med socialkonstruktionismen, dels da min syn pd makt baseras pa ett
socialkonstruktionistiskt synsatt, och dels da reflektioner om begrepp som réattvisa och social
hallbarhet hjalper till att skapa en forstaelse om vilka handlingar inom de styrande aktérernas
tillganglighetsdiskurs som blir sjalvklara och vilka som blir uteslutna. Ett anvdndande av dessa
begrepp som teoretiska utgangspunkter havdar jag kan bidra till att blottlagga hur diskursen ser

ut samt vilken kunskap och vilka varldsbilder som styr denna diskurs.

I linje med Winther Jargensen (2000, s.11) véljer jag att anvanda ordet socialkonstruktionism om
det begrepp som i manga sammanhang brukar kallas socialkonstruktivism. Winther Jgrgensen
gor detta for att begreppet inte ska forvaxlas med Piagets konstruktivistiska teori, varfor jag i

denna uppsats valt att géra detsamma.



3.1 Begreppsutredning

3.1.1 Vad ar diskurs?
Da jag ska titta narmare pa tillganglighetsdiskursen angaende rullstolsanvéandare och

kollektivtrafik bland styrande aktorer i kollektivtrafiken ur ett socialkonstruktionistiskt
perspektiv, faller det sig lampligt for mig att anvénda diskursanalys som metod. Men for att géra
detta vill jag forst forklara vad jag menar med diskurs. Foucault definierar diskurs pa féljande
satt:

Man kallar en mangd utsagor for [diskurs] i den man de beror av samma diskursiva

formation ... den bestér av ett begransat antal utsagor for vilka man kan definiera
en mangd existensvillkor (Foucault, 1972, 5.133).

Laclau och Mouffe identifierar diskurs som en betydelse som fixeras inom en viss doman
(Winther Jgrgensen, 2000, s.33). Hur jag uppfattar diskurs gar i linje med dessa tva definitioner,
och férenklat skulle jag vilja saga att det jag menar med diskurs i denna uppsats ar hur man talar
om ett specifikt fenomen inom en viss kontext — i detta fall hur de styrande aktorerna inom
kollektivtrafiken talar om tillganglighet for rullstolsanvandare (i kollektivtrafiken). Eller som

Winther Jgrgensen uttrycker det — “ett bestdmt stt att tala om och forsta vérlden” (1bid, s.7).

Diskurs har en tydlig koppling till socialkonstruktionismen genom diskursanalysen, vilken jag
anvander som analytisk metod i denna studie. Diskursanalys ar ett angreppsatt som manga
socialkonstruktionister anvander, daribland Laclau & Mouffe vilkas ingang till diskursanalys jag

anvander mig av, och for detta ligger Vivien Burrs fyra antaganden som grund (lbid, s.11).

3.1.2 Makt
Detta ar ett av de viktigaste begreppen och fenomenen som analyseras i uppsatsen, da de radande

hegemoniska diskurserna bland de styrande aktdrerna inom kollektivtrafiken utan undantag
paverkar individer som anvander rullstol eller har andra funktionsvariationer, oavsett om dessa

diskurser talar om en radande diskriminering eller gj.

En foucauldiansk syn pa makt séger att “makten dr dverallt; inte darfor att den omsluter allt, utan
darfor att den kommer verallt ifran”, samt att makten ar en rorlig bas hos styrkeférhéllanden
som hela tiden skapar makttillstand som ar lokala och ostadiga och saledes foranderliga
(Foucault, 2009, s.103). Foucault menar, enligt denna socialkonstruktionistiska syn pa makt, att

kunskap inte bara ar en avspegling av verkligheten, och att sanningen &r en diskursiv



konstruktion dar olika kunskapsregimer anger vad som dr sant och falskt (Winther Jargensen,
2000, s.19). Han menar att nyare former av makt verkar genom diskurser som cirkulerar i vara
dagliga liv, och far oss att skapa den sjalvmedvetenhet och det beteende som vi tillslut far
(Sprague, 2009, s. 37). | linje med Foucaults makt/kunskapsbegrepp anser jag att makt inte ar
nagot som tillhor specifika agenter utan snarare nagot som ar spritt dver olika sociala praktiker
(Ibid, s.20). Jag havdar, ocksa detta i linje med Foucault, att kunskap och makt &r socialt
konstruerad (Ibid, s.44). Samtidigt som jag i denna uppsats har denna socialkonstruktionistiska,
foucauldianska syn i bakhuvudet, tar jag det i denna uppsats ett steg langre. Detta genom
standpunktsepistemologi, som ocksa baseras pa det grundlaggande socialkonstruktionistiska
antagandet att kunskap &r socialt konstruerat, menar att forstaelse och kunskap alltid skapas i
specifika kontexter som &r en kombination av fysisk plats, historia, kultur och intressen. Detta &r
saledes kombinationen av tillgangliga resurser inom en specifik kontext som skapar forstaelse
och kunskap. (Ibid, s.38, 41). Min forstaelse av maktbegreppet baserar sig saledes pa Foucaults
makt/kunskapsbegrepp vilket sager att makt utévas genom organiserandet av kunskap, och
kunskap konstrueras som en form av dominans, och drar resonemanget vidare med hjalp av
standpunktsepistemologin (Ibid, s.36). Dessa tva tankar om makt grundar sig alltsa bada tva pa

socialkonstruktionistisk grund.

3.1.3 Studying Up
Joey Sprague skriver att feministisk forskning har identifierat tre punkter inom forskningsnormer

och standards dar forskningen ofta (medvetet som omedvetet) blir partisk: (1) fragorna forskare
stéller; (2) de analytiska tolkningsramar forskaren anvénder sig av; och (3) sattet forskaren
kommunicerar sina resultat pa (2000, s. 6). Nar det galler forskningsfragorna menar Sprague att
det normativa urvalet av forskningsdmnen och -fragor skapar en systematisk stratifiering av det
sociala livet, samt att forskare fragar olika sorters fragor till de privilegierade an till de
dominerade. Dessa fragor undersoker mer sannolikt bristfalligheter hos de senare én de
foregaende (detta kallar Sprague ”Studying down™). Att stédlla fragor som pa detta sétt implicerar
att de individer som har makt dr “normala” och att deras drag, beteenden och sociala position
inte kraver nagot rattfardigande (Ibid, s.8; 10-11). Da jag haller med Sprague om att detta blir
problematiskt, kommer mitt forhallningssatt till bade forskningsfraga och tolkningsramar samt
resultat att praglas tydligt av dessa tankar. Jag har utifran detta valt att titta pa gruppen som
(potentiellt) diskriminerar (det vill sdga de aktdrer som styr over kollektivtrafiken i Goteborg),
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istallet for den grupp som (potentiellt) blir diskriminerade (i detta fall rullstolsanvéndare i
kollektivtrafiken). Jag menar att fragan om funktionsvariationer och kollektivtrafik behdver tas
upp i ett nytt ljus, da fragan visserligen till viss del ar omskriven, men nar jag gor en sokning i
universitetshibliotekets databas marker jag snabbt att det mesta som &r skrivet i fragan ar skrivet
med fokus pa den utsatta gruppen, och inte de aktGrer som sétter upp hinder for eller valjer att
inte underlatta for rullstolsanvédndande personer. Detta, menar jag i linje med Sprague,
normaliserar vad de styrande aktdrerna gor eller inte gor for att underlatta for personer med
funktionsvariationer. Genom att studera denna fraga med ett sadant studying up-perspektiv,
havdar jag ocksa att uppsatsen kan komma att blottlagga reproducerandet av diskriminerande

strukturer.

3.1.4 Rattvisa
Rattviseteoretikern John Rawls (1971) har, i A Theory of Justice, utformat ett tankeexperiment

som gar ut pa att en grupp manniskor ska utforma ett samhalle utan att veta vilken roll hen
kommer att fa dar — kon, etnicitet, funktionsvariationer och andra variabler &r okanda. Rawls
kallar detta okunnighetens sl6ja. Han har dock satt upp tva kriterium som gruppen maste
godkanna innan de utformar detta samhalle: (1) varje individ ska ha samma rattigheter till de
mest basala friheterna som ar kompatibla med samma friheter fér andra, och (2) sociala och
ekonomiska ojamlikheter ska arrangeras sa att de bade rimligtvis véntas vara till allas férdel och
att befattningar och ambeten star 6ppna for alla (Blake, n.d; Rawls, 1971). Jag héavdar att detta &r

en intressant ingang till reflektioner kring rattvisa i denna studie.

Jag ar medveten om att Rawls var en tdnkare som narmast kan kategoriseras som av den
antimetafysiska traditionen (Loux, 2006). Dock &r det endast detta tankeexperiment jag har
plockat ut ur Rawls teorier. Jag har forenklat detta till fragestallningar som ”Om du skulle skapa
en sé rittvis kollektivtrafik som mojligt, hur skulle du géra?”, da det ar intressant att hora de
olika aktorernas reflektion kring hur ett rattvist kollektivtrafiksystem kan se ut, och i vilken man
de anser att tillgdnglighet och diskriminering kan kopplas till rattvisa. Analysen av detta &r
baserad pa okunnighetens sléja och sker ur ett socialkonstruktionistiskt och

standpunktsepistemologiskt perspektiv.
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3.1.5 Hallbar (social) utveckling
Genom att forsoka forsta den radande diskursen kring rullstolsanvandning och tillganglighet i

kollektivtrafiken bland de styrande akt6rerna inom den samma, kommer dven en forstaelse kring
denna diskurs i relation till social hallbarhet skapas. Enligt artikeln What Is Sustainable
Development? (Kates, Robert W Thomas M. Parris, and Anthony A. Leiserowitz, 2005), innebar
hallbar utveckling att utvecklingen ska mota nutidens behov och samtidigt inte kompromissa
med framtida generationers formaga, vilket aven gar i linje med Bruntlandsrapportens definition:
Development is sustainable if it satisfies present-day needs without compromising the capacity

of future generations to satisfy their needs. (World Commission on Environment and
Development, 1987)

Enligt Séren Olsson (2012) och Géteborgs Stad definieras social hallbarhet som féljande:

Social hallbarhet handlar kortfattat om att tva saker ska finnas i ett samhélle. Den ena &r valfard
och innebér att manniskor ska ha en ha en hygglig standard och leva i en trivsam miljo. Vélfard
betyder ocksa att férdelningen av livets goda ska vara nagorlunda rattvis.

Den andra saken &r att sociala system, som samhéllen, ska ha en férmaga att 16sa problem som
manniskor hamnar i. (Olsson, 2012).

Tillganglighet ar alltsa i hogsta grad en fraga om social hallbarhet, enligt de bada ovanstaende
definitionerna. En helt tillganglighetsanpassad kollektivtrafik skulle bade méta nutidens behov
och samtidigt inte kompromissa med framtida generationers formaga, samtidigt som kriteriet for

valfard uppfylls genom en mer rattvis kollektivtrafik.

| denna uppsats definieras social hallbarhet i linje med Bruntlandsrapportens definition, men da
uppsatsen behandlar kollektivtrafiken i Goteborg och Vastra Gotaland har jag valt att i de
intervjuer jag genomfort anvanda mig av Goteborgs Stads definition da jag formulerar fragor, for
att dra ner det pa ett plan som lattare kan relateras till dessa. | min analys anvéander jag mig

séledes av bada dessa definitioner.

3.1.6 Vad ar tillganglighet?
For organisationer som DHR och Goéteborgskooperativet for Independent Living (GIL) ar

tillganglighet en hogt prioriterad fraga. Pa sin hemsida skriver DHR att tillganglighet handlar om
undanr@jande av hinder som kan handla om allt mellan en liten troskel eller en stor dorr och flera
vaningar. DHR menar vidare att dessa hinder, vilka gor att individer med funktionsvariationer

blir utestangda fran stora delar av samhallet, ar diskriminerande (Forbundet for ett samhélle utan
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rorelsehinder, u.d.). Enligt GIL erbjuder inte Vasttrafik denna tillganglighet, och tillater darmed
inte rullstolsanvandare att réra sig till och fran de olika platser de behdver ta sig till, ensamma
eller tillsammans med vanner (Goteborgskooperativet for Independent Living, u.d.). Det &r en
medveten strategi att i denna studie anvéanda ett aktorsperspektiv vilket later de aktérer som
sjalva berdrs av begreppet tillganglighet (i detta fall de organisationer som representerar
individer med funktionsvariationer) far definiera begreppets innehall, da detta gar i linje med det

studying up-perspektiv jag anvander mig av i uppsatsen.
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4. Tidigare forskning

Det finns en hel del tidigare forskning pa amnet tillganglighet for rullstolsanvandare och
personer med funktionsvariationer i urbana miljoer och aven i kollektivtrafik. Ett exempel pa
detta &r City centre accessibility for wheelchair users: The consumer perspective and the
planning implications av F Bromley, R. D., Matthews, D. L., & Thomas, C. J. (2007), i vilken
forfattarna har intervjuat 150 personer som anvander sig av rullstol i stadskérnan. En majoritet av
rullstolsanvandarna i undersdkningen kénner enligt denna studie sig begrénsade beroende av hur
platserna ar designade och uppbyggda. Samma problem beskrivs i Accessibility For People With
Disabilities In Urban Spaces: A Case Study of Ankara, Turkey av H. Filiz Alkan Meshur (2013),
som ocksa baserar sig pa den utsatta gruppens asikter. Dessa studier ar mycket relevanta for
denna uppsats, da bristande tillganglighet ar ett globalt problem saval i kollektivtrafiken som pa

andra allménna platser.

Inom svensk forskning finns till exempel Gunilla Carlssons doktorsavhandling Catching the Bus
in Old Age — Methodological Aspecta of Accessibility Assessments in Public Transport, som
undersoker grundldggande forutsattningar for att utveckla instrument for bedémning av fysisk
tillganglighet i kollektivtrafiken utifran ett reskedjeperspektiv. Denna tar upp problematik kring
fysisk tillganglighet i kollektivtrafiken, och har anvént sig av deltagande observation av
incidenter i kollektivtrafiken och fokusgrupper som bestar av éldre personer, da dessa ofta har
nedsatt rorelseformaga. (Carlsson, 2002, passim). Aven Tillganglighet i trafikmiljon —
intressekonflikter som barriar av Oscar Gronvall behandlar tillganglighet i det publika rummet.
Den behandlar den problematik som uppstar nar tillganglighetsintresset bland samhallsakt6rerna
krockar med andra intressen. Gronvall har anvént sig av expertgruppsintervjuer och
expertintervjuer i sin studie, vilka har syftat till att ge forstarkt kunskap om denna krock mellan
tillganglighetsintresse och andra intressen. (Grénvall, 2004, s.34-35).

Genomgaende for denna och annan tidigare forskning pa internationell och nationell niva som
jag har tittat pa, dr att man antingen anvander sig av brukarintervjuer eller expertintervjuer. Vad
jag upplever en avsaknad av dr just det studying up-perspektiv som jag anvander mig av. Det vill
saga, daven om jag haller med om att det ar viktigt att ta vara pa den potentiellt diskriminerade
och utsatta gruppens asikter samt expertutlatanden, upplever jag en avsaknad av just detta

perspektiv samt dess hela innebord — att formulera intervjufragor och resultat som inte
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missgynnar en redan utsatt grupp, samt en forskning i fragan som anvander en teori och
metodologi som féljer denna linje. Det &r just detta jag vill tillfora till forskningen inom

tillganglighet i kollektivtrafiken.
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5. Metod

Min metod bestar av en blandning av kvalitativa metoder. | denna fallstudie har jag anvéant mig
av kvalitativa metoder sasom intervjuer och studiebesok hos styrande aktorer dar min
forskningsfraga ar aktuell, det vill siga pa Vasttrafik, Kollektivtrafiknamnden,
Kollektivtrafiksekretariatet och Trafikkontoret. Dessa intervjuer, samt fyra styrdokument fran
samma aktorer har analyserats for att genom denna studie skapa en 6kad forstaelse kring

diskurser om rullstolsanvéndning och tillganglighet bland styrande aktorer i kollektivtrafiken.

De intervjuer jag har genomfort ar semi-strukturerade respondentintervjuer, som utgar ifran
intervjuscheman med fragor som jag tagit fram for att svara pa syfte och forskningsfragor (se
bilaga A). Dessa fragor har jag utarbetat med Spragues studying up-perspektiv i atanke. For att
inte ytterligare manifestera ojamlikheten som norm eller som rullstolsanvéndarnas ansvar att
gora nagot at utan istallet som ett samhallsansvar, har jag stéllt fragor som Hur arbetar Vasttrafik
for att forbattra tillgangligheten i kollektivtrafiken for rullstolsanvandare? istéllet foér Hur
arbetar Vasttrafik for att kunna hjalpa rullstolsburna att ta sig fram lattare i kollektivtrafiken?
Det finns en viktig skillnad mellan dessa tva olika stt att stalla fragan, da det senare snarare
lagger fokus pa vad som &r “fel” pa personen som upplever ett problem (i detta fall med
tillganglighet), snarare an att lagga fokus pa vad i de nuvarande samhallsstrukturerna som skapar
detta problem. (Sprague, 2009, s.12).

5.1 Urval, material och kallor
Delvis har jag tittat pa Vastra Gotalandsregionens, Trafikkontorets och Vasttrafiks hemsidor

samt centrala styrdokument fran dessa aktorer, och delvis har jag gjort respondentintervjuer med
representanter fran VGR, Trafikkontoret och Vasttrafik. Bade styrdokumenten och
respondenterna har jag valt ut i forsta hand utifran att de behandlar/arbetar med ratt amne, det
vill séga tillganglighet, och i andra hand utifran vilka som har varit atkomliga for mig under den

korta tidsperiod jag har haft pa mig.

Respondenterna bestar av tre tjansteman fran Vasttrafik, Trafikkontoret och

Kollektivtrafiksekretariatet och en politiker som sitter i Kollektivtrafikndmnden:

e Roland Ax, tillganglighetsstrateg pa Vasttrafik
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e Linda Billberg, regionutvecklare och ansvaring for perspektivet manskliga rattigheter
inklusive funktionshindersfragor vid kollektivtrafiksekretariatet

e Ulrika Frick (Miljopartiet), ordférande i kollektivtrafiknamnden

e Beata Lofmarck, Goteborgs Stad Trafikkontoret

Jag anser a ena sidan att detta ar representativt for styrande aktorer inom kollektivtrafiken da de
flesta som jobbar inom denna &r tjansteman. A andra sidan kan fyra personer aldrig ses som
representativa for alla styrande aktorer inom kollektivtrafiken, men tillsammans med de
dokument jag har valt att titta pa havdar jag att kvalitativa intervjuer med dessa respondenter kan
ge en indikation pa och skapa kunskap om kunskap om hur diskursen kring tillganglighet och
rullstolsanvandning i kollektivtrafiken ser ut och konstrueras. Jag &r medveten om att detta urval
av respondenter och rapporter kan paverka resultatet, exempelvis genom att nagon av
respondenterna sager nagot som inte ar representativt for aktoren, eller pa grund av att det &r jag
som forskare som valt ut vilka dokument och respondenter som ar viktiga. Da jag efterstravar en
total transparens i uppsatsen menar jag dock att det tydligt kommer att mérkas i studien om
nagon av respondenterna till exempel sédger nagot som inte ar representativt for respektive aktor.

Vad géller valet av dokument har jag valt féljande centrala styrdokument som hela

kollektivtrafiken bygger pa:

e Regionalt Trafikforsorjningsprogram for Vastra Gotaland, 2012, av
kollektivtrafiksekretariatet
e Strategi for funktionshinderanpassning av kollektivtrafiken, 2012, av
kollektivtrafiksekretariatet
e Trafik for alla - Trafikkontorets tillganglighetsprogram for 2014-2018, 2013, av
Trafikkontoret
e Handlingsplanen - Okad tillganglighet for personer med funktionshinder, 2006, av
Vésttrafik
Det faktum att dessa dokument &r styrdokument som ligger till grund for den storsta delen av de
fyra aktorernas tillganglighetsarbete havdar jag indikerar en god reliabilitet gallande vilka texter

som analyseras.
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Vid intervjuerna har jag genomfort ljudinspelningar, vilka jag sedan transkriberat. Detta for att
pa ett sa sanningsenligt satt som majligt kunna aterge vad respondenterna sa under intervjuerna.
Jag inser att vissa saker faller bort &nda, tonfall och séttet en person talar pa kan ju till exempel
vara viktiga faktorer nar man ska tolka ett uttalande. Da jag sjélv narvarade vid och genomforde
intervjuerna anser jag dock att jag anda pa ett trovardigt satt kan formedla hur aktorernas

tillganglighetsdiskurs verkar se ut genom denna uppsats.

5.1.1 Analytisk metod
Jag vill anvanda mig av kvalitativ textanalys som analytisk metod. Enligt Esaiasson et al., (2012)

finns tva huvudtyper av textanalytiska fragestallningar: att systematisera innehallet i aktuella
texter, samt att kritiskt granska aktuella texter. Det som blir aktuellt for min uppsats ar en kritisk
granskning och narmare bestdmt en diskursanalys. En diskursanalys faller som det mest logiska
valet av analytisk metod for min studie, da den socialkonstruktionistiska teorin uppsatsen vilar pa
lampar sig vél for denna genom att diskursanalysen i linje med det socialkonstruktionistiska
grundantagandet kan komma att blottlagga andra tolkningsramar for tillganglighet &n vad
diskursen forst antyder. Enligt Esaiasson et al., utmérks diskursanalysen av ett intresse for
maktforhallanden samt av uppfattningen att spraket ar med och formar verkligheten. Texter och
maénskliga uttryck attribueras vasentlig relevans for hur manniskor tolkar varlden. (lbid, s.210-
214).

Da mitt syfte ar att ta reda pa hur de styrande aktdrerna inom kollektivtrafiken i Vastra Gotaland
ser pa relationen mellan rullstolsanvandande i kollektivtrafiken och diskriminering, samt att ta
reda pa hur tillganglighetsdiskursen bland dessa ser ut, faller det sig lampligt for mig att anvanda
diskursanalys som analytisk metod. Detta lampar sig ocksa da min teori tar avstamp i
socialkonstruktionismen, vilket &ven &r basen for diskursanalysen (Winther Jgrgensen, 2000,
s.11). Jag har valt att i min diskursanalys utga fran Ernesto Laclau och Chantal Mouffes
diskursteori, som tar avstamp i den poststrukturalistiska utgangspunkten att den sociala varldens
betydelse konstrueras av diskursen, men att denna betydelse aldrig kan fastlasas eftersom spraket

ar instabilt fran grunden.

Enligt Winther Jargensen (2000) ar nyckelbegreppet i Laclau & Mouffes teori diskursiv kamp, da
olika diskurser som var och en uppfattar och talar om den sociala varlden pa olika satt, kampar

mot varandra for att uppna hegemoni (Ibid, s.13; 31). I min analys applicerar jag dekonstruktion
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pa de texter som jag analyserar, det vill sdga att jag grundligt gar igenom dokument och
intervjuer for att “avsloja deras outvecklade antaganden och inre motsadgelser”, samt att
blottlagga det diskursiva faltet - alla de mojligheter som exkluderas av diskursen och
betydelsetillskrivningar som tecknen har inom andra diskurser - och dérefter bygga vidare
analysen pa detta (lbid, s.31, 34). Nedan foljer en ordlista med de begrepp jag valt att anvanda

fran Laclau och Mouffes diskursteori, och en forklaring av hur jag kommer att anvanda dessa:

Alla tecknen i en diskurs ar enligt Winther Jargensen moment, vars betydelse fixeras genom att
de skiljer sig fran varandra pa bestamda satt. Inom tillganglighetsdiskursen framstalls kanske

exempelvis ramp, rullstolsplats och fardtjanst pa bestamda satt (2000, s.33).

Elementen &r de tecken som inte slutgiltigt knutits vid en betydelse an. En diskurs forsoker gora
dessa element till moment genom att géra dem sa entydiga som majligt. Ett exempel inom den
diskurs som ska analyseras i denna studie ar begreppet tillganglighet, som vi langre fram i denna

uppsats kommer att se har olika betydelser inom olika diskurser (Ibid, s.34)

Laclau och Mouffe menar att dekonstruktion appliceras for att avsloja en teoris outvecklade
antaganden och inre motsagelser genom att grundligt l&sa andra teorier (Ibid, s.31). Att
dekonstruktion ar det forfaringssétt som visar att elementen i en hegemonisk intervention (eller i
detta fall: diskurs) hade kunnat knytas ihop pa ett annat satt och saledes ar kontingent — moéjlig
men inte nddvandig (Ibid, s.56). Nar dekonstruktion appliceras i denna studie gors det saledes
genom att forsoka visa att diskursen om tillganglighet och rullstolsanvandning i kollektivtrafiken
bland de styrande aktorerna inte &r den enda riktiga tolkningen. Den &r endast en av flera
tolkningar som &r skapad i en specifik kontext som &r en kombination av fysisk plats, historia,
kultur och intressen och saledes skapar en specifik typ av forstaelse och kunskap om

tillganglighet och rullstolsanvandning i kollektivtrafiken.

Da olika diskurser som var och en uppfattar och talar om den sociala vérlden pa olika sétt,
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kampar mot varandra for att uppna hegemoni, det vill saga upphdjas till den diskurs som utgor

normen.

Alla de mojligheter som exkluderas av diskursen och betydelsetillskrivningar som tecknen har

inom andra diskurser.

Andra tecken ordnas och tillskrivs betydelse kring nodalpunkter, som &r privilegierade tecken
(Ibid, s.33)

Element som &r éppna for tillskrivning av olika betydelser i sarskilt hog grad, och som olika

diskurser forsoker ge innehall at pa sitt eget satt (Ibid, s.35).

Dessa begrepp &r behjélpliga i denna studie och i diskursanalysen da de hjalper till att identifiera
vilka delar av social hallbarhet, rattvisa och diskriminering vi kan se inom
tillganglighetsdiskursen bland de styrande aktorerna. Analysen i denna studie tittar alltsa pa vilka
betydelser man k&mpar om att definiera - vad Laclau & Mouffe kallar flytande signifikanter -
och vilka som &r relativt fixerade - det Laclau & Mouffe kallar moment (Ibid, s.37).

| Laclau och Mouffes diskursteori ignoreras reflexivitetsproblematiken till stor del, samtidigt
som teori och analys utifran detta perspektiv framstalls som om det vore en helt objektiv
beskrivning av vérlden (lbid, s.29). | denna uppsats forsoker jag att undga detta genom att
kombinera delar av diskursteorin med den del av standpunktsepistemologin som behandlar
forskningsnormer och standards dér forskningen ofta kan bli partisk, vilken namnts tidigare, och

pa sa satt uppna en okad transparens genom hela texten.

Mina metodologiska utgangspunkter kommer alltsa att bidra till A) att synliggora de
maktstrukturer som finns mellan olika parter i studien, till exempel mellan forskare och
studieobjekt samt mellan de styrande aktorerna i kollektivtrafiken och de rullstolsanvandare som
anvander sig av denna, och B) att inte normalisera de styrande aktdrernas maktposition. Mitt val
av metoder dr saledes delvis i min mening de mest effektiva satten att besvara mina

forskningsfragor, men ocksa delvis ett satt att skapa transparens i uppsatsen.
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6.0 Etiska 6vervaganden
Nagra av mina etiska dvervaganden i denna uppsats har gallt begreppsanvandningen. Ett av

dessa Overvaganden gjordes om begreppen funktionshinder och funktionsnedséttning. Liksom
savél Diskrimineringsombudsmannen (DO) som Socialstyrelsen anser jag att ett funktionshinder
snarare ar en social konstruktion som uppkommer i en miljo som stéller upp hinder for personer
med funktionsnedsattning, varfor dessa tva begrepp ocksa kommer att anvandas pa detta sétt i
uppsatsen (DO, 2013; Socialstyrelsen, 2003). Dock har jag valt att i storsta utstrackning anvénda
mig av begreppet funktionsvariationer istéllet for funktionsnedsattningar, i linje med hur
kulturforeningen Utopia valt att gora. Enligt Utopia har ord som funktionsnedséttning och
funktionshinder en negativ laddning da de stalls mot sin motsats, vilket ocksa paverkar hur
manniskor blir bemaétta nar de blir associerade med ord som pa detta satt &r negativt laddade
(Utopia, 2012). Dock har jag i vissa delar av resultatet anvant mig av begrepp som
funktionshindrad och handikapp nér mina respondenter har anvént sig av dessa begrepp. Detta
for att i hogre grad belysa hur de talar om personer med funktionsnedséttningar och

tillganglighet.

Jag har &ven valt att anvanda mig av begreppet rullstolsanvandare, istéllet for det mer férlegade
rullstolsbunden, da jag anser att det senare implicerar dels att personen i fraga blir bunden till
rullstolen, som ju i sjalva verket &r ett verktyg, och dels for att jag anser att man genom
begreppet rullstolsanvandare fokuserar mer pa individen och inte pa individens

funktionsvariation.

Vetenskapsradet har formulerat en rad forskningsetiska principer som jag tittat pa gallande mina
intervjurespondenter. Deras fyra huvudkrav ar:
Informationskravet: Forskaren ska informera de av forskningen berérda om den aktuella

forskningsuppgiftens syfte.

Samtyckeskravet: Deltagarna i en undersdkning har rétt att sjalva bestamma 6ver sin
medverkan.

Konfidentialitetskravet: Uppgifter om alla i en undersokning ingaende personer ska ges
storsta mojliga konfidentialitet och personuppgifterna ska forvaras pa ett sadant satt att
obehdriga inte kan ta del av dem.
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Nyttjandekravet: Uppgifter insamlade om enskilda personer far endast anvandas for
forskningsandamal (Vetenskapsradet, 2002).

Jag har haft dessa fyra huvudkrav i atanke nar jag genomfort intervjuerna och skrivit uppsatsen.
Gallande samtyckeskravet och informationskravet har jag antingen via mejl eller vid
intervjutillfallet informerat om vad uppsatsen ska handla om, samt att jag har fragat om de vill
och har mojlighet att delta via min initiala kontakt med dem. Respondenterna har varit villiga att
delta och &ven erbjudit sig att jag vidare kan kontakta dem vid flera av intervjutillfallena. Vad
galler konfidentialitetskravet har jag valt att anvanda respondenternas riktiga namn da de ar
intervjuade i egenskap av representanter for sina yrken, och da intervjuerna inte behandlar nagon
kanslig information. Jag har dock varit noga med att fraga respondenterna om de vill
anonymiseras anda, men da ingen har velat detta har jag valt att anvanda deras namn.
Nyttjandekravet &r inte riktigt aktuellt da uppsatsen inte behandlar uppgifter om enskilda
personer, men jag vill 4nda podngtera att informationen inte kommer att anvandas utanfor

forskningssammanhang.

Gallande min forskningsmetod, som till stor del bestar av intervjuer, har jag forsokt vara sa
medveten som majligt om vilket satt jag stéllt fragorna pa. Dels har jag varit noga med att inte
formulera nagra av fragorna i intervjuguiden pa ett ledande satt, och dels har jag formulerat dem
utifrn Spragues studying up-perspektiv for att till sa stor del som majligt lagga fokus pa

makthavarna istallet for de potentiellt diskriminerade (se s.16).
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7. Min egen forskarroll
Enligt standpunktsepistemologin &r saledes saval forskarens relation till som syn pa

studieobjektet partisk (Sprague, 2005, s. 41-47). Feministisk forskning har identifierat tre sétt dar
forskaren har makt: (1) Forskaren har mer kontroll 6ver forskningsobjektet dver hur forskningen
genomfdrs och hur deras relation konstrueras i den, (2) Forskaren har makt éver hur materialet i
slutandan tolkas, och (3) forskaren har ofta mer social makt an forskningsobjektet, pa grund av
deras relativt privilegierade positioner i sociala strukturer (Ibid, s. 54). Genom att vara medveten
om sin egen respektive studieobjektens makt menar jag i linje med Sprague att man kan fa en sa
stor forstaelse som mojligt av de radande diskurserna i uppsatsen. En stor anledning till att jag
valt att studera en grupp som redan &r privilegierad ar ocksa att detta, enligt Sprague, inte i
samma grad normaliserar deras makt och position i samhéllet eller stigmatiserar
rullstolsanvandarens position i samhéllet ytterligare (Ibid, s.8, 10-11). Utifran den
standpunktsepistemologiska grunden for denna uppsats har jag dven valt att synliggéra den egna
forskarrollen ytterligare genom att anvédnda ordet ’jag” genomgéiende i uppsatsen. Detta dr ett

medvetet val for att skapa ytterligare transparens genom texten.

Da jag utgar fran denna socialkonstruktivistiska, standpunktsepistemologiska syn pa
forskarrollen, har dessa tankar fatt ligga som bas genom hela uppsatsen. Gallande (1) har jag
under intervjuerna med respondenterna forsokt ha detta i atanke hela tiden néar jag valt vilka
fragor som ska stéllas och vad jag séger och svarar pa respondenternas yttranden. Gallande (2)
efterstravar jag en sa hog transparens som mojligt da jag forsokt aterge resultatet sa ordagrant
som mojligt bade nar det géller mina forskningsfragor och respondenternas svar. Jag vill ocksa
aterigen understryka att eftersom denna uppsats i sin helhet vilar pa socialkonstruktionistisk
grund, innebéar det ocksa att min standpunkt &r att det inte finns en absolut sanning, och att det
saledes kan finnas flera tolkningar av det material jag tagit fram. Slutligen, géllande (3) menar
jag att det i detta fall inte &r relevant, da jag ar en student som skriver en kandidatuppsats och
mina respondenter representerar styrande akttérer inom kollektivtrafiken. Jag vill darfér hévda att
de, som det ser ut vid tiden for utférandet av denna studie, har mer social makt an forskaren, det

vill sdga mig.
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8. Bakgrund

8.1 Aktorerna
| Véstra Gotaland &r Véstra Gotalandsregionen (VGR) kollektivtrafikmyndighet, det vill sdga de

som har mandat och ansvar att utveckla och fatta beslut om kollektivtrafiken. Dessa beslut fattas
av politikerna i regionfullmaktige, utifran forslag som arbetats fram i Kollektivtrafiknamnden.
Inom Vastra Gétalandsregionen ar politikerna i Kollektivtrafikndmnden ansvariga for att bedriva
ett 6vergripande strategiskt arbete for kollektivtrafikens utveckling i lanet. Detta ska ske i
samverkan med kommunerna i Véstra Gétaland, och nd&mnden ska dven verka for utveckling och
forskning inom kollektivtrafikomradet (Zeljko, 2012). Tjansteman i Kollektivtrafiksekretariatet
ar ocksa delaktiga, genom att bereda och implementera politikernas beslut, bland annat genom
Trafikforsérjningsprogrammet? (Zeljko, 2012, 2013a; Kollektivtrafiksekretariatet, 2012a, s.3).

Vasttrafik ar den aktér som upphandlar kollektivtrafiken i Vastra Gotalands lan, och &r ett

foretag som drivs i aktiebolagsform och &gs till fullo av VGR. Efter att politikerna beslutat hur

2 Trafikforsorjningsprogrammet ar ett av de viktigaste dokumenten nér det géller utvecklingen av kollektivtrafiken i
Vastra Gotaland. (Zeljko, 2013b). Detta utformades efter att den nya kollektivtrafiklagen tradde i kraft vid arsskiftet
2011/12, vilken innebér att kommersiella aktorer far fritt marknadstilltrade att pa kommersiell grund driva regional
kollektivtrafik. Det 6vergripande mélet i Véstra Gotalands trafikforsdrjningsprogram ar att 6ka kollektivtrafikens
marknadsandel for en attraktiv och konkurrenskraftig region”, under vilket det finns fyra delmal. Ett av dessa beror
tillganglighet, vilket behandlas langre ner i denna text, och de 6vriga tre berdr miljo, néjdhet och antal resenérer.
(Kollektivtrafiksekretariatet, 2012a, s. 3-7; Zeljko, 2013b). Trafikforsorjningsprogrammet har tva syften:

e At beskriva kollektivtrafikens strategiska inriktning
e  Attvara vagledande for kollektivtrafikndmndens uppdrag till Vasttrafik (Kollektivtrafiksekretariatet,
20124, s.11).

De politiska besluten i Kollektivtrafikndmnden genomfors bland annat genom utformningen av
Trafikforsorjningsprogrammet. Nar det géller kollektivtrafiken och fysisk tillganglighet har VGR bland annat
utarbetat en strategi for funktionshinderanpassning, samt att utvalda delar av Trafikforsorjningsprogrammet handlar
om detta. | delmal 3 av Trafikforsorjningsprogrammet, Forbattra for alla resenarsgrupper, star till exempel féljande
punkter:

2 | Utveckla ett prioriterat, anpassat kollektivtrafiknat. Alla fordon, samtliga strategiska knutpunkter och alla
héllplatser med fler &n hundra péstigande ska vara anpassade for resenarer med funktionsnedsattning. Pa sa satt
kommer dessa resendrer att kunna resa i de viktigaste strken i Vastra Gotaland. Det ska ocksa vara latt att via
reseplaneraren fa information om hur tillganglighetsanpassad en héllplats eller knutpunkt &r.

5| Oka jamlikhet, jamstalldhet och integration samt underlitta barns resande. Kollektivtrafiken ar viktig for en
jamstalld regionforstoring och ska vara anvandbar for alla manniskor och resbehov. Invanarna ska kunna éka
kollektivt till utbildning och arbete. Den ska ocksa underlatta barns resande och anpassas till barns speciella behov av
en trygg och séker resa. (Zeljko, 2013b).
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kollektivtrafiken ska bedrivas pa en 6vergripande niva, ar det Vasttrafiks ansvar att besluta i mer
specifika fragor, sdsom var en hallplats ska ligga och vilka linjer som ska dras.
Kollektivtrafiknamnden lamnar alltsa forslag till beslut i langsiktiga, strategiska fragor, medan
Vasttrafik arbetar pa kortare sikt och med mer operativa fragor (Zeljko, 2013c).

Trafikkontoret &r en del av Goteborgs Stad, och har som uppdrag att erbjuda alla effektiv, sdker
och hallbar rorlighet. Deras uppgift ar att bereda de beslut som politikerna i Trafiknamnden
fattat, och de har inga egna utforarresurser utan bestaller allt arbete som ska genomféras genom
externa entreprendrer (Goteborgs Stad, 2014). Nar det géller kollektivtrafiken och tillganglighet
ar Trafikkontorets framsta uppgift att forbattra och forandra tillgangligheten kring hallplatser och
gangvagar, alltsa inte inuti bussar eller sparvagnar (Trafikkontoret, 2013).

8.2 Hela resan hela aret!
| Hela resan hela aret! som ar en rapport fran riksdagen (2013) dar transportsystemets

tillganglighet for personer med funktionsvariationer behandlas, betonas flera problem som
rullstolsanvandare upplever i kollektivtrafiken. Bland annat att rullstolsliftar inte fungerar pa
sparvagnar i Goteborg och Norrkdping, att det kan vara svart for rullstolsanvandare att na upp till
biljettautomaten i bussar och sparvagnar, samt att tidtabeller ibland ar s& snava att chaufférerna
inte har tid att hjalpa till att spanna fast rullstolar. (Ibid, s. 9, 62, 65, 97). Andra hinder ar att
langfardsbussar ofta ar helt otillgangliga for rullstolsanvandare, da det inte finns liftar samt att
bussbolagen ej vill avsatta utrymme for rullstolsplatser. Detta kan bero pa att bussbranschens
rekommendationer &r att stadsbussar ska kunna ta emot rullstolar, medan andra bussar bér kunna
gora detsamma. (Ibid, s.96, 103). Nagra ytterligare hinder som namns ar brister i chaufforernas
bemotande, bland annat genom att hanvisa till fardtjanst istallet for kollektivtrafik, att det aven
pa laggolvsbussar ofta behovs hjalp att ta sig pa med rullstol samt att det kan vara svart att fa
chaufforens uppméarksamhet (Ibid, s.96). Utifran denna utvéardering verkar alltsa kollektivtrafiken

annu inte jamlik eller tillganglig.
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9. Resultat och analys
De fall jag har analyserat i min fallstudie ar som tidigare namnts Vasttrafik,

Kollektivtrafikndmnden, Kollektivtrafiksekretariatet och Trafikkontoret i Goteborg. Detta har jag
gjort genom att intervjua representanter fran varje fall, samt att titta narmare pa relevanta
dokument fran dessa. Jag har intervjuat foljande representanter for respektive fall:

e Roland Ax, tillganglighetsstrateg pa Vasttrafik

e Linda Billberg, regionutvecklare och ansvaring for perspektivet manskliga rattigheter
inklusive funktionshindersfragor vid kollektivtrafiksekretariatet

e Ulrika Frick (Miljopartiet), ordférande i kollektivtrafikndmnden

e Beata Lofmarck, Trafikkontoret

De dokument jag har valt att analysera ar foljande:

e Regionalt Trafikforsorjningsprogram for Vastra Gotaland, 2012, av
kollektivtrafiksekretariatet

e Strategi for funktionshinderanpassning av kollektivtrafiken, 2012, av
kollektivtrafiksekretariatet

e Trafik for alla - Trafikkontorets tillganglighetsprogram for 2014-2018, 2013, av
Trafikkontoret

e Handlingsplanen - Okad tillganglighet for personer med funktionshinder, 2006, av
Vasttrafik

| ovanstaende styrdokument och intervjuer har jag identifierat tecknen funktionshinder och
funktionsnedséttning samt tillganglighet som nodalpunkter inom tillgdnglighetsdiskursen om
kollektivtrafiken bland styrande aktdrer inom densamma. Det ar kring dessa tre nodalpunkter

som andra tecken, sasom rullstol, ramp och anpassning kretsar.

Det &r oklart var gransen mellan de tva nodalpunkterna funktionshinder och funktionsnedséttning
gar, da de olika aktorerna anvander dessa pa olika sétt, vilket ocksa kan fa konsekvenser som jag
kommer till senare i analysen. Medan mina definitioner av dessa tva begrepp gar i linje med DO

och Socialstyrelsens definition av detta, det vill sdga att ett funktionshinder ar en social
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konstruktion som uppkommer i en miljé som staller upp hinder for personer som har en
funktionsnedsattning, verkar de styrande aktorerna inte ha nagon klar definition av dessa

begrepp, vilket ar problematiskt (DO, 2013; Socialstyrelsen, 2003).

Nedan foljer min analys av hur de fyra aktorerna talar om tillganglighet och rullstolsanvandande.
Jag har delat in analysen i sex olika teman for att sa tydligt som mojligt besvara
forskningsfragorna. Dessa &r sprakanvandning, tillganglighet, diskriminering, hallbar social

utveckling, rattvisa och makt.

9.1 Sprakanvandning

9.1.1 Funktionshinder eller funktionsnedsattningar?
| Regionalt Trafikforsorjningsprogram for Vastra Gotaland lyder det delmal som berér

tillganglighet: “Kollektivtrafiken ska beakta alla resenarsgruppers behov. Det ska finnas ett
utpekat kollektivtrafiknat som ar tillganglighetsanpassat for att mojliggora hela resan.”
(Kollektivtrafiksekretariatet, 2012a, s.59)

| Trafikférsorjningsprogrammet anvands de tva nodalpunkterna, funktionshinder och
funktionsnedsattning, pa ett inkonsekvent satt. Nar delmal 3, vilket jag citerat ovan, beskrivs, star
det att fokus i malet ligger pa att anpassa kollektivtrafiken for personer med
funktionsnedséttning. Det understryks att diskriminering ska motverkas genom att det ska skapas
en medvetenhet kring &mnet. Dock skriver man i samma stycke att “alla ska fa likvirdigt utbud
och service oberoende av faktorer som funktionshinder, kon, alder, etnicitet och sexuell
laggning”. I denna mening skriver man om funktionshindret som nagot individen, och inte
omgivningen, besitter. Har verkar den juridiska diskrimineringsdiskursen ha fatt styra ordvalet,
da det begrepp som anvands i denna ar just funktionshinder (DiskrimL, SFS 2008:567). | nasta

stycke av Trafikforsorjningsprogrammet talar man ater om personer med funktionsnedséattningar.

Kollektivtrafiksekretariatets Strategi for funktionshinderanpassning av kollektivtrafiken ar en
fordjupning och vidareutveckling av Regionalt Trafikforsorjningsprogram for Vastra Gotaland.
Aven i denna text anvands redan i inledningen de tva nodalpunkterna funktionshinder och
funktionsnedséattning pa samma inkonsekventa satt som Trafikforsorjningsprogrammet, da det i
forsta stycket talas om en funktionshinderanpassning av kollektivtrafiken, vilket jag tolkar som
att det ar kollektivtrafiken som &r hindret, medan det i andra stycket talas om att var femte person

har nagon form av funktionsnedséattning som kan utgora ett hinder for att resa med
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kollektivtrafiken (Kollektivtrafiksekretariatet, 2012b, s.4). Det gar alltsa genom tva stycken ur
texten fran att kollektivtrafiken ar det som satter upp ett hinder, till att funktionsnedsattningen i
sig ar hindret. Inget av de tva begreppen anvands konsekvent genom texten. Vid flera tillfallen
talas det om personer med funktionsnedsattningar, medan det i andra delar av texten talas om
personer med funktionshinder. Ibland anvénds begreppet funktionshindrad om individer, och
ibland belyser texten att hindren satts upp i den yttre miljon. Vid ett annat tillfalle talas det om
“funktionsnedsatta personer”, vilket jag ser som problematiskt da jag menar att en
funktionsnedsattning ar nagot en person har, inte nagot den ar (Kollektivtrafiksekretariatet,
2012b, s.7).

| Trafik for alla verkar anvandandet av de tva nodalpunkterna forst mer konsekvent - nar man
talar om individer pratar man om personer med nedsatta funktioner eller personer med
funktionsnedsattningar. Men nér jag last en bit in i dokumentet star det klart att begreppen

blandas &ven hér - det talas till exempel om “fragan om tillgdnglighet for funktionshindrade”.

Vasttrafiks handlingsplan ar ocksa nagot inkonsekvent, dock motsatt fran hur de andra tre
begreppen talar om nodalpunkterna. Nar man skriver om individen kallar man hen
funktionshindrad 1 de allra flesta fallen, medan “person med funktionsnedsittning” anvinds
endast ett par ganger i handlingsplanen. Dock reflekteras det i handlingsplanen 6ver

begreppsanvandandet:

Det ar viktigt att skilja pa begreppen funktionshinder och handikapp. En funktionshindrad
person har nagon form av begransning, som gor det svarare att klara sig i samhallet. Om den
fysiska miljon anpassas efter den funktionshindrade uppstar inget handikapp. (Vasttrafik,
2004, 5.7)

Detta otydliga anvandande av de tva begreppen marktes dven av under intervjuerna. Roland Ax
anvande, i linje med Vasttrafiks handlingsplan, oftast begreppet funktionshindrad nér han talade
om en person (R. Ax, personlig kommunikation, 23 april 2014). Ulrika Frick talade ocksa om
“grupper med funktionshinder”, och “’psykiskt funktionshinder”” samt ”funktionsnedsatta
personer” istéillet for manniskor med funktionsnedséttningar. Hon anvénde dven ordet
rullstolsburen om rullstolsanvandare (U. Frick, personlig kommunikation, 14 maj 2014). Linda
Billberg och Beata Lofmarck anvénde oftast begreppen brukare eller begrepp liknande “person i
rullstol” samt person med funktionsnedsattningar nér de talade om personer med

funktionsnedséttningar och rullstolsanvéandare. Billberg, L6fmarck och Frick tenderade dock alla
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tre att inte i sarskilt stor utstradckning ndmna dessa individer specifikt utan talade i mer generella

termer om tillganglighet.

Jag menar att det finns en stor problematik i att aktorerna inte verkar ha definierat dessa begrepp
tydligt for sig sjalva och i samarbetet mellan instanserna. Att detta inte har gjorts skapar en
otydlighet for den som forsoker forsta hur de olika aktérerna tillsammans jobbar med
tillganglighet, da det kan ligga mycket olikartade varderingar i begreppen. Jag identifierar
darmed en diskursiv kamp om vilken betydelse dessa nodalpunkter ska tillskrivas. Detta &r
problematiskt med tanke pa den centrala roll dessa element har inom tillganglighetsdiskursen.
Alla de styrande aktorer som berérs i denna studie betonar i bade de dokument som analyserats
och i intervjuerna som genomforts att det &r viktigt att samarbetet mellan de olika parterna som
styr i kollektivtrafiken fungerar vél for att denna ska kunna bli tillganglig. Jag havdar att ett steg
pa vagen i detta samarbete kan vara att komma fram till gemensamma definitioner av de tva
begreppen “funktionshinder” och “funktionsnedséttning”, samt att bestimma nir man bor
anvanda sig av vilket begrepp. Anledningen till detta &r att om man till exempel talar om en
person som funktionshindrad, ndr man menar en person som har en funktionsvariation,
implicerar man att det &r personen och inte samhallet som hindret ligger hos. Dessutom har ord
som funktionshinder en negativ laddning da de stalls mot sin motsats, vilket ocksa paverkar hur
manniskor blir bemoétta nar de blir associerade med ord som pa detta satt &r negativt laddade
(Utopia, 2012). Detta leder enligt mig till en situation dar det & mindre sjalvklart att samhéllet
ska tillganglighetsanpassas, pa grund av att det inte pratas om ett felaktigt samhalle utan om en
“felaktig individ”.

Det finns ocksa en problematik i hur Vasttrafik definierar funktionshinder, aven om de &r den
enda aktor som faktiskt verkar ha gjort en definition av begreppet. Denna problematik ligger
framforallt i att den gar emot Diskrimineringsombudsmannens och Socialstyrelsens definition,
vilken jag anser borde galla da den &r tydligare &n de definitioner som gallde tidigare, dar de tva
begreppen var synonyma och ibland anvandes med olika betydelser. Idag avrader Socialstyrelsen
fran att anvénda sig av termen “handikapp” s som Visttrafik gor, och da dven
“handikappanpassning”, vilket ndmns flera ganger i handlingsplanen. Da de nya, reviderade
begreppen har varit publicerade och rekommenderade sedan 2007, anser jag att Vasttrafik har
haft god tid pa sig att andra sin definition samt att de styrande aktorerna inom kollektivtrafiken
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har haft tid att gemensamt definiera begreppen, for en storre tydlighet i tillgdnglighetsarbetet

inom kollektivtrafiken (Socialstyrelsen, u.a.).

9.2 Tillganglighet

9.2.1 Aktorernas definitioner av tillganglighet
Linda Billberg beréattar under intervjun att VGR inte har nagon egen definition av tillganglighet.

Malet i Trafikforsorjningsprogrammet behandlar tillganglighet for alla resenarsgrupper och ett
prioriterat nat i vilket alla fordon ska vara utrustade med ramp eller lift samt laggolv,
rullstolsplats och audiovisuella utrop agerar istéllet tillganglighetsram. Gallande hallplatser satsar
man pa sadana med éver hundra pastigande och prioriterade knutpunkter. Billberg menar att man
skulle kunna saga att detta mal fungerar som definition i nuldget. Detta d malen innehaller matt
som man mater efter tekniska specifikationer, som till exempel innefattar héjden pa armstod och
bank. Atta av dessa matt har VGR satt som kriterium for att hallplatsen ska klassas som
tillganglig (L. Billberg, personlig kommunikation, 29 april 2014).

Billberg betonar att Kollektivtrafiksekretariatet framforallt jobbar med strategin for
funktionshinderanpassning for att forbattra tillgdngligheten i kollektivtrafiken for
rullstolsanvandare. Hon pekar pa att strategin ar framtagen i samrad med fokusgrupper fran fem
olika grupper, som ocksa innefattar en grupp av individer som har svart att réra sig. En sak som
Billberg betonar att strategin innefattar sarskilt gallande rullstolsanvéndare &r att det ska finnas
laggolv/ramp och rullstolsplats (Ibid.). Ulrika Frick pekar ocksa pa funktionshinderstrategin nar
jag fragar om en definition av tillganglighet, vilken hon utpekar som basen for hur
Kollektivtrafiksekretariatet och Kollektivtrafiknamnden ska ga till vaga for att

tillganglighetsanpassa kollektivtrafiken.

Frick berattar att Kollektivtrafikndmndens uppgift nér det galler att forbattra tillgangligheten for
rullstolsanvandare &r valdigt icke-konkret och framforallt handlar om att utarbeta strategier, dra
upp riktlinjer och fora samtal med kommunerna. Nér de har haft en dialog med kommunerna ger
de uppdrag till Vasttrafik dar de beréattar vilka mal de satt upp. Sedan ar det Vasttrafiks uppdrag
att forverkliga detta, sager Frick (U. Frick, personlig kommunikation, 14 maj 2014).

Varken i Trafikforsorjningsprogrammet eller funktionshinderstrategin star heller nagon klar
definition av vad tillgdnglighet &r, men precis som Frick och Billberg séger i intervjuerna

betonas att en dkad tillganglighet &r ett hogt prioriterat mal. | funktionshinderstrategin
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specificeras dven de atta matt Billberg namnde som kriterium for en tillganglig hallplats, vilka ar
att information, vaderskydd, bank med arm- och ryggstod, utrymme for ramp pa hallplatsytan,
belysning, en 17 cm hog kantsten, en kontrastmarkering och ett taktilt ledstrak ska finnas pa
hallplatsen. Det betonas dven att det finns fler kriterier som &r viktiga att folja upp — vilka dessa
kriterier ar framgar dock inte av funktionshinderstrategin. (Kollektivtrafiksekretariatet, 2012a,
passim; 2012b s.17).

| funktionshinderstrategin star aven sju delar av en resa som alla maste fungera om resan ska bli
tillganglig. Dessa &r att forbereda resan, kdpa biljett, komma till och fran hallplatsen, vistas/hitta
pa héllplatsen, eventuellt byta, komma pa och av fordonet och fardas — har konstrueras alltsa
diskursen efter ganska tekniska parametrar. VVar och en av dessa delar har i
funktionshinderstrategin en lite mer ingdende beskrivning av hur dessa ska vara for att fungera.
Beskrivningarna innefattar enkelhet och trygghet som till exempel ett telefonnummer att ringa
om nagot gar fel, enkelhet i biljettsystemet och ett prissystem som omfattar dven fardtjanstresor,
en béttre integrering mellan fardtjanst och kollektivtrafik, enkelhet och tydlighet vid tidtabeller
och hallplatser, latt att hitta och att bade fordonet och hallplatsen ar anpassade samt att det finns
gott om plats och sérskilda rullstolsplatser pa fordonet. Det betonas vid flera tillfallen att om en

av dessa brister kan resan bli omgjlig att genomfora (Kollektivtrafiksekretariatet, 2012b, s.7-10).

Inte heller Trafikkontoret har nagon specifik definition av tillganglighet, menar Beatrice
Lofmarck. Lofmarck har jobbat med tillganglighetsfragor pa Trafikkontoret sedan 1999, da hon
borjade jobba pa det forsta tillganglighetsprogrammet, som slapptes 2005. De jobbade da med
riktlinjer for tillganglighet, och var &ven inblandade i KOLLA®-projektet 2005. Inom KOLLA-
projektet byggde de om 83 % av sparvagnshallplatserna, 100 % av stombusshallplatserna och 41
% av vanliga busshallplatser i Géteborg, sager Lofmarck (B. Léfmarck, personlig

kommunikation, 5 maj 2014).

3 KOLLA — Kollektivtrafik for alla var ett samarbetsprojekt mellan Géteborgs Stad Férdtjansten, Trafikkontoret och
Vasttrafik som péagick mellan 2005 och 2010. Projektets syfte var att forbattra tillgangligheten i Goteborgs
kollektivtrafik.

KOLLA-projektets vision lyder, ”Alla goteborgare ska kunna resa dit de vill med hjilp av kollektivtrafiken.

Resmojligheten far inte vara det som hindrar nadgon fran att bo kvar i sitt hem eller delta i olika aktiviteter.”
(Goteborgs Stad Grafiska Gruppen, 2010)
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| Trafik for alla har man i linje med vad Lofmarck séger inte heller ndgon definition av
tillganglighet, men man har dock tagit fram fem nyckelord for 6kad tillganglighet och
anvandbarhet i gatumiljon:

- Kunskap om brukarens behov

- Entydlig process for arbetet

- Standardiserat utférande

- Uppfdljning och kontroll
- Rutiner for erfarenhetsaterforing (Trafikkontoret, 2013)

Nar jag fragar Roland Ax om Vasttrafik har nagon egen definition av tillganglighet, hanvisar han
mig till Vasttrafiks Handlingsplan for 6kad tillganglighet for personer med funktionshinder, dar
den definition Vasttrafik anvander sig av finns. I handlingsplanen finns féljande definition, som
enligt Vasttrafik (2004, s. 7) ar samma definition om tillgangliga transportsystem som SIKA
formulerat:
.. alla de manniskor som i det vardagliga livet i hemmet och pa arbetsplatsen eller
studieplatsen kan klara sig sjalvstandigt aven skall klara av att resa pa egen hand i
transportsystemet. Om en person behdver assistans hemma kan assistans kravas dven
i transportsystemet. Behov i hemmet och pa arbetsplatsen bor vara vagledande dven

for behovet i transportsystemet. Transporten skall inte vara den lank som avbryter
mojligheten till ett sjalvstandigt liv.

Né&r man sammanstaller dessa aktorers olika meningar om vad tillganglighet ar, blir det tydligt att
ordet &nnu inte ar ett fixerat moment ens inom diskursen, utan ar snarare ett element. Tecknet
tillganglighet identifierar jag som en flytande signifikant, da det ar tydligt att det &r ett tecken
som olika diskurser forsoker skapa innehall at pa olika satt. Titta till exempel pa definitioner fran
organisationer som DHR och GIL, och jamfor detta med hur de styrande aktoérerna definierar,
eller snarare inte definierar, tillganglighet genom en rad mal och tekniska matt. For DHR och
GIL ér tillganglighet ett samhélle utan hinder (se s. 7). Att uppfylla de mal och tekniska stadgar
som Trafikforsorjningsprogrammet, Trafik for alla och Strategi for funktionshinderanpassning
av kollektivtrafiken tar upp skulle darfor inte racka for att na full tillganglighet enligt
brukarorganisationernas tillganglighetsdiskurs, om nagot hinder 6verhuvudtaget fanns kvar i

kollektivtrafikmiljon.

Att Kollektivtrafikndmnden och -sekretariatet samt Trafikkontoret inte definierat begreppet
tillganglighet pa ett entydigt sétt ser jag darfor som problematiskt, da tillganglighet som ett
fixerat moment i diskursen enligt mig hade gett alla aktorer ett tydligare gemensamt mal att
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jobba mot genom de mal som finns i Trafik for alla, Trafikforsorjningsprogrammet och
funktionshinderstrategin. Risken med att inte definiera betydelsen av denna nodalpunkt hévdar
jag ar att man kanner sig néjd nar man gjort de tekniska anpassningar och uppnatt de mal som
man satt, utan att kollektivtrafiken ar sa tillganglig som den skulle kunna bli. Om alla de styrande
aktorer som samarbetar géllande kollektivtrafiken exempelvis hade valt SIKAs definition av
tillganglighet som aven Vasttrafik anvénder sig av, hade man strévat efter en férandring och
forbattring tills alla de individer som kan klara sig sjalvstandigt i det vardagliga livet i sitt hem
och pa arbetsplatsen ocksa hade klarat av att anvanda kollektivtrafiken lika sjalvstandigt. Risken
med att bara anvanda de mal och standards som definieras i Trafik for alla,
Trafikforsorjningsprogrammet och funktionshinderstrategin blir da att man inte fortsatter strava
efter att forbéttra tillgangligheten nér man uppfyllt dessa standards. Tillganglighetsarbetet och
tillganglighet som ett hogt prioriterat mal blir enligt mig godtyckligt da man inte har en klar

vision av vad tillganglighet &r.

9.2.2 Tillganglighetsarbetet
Frick beréttar att nar Kollektivtrafiknamnden tar beslut om tillganglighetsfragor, sker det mesta

pa tjanstemannaniva da man moter olika grupper med funktionsvariationer for att hora vad de
upplever som problem idag och vad vi behéver forbattra. Strategierna processas fram utifran
detta och utifran vilka tekniska maojligheter som finns. En del i detta som inte ligger i
funktionshinderstrategin utan i pris- och sortiment ar biljettsystemet — dar finns det ju ocksa
manga saker som skulle kunna underlatta for resenarerna, och det &r ett av de omraden
brukargrupperna tillfragats om. Frick menar att de mest anvander sig av etablerade
organisationer som till exempel Synskadades Riksforbund nar det galler brukarradgivning. Enligt
Frick ar dialogen med dessa grupper ganska lag sedan de antog funktionshinderstrategin (U.

Frick, personlig kommunikation, 14 maj 2014).

Billberg beréattar dock att Kollektivtrafiksekretariatet i ar, tillsammans med den arliga méatning de
gor av hur manga sparvagnar och bussar som ar tillgangliga, kommer att gora en kvalitativ
uppfoljning med exempelresor. De kommer da att f6lja med personer som sitter i rullstol och
aven personer fran de andra fyra grupperna med olika former av funktionsvariationer, for att se
hur val det faktiskt fungerar i praktiken. De kommer da att marka om specifika delar av
tillganglighetsanpassningarna fungerar eller inte fungerar, enligt Billberg. Till exempel kommer

de da att kunna observera om den 17 centimeter hoga kantsten vid hallplatserna som de satt upp
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som kriterium for en tillganglig hallplats tillsammans med ett laggolv faktiskt fungerar for en
rullstolstransport, och darefter gora ytterligare anpassningar (L. Billberg, personlig

kommunikation, 29 april 2014).

| ett tidigt skede av tillganglighetsarbetet pa Trafikkontoret hade de ett eget forum for
tillganglighetsfragor dar de kunde ha en dialog om dessa med organisationer som DHR. Detta
kallades Trafik- och miljégruppen, och grupper fran denna brukade hjalpa Trafikkontoret att
utfora brukartester innan de byggde nagonting. Lofmarck menar att de testade sig fram valdigt
mycket i borjan, da brukargruppen inte heller kunde pavisa exakt vad som ar tillgangligt eller
inte. Tillsammans jobbade de fram de riktlinjer for tillganglighet som finns idag. Det finns &ven
idag brukargrupper som Trafikkontoret anvander sig av en eller tva ganger om aret, men tester av
kollektivtrafiken har de inte gjort pa lange eftersom de anser att de hittade en standard som
fungerar, menar Lofmarck. Nar de hade skrivit sina riktlinjer var det en kille fran DHR som
tittade igenom riktlinjerna, &ven om det var langesedan och mycket kanske har hant sedan dess,

séger Lofmarck (B. Lofmarck, personlig kommunikation, 5 maj 2014).

Ax berattar att Vasttrafiks styrelse tog sig an handlingsplanen for tio ar sedan. | den formulerades
vad de menade med tillganglighet och vad som skulle ha uppnatts till 2010. Detta eftersom
riksdagen &r 2000 tog fram en handlingsplan som hette Fran patient till medborgare®, i vilken
det stod att samhéllet skulle vara anpassat till individer med funktionsvariationer ar 2010.
Vasttrafik satte da upp som mal att 90 % av alla manniskor med funktionsvariationer skulle
kunna aka med kollektivtrafiken ar 2010, for om detta skulle uppfyllas sa skulle det innebéra att
98 % av lanets invanare skulle kunna aka med dem. Att det &r 90 % beror pa att det finns
personer som har sadana funktionsvariationer att de ar liggande och inte kan aka, eller har andra

typer av funktionsvariationer som gor det omajligt for dem att aka, menar Ax. Detta mal &r dock

* Fran patient till medborgare ar en proposition fran 2000 dar regeringen foreslar nationella mél och inriktning for
handikappolitiken 2000-2010. Regeringen beddmde i propositionen att insatserna skulle koncentreras till tre
omraden — att handikapperspektivet skulle genomsyra alla samhallssektorer, att skapa ett tillgangligt samhalle, samt
att forbattra bemdétandet. | praktiken innebar detta att statliga myndigheter under denna tid skulle integrera ett
handikapperspektiv i sitt arbete, samt att tillgdnglighetsanpassa lokaler, verksamhet och information. | propositionen
stod dven att kollektivtrafiken bor vara tillganglig for personer med funktionsvariationer ar 2010. Propositionen
kopplar bristande tillganglighet till diskriminering. (Socialdepartementet, 2000). Dagens mal och stadgar for
kollektivtrafik ar baserad pa Fran patient till medborgare. Vésttrafik har till exempel tagit fram sin handlingsplan
utifran den (Vasttrafik, 2004).
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inte uppnatt. | handlingsplanen skulle 750 av de ca 11000 hallplatser i Vastra Gotalandsregionen
- det vill saga de hallplatser som har fler an 100 pastigande per dag - skulle vara
tillganglighetsanpassade till ar 2010, men i nulaget ar planen enligt Ax att dessa ska vara
atgardade till ar 2016. Ax menar att detta delvis beror pa att det inte ar Vasttrafik som har hela
mandatet i denna fraga - det ar vaghallare, kommuner och Trafikverket som &r inblandade ocksa

(R. Ax, personlig kommunikation, 23 april 2014).

Nar jag fragar Lofmarck om hur Trafikkontoret arbetar for att forbéttra tillgangligheten kring
hallplatser namner dven hon de mal som Vasttrafik satt upp. Hon menar att eftersom det ar
Trafikkontoret och inte Vasttrafik som star for att bygga om hallplatserna inom Goéteborg, ar det
konstigt att Vasttrafik inte forst radgjort med dem innan de satt upp malen. Lofmarck verkar
halla med om att det ar bra att borja med de prioriterade hallplatserna, det vill séga hallplatser
med fler an 100 pastigande per dag, men tidsmassigt menar hon att 2016 inte ar ett rimligt mal.
Detta ar pa grund av att de har fyraarsbudgetar, och inom den fyraarsbudget som gar ut 2014
fanns inte de pengarna, utan de &r askade for nasta mandatperiod, 2015-2018, menar Léfmarck.
Forutsatt att de far pengarna de har askat ar alltsa Trafikverkets plan att bygga om alla hallplatser
med mer an 100 pastigande per dag under den kommande mandatperioden. Férutom detta ska de
aven gora nagra ombyggnader som inte blev gjorda inom KOLLA-projektet, samt gora lite
kompletterande atgarder pa hallplatser som redan blivit ombyggda. Exempelvis den vita
kontrastmarkeringen vid hallplatserna - nar ombyggnaderna borjade var det graa plattor som
anvandes, men Trafikkontorets anvisningar har senare reviderats (B. Lo6fmarck, personlig

kommunikation, 5 maj 2014).

L6fmarck talar ocksd om de hallplatser som har farre &n 100 pastigande per dag. Hon menar att
detta ar ett mer langsiktigt arbete, som man tar i samband med andra ombyggnationer vid
hallplatserna. Nar de bygger om hallplatserna hojer de plattformen till 17 cm, bygger ledstrak,
ser 6ver belysningen och gor kontrastmarkeringar i kanten, beréttar L6fmarck (Ibid.).

Trafikkontoret har inte gjort nagon uppfoljning pa om andelen resenérer med rullstol har 6kat
sedan de bdrjade med ombyggnationerna. Men hon menar att de har fastnat for den standard de
har satt upp. De kommer alltid att fa in synpunkter pa det arbete de gor, och da far de gora ett
Overvégande om de ska ta hansyn till det specifika fallet. De jobbar mycket med individuella

anpassningar vid hallplatser och ute i miljon om det till exempel &r nagon som inte kan ta sig
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fram med rullstol. Da anvander de sig av en konsult som aker ut och tréaffar folk och tittar pa vad
man kan gora for individuella 16sningar sa att just den personen kan ta sig fram till sin hallplats,

till exempel.

Att aktorerna traffar brukargrupper ser jag som ett forsok att ta till sig brukargruppernas
tillganglighetsdiskurs, vilket enligt mig &r positivt da det kan vara ett satt for diskurserna att
nérma sig varandra och darmed sluta det glapp vi nu bérjar utréna mellan de styrande aktorernas
tillganglighetsdiskurs och rullstolsanvéndarnas tillganglighetsdiskurs. En kontinuerlig dialog
mellan styrande aktdérer och brukare hévdar jag skulle kunna géra de flytande signifikanter som
tillganglighet, funktionshinder och funktionsnedséttning till fixerade moment inom diskursen.
Detta skulle vidare kunna leda till att tillgdngligheten i kollektivtrafiken 6kade for

rullstolsanvéndare.

Bade Frick och Léfmarck indikerar att Kollektivtrafiknamnden respektive Trafikkontoret har
haft kontakt med brukargrupper pa ett beslutsfattarstadium nér riktlinjer for respektive
styrdokument har skrivits, men att denna kontakt sedan upphort. Billberg talar visserligen om att
det ska goras en kvalitativ uppféljning av kollektivtrafiken med brukartester senare i ar, men
ingen av aktorerna nd&mner en kontinuerlig kontakt med brukargrupper (L. Billberg, personlig
kommunikation, 29 april 2014). Visserligen anser jag att den kontakt mellan styrande aktorer och
brukare som finns idag &r positivt, da de verkar for att fixera moment inom de styrande
aktorernas tillganglighetsdiskurs, men en mer kontinuerlig sddan kontakt hade bidragit annu mer

till detta, h&vdar jag.

En bidragande faktor till att element som tillganglighet blir flytande signifikanter och féremal for
en diskursiv kamp, som jag namnde ovan, kan dven vara den bristande kommunikation jag
tycker mig utrona mellan de olika aktérerna. Exempelvis har vi fallet ovan, déar Vésttrafik satt
upp mal som for Trafikkontoret inte &r genomforbara inom den tidsram Vasttrafik satt upp.

9.2.3 Tillganglighetsanpassade resor?
Jag beréattade for respondenterna att jag gjort tva sokningar pa Vasttrafiks reseplanerare. Forsta

gangen gjorde jag en vanlig sokning dar jag ville ta mig fran Kaptensgatan till Olivedalsgatan -
en central rutt som jag sjalv aker varje dag till universitetet. De resor som kom upp skulle alla ta
mig till Olivedalsgatan inom 45 minuter. Jag gjorde sedan om sokningen, och kryssade da i att

jag tar mig fram langsamt mellan hallplatser, att jag vill resa till och fran hallplatser som rymmer
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en rullstol, att jag vill resa med rullstolsplats och med laggolv eller ramp. Inga val uppfyllde
mina tillval helt. Av fem resor gick tva bort helt pa grund av att det inte fanns en rullstolsplats,
och tre av dem hade begransat utrymme for pa- och avstigning pa vagn eller hallplats. Inte heller
hallplatserna var helt tillganglighetsanpassade.

Nar jag fragade Billberg vad hon tyckte om detta, och hur de jobbar med sparvagnarna i
Goteborg, da de enligt statistiken ar vasentligt samre tillganglighetsanpassade an bussar och
kollektivtrafik i Ovriga Vastra Gotaland, svarar hon att det beror pa den upphandling som é&r
gjord, och att man jobbar pa en ny sadan nu, med nya fordon. Hon menar aven att reseplaneraren
kan vara daligt uppdaterad och att alla laggolvsvagnar inte syns pa denna. Géllande
tillgangligheten pa sparvagnarna i Goteborg pekar hon ocksa pa att de nyaste sparvagnarna ar i
daligt skick, samt att man utokar sparvagnstrafiken hela tiden sa att man behover fler vagnar.
Man behéver manga vagnar for att klara sjélva tillganglighetsmalet, och ytterligare vagnar for att
klara resandedkningen, menar Billberg. Manga av de &ldre varianterna av vagnar forsoker man
anda koppla ihop sa att det finns en mittendel med laggolv, sa att en sa stor andel turer som
mojligt ar tillganglighetsanpassade &ven om inte alla vagnar &r det (L. Billberg, personlig
kommunikation, 29 april 2014).

Lofmarck svarar att om nagon av hallplatserna inte ar tillganglighetsanpassade kommer man ju
aldrig att fa en resa dér allt finns. D& far man forst kontrollera om hallplatserna ska vara
ombyggda, men det skulle ocksa kunna vara nagot fel i Vasttrafiks register, menar Léfmarck (B.

Lofmarck, personlig kommunikation, 5 maj 2014).

Dessutom &r sparvagnarna i Goteborg ett speciellt kapitel nar det galler tillgangligheten, enligt
Ax. "Det ar ju inget fel pa sparvagnarna, men utav de 260 vagnar vi har ar ju bara halften av
dem med lagt golv och rullstolsplats", sager han. Dessutom star dver hélften av de nyaste
vagnarna still pa grund av omfattande rostskador, vilket har resulterat i att man har fatt ta fram de
gamla vagnarna igen, som egentligen borde vara utdaterade. Detta i kombination med ett okat
resande har gjort det svart med tillgangligheten pa vagnarna i Géteborg, menar Ax (R. AX,

personlig kommunikation, 23 april 2014).

Generellt far jag intrycket av att man a ena sidan garna medger att kollektivtrafiken kunde och
borde ha varit battre dn den &r, man att man anda inte garna vill medge att nagra specifika

misstag har gjorts. N&r jag ger konkreta exempel pa tillganglighetsproblem jag uppfattat, sa som
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den sokning jag gjorde pa reseplaneraren har ovan, verkar det som att aktorerna vill fa det till att
detta ar tillfalliga problem. Att reseplaneraren &r daligt uppdaterad och att det skulle vara fel i
Vasttrafiks register anser jag vara ett forsok till att forminska problemen till att det inte &r
tillgangligheten som brister, utan tekniken runt omkring. Men tekniken runt omkring, sdsom en
fungerande reseplanerare, menar jag ocksa den kan vara en del av tillgangligheten, om &n inte

pataglig och fysisk.

Att sparvagnstrafiken okar ar ju ocksa ett av malen i trafikforsérjningsprogrammet, vilket gor att
detta borde vara en medréknad faktor i budgeten, men dven detta behandlas som ett problem som

man inte riktigt har kunnat forutse.

9.3 Diskriminering
Vad géller fragan om huruvida den otillgangliga kollektivtrafiken skulle kunna vara en form av

diskriminering i sig, menar Linda Billberg & ena sidan att ja, blir man utesluten fran nagot sa blir
man ju diskriminerad. A andra sidan menar hon att rullstolsanvandare inte blir diskriminerade
per se, da det finns alternativ i fardtjanst och Flexlinjen, vilket innebar att man inte blir utesluten
fran en verksamhet eller ett arbete pa grund av att man inte har mojlighet att aka buss eller

sparvagn (L. Billberg, personlig kommunikation, 29 april 2014).

Beata L6fmarck resonerar i linje med Billberg, och menar att kommer du inte med en sparvagn
pa grund av din funktionsvariation, sa ar det klart att det &r en form av diskriminering. Hon vet
dock inte riktigt var man drar gransen, for det &r ju samma sak om en barnvagn eller ndgonting
annat inte kommer ombord. Det har ocksa mycket att géra med hur manga som ar pa vagnen, det
ar ju inte alltid man far plats ombord, menar Léfmarck (B. Lofmarck, personlig kommunikation,
5 maj 2014).

Ulrika Frick menar att det ar klart att man kan uppleva det som diskriminering om man inte
kommer ombord pa sparvagnen pa grund av att man anvander rullstol. Men man kan ocksa
uppleva det sa om man inte kommer ombord med en barnvagn. Men det gar inte att
dimensionera trafiken sa att det alltid gar ombord tre rullstolar och tio barnvagnar, for da blir
konsekvenserna nar det géller utformningen av sparvagnarna orimliga, séager Frick. Sa man far
gora en avvagning och se till att genomsnittsbehovet mots, och dven om det slar 6ver

genomsnittet ibland far man val i sa fall hitta ett kompromissfall i det da, till exempel att
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kompensera den individ som rakar illa ut, menar hon (U. Frick, personlig kommunikation, 14
maj 2014).

Nar det galler det nya lagforslaget om diskrimineringslagstiftningen fragade jag Frick om hon
trodde att man skulle jobba annorlunda inom kollektivtrafiken om lagforslaget gick igenom.
Enligt henne ligger Kollektivtrafikndmnden och -sekretariatet valdigt bra till nar det géller sina
malsattningar, och malsattningarna ar hoga for att skapa en hog tillganglighet for alla
resendrstyper. Gruppen individer med funktionsvariationer vet de ar en grupp som ar valdigt
beroende av kollektivtrafiken, sa det ar ett valdigt hogt prioriterat omrade for politikerna for att
ge alla en mojlighet att resa. Frick menar att man alltid skulle kunna gora allting battre och ha
mer dialog men att det just nu kdnns som att de har ett hogt fokus pa fragan och att de har hoga
ambitioner att uppna detta. Sedan &r det ju till exempel kommunernas ansvar att anpassa
hallplatserna, och dar upplyser Kollektivtrafiknamnden om vilka malsattningar de har och att de

vill att kommunerna ska méta upp detta sa att hallplatserna blir anpassade (Ibid).

Roland Ax menar att han har svart att svara pa fragan om huruvida dagens tillganglighetslage i
kollektivtrafiken skulle kunna vara nagon form av diskriminering. Han séger att han varken vill
sdga ja eller nej - fragestallningen finns ju, vilket sdger nagonting om saken, samtidigt som det
inte ligger pa hans eget bord som tjansteman att besvara fragan, sager han. Han séger ocksa att
han tycket att man ska komma ihag att det inte & ndgon som medvetet gjort kollektivtrafiken till
vad den &r idag utan att man ska komma ihag att det har varit problem med sparvagnarna som
inte gar att forutse, samt att utvecklingen gar mot ett okat resande med kollektivtrafiken (R. Ax,
personlig kommunikation, 23 april 2014).

Varken Vasttrafiks handlingsplan eller Trafikkontorets Trafik for alla ndmner diskriminering en
enda gang. | Trafikforsorjningsprogrammet namns det vid tre tillfallen, varav tva behandlar vad
lagen sager, det vill séaga att serviceavgift samt tillgang till offentligt dgd infrastruktur ska vara
icke-diskriminerande. Dessutom sdger delmal 3, som behandlar tillgdnglighet, att ”det maste
finnas en medvetenhet for att motverka diskriminering och verka for att alla ska fa likvardigt
utbud och service oberoende av faktorer som funktionshinder, kon, alder, etnicitet och sexuell
laggning” (Kollektivtrafiksekretariatet, 2012a, s.21-22, 59).
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Kollektivtrafiksekretariatets funktionshiderstrategi namner diskriminering en gang, som en
medverkande faktor till att personer med funktionsvariationer tio ganger oftare upplever dalig
hélsa (Kollektivtrafiksekretariatet 2012b, s.4).

Jag identifierar tecknet diskriminering som ett element inom denna diskurs, pa grund av att ingen
av aktorerna verkar kunna dra en sjalvklar gréns for vad som faktiskt ar diskriminering, varken i
de fyra dokumenten eller genom intervjuerna. | intervjuerna medger nagra av respondenterna att
det skulle kunna vara diskriminering att bli utestangd fran att aka kollektivt for att man inte
kommer ombord med sin rullstol, samtidigt som de ocksa sager att detta ar relativt eftersom man
kan kdnna samma sak om man inte kommer ombord med en barnvagn samt att det ju finns

alternativ i fardtjanst och Flexlinjen.

| stort sett verkar begreppet diskriminering utebli fran tillganglighetsdiskursen bland de styrande
aktérerna. Begreppet har inte en sjélvklar roll i nagot av dokumenten, d&ven om de ndmns nagra
ganger. Bland respondenterna namndes detta forst nar jag stallde konkreta fragor om det, och
inte heller verkar det finnas nagon sjalvklar koppling mellan diskriminering och tillganglighet
enligt dessa. Jag havdar att detta element snarare ligger inom det diskursiva faltet, da denna
koppling verkar finnas inom andra diskurser, till exempel den tillgdnglighetsdiskurs som
aterfinns bland rullstolsanvéandare, exempelvis genom organisationer som DHR och GIL, vilket

namnts tidigare.

Jag havdar att det finns en problematik i att diskriminering inte ar ett fixerat moment inom
tillganglighetsdiskursen bland de styrande aktorerna. Att inkludera diskriminering som en del av
diskursen och som nagot att strava bort fran hade enligt mig ytterligare konkretiserat aktdrernas

arbete samt varit en del i en eventuell definition av tillganglighetsbegreppet.

For att inkludera diskriminering som moment i de styrande aktdrernas tillganglighetsdiskurs om
kollektivtrafiken, havdar jag dock att det kravs en dkad forstaelse av diskriminering och
diskrimineringslagen bland dessa. Om de férslag som handlar om att bristande tillganglighet ska
inkluderas i diskrimineringslagstiftningen gar igenom, innebér det att bristande tillganglighet blir
diskriminering kopplat till diskrimineringsgrunden funktionshinder (DiskL, SFS 2008:567;
Regeringskansliet, 2014). Detta innebaér att det inte enligt lag skulle halla att saga att det ar

samma sak om en rullstol inte kommer ombord som om en barnvagn inte kommer ombord — en
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jamforelse som bade Billberg och Frick i nulaget gor nar de talar om gransdragning géllande

diskriminering.

Ett annat problem med att jamfora rullstolsanvandande i kollektivtrafiken med barnvagn i
kollektivtrafiken ar att man framstéller det som att rullstolen ar lika valfri att anvanda sig av som
en barnvagn. For smabarnsforaldern finns alternativ till barnvagn om man vet med sig att man
ska dka kollektivt — till exempel bérsele och barstol. Visst ar det mojligt att det finns for och
nackdelar med dessa alternativ, men det finns alternativ som lattare gar ombord pa en sparvagn
eller buss &n en barnvagn. Dessa alternativ finns inte for rullstolsanvandare — for att kunna ta sig

fram behdver man kunna anvanda sig av en rullstol.

9.4 Hallbar social utveckling
Nar jag laste upp Goteborgs Stads definition av social hallbarhet, och fragade hur val Billberg

tycker att detta uppfylls inom kollektivtrafiken inom VGR och Goéteborg, svarar hon att
kollektivtrafiken uppfyller en mycket viktig social funktion fér valdigt manga manniskor, som en
del i det sociala samhallet. Kollektivtrafiksekretariatet har tillsammans med kommittén for
rattighetsfragor resonerat kring vilken roll kollektivtrafiken har for forverkligandet av de
grundlaggande manskliga rattigheterna sasom tillgang till sysselsattning och ett hem. De har
kommit fram till att det ar att det ska finnas ett grundutbud av kollektivtrafik for alla invanare.
Att man ska ha ett antal starka strak och malpunkter i staderna, och att man pa landsbygden ska
ha nagon form av basutbud. For personer som sitter i rullstol ar det tillganglighetsanpassade natet
som ar under utveckling en slags basstandard. Billberg menar att medan detta basutbud férvisso
inte ar heltackande, ar inte heller kollektivtrafiken i sig heltackande, utan man far komplettera

med andra l6sningar (L. Billberg, personlig kommunikation, 29 april 2014).

Aven Ax menar att kollektivtrafiken fyller en viktig funktion nar det kommer till social
hallbarhet. Han berattar om nar Vasttrafik for langesedan startade upp servicelinjer i bland annat
Kinna. De anlitade da en professor fran Lund for att gora intervjuer med brukarna av dessa
servicelinjer, som ofta menade att &ven om det tar langre tid att resa runt med servicelinjen &r det
livskvalité, menar Ax. De resande kunde aka till manga platser som de inte annars kunde, precis
som vi nu har Flexlinjen 1 Goteborg, vilket man inte ska glomma, sdger Ax. “Jag séger att all
kollektivtrafik ar till for alla, oavsett om det ar en som har ett funktionshinder, oavsett om

personen ar gammal eller ung. Det finns saklart synpunkter om allt, men det kanske bara ar en
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promille som kanner sa. De flesta ar n6jda. Jag tycker att Vasttrafik och kollektivtrafiken &r en
stor del av den sociala hallbarheten.”, avslutar Ax (R. Ax, personlig kommunikation, 23 april
2014).

Lofmarck menar att kollektivtrafiken och hallplatserna spelar en roll i den sociala hallbarheten
pa det séttet att alla ska ha chansen att aka pa lika villkor i kollektivtrafiksystemet. Hur bra de
uppnar Géteborgs Stads definition menar hon &r svart att svara pa. Det kan aldrig bli full
tillganglighet nér det handlar om utemiljé, menar hon, och tillagger att gallande
hallplatsutformningen kan de inte komma sa mycket langre just nu. Hon menar dock att hon
skulle vilja hoja plattformen ytterligare for att fa ett nollat insteg, eftersom det fortfarande ar
avstand mellan plattformarna och golvet, men att detta inte fungerar i nulaget eftersom det ar

manga olika modeller av fordon som stannar vid hallplatserna.

Lofmarck namner ocksa trygghet som en faktor i den sociala hallbarheten. Att man ska kunna ta
sig sjalvstandigt pa och av vagnen, vilket det i nulaget ar problem med eftersom exempelvis
ramperna ofta slutar fungera. L6fmarck menar att hon hellre hade sett ett manuellt system, som
till exempel att ha rampen som en lucka som vem som helst kan falla ut. Da blir systemet inte s&
sarbart och man slipper vara beroende av ett tekniskt hjalpmedel som kan paverkas av till
exempel vader. Hon menar att detta skulle 6ka tryggheten, och att hon sjalv om hon skulle varit
brukare skulle ha foredragit detta dver att riskera att det inte fungerade (B. Lofmarck, personlig

kommunikation, 5 maj 2014).

Ulrika Frick menar att hon och Kollektivtrafiknamnden pa en évergripande niva jobbar mycket
med hallbarhet, och i sina visioner sager de att regionerna ska vara ekologiskt, ekonomiskt och
socialt hallbara. Da hon ar miljopartist anser hon det vara ett mycket viktigt begrepp att jobba
med, och det ligger d&ven som bakgrund i malsattningarna dven om det inte star ordagrant, menar
hon. Nér det géller kollektivtrafikens roll i detta handlar det ju om att goéra det mojligt for
befolkningen att kunna ta sig till arbete och studier utan att behdva vara beroende av en bil.
Kollektivtrafiken ar som ett nav i den sociala hallbarheten, enligt Frick. Eftersom Goteborg ar sa
utmarkande med stadsdelar, vissa med valdigt Iag social hallbarhet, mojliggor
kollektivtrafiksystemet att folk kan ta sig till andra omraden, ga i skolan och soka jobb pa andra

stallen an precis dar man bor. Biljettpriserna ar ocksa en del av denna sociala hallbarhet, menar
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Frick — ”Biljettpriserna ér en nyckelfraga for den politik som jag representerar, att halla dem nere

for att uppna hog jamlikhet.” (U. Frick, personlig kommunikation, 14 maj 2014).

Ingen av texterna namner social hallbarhet. Den enda texten som har nagot fokus pa hallbarhet

Overhuvudtaget ar Trafikforsorjningsprogrammet, vilket endast namner det i en miljokontext.

Social hallbarhet ar ett element inom tillganglighetsdiskursen bland dessa aktorer som forvisso
refereras till som viktigt av samtliga respondenter, men samtidigt inte nd&mns éverhuvudtaget i de
fyra dokument aktoérerna givit ut. Jag uppfattar det som att tillganglighet snarare ses som ett
element inom social hallbarhet, &n att social hallbarhet ses som ett element inom
tillganglighetsdiskursen. Detta da min initiala fraga till respondenterna handlade om hur val
kollektivtrafiken och respektive styrande aktor uppfyllde Goteborgs Stads definition av social
hallbarhet, medan svaren konsekvent talade om vilken roll kollektivtrafiken har i den sociala
hallbarheten. Aktorerna anser att kollektivtrafiken och darmed tillgangligheten spelar en stor roll
inom den sociala hallbarheten, Frick menar till och med pa att den &r ett nav inom social
hallbarhet — men samtidigt talar ingen om hur val kollektivtrafiken gar i linje med social
hallbarhet.

Jag haller med om att kollektivtrafiken har en stor roll i den sociala hallbarheten, sarskilt i urbana
omraden sa som Goteborg runt om i varlden. Att kunna ta sig fram till jobb och skola &r, precis
som Frick sager, mojliggjort delvis genom kollektivtrafiken. Om vi drar oss till minne
Bruntlandsrapportens definition av hallbarhet — “Development is sustainable if it satisfies
present-day needs without compromising the capacity of future generations to satisfy their
needs” — har kollektivtrafiken enligt mig en stor del i att uppfylla denna, med tanke pa att det &r
ett miljovanligt alternativ. En kollektivtrafik som ar attraktiv for en stor malgrupp och i stor man

ersatter fardmedel som bil, minskar ocksa miljopaverkan infor kommande generationer.

Respondenterna anvéander begrepp som livskvalité, trygghet och méjliggérande for att beskriva
kollektivtrafiken och dess roll i den sociala hallbarheten. Alla dessa tecken ar enligt mig nagot
som gar i linje med Bruntlandsrapportens definition av social hallbarhet, och saledes den
definition som anvénds for denna uppsats. Men dessa tecken beskriver enligt mig inte
kollektivtrafiken som den &r i nulaget, utan avspeglar snarare nagon slags idealbild av
kollektivtrafiken, da det &r tydligt genom resten av intervjuerna samt i styrdokumenten att det ar

en lang vég kvar tills kollektivtrafiken blir helt tillganglig.
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9.5 Rattvisa
Jag bad respondenterna reflektera 6ver hur kollektivtrafiken skulle se ut for att bli sa rattvis som

mojligt, om de hade fatt fria hander att utforma en helt ny kollektivtrafik. Roland Ax hade inget
svar pa frigan, utan svarade “Du stilller en friga som jag inte har nigot svar pa. Kollektivtrafiken
ar ingen isolerad del 1 samhéllet utan din fraga ar storre dn enbart kollektivtrafik.” (R. AX,

personlig kommunikation, 23 april 2014).

Linda Billberg menar att det hade varit bra att borja med att flytta om i sjalva staderna, sa de blev
lite mer kollektivtrafikvanliga. Pa det sattet hade man kunnat na manga fler malpunkter, bostader
och verksamheter med kollektivtrafiken. Eftersom man i och med detta skulle fa fler resenérer,
skulle man ocksa fa ett mycket béattre utbud, vilket skulle kunna innebara femminuterstrafik
overallt och att alla vagnar skulle vara anpassade med rullstolsplatser, laggolv och sa vidare. Alla
standardmatt skulle dven vara samma, da det idag utgor ett problem att de &r sa olika (L.

Billberg, personlig kommunikation, 29 april 2014).

Beatrice Lofmarck svarade pa samma fraga att hon skulle vilja att hallplatsplattformen var i
samma niva som golvet, for anvandarna, och att det ocksa kom sapass langt intill att man
minimerar glappet samt att ingen skulle behdva avsta fran att ga pa for att det inte finns nagon
tillgénglig plats pa vagnen. “Men det &r ju lite svart att kno med rullstol”, lade hon till (B.

Lofmarck, personlig kommunikation, 5 maj 2014).

Ulrika Frick hade inte som Billberg och Léfmarck nagot svar som inbegrep specifika
tekniska/infrastrukturella I6sningar, utan resonerade istéllet om vad begreppet réttvisa i sjalva
verket innebér. Hon menar att de i Kollektivtrafikndmnden och -sekretariatet diskuterat detta
begrepp valdigt mycket, och att det finns manga olika aspekter av det. Ar det rattvist for ndgon

grupp blir det oréattvist for ndgon annan, menade hon.

”Ar det rittvist att alla dorrar ska vara ldggolv s att alla kommer ombord om det medfor hoga
gnisselnivaer for de som bor intill? Nej, da kanske det inte ar det. Da kanske man far
kompromissa nagonstans och saga att ja det ar klart att du ska komma pa, men kanske inte i alla

dorrar nar tekniken satter begransningar nagon annanstans.”, menar Frick.

Hon menar att man for att uppna en sa rattvis kollektivtrafik som mojligt maste hitta en balans i

vad som ar rimligt utifran olika forutsattningar och olika behov. Frick exemplifierar med att det
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till exempel finns manga med psykiska funktionsvariationer som stors av vissa saker, som det
audiovisuella utropet. Detta & med andra ord ett stérande moment for vissa grupper, men ett

véldigt stort stod for andra (U. Frick, personlig kommunikation, 14 maj 2014).
Inget av de fyra dokumenten ndmner réttvisa.

Jag finner den spretiga diskussionen kring réttvisa intressant. | relation till Rawls rattviseteori
anser jag att Frick ar den enda som for en diskussion som tar dven andra grupper &n
rullstolsanvandare och individer med andra funktionsvariationer i berékning. Jag tolkar det som
att rattvisa for Frick blir ett element som ar relativt, och snarare handlar om att uppna en balans
sa att sa manga som mojligt far en sa bra kollektivtrafik som majligt, ndgot som gar i linje med

Rawls tankeexperiment.

Jag tolkar Rawls tankeexperiment som att det & meningen att man ska utforma ett samhalle som
ar sa rattvist som mojligt for alla individer, varav jag finner Fricks tankar om kompromisser
intressanta. Jag skulle dock vilja problematisera att Frick talar om just kompromisser mellan att
det ska ga att komma pa med rullstol i alla dérrar och att det ar hdga gnisselnivaer for de
individer som bor runt omkring. Har &r enligt mig dessa tva problem inte att likstalla, da
problemet med gnissel borde ga att 16sa pa ett annat satt an att bygga farre laggolvsdorrar.

Att bade Billberg och Lofmarck anvander sig av sa specifika tekniska och infrastrukturella
I6sningar for att forklara hur en rattvis kollektivtrafik ser ut for dem, ser jag som en produkt av
att hela tillganglighetsdiskursen bland styrande aktorer i kollektivtrafiken ar véldigt teknisk.
Elementet rattvisa blir foér dem ett tekniskt begrepp. Enligt mig har &ven dialogen med
brukargrupperna med réttvisa att gora — att involvera brukarna i de beslut som tas, och att lyssna

pa vad de tycker och tanker kan bidra till en mer réttvis kollektivtrafik.

Fortséttningsvis anser jag att elementet rattvisa, liksom social hallbarhet, verkar vara nagot som
kollektivtrafiken ar en del av och inte tvéart om. Indikatorer pa detta ar enligt mig att rattvisa inte
namns i nagot av de analyserade dokumenten, samt Ax svar pa fragan dar han havdar att fragan
ar mycket storre an hela kollektivtrafiken. Darmed &r rattvisa nagonting som omsluter samhallet,
men det ar inte nddvandigtvis en del i varje separat del av detta, enligt tillganglighetsdiskursen

bland styrande aktorer i kollektivtrafiken.
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9.6 Makt
Nar vi drar oss till minnes den socialkonstruktionistiska, Foucauldianska synen pa makt, minns

vi att Foucault havdar att kunskap och makt &r socialt konstruerad, och verkar genom diskurser
som cirkulerar i vara dagliga liv. Kombinerat med standpunktsepistemologins forstaelse av
kunskap som att den alltid skapas i specifika kontexter samt att det & kombinationen av
tillgangliga resurser inom en specifik kontext som skapar forstaelse och kunskap, ar detta dven
min forstaelse av hur makt verkar. Nedan kommer min analys av hur makt utévas och kunskap
skapas inom den tillganglighetsdiskurs som finns bland styrande aktorer inom kollektivtrafiken i

Goteborg och Véstra Gotaland.

9.6.1 Den uteblivna brukaren
En observation jag gjorde vid nagra av intervjuerna var att brukarna av kollektivtrafiken inte

namndes lika mycket som jag hade forvantat mig. | stor utstrackning talades det istéllet mycket
om tekniska specifikationer och standards, och de konkreta sakerna i den fysiska miljon som
enligt respondenterna skapar tillganglighet. Nar Billberg ska svara pa om VGR har nagon
definition av tillganglighet, namner hon till exempel inte brukarna en enda gang, forutom nar hon
anvénder sig av det mer generella “tillgénglighet for alla resendrsgrupper”. Hon talar istéllet i
termer av matt och tekniska specifikationer pa hallplatser, som héjd pa béank, och specifika
anpassningar av sparvagnar och bussar sasom lift, [aggolv och rullstolsplats (L. Billberg,
personlig kommunikation, 29 april 2014). Detta satt att tala om tillganglighet ar aterkommande i
samtliga styrdokument samt de intervjuer jag genomfort, med undantag for nar man talar om de
ganger man anvant sig av brukargrupper for att testa hur bra kollektivtrafiken fungerar.
Dessutom skriver Trafikkontoret i Trafik for alla att ”det racker inte att fysiska matt ar uppfyllda
utan planeringen och utformningen méste baseras pa kunskap om brukarnas behov” — varpa sida
efter sida med fysiska matt som behover uppfyllas beskrivs (Trafikkontoret, 2013, s.5). Oavsett
om detta satt att tala om brukaren ar en omedveten handling eller en medveten strategi, &r detta
en maktutdvning som skapas i denna specifika diskurs. Denna skapar i sin tur en viss typ av
forstaelse av brukaren — eller snarare en icke-forstaelse av denne. | denna icke-forstaelse uteblir
brukarens roll till stor del fran diskursen, och saledes, havdar jag, fran arbetet kring
kollektivtrafiken. Brukaren blir pa ett satt en del av det diskursiva féltet, och framstélls genom de

styrande aktorernas diskurs snarast som passiva mottagare istéllet for aktorer - vad som aterstar
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ar da tekniska och infrastrukturella specifikationer. Da diskursen konstrueras utifran tekniska

parametrar, menar jag att det kan leda till att andra aspekter av tillganglighet bortses fran.

Visserligen talas det om att brukargrupper anvénds for tester av kollektivtrafiken, men som
namnts tidigare verkar detta till storsta del endast ske i samband med uppstart av nagot nytt eller
i samband med formuleringen av nya styrdokument. Brukaren blir alltsa endast aktorer i
kollektivtrafiken inom de styrande aktorernas tillganglighetsdiskurs vid dessa fa tillfallen — och
vid dvriga reduceras de genom diskursens makt till passiva objekt. En kontinuerlig dialog mellan
brukare och styrande aktorer skulle med storsta sannolikhet forandra denna konstruktion av

brukaren inom denna diskurs, havdar jag.

9.6.2 Konkurrerande intressen
Att det fortfarande ser ut som det gor nar det géller tillganglighet i Vastra Gotaland trots att lagen

om handikappanpassad kollektivtrafik funnits sedan 1979 forklarar Linda Billberg med att det
inte finns nagra restriktioner eller paféljder for den som inte foljer lagen - det ar helt enkelt en
politisk prioriteringsfraga hur mycket pengar man avsitter for tillganglighetsarbetet. VVad galler
diskrimineringslagstiftningen och det nya forslaget till diskrimineringslagen menar Billberg att
bade VGR och Vasttrafik forsoker paverka kommunerna att jobba pa tillgangligheten genom att
varje ar skicka ut brev dar det star vilka hallplatser kommunerna har kvar att anpassa, och att det
finns pengar att soka. Dock soker inte alla kommuner pengar, och prioriterar inte det arbetet.
Billberg berattar att Kollektivtrafikndamnden kommer att fortsatta jobba som de gér om den nya
kollektivtrafiklagen trader i kraft, genom att forsoka paverka kommunerna och redovisa
resultatet for namnden. Mer kan de enligt Billberg inte gora, da hallplatserna ar ett
kommunansvar (L. Billberg, personlig kommunikation, 29 april 2014).

Ulrika Frick menar att det ser ut som det gor pa grund av sparvagnsupphandlingarna — de skjuts
pa framtiden och man kan inte bygga om de gamla vagnarna hur som helst samtidigt som man
maste ha trafik, menar hon. Da far man forsoka hitta nagon form av avvagning for att anda
mojliggora resan, som att exempelvis ordna sa att atminstone varannan tur méjliggérs om man &r
rullstolsburen. Men alla i upphandlingar som gors nu ar det en sjalvklarhet att man som

rullstolsburen ska kunna komma in i alla vagnar, menar Frick.

Nar vi senare kommer in pa amnet diskriminering aterkommer Frick till rattvisebegreppet, och

sager att hon skulle kénna att det blev helt orattvist om de skulle lagga sa hoga kostnader pa att
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utforma fordonen sa att de skulle kunna tillmétesga varje stund och varje situation, da dessa
kostnader i sa fall skulle laggas pa skatten istéllet (U. Frick, personlig kommunikation, 14 maj
2014).

Utifran ovanstaende material marker vi att det inte bara &r att skapa tillganglighet trots att
tillganglighet ar ett hogt prioriterat mal. Istallet finns andra intressen som kan prioriteras éver
tillganglighet. Ett konkret exempel &r nar Frick sager att det skulle vara oréattvist att lagga sa
hoga kostnader pa tillganglighetsanpassningen av kollektivtrafiken, da detta skulle drabba
skattebetalarna. Vid ett annat tillfalle sager hon att biljettpriserna ar en nyckelfraga for den
politik hon representerar — att kunna halla dem nere for att uppna hog jamlikhet. Har stalls alltsa
tva diskurser mot varandra — tillganglighetsdiskursen for rullstolsanvéandare och individer med
andra funktionsvariationer mot en (ekonomisk) jamlikhetsdiskurs. Har blir det alltsa upp till
politikerna att avgora vilken av fragorna som &r viktigast, och vid detta avgdrande skapas ocksa

makt och darigenom en forstaelse av vilken fraga som é&r viktigast.

Ett annat konkret exempel pa vilken makt som skapas genom de styrande aktdrernas agens inom
tillganglighetsdiskursen far vi genom Billbergs uttalande om att anledningen till att tillganglighet
fortfarande inte &r uppnadd inom kollektivtrafiken beror pa att det inte finns nagra repressalier.
Den juridiska diskursen, som redan 1979 konstaterade att kollektivtrafiken ska vara anpassad for
individer med funktionsvariationer, borde vara den hegemoniska diskursen i detta fall, da alla
Sveriges myndigheter och foretag maste folja Sveriges lag. Men da det inte finns nagra paféljder
for den tjansteman eller politiker som inte foljer lagen blir denna juridiska diskurs inte langre
styrande i detta fall, utan makten att identifiera vad som dar viktigast att arbeta med inom

kollektivtrafiken ldmnas till de styrande aktérerna inom densamma.

9.6.3 Sarlosningar
Det blir problematiskt att rakna med att anvanda sig av sarlosningar sasom fardtjanst och

Flexlinjen, pa det satt som Billberg indikerar att man kan géra om nagon inte skulle kunna aka
med sparvagnen eller bussen. Flexlinjen &r ofta inget alternativ om man behdver ta sig till
arbetet, da en linje gar inom samma omrade, och fardtjanst ar ofta valdigt svaranpassat och
kraver en helt annan typ av framforhallning &n att dka med sparvagn eller buss. GIL
exemplifierar problematiken med fardtjanst pa sin hemsida - ”Ur verkligheten 2012: Du ringer

och bestaller en fardtjanstresa, du ska vara pa ett mote 15.00-16.30. Du far vélja om du vill aka
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hem 15.45 eller 18.45.” Enligt GIL innehéller fardtjdnst ”’s& manga begransningar att det ar
omdjligt att vara aktiv och delaktig i samhéllet”, och det &r enligt dem orimligt att anvénda sig av
fardtjanst nar man ska fa det dagliga livet med arbete, familj och fritid att ga ihop
(Goteborgskooperativet for Independent Living, u.d.).

Da bade Billberg och de andra respondenterna hanvisar till dessa visar pa hur kunskap genom
diskursens makt skapas om att fardtjanst &r ett bra alternativ. Detta trots att brukarorganisationer
som GIL anser att sarlésningar som fardtjanst a&r mycket tveksamma, samt att det enligt KOLLA-
projektet ar 14 ganger dyrare med en fardtjanstresa an en kollektivtrafikresa (Goteborgs Stad
Grafiska Gruppen, 2010)
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10.0 Sammanfattande diskussion och slutsatser
Forskningsfragorna har med hjalp av analys av respondentintervjuer samt de fyra styrdokument

som berdrs i denna studie fatt svar som enligt mig ger en bra indikation pa hur
tillganglighetsdiskursen géllande rullstolsanvandare ser ut bland de styrande aktorerna inom
Goteborgs och Vastra Gotalands kollektivtrafik:

e Vad dr tillganglighet, enligt dessa aktorer? Och vad &r tillganglighet géllande

rullstolsanvandning i kollektivtrafiken, enligt desamma?

Vi har sett att samtliga styrdokument och respondenter férutom de som tillhor Vasttrafik inte har
nagon definition av vad tillganglighet egentligen ar. Istallet finns mal som innefattar tekniska
matt och fysisk utrustning i styrdokumenten som far agera ramverk for vad tillganglighet ar.
Exempel pa nagra av dessa matt och utrustningar gallande tillganglighetsanpassning for
rullstolsanvandare &r att ramp eller lift samt laggolv och rullstolsplats. Funktionshinderstrategin
utpekas av Frick och Billberg som basen for tillganglighetsarbetet, medan Trafikkontoret utgar
ifran Trafik for alla. Vasttrafik har visserligen en definition av tillganglighet, men da aktorerna
inte har nagon gemensam definition av tillganglighet uppnar de inte heller en gemensam
forstaelse av vad tillganglighet &r. 1 vissa sammanhang skulle aktérerna darfor kunna motverka

tillganglighet genom att strava i olika riktningar for att na denna, havdar jag.

e Vad ser de styrande aktorerna inom kollektivtrafiken i Goteborg och Vastra Gotalands
lan for orsaker till eventuellt missgynnande av rullstolsanvandande individer nér det

handlar om fysisk tillganglighet i kollektivtrafiken?

Pa fragor som berdrde denna fragestallning, till exempel nér aktérerna tillfragades om varfor
laget &r som det &r i kollektivtrafiken trots att det har funnits en lag om tillgdnglighetsanpassad
kollektivtrafik sedan 1979, eller fragan som berérde min exempelresa pa reseplaneraren med
rullstolsplats och 6vrig anpassning, fick jag en rad intressanta svar. Exempel pa vad aktorerna
tyckte var den storsta anledningen till detta missgynnande var upphandlingen av sparvagnarna,
att sparvagnarna ar i daligt skick samt att reseplaneraren inte fungerar som den ska. Det svar jag
fann mest intressant var dock att det helt enkelt inte finns nagra restriktioner eller paféljder for
den som inte foljer lagen, och darfér kan kommuner och andra aktérer som har i uppdrag att

utfora tillganglighetsanpassningarna komma undan med att inte géra dem. Hér har vi ett konkret
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exempel pa att aktorerna har maéjlighet att valja bort tillganglighetsarbetet, vilket i sig &r ett
maktutévande inom tillganglighetsdiskursen som gor att kunskapen om tillganglighet och

forstaelsen av tillganglighetens relevans inom kollektivtrafiken aven kan minska.
e Uppfattas ett sadant missgynnande som att det diskriminerar rullstolsanvandare?

Det verkar inte som att aktorerna sjalva har ett svar pa denna fraga. Varken i styrdokument eller
intervjuer kan en sjalvklar gréns dras om vad diskriminering innebar. Begreppet diskriminering
verkar i stort sett utebli fran tillganglighetsdiskursen bland dessa aktorer, trots att
diskrimineringslagstiftningen ar pa vag att forandras till att innefatta bristande tillganglighet.
Kunskapen om diskrimineringsgrunderna verkar brista, da att inte komma ombord pa en
buss/sparvagn for att man har rullstol jamfors med samma situation med en barnvagn. Ingen av
respondenterna svarar ett tydligt ja eller nej pa fragan om den otillgangliga kollektivtrafiken
skulle kunna vara en form av diskriminering eller kan tydligt sdga var gransen for diskriminering

gar.

Mot bakgrund av ovanstaende kan argumenteras att tillganglighetsdiskursen géllande
rullstolsanvandning inom kollektivtrafiken bland de styrande aktdrerna inom densamma verkar
vara konstruerad efter en rad tekniska parametrar, och saledes inte lamnar utrymme for en
tillganglighetsdialog med brukaren. Begrepp som tillganglighet, funktionshinder och
funktionsnedsattning forblir element och flytande signifikanter inom diskursen da de inte
definierats, vilket skapar ett hinder for att kollektivtrafiken blir fullt tillganglig. Slutligen verkar
denna tillganglighetsdiskurs inte innefatta en diskrimineringsaspekt, och begrepp som rattvisa
och social hallbarhet verkar visserligen viktiga for samtliga styrande aktérer, men verkar inte
heller ha en sjalvklar del av deras tillganglighetsdiskurs.

10.1 Vidare forskning
Gallande vidare forskning inom omradet foreslar jag att titta narmare pa tre aktdrer som pa grund

av tidsbrist uteslots i denna studie. For det forsta Goteborgs Sparvagar, som ar en viktig aktor
inom kollektivtrafiken om man begrénsar sig till Goteborg. For det andra, kommittén for
rattighetsfragor inom VGR, vars perspektiv pa social hallbarhet och rattvisa inom
kollektivtrafiken hade kunnat vara intressant att titta vidare pa. Avslutningsvis vill jag dven

rekommendera att vidare forskning tittar narmare pa kommunerna inom VGR och deras
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perspektiv pa varfor man till exempel gor ett aktivt val om att inte dska pengar for

tillganglighetsanpassning av hallplatser och saledes stagnerar tillganglighetsprocessen.
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BILAGA A Intervjuguide

1. Har du eller [respektive aktdr] nagon definition av tillganglighet som ni utgar fran i arbetet
som handlar om kollektivtrafiken?

2. Hur arbetar du och [respektive aktor] for att forbattra tillgangligheten i kollektivtrafiken for
rullstolsanvandare?

3. Om du fick chansen att utforma en sa réattvis kollektivtrafik som majligt, hur skulle den se ut?
Anser du att rattvisa ar nagot som du eller [respektive aktor] har i atanke nar ni arbetar?

4. Enligt rapporten Hela resan hela aret! fran riksdagen 2013 ar endast 82 % av bussarna och 53
% av sparvagnarna i Vastra Gotalands lan tillganglighetsanpassade. Varfor ser det ut sahar?
Vilka orsaker kan du se till att siffran inte ligger pa 100 %, med tanke pa att lagen om
handikappanpassad kollektivtrafik funnits sedan 1979? Anser du att detta skulle kunna vara en
form av diskriminering?

5. Jag gjorde en enkel sokning pa Vasttrafiks reseplanerare. Forsta sokningen gjorde jag en
vanlig s6kning dar jag ville ta mig fran Kaptensgatan till Olivedalsgatan - en central rutt som jag
sjalv aker varje dag till universitetet. De resor som kom upp skulle alla ta mig till Olivedalsgatan
inom 45 minuter. Jag gjorde sedan om sékningen, och kryssade da i att jag tar mig fram langsamt
mellan hallplatser, att jag vill resa till och fran hallplatser som rymmer en rullstol, att jag vill resa
med rullstolsplats och med laggolv ELLER ramp. Inga val uppfyllde mina tillval helt. Av fem
resor gick tva bort helt pa grund av att det inte fanns en rullstolsplats, och tre av dem hade
begréansat utrymme for pa- och avstigning pa vagn eller hallplats. Inte heller hallplatserna ver
helt tillgdnglighetsanpassade. Vad anser du om det har?

6. Goteborgs Stads definition av social hallbarhet ar

Social hallbarhet handlar kortfattat om att tva saker ska finnas i ett samhalle. Den ena ar vélfard
och innebdr att manniskor ska ha en ha en hygglig standard och leva i en trivsam miljo. Vélfard
betyder ocksa att fordelningen av livets goda ska vara nagorlunda rattvis.

Den andra saken &r att sociala system, som samhallen, ska ha en formaga att l6sa problem som
manniskor hamnar i.

Hur val tycker du att detta uppfylls nar det géller kollektivtrafiken? Ar social hallbarhet nagot
som [respektive aktor] arbetar med nar det galler kollektivtrafiken?

7. Har ni ndgon dialog med organisationer som DHR och GIL i erat arbete?



