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Strandsatt och forbisedd — men envis.
Erfarenheter av att resa kollektivt
med funktionsnedsittning

HANNA EGARD & KRISTOFER HANSSON

De flesta som reser kollektivt har erfarenhet av férseningar, instillda turer
och trasiga biljettautomater. Att kollektivt resande kan vara forknippat
med ett visst motstind och hinder 4r de flesta inférstadda med. For per-
soner med funktionsnedsittning 4r det dértill vanligt att inte komma p3,
eller f6r den delen av, bussen eller tiget. Andra vanliga hinder under resan
ar att hallplatsutropen inte fungerar (Myndigheten for delaktighet 2019;
Trafikanalys 2019). Som titeln till detta kapitel synliggor kan en resenir
med funktionsnedsittning litt bli strandsatt och resor med kollektivtra-
fik kriver ett visst métt av envishet.

Det pagir ett omfattande arbete runt om i landet med att anpassa
kollektivtrafiken. Satsningarna som gors 4r helt i linje med politiska mal
gillande att samhillets transportsystem ska vara tillgingliga och anvind-
bara for alla." Men det ir langt till att malen 4r uppfyllda. Bristen pd sam-
ordning av olika atgirder medfor att det, trots stora samhillsekonomiska
investeringar, finns brister. Exempelvis hjilper inte satsningar p4 tillging-
liga fordon med ramper och rullstolsplats om inte hallplatser 4r upp-
hojda eller om det saknas fungerande hiss vid stationer (Roos et al. 2019;
Stjernborg 2019; Trafikanalys 2019).

Hur upplever och erfar personer med nedsatt rorelseférmaga, nedsatt
syn och nedsatt horsel kollektivtrafiken vid de tillfillen nir deras dagliga

1. I Agenda 2030 men dven EU:s och Sveriges mél for transportpolitiken betonas att
transportsystemen ska vara tillgingliga och anvindbara for alla. Tillgéng till transport pa
samma villkor som andra betonas vidare som centralt i den FN-konvention som utgdr
grunden for den svenska funktionshinderpolitiken. Se https://www.regeringen.se/reger-
ingens-politik/globala-malen-och-agenda-2030/ och https://www.regeringen.se/informa-
tionsmaterial/2015/06/konvention-om-rattigheter-for-personer-med-funktionsnedsatt-
ning/ [6 september 2019].
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EGARD & HANSSON

mobilitet begrinsas? I detta kapitel fordjupar vi oss i hur de hinder som
uppstir upplevs for de resenirer vi intervjuat, men dven hur de och deras
omgivning hanterar de situationer som uppkommer. Utgangspunkten for
kapitlet dr ett funktionshinderperspektiv. Detta innebir att de barridrer
som uppstir under resan betraktas som skapade av den omgivande fysiska
och sociala miljon. For att beskriva majligheten till daglig mobilitet och
avgdra huruvida kollektivtrafiken ir tillginglig eller inte 4r samspelet mel-
lan individen och den omgivande fysiska och sociala miljén central. Uti-
fran detta perspektiv forstas tillgingligheten som situerad, det vill siga
den uppstar i ett visst handlingsogonblick och skapas i samspelet mel-
lan minniskor, teknik och den omgivande fysiska och sociala miljon (jfr
Iwarsson och Stihl 2003; Hedvall 2009). Detta perspektiv pa tillginglig-
het skiljer sig frin och nyanserar det tekniska och instrumentella perspek-
tiv pa tillganglighet, som ndgot mitbart och en ging for alla givet, som
dterfinns i statliga utvirderingar och i kollektivtrafikens informationskam-
panjer. Mojligheten till mobilitet 4r inte endast beroende av de satsningar
som gors for att skapa ett tillgingligt resande utan ir dven avhingig av
enskilda personers vilja och kreativitet nir de anvinder bussar och tag.
Det ir en vilja och en kreativitet som resendrer utan funktionsnedsitt-
ningar inte behver utveckla, men som f6r personer som har sidana ir ett
dterkommande behov. Istillet for att méta en tillginglig kollektiverafik,
moter man otillginglighet. Det finns begrinsningar och direkta hinder
som ibland 4r oméjliga for den enskilda personen att 6verkomma — men
som andra ganger kan bemistras genom en kreativ pahittighet.

En studie om hur hinder hanteras i praktiken

Kapitlet bygger pé ett urval av material frin projektet "Tillginglighetens
motstind. Vardagliga avsteg frin spatial och social framkomlighet for per-
soner med funktionsnedsittningar”.> Inom ramen for projektet har 22
personer intervjuats och nagra av dem har ocksi medverkat i en sa kallad
go-along, alltsa att vi £6ljt med och observerat resan med kollektivtrafiken
samtidigt som vi samtalat med den enskilde (Kusenbach 2003).

I intervjuerna har ett antal 6ppna frigor anvints dir samtalet varit
centralt och dir personen fitt méjlighet att utveckla sina funderingar
och beskrivningar. Vi har f6rsokt undvika att styra samtalet. Snarare har

2. Det treariga projektet genomfors i samarbete mellan Lunds universitet och Malmé
universitet och finansieras av det statliga forskningsradet Forte. Projektet ir etikprévat
(dnr 2018/145).
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vi kompletterat med frigor for att djupare forsta varje enskild situation.
Deltagarna i projektet har sjilva valt tid, plats och tillfille for nir vi har
foljt med och gjort go-alongs och de har garanterats anonymitet. De olika
hindelsefrlopp som uppstatt har dokumenterats i ett anteckningsblock
som efter filtarbetet har renskrivits till en lingre och mer sammanhillen
text. Under dessa observationer har vi ibland ocksa anvint vira mobil-
kameror f6r att dokumentera hinder och begrinsningar som uppkommit
eller funnits lings resvigen. Vid ett tillfille dokumenterades exempelvis
en forflyttning fran stadens centrala delar till en forort dir deltagaren
skulle besoka en bekant. Under resan fotograferades trasiga hissar men
dven deltagarens tekniker for att bemistra branta gingstrik och trap-
por. Fotografierna fogades sedan samman med en skriftlig beskrivning
av hindelseférloppet. Forutom att dokumentera under vara go-alongs har
vi dven kontinuerligt samtalat med den person vi f6ljt for att finga deras
upplevelse av den aktuella resan och dessa samtal har sedan atergivits i
den sammanstillda dokumentationen.

Kfritiska platser och motilitet — vir analysmodell

Utgéngspunkten for analysen av vart material har varit att identifiera
“kritiska platser”, en term vi anvinder for att synliggora hur begrins-
ningar och hinder minga ganger ir relaterade till faktiska fysiska plat-
ser (Hansson 2020). Med detta menar vi att den enskilda personens
resande manga ginger fungerar tillfredsstillande och att hen inte beho-
ver anstringa sig for att 6verkomma begrinsningar eller blir hindrad pa
annat sitt. Men sa kan en hiandelse plotsligt uppsté dir den forment till-
gingliga fysiska och sociala miljon med bussar, tdg, héllplatser och sta-
tioner forindras och da uppstar en begrinsning eller ett hinder. Det kan
vara att rampen pd bussen har kilats fast av smasten och inte kan lossas
och fillas ut, att den enda tillgingliga hissen upp till perrongen dir taget
snart ska anlinda 4r ur funktion eller att busschaufféren inte ger den
hjilp som personen behover for att sikert komma pd och av (Hansson
2012). Genom intervjuer och observationer fokuserar vi pd dessa kritiska
platser och vilka praktiker som utspelar sig dir. Hirigenom vill vi synlig-
gora de fysiska och sociala strukturer som uppritthéller de hinder och
begrinsningar som férsvarar eller oméjliggér den dagliga mobiliteten for
personer med funktionsnedsittning pa specifika platser.

Med hjilp av termen “plats” 6nskar vi betona att detta inte dr flyktiga
situationer. Genom att fokusera pé kritiska platser kan vi istillet belysa hur
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den fysiska och sociala miljon ibland ger upphov till hinder som begrin-
sar eller omojliggor individers faktiska potential f6r daglig mobilitet. Vi
utgar i vir mobilitetsdiskussion frin sociologen Vincent Kaufmann som
med begreppet “motilitet” synliggér minniskors kapacitet att vara mobila
(Kaufmann 2002). Nir vi pratar om personers envishet och pahittighet
for att ta sig fram i kollektivtrafiken, kan det beskrivas som individens
motilitet som gor att hen skapar daglig mobilitet. Samtidigt menar vi att
Kaufmanns begrepp behéver utvecklas for att synliggora de komplexa
relationer som finns mellan individ och miljé. For att tydliggora denna
komplexitet forstar vi hindren och begrinsningarna utifran ett funktions-
hinderperspektiv — pa engelska ofta refererat till som den sa kallade social
model of disability — som inte ser hindren som individuella utan som en del
av den omgivande fysiska och sociala miljon (jfr Shakespeare 2006; Dyck
2010; Soldatic et al. 2014). Det 4r dirmed ett perspektiv som mojliggor
en granskning av de systematiska hinder, negativa attityder och sociala
exkluderingar som finns i samhillet och dir kollektivtrafiken inte r ndgot
undantag. Genom att identifiera kritiska platser i det insamlade materia-
let, har vi funnit berittelser och beskrivningar som ger en empirisk forsta-
else for nir individens motilitet inte kan 6évervinna hindren och dir den
dagliga mobiliteten bromsas upp eller avstannar helt. Vart syfte ir alltsa
inte att i forsta hand studera hur individer har svarigheter att transformera
motilitet till mobilitet, utan snarare hur sambdllers hinder och begrins-
ningar forsvrar eller omajliggdr den motilitet som individen har.

Att bli strandsatt

Vi ska nu beskriva den upplevelse nigra av de intervjuade har av att
anvinda kollektivtrafiken, for att ge en forstaelse f6r varfor en del indivi-
der viljer bort kollektivtrafiken och dirmed blir mindre mobila i sina liv.
Detta trots att man kan vilja resa mer och utnyttja sin motilitet.

I slutet av en intervju med en kvinna i sjuttiorsildern, som har mul-
tipel skleros och som till vardags anvinder promenadskoter?, dterberittas
en situation dir hindret f6r resan uppkom redan innan hon hade kom-
mit fram till perrongen. Kvinnan hade en halvtimme innan avgang tagit

3. Promenadskotern ir eldriven och anvinds for att till exempel komma ut pa stan, i
kollektivtrafiken eller f4 hem matvaror frin affiren. En mingd olika modeller finns bero-
ende pd anvindningsomréide. En del 4r sma och kan packas in i en bil, andra storre och
mer anpassade for svirare terring. De som ir intervjuade i vér studie kan ofta gi kortare
strackor i hemmet, men anvinder promenadskotern nir de limnar hemmet.
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sig till stationen hon skulle dka ifrin, men vil framme denna sena kvill
visade det sig att hissen upp till den aktuella perrongen var trasig. Kvin-
nan klarar av att gi kortare strickor i hemmet men anvinder dagligen sin
promenadskoter for forflyttningar utanfér hemmet. Att nyttja trapporna
till den specifika perrongen, som ligger cirka 30 meter Gver markplan,
var inget som enkelt skulle lata sig goras, in mindre att pa egen hand fa
med sig promenadskotern upp for alla trapporna. Hon ringde det num-
mer som ir angivet vid hissen for att tillkalla reparatér men denna hade
den hir kvillen ingen majlighet att komma med si kort varsel. Plotslige
omvandlades tigstationen frin en tillginglig sadan, till atc bli ett hinder
som nu sig ut att utestanga kvinnan fran sin kollektivtrafikresa. Stationen
omvandlades till en kritisk plats.

Utifrin Kaufmanns mobilitetsperspektiv kan vi analysera denna kri-
tiska plats utifrin tre dimensioner: tillging, firdigheter och approprie-
ring.* Tillgang synliggor den tillginglighet som finns pa en specifik plats
och som till exempel kan vara en fungerande hiss upp till perrongen eller
en ramp in i bussen. Tillgang handlar ocksi om huruvida det faktiska
resefordonet i form av buss och tag ir tillgingligt och anvindbart. Fir-
digheter handlar om de férmégor som mobiliteten kriver. I exemplet
ovan krivdes till exempel en mojlighet att pa egen hand gé upp for trap-
porna nir hissen inte fungerade. Den sista dimensionen, appropriering,
handlar om hur individen bedémer och uppfattar de firdigheter man har
i relation till de tillgingar som finns. En sidan uppfattning kan vara att
trappan upp till stationens perrong inte ir ett hinder utan en utmaning
som man med hjilp av envishet och pahittighet ska klara av. Med detta
perspektiv kan vi forstd att individer kan uppfatta sina firdigheter pa
olika sitt och ocksa handla pa olika sitt.

Appropriering, menar vi, bor forstas utifrdn individens kinslor av hur
hen upplever sina egna firdigheter och kollektivtrafikens tillgingar. Detta
later sig goras genom att belysa och uppmirksamma emotioner och nar-
rativa element i minniskors berittelser om hur de anvinder kollektivtra-
fiken (jfr Reddy 2001). S upplever kvinnan i exemplet en fruktan att hon
ar strandsatt och att hon inte kan komma upp pé perrongen i tid. Samti-
digt nirmar sig avgangen for tiget. Hon provar att ringa det akutnummer
som finns angivet vid hissen, men den man som svarar ir uppgiven och
kan inte hjilpa till med s kort varsel. Denna kinsla av att vara strandsatt

4. Dimensionerna ir 8versatta frin engelskans access, skills och appropriation (Kaufmann
2002).
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har etsat sig fast hos kvinnan och hon beskriver i ett frustrerat tonlige
under intervjun — trots att det 4r ett antal ar sedan hindelsen intriffade —
hur hon 4n idag 4r ridd for att resa med kollektivtrafiken:

Hur gor jag om det gir snett nigonstans? Vem ringer jag? Hur fir jag hjilp? Alla
biljettkontor och stationer ir nedslickta. Stir jag ute i mérkret en vinter, hur
bokar jag om en resa? Hur gor jag? [Hirmar en konduktér:] "Men den rullstols-
platsen dr upptagen.” "Det tdget gir inte, och inte det i heller.” ?Vi har inga plat-
ser.” Hur kommer jag hem? Ringer jag polisen? Vad gér man? Jag vet inte, ingen
kan svara mig pa detta.

Kvinnan gestaltar kinslor av frustration som hon upplevde inte bara vid
den aktuella stationen, utan ocksi vid andra tillfillen genom édren nir
hon utnyttjat kollektivtrafik av olika slag. Det 4r hindelser som hon pa
olika sdtt méste hantera sjilv for att kunna ta sig till det resmal hon plane-
rat eller ta sig hem frin en resa. Trots detta viljer kvinnan att fortsitta resa
och trotsa de hinder och motstind som uppkommer. For att ga tillbaka
till Kaufmanns dimensioner kan vi siga att kvinnan anvinder sina fir-
digheter for sin dagliga mobilitet, men det sker samtidigt som det finns
en stor osikerhet (Kaufmann 2002). Risken for att en kritisk plats ska
uppstd finns dir hela tiden. Kinslorna som kvinnan uttrycker ska alltsa
forstas i relation till de risker som hon behéver utsitta sig for, risker som
resendrer utan funktionsnedsittningar ofta inte behover reflektera over
ndr de reser med kollektivtrafiken.

I vara intervjuer blir dessa erfarenheter av risker till nigot som skapar
en ovilja att anvinda sig av kollektivtrafiken. Det kan handla om att inte
vaga riskera att bli strandsatt pa en station, att man inte vet om man kan
stiga av pa den busshallplats man tinker sig dka till, eftersom man inte
tidigare har anvint den héllplatsen, att man inte kan fi plats pi bussen
eftersom den redan ir fullsatt, att busschaufforer eller tagvirdar ska vara
otrevliga, och sé vidare. De hinder och begrinsningar som den enskilde
erfar som en kinsla, kan 6ver dren omvandlas till en internaliserad strategi
att helt enkelt undvika all kollektivtrafik (jfr McRuer 2006), vilket skulle
kunna jimforas med en form av appropriering. Att individen helt enkelt
upplever att hen inte platsar i kollektivtrafikens olika miljoer — att hen
upplever att bussar, tdg, hillplatser, stationer och perronger inte ir gjorda
for personer med funktionsnedsittning (jfr Cresswell 1996; Kitchin 1998).
I kvinnans uttalande kan vi férnimma en sidan kinsla. Dérfor blir indivi-
den, som en annan person vi intervjuat siger, en "hemmasittare”. Daglig
mobilitet handlar, utifran ett funktionshinderperspektiv, inte enbart om
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tillgang, firdigheter och appropriering, utan ocksd om det utanférskap
individen riskerar att hamna i och som gor att hen inte kidnner sig vil-
kommen att anvinda kollektivtrafiken.

Vi ska nu vinda den analytiska blicken mot dem som faktiskt anvin-
der sig av bussar och tag. Fortsittningsvis ska vi ta utgangspunket i kvin-
nans friga "Hur gor jag om det gar snett nigonstans?” och soka ge en
forstaelse av hur sidana situationer kan uppsta trots att kollektivtrafiken
forsoker skapa tillgingliga bussar, tag, hillplatser och stationer.

Resans motstind

Vi ska hir dterge en annan kvinnas kortare tigresa pa cirka tio minuter
dir inga direkta hinder eller begrinsningar uppstod, men dir det fanns
en mingd olika friktioner. Dessa friktioner blev synliga genom att kvin-
nan pa olika sitt aktivt fick anstringa sig for att de inte skulle omvandlas
till en kritisk plats samt genom att hon papekade dem for oss medan vi
reste med henne. Det ger exempel pa en resa dir det inte fanns nagra
direkta otillgingligheter, men ddremot en mingd tillfillen som skulle
kunna utvecklas till hinder eller begrinsningar. Det synliggor de manga
enskilda delarna i resandet dir den dagliga mobiliteten skulle kunna
begrinsas eller omojliggéras ur ett funktionshinderperspektiv.

Kvinnan ir i fyrtiodrsildern, dr fodd med cerebral pares och har ned-
satt syn. Till vardags anvinder hon en elektrisk rullstol som hon tar sig
fram med i kollektivtrafiken. Hon har ocksd en personlig assistent med
sig ndr hon reser. Vi har bestimt triff pa en mindre tigstation pd den ort
ddr kvinnan bor. Nir vi méts upp borjar vi med att titta pa den digitala
tagtidtabellen for nir virt tag in till staden ska gi och fran vilket spér.
Hennes personliga assistent har gtt fram till hissen, som gér det majligt
att ta sig till perrongen, och har tryckt pé hissknappen. Kvinnan nimner
att hon har svért att se tigtidtabellen och framfor allt ate urskilja vilket
spar taget ska komma in pa. Det dr information som ir avgorande for att
kunna ta rict hiss till rite perrong. Vid tillfillet kan vi se detta och siger
”spar tvd”, vid andra tillfillen 4r det den personliga assistenten som hjil-
per till med denna typ av information. Vi tar oss till hissen som ska ta oss
ner till tunneln som forbinder sparen och kvinnan kér in sin elektriska
rullstol, som nistan tar upp all plats i hissen. Vi stiller oss lite intryckea
vid sidan och assistenten som tycker det dr for tringt tar trapporna.
Knapparna som mandvrerar hissen sitter otillgingligt till f6r kvinnan och
det krivs en kraftig kroppsvindning i rullstolen for att hon ska komma
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dt dem. Det blir dédrfor vi som trycker pa knappen. Nir hissen borjar rora
sig siger kvinnan: "Det ir ett under att den fungerar.” Tydligen ér his-
sen vildigt ofta ur funktion, ibland under lingre perioder. Detta gor att
kvinnan under dessa perioder inte alls kan anvinda pendeltagen. Nere i
tunneln tar vi oss till nista hiss som leder upp till ritt perrong.

Redan i denna forsta del av var resa kan vi se att det finns ett antal dill-
gangar, om vi dtergar till Kaufmanns dimensioner, som miste fungera for
att kvinnan ska kunna utnyttja de firdigheter hon har av att vara mobil.
Nir det giller den digitala tigtidtabellen handlar det om storlek pa teck-
nen och kontrasten péd skirmen. Det finns dock andra sitt for kvinnan att
inhdmta denna information, till exempel genom att anvinda en smart-
phone. Hir har hon ocksa hjilp av sin personliga assistent. En smartphone
ar relativt enkel att kombinera med andra teknologier for att f3 tillgang till
relevant information, medan hissen inte ir en lika underlittande tekno-
logi — men med en synnedsittning kan det istéllet vara anvindningen av
smartphone som skapar hindret och hissen skapar tillginglighet och maj-
ligheter att ta sig fram. Denna dag fungerar hissen, men i flera intervjuer
framkommer upprepade fall av hissar vid tigperronger som ar ur funktion
under lingre perioder. Det finns ocksa exempel pa f6r sma hissar didr man
inte far in en storre elektrisk rullstol eller promenadskoter. For att kunna
forsta individers firdigheter i att vara mobila maste vi alltsa ha en mer
komplex forstaelse for hur olika tillgangar fungerar i praktiken.

Uppe pa perrongen ir det ett tiotal minniskor som vintar pa det
inkommande tiget. Efter nagra minuters vintan kommer taget in och ett
stort antal minniskor gar av. Den personliga assistenten gér fram till taget
och trycker pd knappen med en rullstolssymbol pa, som tillkallar tagvir-
den. Det ir tigvirden som ska hjilpa till med tagets ramp f6r att kvin-
nan ska kunna kéra in i tigvagnen med sin elektriska rullstol. Vi har nu
forflyteat oss till den dorr i tigsittet dir rampen finns — det 4r inte alltid
tydligt var pa perrongen man ska stilla sig for att hamna framfor denna
dorr nir tiget kommer in pé stationen.’ Allt fler av de vintande minnis-
korna pd perrongen forsvinner in i taget och till sist 4r det bara vi kvar
pa perrongen. Den upplevs plotsligt som 6dslig, men efter en kort stund

5. Detta dr inte ndgot oproblematiskt och i en av vara intervjuer berittas om vissa tig dir
det oftast 4r sa att den vagn som ir tillginglighetsanpassad kommer sist i tagsittet. Detta
gor att man kan placera sig pa ritt plats av perrongen nir tiget kommer in for sina mycket
korta stopp. Men det hinder, fir vi berittat for oss, att man ibland dndrar ordningen pi
vagnarna utan att férvarna och personen i friga maste da forflytta sig till andra inden av
tigvagnssittet. Vilket ir oforutsigbart och kan upplevas som stressigt.
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ser vi tigvirden som stdr vid en annan dorr lingre fram i tigsittet. Kvin-
nan skriker "Halld!” och den personliga assistenten vinkar med stora och
yviga armrorelser for att pikalla tigvirdens uppmirksamhet. Hon ser oss
— eller om hon redan hért ate vi trycke pd knappen — och kommer fram.
Tagvirden tar fram sin nyckel och laser upp skdpet som innehéller den
birbara rampen som manuellt ska liggas ut mellan tiget och perrongen.
Hon filler ut den pa marken med en hég duns och kvinnan kan kéra pa.
Innan hon gor det pipekar hon f6r tigvirden att denne ska hilla sin fot
pa rampen for att den inte ska flytta sig, vilket tagvirden gor efter denna
upplysning. Kvinnan manévrerar enkelt in i det utrymme som ir anpas-
sat for den rullstol som kan f6lja med pa tiget samtidigt som tigvirden
stanger dorrarna och ger klartecken att taget kan rulla ut frin perrongen.
Tagvirden forsvinner frin vagnen dir vi sitter.

I denna episod handlar det om att ta sig fran perrongen in i tiget och
pa samma sitt som i den forsta episoden kan vi synliggora ett antal hin-
delser som skulle kunna utveckla sig till kritiska platser. Om den digitala
tigtidtabellen och hissarna var — utifran Kaufmanns modell — en del av
den fysiska tillgingen, blir kvinnan vid pastigningen beroende av de soci-
ala tillgingarna. I forsta hand blir tagvirden en social tillging eftersom
det ir denne som ansvarar for rampen och for att kvinnan ska komma
in i tiget. I intervjuerna erfars dessa sociala tillgingar minga ginger som
ett utelimnande. Vi fir berittat f6r oss hur en del tigvirdar och buss-
chaufférer 4r bade otrevliga och ohjidlpsamma. Det gor att de intervjuade
ibland fir en kinsla av att inte vara vilkomna pid samma villkor som
andra resenirer, av att inte platsa i kollektivtrafikens olika miljoer.

Dessa kinslor terfinns hos kvinnan vi f6ljer nir vi ndrmar oss slutsta-
tionen for vér resa. Nir var station ropas ut i hogtalarsystemet vinder sig
kvinnan till sin personliga assistent och ber henne att trycka pa knappen
som tillkallar tigvirden: "Vill du trycka pa knappen” siger hon vind till
den personliga assistenten. Detta gors och omedelbart hér vi i tagets hog-
talarsystem: “Tagpersonal till dorr ett.” Tagvirden kommer inte direkt
och kvinnan kommenterar detta med att: "Hon verkar inte si villig.”
Nir tdgvirden kommer siger hon: D4 far vi se om vi far ut den igen.”
Rampen tas fram och slidpps ner pd marken, dterigen med en hég duns.
Kvinnan rullar ut frin tiget och pa perrongen tar hon sig till hissarna och
tillsammans tar vi oss sedan ut i staden.

Téagvirden 4r vid bade pa- och avstigning en social tillgang och utan
virden ir det svart for kvinnan att nyttja sin motilitet — sin kapacitet att
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vara mobil (Kaufmann 2002) — till att 3ka kollektivtrafik. P4 si vis ir
kvinnan utelimnad till att tgvirden finns med pa tiget och ir beredd
att hjilpa till. Detta ska inte goras av vilvilja utan 4r en del av tigvirdens
arbetsuppgifter. Trots detta har kvinnan erfarenheter av att kiinna sig vara
foremal for en sorts vilvilja, ddr hon far "hjilp” pa nader, samtidigt som
hon maste hantera andra minniskors kinslor (jfr Hansson 2012). Det ir
dessa erfarenheter som dterspeglas i hennes kommentar om att tigvirden
nog inte var si villig att géra sina arbetsuppgifter. Kvinnan upplever att
det finns ett tyst negligerande av hennes existens.

Samtidigt dr det viktigt att komma ihag att det finns en risk att éver-
tolka dessa mikrohidndelser. Hur ska vi forsta att tigvirden kommer sa
sent till kvinnan? Att hon smiller si hégt med rampen? Eller att hon
genomfor sina arbetsuppgifter pa ett tystlitet och nistan sammanbi-
tet sitt? Vi menar att vi inte behover tolka eller forstd detta handlande,
utan det som ir intressant 4r den resande kvinnans kinslor som formats
genom ar av faktiska hindelser dir hon som har en funktionsnedsittning
har asidosatts och ifragasatts. Det dr med dessa erfarenheter i bakhuvudet
hon tolkar tigvirdens agerande och filler sin, pA manga sitt, ddmande
kommentar.

Men kinslorna riskerar inte bara att stinga ute individen, utan det
finns ocksd en reell risk att brist pa sociala tillgingar begrinsar mojlighe-
ter for personer med funktionsnedsittning att anvinda sin motilitet och
vara mobila med hjilp av kollektivtrafiken. Det blir ett s kallat dubbelt
medvetande genom att det inte bara ir tigvirdar och busschaufférer som
begrinsar kvinnan, utan att hon ocksi riskerar att sjilv gi in i rollen som
hon férestiller sig bli bedomd utifran och anpassa sig efter denna undfal-
lande roll (Du Bois 2005 [1903]).

Komplexa hinder {6r daglig mobilitet

Som Kaufmann uppmirksammar ir ursprunget till minniskors motilitet
socialt (Kaufmann 2002). De tillgangar, firdigheter och approprieringar
som utgor forutsittningen fér en minniskas dagliga mobilitet formas
saledes inte primirt av individen utan av individens ekonomiska, sociala
och kulturella kapital samt i vilken del av livscykeln individen befinner
sig. I sin analys av hur motilitet formas bortser Kaufmann emellertid frin
hur dven minniskors fysiska formagor formas av den omgivande fysiska
miljon. Att g och att se betraktar Kaufmann som underforstadda fysiska
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formagor for mobilitet, men dven dessa férmégor, vill vi understryka,
paverkas av omgivningsfaktorer (jfr Moller 2005).

Att utgd ifrdn att mobilitet kriver vissa fysiska formégor och att dessa
formagor inte paverkas av omgivningsfaktorer, riskerar att osynliggora
att dessa firdigheter 4r normerade. Huvudpoingen i funktionshinderper-
spektivet dr att synliggora att majligheter savil som hinder och begrins-
ningar uppkommer i sociala och fysiska miljéer, eftersom dessa r pro-
ducerade utifrin en tanke om en "normalfungerande” kropp. Sé ir till
exempel kollektivtrafiken i forsta hand skapad f6r gdende minniskor och
som giende ir det enkelt att ta trappan upp till perrongen pa en station
dir hissen kanske inte fungerar (Oliver 1993; Hansson 2019). P4 samma
sitt ar bussen och tiget i forsta hand konstruerade for att vi ska ga pa
bussen eller tiget och sedan g till var sittplats. Kaufmanns modell kan
utvecklas genom att poingtera betydelsen av tillging och tillginglighet
och vilken betydelse detta har for en individs firdigheter och approprie-
ring och i férlingningen 4ven f6r individens dagliga mobilitet.

Vi menar att ett funktionshinderperspektiv ar centralt for att battre
forsta att de kritiska platser som uppstar i kollektivtrafiken handlar om
en férsummelse och ett negligerande av vissa minniskors rittigheter att fa
anvinda kollektivtrafik. Gar vi tillbaka till exemplen i kapitlet s& handlar
det inte bara om att forsta att trappan ir konstruerad f6r en giende per-
son, utan dven om andra processer, som att hissen inte blivit reparerad i
tid och att det inte finns nigon dir som kan ge kvinnan de mojligheter
som behévs nir hon inte kan ta hissen. Med funktionshinderperspekti-
vet vill vi alltsd ge en forklaring till varfor samhaillet negligerar kvinnans
rittigheter att komma med taget. En forstaelse for varfor samhillet miss-
lyckas med att utforma en tillginglig tigstation kan majliggora de for-
dndringar som krivs for att kollektivtrafiken ska bli anvindbar for alla.
Férsummelse och negligerande ir i detta perspektiv inte enbart en friga
om brister i den fysiska miljon, utan handlar i lika hég utstrickning om
den sociala miljon i form av bland annat bemétande.

For kvinnan som var strandsatt pa en station slutade det med att per-
soner som ocksd skulle med taget hjilpte henne upp fér trapporna. Pro-
menadskotern var av den mindre sorten och kunde biras upp av andra
resenirer. Med hjilp frin andra minniskor kunde kvinnan anvinda den
motilitet hon hade for att ta sig upp for trappan och komma med tiget.
Férutom kinslan av att vara beroende av omgivningens vilvilja, limnade
hindelsen en oro hos kvinnan.
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Vi har i kapitlet problematiserat bemotandet pa nagra olika sitt,
detta for att skapa en forstaelse for vilka specifika hinder och begrins-
ningar som kan uppstd. Daligt bemé6tande kan medféra bristande tillit
till kollektivtrafiken. Kvinnan som inledningsvis citerades nir hon sa:
"Det dr ddrfor jag dr ridd for att resa idag, for hur gor jag om det gar
snett nagonstans?”, ger uttryck for bade ridsla och frustration. Kvinnans
berittelser om saker som inte fungerar kan lisas som beskrivningar av
hur hon inte vill bli bemétt. Fér henne har bemétandet resulterat i att
hon inte har en tillit till att kollektivtrafiken ska fungera f6r henne. I
citatet fragade hon sig vad hon skulle géra om rullstolsplatsen var upp-
tagen eller om hon beh6vde boka om en biljett. Svaren pa dessa fragor
handlar i hég grad om vilka resurser som liggs pé att gora kollektivtrafi-
ken tillginglig for alla, ocksa nir det uppstir missoden och nir enskilda
minniskor behover hjilp for att till exempel ta sig upp for trappor eller
boka om tagbiljetter.

Slutsatser

Tidigare kartliggningar har poidngterat att bristande samordning ir en
orsak till att funktionshinder uppstar i kollektivtrafiken (Trafikanalys
2019). I dessa kartliggningar poingteras att tillginglighetsarbetet sker
ur ett verksamhetsperspektiv, men vi menar att de istillet borde ta sin
utgingspunkt i resenirernas perspektiv. Ett funktionshinderperspektiv
pa kollektivtrafiken kan synliggora de problem som resenirer med funk-
tionsnedsittning har vid resor med bussar och tig samt pd hallplatser
och stationer. Vi vill podngtera att tillginglighet bor forstas som situerad,
nagot som skapas i en viss situation och i samspelet mellan minniska och
den omgivande fysiska och sociala miljon. Detta idr en forutsittning for
att arbetet med en kollektivtrafik for alla ska blir verklighet. Att skapa en
tillginglig kollektivtrafik handlar inte endast om design av fordon och
biljettautomater utan ocksid om l6pande underhaill och om personalens
arbetsvillkor. Personalen inom kollektivtrafiken behéver exempelvis ha
utrymme for att bistd med personlig service till resenirer i de situationer
di hinder och barridrer uppstir. Genom att skapa forstielse fér funk-
tionshindren har vi velat tydliggora hur den dagliga mobiliteten med
hjilp av kollektivtrafik begrinsas eller hindras — detta trots att den enskil-
des motilitet och kreativitet skulle kunna majliggora utnyttjande av kol-

lektivtrafik i hogre grad.
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Det dr forst ndr mobiliteten 4r likvirdig mellan manniskor som vi kan
borja tala om ett inkluderande samhille och ett samhille dir alla kinner
sig delaktiga. Att bli hindrad eller begrinsad att dka kollektivtrafik ris-
kerar inte bara att minska den dagliga mobiliteten, utan ocksa skapa en
ovilja att anvinda sig av kollektivtrafik — for att man kinner en osikerhet
och en oro, men ocksi en ridsla — och dirmed far radikalt beskirda moj-
ligheter att verka i samhallet eller hinvisas till sirlésningar sasom fird-
tjanst. Kollektivtrafiken méste dirfor betraktas som en viktig del for att
stirka mangfalden i samhillet.
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