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Abstrakt

Syftet med denna studie var att kartldgga synskadades erfarenheter av kollektivt resande samt
att ta reda pa om eventuella brister i reskedjan gav konsekvenser pa deras aktivitetstrepertoar.
Sju personer med synskador, boende i Skane och som anvande kollektivtrafiken minst tva
ganger i manaden intervjuades utifran en egenskapad intervjuguide. Resultatet visade pa ett
antal faktorer i reskedjan som deltagarna upplevde vara svara, till exempel att ta del av
information om en resa, uppfatta vilken buss som kommer till hallplatsen, veta var man skulle
gd av samt att byta fardmedel. Vidare visade resultatet av studien pa att deltagarnas
aktivitetsrepertoar paverkades pa sa satt att de fick svarare att utféra vissa aktiviteter, da
framfor allt aktiviteter i aktivitetskategorin fritidsaktiviteter.
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1. Introduktion

Enligt den nationella handlingsplanen ”Fran patient till medborgare” som antogs av
regeringen ar 2000 ska personer med funktionshinder ha samma majlighet till aktivt
deltagande i samhallet som dvriga medborgare. | denna handlingsplan som ska vara uppfylld
2010 finns framforallt ett mal som intresserar oss och har paverkat vart val av amne, namligen
att samhallet ska vara utformat sa att manniskor i olika aldrar och med olika
funktionsnedséttningar blir fullt delaktiga (Regeringsproposition, 1999/2000:79).
Vidare i den nationella handlingsplanen namns hur arbetet ska inriktas for att na malen;
e hinder ska identifieras och undanrojas sa full delaktighet uppnas for personer med
funktionshinder,
e personer med funktionshinder ska ges forutsattningar till sjalvstandighet och
sjalvbestdmmande samt att
o diskriminering av funktionshindrade ska férebyggas
(Regeringsproposition, 1999/2000:79).
Anledningen till att studien riktas mot synskadade ar att forfattarna upplever att mycket fokus
ligger pa hur personer med rérelsehinder klarar sig och darfor vill synliggéra en grupp

maéanniskor med andra behov och forutsattningar.

2. Bakgrund

2.1 Synskada

Att vara synskadad innebér att inte kunna eller ha svarigheter att orientera sig med hjalp av
synen och/eller ha svarigheter eller vara oférmégen att tyda skrift (Synskadades Riksforbund
Skane, 2007; Nationalencyklopedin, 2008a). Gravt synskadad & man da man inte har nagon
ledsyn, vilket innebér att det i princip inte ar mojligt att uppfatta fingrar som halls upp pa tre
meters avstand eller langre (Nationalencyklopedin, 2008a).

Enligt WHO:s klassifikation fran 1994 raknas en person som mattligt synsvag da denne har en
synskéarpa (bada 6gonen med basta korrektion) mellan 0,3 — 0,1, uttalat synsvag da denne har
en skarpa mellan 0,1 - 0,05, och gravt synskadad/blind da denne har <0,05
(Specialpedagogiska institutet, 2008).

Synskador kan enligt Handikappinstitutet (1990) klassificeras pa tre olika satt, det ena &r att se
till grad av nedsattning hos vissa synfunktioner, det andra &r att se till storning i synprestation
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samt nedsattning av formaga till foljd av synskadan, och det tredje ar att se till det praktiska
handikapp som blir till f6ljd av synskadan med personens specifika livssituation och miljo i
beaktning. Utefter indelningen kan sedan atgarder fran samhallet sattas in, detta kan t ex rora
sig om medicinsk behandling, optiska och tekniska hjalpmedel, utbildning, stodinsatser,
information samt pedagogiska insatser (Handikappinstitutet, 1990).

Ar 2001 berdknades 1 % av Sveriges befolkning (ca 100 000) mellan 16-84 ar vara
synskadade. Ca 15 000 av dessa berdknades ha en grav synskada eller vara blinda. Av dessa
15 000 var ca 11 000 alderspensionarer (Brusén & Printz, 2006).

2.1.1 Synskadades Riksférbund (SRF)

Synskadades Riksforbund &r en intresseorganisation vars mal ar att medlemmarna ska kunna
vara lika delaktiga som 6vriga manniskor i samhéllet (Synskadades Riksférbund [SRF],
2008). SRF lyfter och argumenterar synskadades intressen och behov gentemot allménheten,
myndigheter och politiker (SRF, 2008; Nationalencyklopedin, 2008b). SRF har cirka 180
lokalféreningar dar medlemmarna kan traffa och umgas med andra personer i liknande

situationer. 1999 var antalet rostberattigade medlemmar ca 16 000.

2.2 Kollektivtrafik

Enligt statens institut for kommunikationsanalys, [SIKA] (2005a) definieras begreppet
kollektivtrafik pa foljande satt; "kollektivtrafik ar i forvag organiserade, regelbundet
tillgangliga transporter som erbjuds allménheten eller en sérskild personkrets enligt givna
regler” (s.7).

Till kollektivtrafiken raknas jarnvag, flyg, sjofart samt vag- och sparfordon
(Nationalencyklopedin, 2008c). Det finns allmén och sérskild kollektivtrafik. Den allmanna ar
fri for alla att anvanda medan den sérskilda t ex fardtjanst, sjukresor och skolskjuts &r riktad
till vissa grupper. Enligt lagen om fardtjanst (SFS 1997:736), 7 § ges tillstand till fardtjanst de
personer ”(...) som pa grund av funktionshinder, som inte endast &r tillfalligt, har vasentliga
svarigheter att forflytta sig pa egen hand eller att resa med allménna kommunikationsmedel™.
Lokaltrafik kallas kollektivtrafiken da dess upptagningsomrade sker inom 50 km fran
tatortens centrum. Da upptagningsomradet ar mellan 50 och 100 km utanfor tatortens centrum
kallas det for regionaltrafik och da det stracker sig langre &n sa kallas det interregionaltrafik.

| de omraden dér det inte finns tillrackligt manga invanare som behover anvanda vanliga
busslinjer, finns nagot som heter nartrafik som Skanetrafiken erbjuder i samarbete med
kommunerna. Dessa resor sker med taxi och behdver vanligen forbestéllas (Skanetrafiken,
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2008). | Sverige regleras kollektivtrafiken av lagen om ansvar for viss kollektiv persontrafik
(SFS 1997:734). 1 denna lag kan man bland annat finna att i samtliga lan skall finnas personer
ansvariga for den lokala och regionala linjetrafiken, detta i syfte att fa en tillfredsstallande
trafikforsorjning. Lagen om handikappanpassad kollektivtrafik (SFS 1979:558) reglerar hur
de ansvariga for kollektivtrafiken ska anpassa denna till personer med funktionshinder.
Carlsson (2004) visar i sin studie: Travelling by Urban Public Transport: Exploration of
usability Problems in a Travel Chain Perspective att trots att deltagarna i studien var vana vid
att resa med kollektivtrafiken sa upplevde de manga olika problemomraden betraffande
anvandbarheten. I Carlssons (2004) analys visade hon pa sambandet mellan de problem som
uppstatt inom anvéandbarheten och de personliga, miljé- och aktivitetsméassiga
komponenterna.

Den totala stracka som invanare anvander sig av kollektivtrafik mats i enheten
personkilometer. Mellan aren 1997 och 2003 6kade det kollektiva resandet med 327
personkilometer per invanare (SIKA, 2005a). Det har blivit svarare att forsorja behovet av
kollektivtrafik i Sverige, detta av flera orsaker, bland annat att alltfler hushall har tillgang till
bil och valjer att anvanda den for att spara tid, men dven samhallets utformning med
stormarknader langt fran centrum och bostadsomraden utanfor stadskarnorna bidrar till att
kollektivtrafiken har svart att fylla behoven som finns (Lundberg & Boman, 2004).

En tredjedel av Sveriges vuxna befolkning ar idag beroende av kollektivtrafiken for att kunna
forflytta sig (Lundberg & Boman, 2004).

For att kunna resa kollektivt bor reskedjan vara vél fungerande.

2.3 Reskedjan

Carlsson (2002) skriver att med begreppet "reskedja” menar man inte bara sjalva resandet
med ett fordon utan alla delar i att ta sig fran en plats till en annan, exempelvis att ta sig till en
busshallplats fran sitt hem for att resa med buss till en bowlinghall. Aven Olsson (2003)
forklarar reskedja pa ett liknande satt. Om en av delarna i en reskedja brister kan det innebara
att hela resan blir omdjlig att genomfora (lwarsson och Stahl, 1999). Det finns ingen
organisation som har ett évergripande ansvar for funktionshindrades mojligheter till resande,
alla som bygger eller underhaller infrastruktur och kollektivtrafik for att manniskor skall
kunna resa och forflytta sig har ett eget ansvar att se till sa att alla kan ta del av detta (Olsson,
2003).

FOr att kunna vara delaktig och utnyttja en miljo krévs det att den &r tillganglig (Brusén &
Printz, 2006).
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2.4 Tillganglighet
Tillganglighet bestams enligt Iwarsson & Stahl (2003) av hur vél den funktionella formagan
hos en individ eller en grupp svarar upp till de krav som stélls i den fysiska miljon i
individens omgivning. Den baseras alltsa pa forhallandet mellan person och miljé och ses
framst som ett objektivt begrepp (Iwarsson & Stahl, 2003).
Tillgéngligheten kan indelas i tre olika dimensioner; tillgangligheten i den fysiska miljon,
tillgangligheten till information samt tillgangligheten av tjanster och aktiviteter.
Den kan ocksa delas in i olika nivaer for hemmet, grannskap och kommun, vilket dven kan
uttryckas i termer som micro, meso och macro nivaer. Pa micro niva ser man till
tillgangligheten i den fysiska miljon i hemmet och narmiljon. P4 meso niva ser man till
tillgangligheten pa offentliga platser, pa offentliga transportmedel samt i offentliga byggnader
i grannskapet. P4 macro niva ser man till tillgangligheten i samhallet i stort pa ett nationellt-
och internationellt plan (Persson, Erlandsson, Eklund och lwarsson, 2001). Miljon stéller krav
pa manniskor (funktionshindrade eller ej) och beroende pa manniskans kapacitet kan miljon
vara mer eller mindre tillganglig. Féljande citat som beskriver situationen utifran en person
som sitter i rullstol och en gaende person tydliggor begreppet tillganglighet i ett
flervaningshus.
| ett hus med bade trappor och hiss ar tillgangligheten god for bada och i ett
hus utan varken trappor eller hiss ar den lika dalig for bada”
(Hjalpmedelsinstitutet, 2006)

2.5 Anvandbarhet
Anvandbarhet syftar enligt lwarsson & Stahl (2003) till att alla personer ska kunna befinna sig
i, kunna bruka och kunna forflytta sig i miljon pa lika villkor. Detta paverkas av forhallandet
mellan person, miljo, och aktivitet. Aktivitet &r den komponent som skiljer anvandbarhet fran
tillganglighet. Anvandbarhet kan dven forklaras som ett matt pa hur en person skattar sin
prestationsformaga och tillfredsstallelse i utférandet av en aktivitet. Anvandbarhet ses framst
som ett subjektivt begrepp (Iwarsson & Stahl, 2003). Begreppet har enligt standarden SS-EN
ISO 9241-11 f6ljande innebord:
”Den utstrackning i vilken en specifik anvandare kan anvanda en produkt for att
uppna specifika mal, med d&ndamalsenlighet, effektivitet och tillfredsstallelse, i

ett givet anvandningssammanhang” (Brusén & Printz, 2006, s.39).



2.6 Aktivitet
Manniskan har av naturen ett behov av att vara aktiv (Law, Polatajko, Baptiste och Townsend,
2002; Kielhofner, 2002). Vidare ar ménniskan social och utfor garna aktiviteter tillsammans
med andra, genom att utféra olika aktiviteter kan manniskan paverka sin halsa (Law et al,
2002; Forbundet Sveriges arbetsterapeuter [FSA], 2005). Aktivitet ar de uppgifter vi utfor
varje dag. | Etisk kod for arbetsterapeuter (FSA, 2004) finner man féljande definition till
begreppet aktivitet:
’Ménniskans utforande av meningsfulla och betydelsefulla uppgifter i
interaktion/samspel med omgivningen.” (s.14)
Manniskan har ett medfétt behov av att halla sig sysselsatt, att utfora olika sorters aktiviteter.
Behovet av att utfora aktiviteter och valet av aktiviteter &r unikt for varje person. Det ar vad vi
valjer att géra som formar var identitet (Kramer, Hinojosa, & Brasic Royeen, 2003).
Aktivitet kan paverka hur en person upplever sitt valbefinnande och halsotillstand och for att
inte uppleva ohdlsa kravs aktivitet som stimulerar (Wilcock 2005). De aktiviteter en person
gor under en dag kan delas in i olika kategorier. Kielhofner (2002) delar in aktivitet i
kategorierna aktiviteter i dagliga livet, lek och arbete. Aktiviteter i den forsta kategorin;
aktiviteter i dagliga livet, ar bland annat egenvardsaktiviteter som att duscha och &ta men &ven
aktiviteter som att stdda och tvétta faller under denna kategori. Till lek hor aktiviteter som
utfors ga grund av nojet i att géra dem, som sport och hobbies. Den sista kategorin som
Kielhofner (2002) anvander &r arbete, det kan vara bade betalt och obetalt arbete men éven
studier ingar i denna kategori. Kategoriseringen som Christiansen och Baum (2005a) gor ar
nagot annorlunda, de delar in aktiviteter i egenvard, fritid och lek, arbete och sémn.
Till kategorin fritid och lek faller de aktiviteter som utférs pa grund av nojet i att utfora dem
och enligt Christiansen och Baum (2005a) fyller dessa aktiviteter ett psykologiskt behov och
ar aktiviteter man sjalv véljer att delta i. Att somn &r en aktivitetskategori forklaras med att det

bade &r en specifik egenvardsaktivitet men dven att somn ar ett manskligt behov.

2.7 Aktivitetsrepertoar

Alla ménniskor har en for dem unik aktivitetsrepertoar, ett speciellt monster av rutiner.
Aktivitetsrepertoaren influeras av bland annat sociala, kulturella och rumsliga
omgivningsfaktorer, personliga vérderingar, kanslor och tro samt méjligheten till
sjalvbestammande och formaga till inlarning (Cynkin & Robinson, 1990). Enligt Kielhofner
(2002) utfor manniskan varje dag sina aktiviteter och spenderar en viss tid pa varje aktivitet
enligt ett speciellt monster. Kielhofner (2002) menar dven att aktivitetsrepertoaren styrs av
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vilken social position personen besitter, olika mé&nniskor kan handla efter ett liknande monster

da de befinner sig i samma sociala position.

2.8 PEO-modellen

PEO modellen &r en teoretisk modell bestaende av tre olika komponenter Person (person) —
Environment (milj6) — Occupation (aktivitet). | skarningspunkten mellan person, milj6é och
aktivitetskompnenten sker aktivitetsutforandet (se Figur 1). Foérandringar i nagon av
komponenterna kan paverka aktivitetsutférandet och forsvara maéjligheterna till att utfora en
aktivitet.

I personkomponenten finns tre olika delar; affektiv, fysisk och kognitiv. Den affektiva delen
av personen innebar sociala och emotionella funktioner, den fysiska delen av personen star for
motoriska och sensoriska funktioner och den kognitiva delen & mentala funktioner som
minne och koncentration. Under miljokomponenten finns fyra delar; den fysiska, sociala,
kulturella och institutionella miljon. Kort innebér den fysiska miljon byggd och naturlig miljo
som transportmedel, byggnader och aven vader. Den sociala miljon handlar om férhallanden
till andra ménniskor. Kulturell miljé handlar om varderingar i samhéllet och hos olika
grupper. Slutligen handlar den institutionella miljén om kommunal och statlig miljo.
Aktivitetskomponenten i PEO-modellen innefattar fritidsaktiviteter, produktivitet och
personlig vard. Komponenterna ingar alltsa i en dynamisk interaktion och har var och en lika
stor inverkan pa aktivitetsutforandet (Law et al., 2002).

| denna studie anvandes PEO-modellen vid skapandet av intervjuguiden for att tdcka in de
olika omradena. Tanken var att med PEO-modellen som grund se hur personer

med synskador, med eller utan 6vriga funktionshinder och hjalpmedel, uppfattade resande
med kollektiva transportmedel (med hansyn till miljon pa hallplatser, stationer och ombord pa
tag och bussar). Samt ta reda pa deras erfarenheter av de aktiviteter som resan kravde,

exempelvis kopa biljett och hitta sittplats.



ilja- pi
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Figur 1

| skarningspunkten av person, miljo och aktivitetsfaktorerna finns aktivitetsutforandet.
Forandringar hos dessa faktorer kan paverka aktivitetsutforandet och forsvara mojligheterna
till att utfora en aktivitet (Law et al., 2002).

(Bild omarbetad CAOT, 2002)

Vi anser att det &r intressant for arbetsterapeuter att undersdka hur samspelet mellan person,
miljo och aktivitet paverkar aktivitetsutforandet samt vilka konsekvenser eventuella brister i
reskedjan kan innebara for de synskadades aktivitetsrepertoar. Stort fokus inom arbetsterapi
ligger pa tillganglighet och anvandbarhet i det egna hemmet. Men denna studie handlar om
maojligheten att forflytta sig for att kunna leva ett aktivt liv utanfor hemmet och fokus kommer
att laggas pa synskadades erfarenheter av resande till och fran valda aktiviteter i vardagen.
Det &r intressant, och i tiden lampligt, att gora en studie som undersoker miljons paverkan pa
individens aktivitetsrepertoar nar det enligt den nationella handlingsplan som antogs av
regeringen ar 2000 fastslogs att ar 2010 ska personer med funktionshinder ha samma
mojlighet till aktivt deltagande i samhallet som évriga medborgare (Bruséen & Printz, 2006).
Vi menar att mojligheten till att sjalvstandigt kunna ta sig till och fran olika platser &ar en

viktig komponent i stravan att nd dessa mal.



3. Syfte

Syftet med studien &r att beskriva synskadades erfarenheter av resande med kollektivtrafik till
och fran aktiviteter i vardagen.

Genom studien ville forfattarna fa svar pa bland annat foljande fragor: vad upplever de
synskadade da de tar sig till och fran olika aktiviteter? Finns det aktiviteter deltagarna inte kan
utfora eller har svarigheter att utfora pa grund av problem i reskedjan? Vilka konsekvenser
kan eventuella brister i reskedjan ge pa deltagarnas aktivitetsrepertoar?

Da vi enbart fokuserat pa kollektivtrafiken i Skane gor detta att studien skulle kunna vara av
varde for framfor allt Skanetrafiken och synskadade i regionen, vilka forfattarna till studien

onskar na ut med det fardiga resultatet till.

4. Metod

4.1 Urvalsforfarande

| urvalet till studien anvéandes en icke slumpmassig urvalsmetod; malinriktad sampling.
Malinriktad sampling innebér att ett forutbestamt antal deltagare som matchar forutbestamda
Kriterier valjs ut for att delta i studien (DePoy & Gitlin, 1999).

Da studien skulle ha bade tyngd och trovardighet samtidigt som resurser och tid var
begransade och med tanke pa ett eventuellt bortfall 6nskade forfattarna till studien intervjua
sex till atta personer. Magne Holme och Krohn Solvang (1997) och Trost (2005) anser att da
man utfor en kvalitativ studie bor man koncentrera sin studie till ett mindre antal deltagare,
dels med hansyn till sina resurser men dven till att mangden information man far fram ska
vara hanterbar. Trost (2005) anser aven att ett mindre antal val genomforda intervjuer &r béattre
an manga med samre resultat och tycker att fyra till atta intervjuer ar rimligt.

Genom kontakt med ordférande for Synskadades Riksforbund (SRF) i Skane gavs samtycke
att genomfora studien samt hjalp med att finna lampliga deltagare. En person i foreningen
fungerade som mellanhand och hjélpte till att undersoka intresset bland SRFs medlemmar att
delta i studien. Mellanhanden informerade deltagarna om studiens syfte och metod.

Samtliga sju personer som tillfrdgades om att stalla upp i studien valde att delta.



4.1.1 Inklusionskriterier
Deltagarna skulle vara vuxna (det vill séga aldre an 18 ar) och ha en synskada. Deltagarna
skulle dven vara boende i Skane och anvanda sig av kollektivtrafiken minst tva ganger i

manaden.

4.1.2 Urvalsgrupp

Undersokningsgruppen i studien kom att besta av sju deltagare varav tre man och fyra
kvinnor. Medelaldern pa deltagarna var 58 ar, med en aldersspridning mellan 39-71 ar.

En av deltagarna hade en mattlig synskada, tva av deltagarna var blinda och resterande fyra
hade grava synskador. Ingen av deltagarna i studien hade nagon Gvrig funktionsnedsattning.
Hjalpmedel som anvandes var ledarhund, vit kdpp, fickminnen och starka forstoringsglas.
Alla deltagarna var mer eller mindre aktiva medlemmar i SRF. Deltagarna var boende i
Skane. Alla deltagare hade ratt till fardtjanst.

4.2 Insamlingsmetod

For att pa basta satt svara pa studiens syfte och ta reda pa deltagarnas subjektiva upplevelser
anvandes intervjuer. Kvalitativa studier har en grundtanke som innebér att varje individ &r
unik och sjalv skapar sin uppfattning och bild av verkligheten. Genom kvalitativa studier vill
man alltsa kartlagga hur personer kanner och upplever (DePoy & Gitlin, 1999; Trost, 2005).
En intervjuguide konstruerades (bilaga 1) och inleddes med bakgrundsfragor av demografisk
typ som alder och synstatus. Vidare féljde 6ppna intervjufragor om deltagarnas upplevelser,
med fragor kring upplevelser efterstravas att fa en forstaelse och uppfattning om vad som
deltagaren uppfattar som viktigt och k&nner for ett fenomen (Krag Jacobsen, 1993).

Oppna fragor kan innebara att deltagarna presenteras for ett amne varpéa de ombads forklara
eller beratta om detta (DePoy & Gitlin, 1999), i denna studie fick deltagarna bland annat
uppmaningen; beréatta hur det generellt brukar ga till nar du aker kollektivt, och ombads
berétta om bade positiva och negativa aspekter. Med 6ppna intervjufragor tillats deltagaren
fritt beratta om sitt sétt att se pa och uppleva saker och ting, det vill siga att sjalv beskriva sin
bild av verkligheten (Lantz, 1993). Till de 6ppna och ostrukturerade fragorna gjordes en
checklista for intervjupersonen att pricka av allt efter det deltagaren svarade (se bilaga 1).
Checklistan Iag till grund for foljdfragor for att utveckla svar som deltagaren gav.

Denna metod syftar till att lata alla deltagare fa samma fragor och har enligt Krag Jacobsen
(1993) fordelar, svaren intervjuerna ger ar sa pass strukturerade att de gar att sammanstélla

och jamféra med varandra. Slutligen &r intervjuer av detta slag mindre beroende av
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erfarenheter fran den som intervjuar. Forfattarna till studien valde att dela upp intervjuerna
mellan sig och ensamma intervjua en deltagare i taget. Detta gjordes med tanke pa antalet
intervjuer som skulle genomfaras och tiden som fanns att tillgd. Krag Jacobsen (1993) anser
att det ar en fordela att endast en person intervjuar bland annat for att deltagaren slipper

kanslan av att vara i numerért underlége.

4.2.1 Trovardighet

For att ge studien reliabilitet, tillforlitlighet, foljdes den egenskapade intervjuguiden av bada
som intervjuade. Handledaren och mellanhanden granskade intervjuguiden och efter deras
feed-back gjordes justeringar. For att kontrollera intervjuguidens validitet utfordes en
provintervju av en av forfattarna med en person som matchade vara urvalskriterier.

Personen som stallde upp fick veta innan att det géllde just en provintervju och bads inte bara
svara pa fragorna utan dven kommentera dem, allt enligt Lanzt (1993) som dven menar att det
ar viktigt att personen som stéller upp pa provintervjun tillnér samma urvalsgrupp som
studien senare kommer att riktas mot. Provintervju ar nagot som Trost (2005) och Lantz
(1993) anser ar bra eftersom personen som gjort intervjuguiden inte alltid tanker pad samma
vis som den som far fragorna. Efter provintervjun lades nagon fraga till i checklistan och
intervjuguiden justerades ytterligare nagot. Svaren fran provintervjun redovisas inte i
uppsatsen. Direkt efter varje intervju sammanfattades den insamlade informationen i grova
drag for att undvika missforstand, vilket i sin tur aven hojer studiens validitet och trovardighet
(Trost, 2005; Krag Jacobsen, 1993).

Inledningsvis vid intervjutillfallet forklarades begrepp som anvandes i intervjuguiden, detta
for att deltagaren skulle forsta vad som menades med begreppen som kom att anvandas under
intervjun (Lantz, 1993).

4.3 Procedur

Informationsbrev med samtyckesblanketter (bilaga 2) éverlamnades och undertecknades vid
intervjun. | de fall intervjun skedde per telefon skickades informationsbreven samt
samtyckesblanketten ut per post, nagra av deltagarna skrev under och returnerade
samtyckesblanketten och nagon deltagare fick brevet upplast for sig och gav sitt medgivande
till studien muntligt. Krag Jacobsen (1993) menar vidare att det ar en férdel om det & samma
person som skoter kontakt med en deltagare, det vill sdga; samma person som bokar tid fér
intervjun ar den som genomfor den for att deltagaren ska fa en hel bild och kénsla av ordning,
och sa valde forfattarna till denna studie att lagga upp arbetet. Intervjuerna genomfordes, vid
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fyra av fallen, pa SRFs kansli och resterande tre per telefon efter dverenskommelse
mellanhanden och deltagarna i mellan. Valet att &ven erbjuda deltagarna intervjuerna per
telefon gjordes for att s manga som mojligt skulle kunna delta.

Samtliga intervjuer bandades for att mojliggéra for forfattarna till studien att fullt koncentrera
sig pa vad deltagaren sa utan att behdva anteckna allt. Detta ar nagot som Lantz (1993) anser

ar en stor fordel.

4.4 Dataanalys

Da vi transkriberat datan det vill saga éverfort informationen fran band till text, och denna
skulle sammanstéllas anvandes en metod av datareduktion som innebar att radatan, det vill
saga; all insamlad data gick igenom en forsta sallning, de svar som inte var relevanta for
fragestallningen togs bort (Lantz, 1993), exempel pa detta ar utlaggningar om fardtjanst.
Efter att rddatan reducerats till, for studien, relevant information kodades resterande data.
Kodning av data gors for att tydliggora innehallet i intervjuerna och gora svaren mer
overskadliga (Lantz, 1993). Till detta steg anvande forfattarna ett ordbehandlingsprogram och
kodade texten med olika farger for olika omraden (Trost, 2005; Depoy & Gitlin, 1999).
Kodord som anvandes for att gruppera i hop svaren byggdes pa fragorna fran intervjuguiden.
For att exempelvis finna svaren till koden “hitta sittplats” lastes all ssmmanstélld data noga
igenom, da vi fann att ndgon deltagare namnde nagot om att finna en plats att sitta fargades

den text grén och klipptes in under rubriken hitta sittplats”.

4.5 Etiska stallningstagande

Efter att VVardvetenskapliga etiknamnden godként studiens projektplan anpassades
informationsbreven till studiens deltagare for att i basta man maéjliga for deltagarna att ta del
av dessa sjalvstandigt. Storlek pa texten, typsnitt samt informationsmangden 6vervagdes och
diskuteras med handledaren innan dessa skickades ut till deltagarna.

Deltagarna garanterades konfidentialitet, vilket innebar att viss information betraffande
deltagarnas person till exempel namn inte kommer att foras vidare.

Trost (2005) skriver att deltagaren ska anonymiseras i rapporten, vilket lovades deltagarna i
denna studie. Deltagarna informerades om sin majlighet till att ndr som helst avbryta intervjun
och garanterades att all dokumentation och bandning som fanns skulle finnas inlast under
arbetets gang for att sedan forstoras efter det att uppsatsen var klar. | resultatet kommer alla

deltagare att aberopas som kvinnor for att ytterligare forsvara identifikation av svaren.
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5. Resultat

5.1 Reskedjan

| tabellen som féljer har vi gjort en sammanfattning av de moment i reskedjan som deltagarna

uppfattade som problematiska, samt vilka faktorer som kunde underlatta i momenten och vad

de ansag skulle kunna vara tankbara atgarder for att minska problemen. Under de bada

rubrikerna hallplatser, véantetid och avgangar, samt byten av fardmedel framkom att det

moment som upplevdes som mest problematiskt var att veta vilken buss som kom. Darfér har

dessa rubriker forts in under samma moment i tabellen.

Tabell 1: Sammanfattning av de synskadades negativa och positiva erfarenheter kring olika

moment i reskedjan, samt deras forslag pa atgarder.

Moment Faktorer som Faktorer som Forslag pa
forsvarar underlattar atgarder
Att inhdmta Liten text Punktskrift samt Storre text och
information audionom mer audionom
information information
Att veta vilken Da flera bussar Utvandiga Fler utvandiga

buss som kommer

Kop av biljett

Hitta sittplats

Veta var man ska
ga av

kommer samtidigt samt

svarigheter att tyda
skriftlig information
pa monitorer och bussar

Olika placering av
biljettautomat
ombord pa bussar

Otillrackliga kontrast-
farger samt otillracklig
belysning

Avsaknad av
hallplatsutrop

hallplatsutrop
samt ledfyrar

Taktila knappar

Vanliga
medpassagerare

Hallplatsutrop

hallplatsutrop
samt fler ledfyrar

Bestamd placering
av biljettautomat
samt taktila
knappar

Béttre kontrast-
farger, samt
béattre belysning

Att anvanda
hallplatsutrop
pa tillrackligt
hdg volym
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5.1.1 Att inhadmta information om resan
Det fanns flera faktorer som paverkade deltagarnas mojlighet att ta sig till och utfora de valda
aktiviteterna. Tva av deltagarna tog upp att brist pa information kunde medfora att de
tvingades vanta lange pa en buss. De papekade aven att de upplevde osakerhet da de inte
kunde se numren pa bussarna eller veta var de kom att stanna. De kénde aven oro vid
forseningar, da de hade svart att fa information om detta.
Vid resor till och fran kanda platser upplevde deltagarna att de inte behévde inhamta
information for att kunna genomfora resan.
jag aker sa ofta nu sa jag kan busstidtabellen, och jag tankte pa det, det ar ju
en jadra tur att dom (bussarna) har fasta tider.”
Dock upplevde deltagarna att det var viktigt for dem att vara férberedda och ha kontrollerat
tider i fOrvag for att kunna utfora en resa till en oké&nd plats. Satten de anvande sig av for att
inhamta information om en resa var bland annat att ringa till Skanetrafiken, framfor allt for att
tala med nagon personligen eller ocksa for att fa information fran talsvaret ”Jenny”.
Andra satt var att tala in informationen om resan pa ett fickminne, lasa tidtabeller skrivna i
punktskrift eller tyda vanlig text med hjalp av ett kraftigt forstoringsglas. Vissa tog dven hjalp
av personal under resans gang. En anvande sig av Skanetrafikens hemsida for att soka
information om avgangar och bussnummer, och genom att anvanda sig av zoomtext kunde

texten forstoras upp och bli l&sbar.

5.1.2 Hallplatser, vantetid och avgangar
Flertalet av deltagarna ansdg att de hade néara till hallplatser och stationer, de flesta svarade att
de endast hade nagra hundra meter att ga hemifran till hallplatsen. Endast en deltagare bodde
pa sadant satt att hon var beroende av att aka bil, fardtjanst eller nartrafik for att kunna ta sig
till narmsta busshallplats. Hon svarade dven att det inte gick nagot tag fran staden hon bodde
i, sa for att kunna aka tag var hon tvungen att ga tillvaga pa samma sétt som for att ta bussen.
Samtliga svarade pa liknande satt kring véntetider, ingen upplevde att de behdvde vanta lange
pa varken bussar eller tg. En av deltagarna svarade;
Jag brukar inte véanta lange alls, stadsbussarna gar ju hela tiden (...) det svara
ar ju att veta vilken buss man ska ta, det kommer ju ratt manga (...) Ibland
ringer jag och kollar men oftast gar jag bara och staller mig och vantar.”
En annan sade;
Det ar 10 minuter mellan bussarna i lagtrafik (...) sa det ar ju skit samma om

jag star dar (hallplatsen) eller hemma i hallen och véntar.”
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Att veta vilken buss som kommer upplevdes som en svarighet av sex av studiens sju
deltagare. Deltagarna kunde inte se vad som stod pa bussens skylt eller hann uppfatta hur
manga bussar som kom pa en gang och vilken buss som i sddana fall var vilken i ordningen.
Att veta vilket tdg som kommer upplevdes inte som en svarighet av lika manga, da de som
akte tag forutsatte att taget stod pa ratt perrong, tva av deltagarna tyckte dock att det kunde
vara svart och en sa att utropen pa stationerna kan vara svara att hora da det oftast ar ovasen
dér, och menade att det darfér hade varit 6nskvart med tydligare utrop dven dar. En 6nskade
tydligare skyltar vid hallplatser och stationer.
Vidare uppgav flertalet att de ibland eller ofta fick ta hjalp av andra personer, medresenérer,
chaufforer och vardar for att veta vilken buss de skulle ga pa och for att allt skulle bli ratt, en
deltagare svarade;
Ja, jag star och vantar, sen fragar jag alltid vilken buss det ar, jag fragar
medpassagerare, sen gar jag pa och litar pa att det stammer, ja... det kan bli
fel.”
En annan deltagare beklagade att det inte finns utvandiga hallplatsutrop och sa;
”*(...) man far fraga sig fram och lita pa folks goda vilja.”
Flera namnde att da det fanns utvandiga hallplatsutrop var det en stor hjélp for att fa reda pa
vilken buss som var den ratta och darmed gora det mojligt att klara sitt resande sjalvstandigt.
En av deltagarna ndmnde talande ledfyrar som fanns i Helsingborg som laste upp information
om tagen och avgangarna, och menade att detta var till stor hjélp. Ledfyr med talande
taginformation, har lett till att deltagaren som anvénder denna upplever en storre frihet och
behover ej fraga andra om hjalp i samma utstrackning som tidigare.

5.1.3 Byten av fardmedel

Flertalet kunde inte se numren eller texten pa tag eller bussar eller pa skyltar och digitala
monitorer, vilket gjorde att de fick svarare att ta sig till ratt hallplats eller perrong och finna
ratt buss eller tag.

Manga av deltagarna tyckte att det var svart att byta fardmedel pa en okand plats. Halften tog
da hjalp av allménheten, stationsvérden eller en ledsagare. En svarade att hon endast akte
kollektivt genom hela resan till platser hon var familjar vid, medan hon vid okanda resmal

alltid tog fardtjénst den sista biten.

~14 ~



5.1.4 Kdp av biljett

Vid tagresor brukade alla utom en kopa biljett i automaterna. Samtliga av de som kunde kopa

i automat menade att de har lart sig koderna utantill. Deltagaren som inte klarade att kdpa i en

automat tog hjélp av en stationsvard eller kopte i biljettdisken. Det patalades att synskadade

som inte kan kopa biljett i automaterna har ratt att kopa biljett ombord pa taget utan att betala

extra. Dock kunde det vara besvarligt att fa igenom denna rattighet da inte alla konduktorer

tycktes vara medvetna om det, vilket kunde medféra besvarliga situationer for de synskadade

da de tvingades argumentera for sin ratt.
”Sa lange de gamla biljettautomaterna finns kvar med tryck-knappar sa kan
man i alla fall lara sig det pa de stationer som man &r oftast, och memorera
koderna. Men det kommer ju inte att ga i framtiden. D& &r man hanvisad till att
kopa biljett pa taget, och det gar ju, det &r ju bara det att det ar stor omsattning
pa tagvardar och alla &r inte informerade om att synskadade far kdpa biljett
utan avgift pa taget, sa da far man sitta dar och blotta sig infor alla resenarer
och argumentera och tjafsa.”

Flera uttryckte en oro for de nya automaterna som ska vara utrustade med tuch knappar, vilket

kan bli problematiskt for dem pa grund av avsaknaden av taktila knappar.

Vid bussresor betalade tva stycken kontant och de 6vriga anvéande buss- eller fardtjanstkort.

En menade att det ibland kan vara svart att hitta boxen som laser av busskortet da denna box

kunde vara placerad pa olika stéllen i olika bussar.

5.1.5 Hitta sittplats
Ett par sa att de vanligtvis satt langst fram da dar oftast brukar vara ledigt. Flertalet sade sig
ofta frdga medpassagerare eller chaufforen om var det finns lediga platser, de kande &ven sig
for med hjélp av den vita kdppen. Den deltagare som brukade ta hjélp av en stationsvérd vid
tagresor fick hjalp av denne att hitta en plats. De flesta sag det inte som ett stort problem men
menade pa att det hade varit bra om det hade funnits reserverade platser for synskadade eller
nagot som hade underlattat for dem att hitta en ledig plats. En sade féljande om att hitta en
sittplats;

> Jag kéanner att det ar ett moment som tar pa krafterna”.
En annan menade att;

Det vill ju till att man har sjalvfortroende till att fraga™.
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Deltagarna patalade att det hade varit 6nskvart med tydligare kontraster mellan stolsryggen
och nackskydden, samt mellan stolsryggen och de handtag som sitter pa sidan av stolen utmed
gangen. De ansag aven att det vore bra med battre belysning ombord pa bussar och tag.

En 6nskade reserverade platser for resande med tjanstehundar och nagot som underlattade att

finna de vagnar dar hundar var tillatna.

5.1.6 Veta var man ska ga av
Samtliga menade att man inte helt kunde lite pa hallplatsutropen, da de i vissa fall var
avstangda eller hade allt for lag volym, framst pa bussarna. Som en sakerhet fragade flera av
dem chaufféren eller medpassagerare. En deltagare patalade att pa Oresundstagen fanns det
automatiska utrop som alltid var igang och pa Pagatagen var det manuella, vilket oftast
fungerade bra de ocksa. Flera onskade tydligare och mer palitliga utrop, och tyckte att det
skulle vara ett maste att alltid ha de automatiska utropen pa i saval tag som pa bussar, och
papekade att detta kunde vara till hjalp dven for andra. En av deltagarna sade foljande om
utrop;

’Man kan inte lita pa att det finns eller att det anvands™.
En av deltagarna holl reda pa tiden for att veta nar det var dags att ga av, men menade att da
det ar forseningar sa kan det bli fel. En annan sa att hon kan bestalla ledsagning som hjalper
henne under resan, men da maste detta géras minst 4 timmar innan taget eller bussen avgar,
vilket kunde vara svart da man inte alltid visste vilket tag eller vilken buss man tankte ta sa
lang tid i forvag. Ett par menade att de endast akte kollektivt pa de strackor de kande till val

for att undvika bekymmer.

5.1.7 BemOtande och service
Tva deltagare tyckte att beméotandet var bra och de resterande menade att det ibland var bra
och ibland mindre bra. Nagra tyckte att bemotandet var béttre pa tag an pa bussar. Ett par
namnde att viss personal har dalig forstaelse for vad det innebér att vara synskadad, att det t
ex ar jobbigt da chaufforen borjar kora innan de har satt sig ner. Tva menade att servicen och
bematandet blivit battre och battre. En av deltagarna sade foljande om bemdétandet fran
personalen;

En del ar jattetrevliga och vanliga och vantar till man har satt sig innan de

borjar kora. En del kor bara pa och en del ar lite snasiga™.
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5.2 Aktivitet

5.2.1 Aktiviteter till vilka kollektivtrafiken anvands

Alla deltagarna reste kollektivt for att ta sig till och fran olika aktiviteter som till exempel att
fika, ga pa biblioteket, traffa familj och vanner samt delta i foreningsaktiviteter, vilka faller
under kategorin lek- och fritidsaktiviteter. Deltagarna uppgav &ven att de reste med
kollektivtrafiken for att ordna sina inkdp av dagligvaror det vill sdga aktiviteter som tillhér
aktivitetskategorin; aktiviteter i dagliga livet. De reste ocksa till, fran och i arbete och studier,
alltsa aktiviteter inom aktivitetskategorin; arbete.

Deltagarna anvande kollektivtrafiken i medeltal 14 dagar per manad, spridningen lag mellan 2
och 25 dagar. Den deltagare som anvande kollektivtrafiken minst antal dagar i manaden
papekade i svaret att hon ofta promenerade om vadret tillat det eftersom hon bodde valdigt
centralt och hade néra till allt. Tva personer uppgav att de mest akte stadsbuss, varav den ena
akte lika mycket stadsbuss som regionsbuss och nartrafik. Ytterligare tva svarade att de akte
stadsbuss lika ofta som tag eftersom de tog bussen till taget. Tva svarade att de oftast akte tag.

5.3 Aktivitetsrepertoar
5.3.1 Aktiviteter man far svarare att géra pa grund av brister i reskedjan
Med hansyn till ovan namnda svarigheter svarade fem av sju att det fanns aktiviteter som de
fick svarare att utfora. Det var framfor allt lek- och fritidsaktiviteter som deltagarna uppgav
att de fick svarare att delta i. Att kategorin lek- och fritidsaktiviteter oftast drabbades
forklarades i studien med att dessa aktivteter ofta d&gde rum pa kvallstid eller pa helger och att
kollektivtrafiken da har mer begransade avgangar, en av deltagarna menar att:
Det ar valdigt fokuserat pa arbetspendlingen™.
Aven da aktiviteten de ville delta i var pa en ny plats hande det att deltagarna upplevde det
som svart att kunna delta i denna pa grund av problem att orientera sig pa den okanda platsen,
samt under resans gang. En deltagare svarade att hon inte kunde géra utflykter och promenera
i skogen och sade att;
”” (...)da gar det en san har naturbuss fran Centralen (...)Den hittar inte jag. Da
maste jag fa det mycket tydligt forklarat for mig eller fraga mig fram, eller ha
ledsagning, men jag vill helst inte gora det, sa ja...”
Vidare uppgavs vissa svarigheter med att klara sina inkop da det inte gick nagra bussar till
storkGpen och att det knappt fanns nagra mataffarer i stadens centrum, pa gangavstand.
Majoriteten av deltagarna svarade att de anvande fardtjanst som ett komplement da det blir
problem att anvénda kollektivtrafiken.
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5.3.2 Aktiviteter man helt valjer bort pa grund av brister i reskedjan

Flera av deltagarna menade att det fanns aktiviteter de inte kunde gora pa grund av brister i
reskedjan.

Svaren fran intervjuerna visade att deltagarna hade tvingats valja bort vissa aktiviteter da det
inte har gatt att aka med kollektivtrafiken, pa grund av forseningar och det har varit for sent
att bestalla fardtjanst da detta ska goras 4 timmar i forvag. Men ocksa aktiviteter och
semestrar som innebar langre resor och flera byten upplevdes som icke genomférbara.

Dock var det annorlunda om man hade en bekant med sig, da kunde det ga bra fast att det &r
flera byten. Nagon sade sig ibland avsta fran fritidsaktiviteter pa helgerna darfor att
kollektivtrafiken hade véldigt fa avgangar da i omradet hon bodde och hon tyckte det &r
besvarligt att ordna med fardtjanst for hela resan. Halften av deltagarna sade att de
kompletterar med fardtjansten sa att de kan gora vad de vill. Flertalet menade pa att det ar
tack vare att de kunde anvéanda féardtjansten som komplement som de inte behdvde vélja bort

nagon aktivitet.

6. Metoddiskussion

6.1 Urvalsforfarande

Ett av vara inklusionskriterier var att deltagarna skulle resa kollektivt minst tva ganger i
manaden. Anledningen till detta var att vi inte ville utelamna dem som av olika anledningar
inte reser kollektivt speciellt ofta. Exempelvis kanske de som natt pensionsaldern inte reser
lika mycket som de i arbetsfor alder gor, da resandet till och fran arbetet kan utgora en stor del
av det totala antalet resor en person i arbetsfor alder gor per manad. Genom det laga antalet
resor per manad som kravdes for att fa delta fick vi dven deltagare som inte anvande sig av
kollektivtrafiken sa ofta. Detta i sin tur kan ha paverkat resultatet pa sa satt att det i vissa fall
fanns skillnader i resultatet. Forklaringen till detta tror vi kan vara att de som reser oftare
funnit en strategi for att resandet ska kunna fungera och &ven &r mer van vid exempelvis att
kopa biljett och kanske har memorerat tidtabeller fér bussar och tdg som anvands mest
frekvent. Da urvalsgruppen inte var storre valde vi att inte dela materialet utifran antalet resor
per person med hansyn till konfidentialiteten.

Vi valde att rikta oss till personer fran 18 ar och uppat da vi 6nskade fa deltagare i spridda
aldrar, da vi antog att aktivitetsrepertoaren kan se annorlunda ut for personer i olika aldrar och

vi ville ge en sa bred bild som majligt. Det faktum att vara deltagare tillhérde en
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intresseorganisation kan ha paverkat vart resultat, da det &r mojligt att personer inom en
intresseorganisation har vissa standpunkter som de gérna vill gora horda. Eventuellt hade
resultatet kunnat se annorlunda ut om vi valt att rikta oss till synskadade som inte var aktiva i
SRF.

6.1.1 Bortfall

Studien drabbades inte av nagot bortfall. Liksom Olsson (2003), vars syfte var att kartlagga
forutsattningar for ett tillgangligt kollektivtrafiknat, vande vi oss till en intresseorganisation
for att finna deltagare till var studie. Olsson (2003) upplevde dock att det var svart att fa
personer att stalla upp i studien vilket &r tvartemot var erfarenhet. Att studien inte drabbades
av nagot bortfall kan ha att géra med att var mellanhand fragade aktiva medlemmar som hon
trodde var intresserade av och lampliga for var studie.

Vi tror dock att bortfallet hade kunnat se annorlunda ut om vi vént oss till en klinik eller
avdelning med patienter som hade synskador. Da hade intresset for att stélla upp i en interviju
kanske varit mindre.

For att minska risken for bortfall valde vi att erbjuda deltagarna att géra intervjuerna per
telefon. Detta ansag vi skulle mojliggora for sa manga som mojligt av de tillfragade att delta,
vilket vi tror kan ha medverkat att det inte blev nagot bortfall.

Att studien ej drabbades av nagot bortfall gjorde att vi fick en relativt bred bild av de
synskadades uppfattningar for att vara en kvalitativ studie. Hade vi endast fatt halften sa

manga deltagare ar kanske sannolikheten stor att vissa synpunkter ej kommit fram.

6.2 Insamlingsmetod

Vi ansag att den kvalitativa metoden var bast lampad for att besvara vart syfte, som handlade
om upplevelser och erfarenheter. Kvalitativa studier efterstavar att beskriva personers
upplevelser och kanslor i olika situationer (DePoy & Gitlin, 1999). Om vi enbart hade varit
intresserade av att ta reda pa vilka hinder det var som personer med synskador stétte pa da de
skulle ta sig fran en plats till en annan hade man kanske kunnat vélja en annan metod, till
exempel att observera deltagarna i reskedjan. Eller via enkater fragat efter svarigheter och
saker som fungerat bra. Detta hade emellertid kunnat ge en “platt” bild av verkligheten och
inte heller sagt ndgot om vilka konsekvenser brister i reskedjan kan ha pa aktivitetsutforandet.
Likasa hade det inte, enligt oss, varit etiskt riktig att skicka ut enkater till personer med
synskador eftersom deltagarna da blir beroende av att nagon annan ska lasa upp fragorna for
dem. Darmed hade vi inte heller kunnat lova deltagarna konfidentiallitet, att informationen vi
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kénde till inte skulle spridas vidare (Trost, 2005) eftersom den person som hjélpt dem ocksa
hade kant till svaren.

Krag Jacobsen (1993) skriver att da man anvénder sig av telefonintervjuer maste man vara
medveten om att en del information, kroppsspraket, gar forlorat och att intervjuer per telefon
kan bli mer abstrakta &n vid ett personligt mote. Att intervjuerna blev mer abstrakta var dock
inget som vi upplevde, deltagarna hade inga problem att svara pa fragorna per telefon och
kanske upplevde till och med upplevde att situationen blev mer lattsam for bade oss och
deltagarna. Enligt Krag Jacobsen (1993) kan olika personer ha olika l4tt att prata i telefon, att
vissa inte sager ett knyst medan andra pratar pa utan problem. Intervjuerna per telefon och de
som skedde pa SRFs kansli tog ungefar lika lang tid, ca 40 minuter. Detta tycker vi tyder pa
att deltagarna hade ungefar lika mycket att sdga oavsett om intervjun skedde per telefon eller
inte.

Vi upplevde att vi gjorde vissa "nyborjarfel” vid intervjuerna, vi kunde vid vissa tillfallen ha
bett deltagarna om att de skulle ha utvecklat sina svar lite mer och ké&nde i efterhand att vi
aven kunde ha haft med fragor kring arbete, civilstand och om det fanns bil i hushallet da det
skulle kunna innebdra att de inte var lika beroende av kollektivtrafiken. | efterhand kan vi
aven reflektera kring det faktum att vi inte fragade deltagarna om de varit synskadade sedan
fodseln eller om synskadan var forvarvad. Detta kan ha paverkat vart resultat, eftersom vi ar
av uppfattningen att personer med medfddda synskador aldrig upplevt nagot annat och kanske

inte upplever synskadan lika begrdnsande som en person som forlorat synen senare i livet.

6.2.1 Trovardighet

Den provintervjun som gjordes ledde till nagra sma justeringar av fragorna och gav framfor
allt en idé om hur den verkliga intervjun skulle komma att upplevas av savél den som stallde
fragorna som den som skulle bli intervjuad. Svaren fran provintervjun redovisades inte i
studien med tanke pa att det var fragornas relevans och intervjutekniken som skulle testas.
Enligt rekommendationer fran Trost (2005) valde vi att efter intervjun sammanfatta det

deltagarna svarat for att undvika missforstand, vilket vi upplevde att vi hade nytta av.

6.3 Procedur

Efter samrad med var mellanhand bestdmdes det att intervjuerna skulle ske pa SRFs kansli
eller per telefon. Vi valde att genomfora det pa detta vis efter att var mellanhand i samrad med
deltagarna hade beslutat att detta satt fungerade bast. Detta passade aven oss med tanke pa

antalet intervjuer som skulle gdras och for att spara tid i form av resor till olika platser runt
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om i Skane. Om vi hade haft mer tid pa oss ar det mojligt att vi hade Iatit deltagarna fritt vélja
plats for intervjun. Samtidigt ar vi néjda med hur intervjuerna gick till, genom att anvanda oss
av SRFs kansli, som deltagarna besokte regelbundet, fick vi vara ostérda och deltagarna
kunde anda uppleva en trygghet genom att de dar var i en for dem kand miljo. Likasa
upplevde vi att telefonintervjuerna fungerade smidigt da varken deltagarna eller vi behévde
resa nagonstans och deltagarna fick sjélva utse en tid da de ville genomféra intervjun, varpa vi

ringde upp dem.

7. Resultatdiskussion

7.1 Reskedjan

7.1.1 Att inhamta information om resan

Da deltagarna reser till for dem vélkanda platser ar de inte i behov av att s6ka information
infor resan eftersom de da kanner till hallplatser och avgangstider och ofta har lart sig dessa
utantill. Harris och Whitney (1993) konstaterar att ju lattare det ar att ta del av information om
en resa ju storre ar sannolikheten att resan kan genomforas.

Da deltagarna skulle resa till nya platser var de dock i behov av information for att de skulle
kunna genomfora resan och det var da extra viktigt att de kunde tillgodogora sig
informationen. Golledge och Marston (1997) kommer fram till liknande resultat, 6ver 60 % av
deltagarna i den studien menade att informationen kring kollektiva fardmedel var latt att
erhalla men inte latt att anvanda. Iwarsson och Stahl (2003) beskriver tre olika sorters
tillganglighet; tillganglighet i fysisk miljon, till information och till tjanster och aktiviteter.
Enligt oss visar denna studie att den fysiska miljon ombord pa bussar och tag ar relativt
tillganglig, men informationen otillganglig. Detta ar ett problem, att information finns att
tillgd men gar inte att anvanda for dem som ar synskadade. Likasa tar Olsson (2003) tar upp
att i dag finns mycket av informationen om kollektivtrafiken pa Internet, men endast en av
deltagarna i var studie kunde anvanda och ta del av den information som fanns pa
Skanetrafikens hemsida. Flertalet av vara deltagare foredrog att hamta information genom att
tala med nagon personligen via kundtjénst eller fa informationen upplast via talsvar.

Da samtliga av deltagarna i var studie hade nagon form av synskada innebar detta att de hade
mer eller mindre svart att tyda skriftlig information pa stationer, hallplatser och pa Internet.
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Deltagarna papekade hur brist pa information kunde férsvara deras resa. Olsson (2003) tar
upp behovet om tillganglig information. Problem som for liten textstorlek, information pa
oupplysta platser och att informationen som behovdes fanns pa olika platser namndes bland
annat i studien. Aven personer utan synskador kan med fordel anvinda informationsskyltar
anpassade for synskadade, dessa skyltar bor ha kontrastfarger, storre bokstéver och vara fria
fran dverflodig information (Harris & Whitney, 1993).

Vi anser att precis som det namndes i Harris och Whitneys (1993) studie finns atgérder
betraffande informationen och sattet den formedlas som hade kunnat vara till gagn for bade de

med och de utan synskador.

7.1.2 Hallplatser, vantetid och avgangar

Avstandet till hallplatser och stationer har stor inverkan pa om en person anvander
kollektivtrafiken eller inte, detta galler speciellt i stadernas ytteromraden (Iwarsson & Stahl,
1999). I var studie hade sex av sju deltagare relativt nara till hallplatser och stationer vilket vi
tror kan ha bidragit till att de anvénde kollektivtrafiken i den utstrdckning som de gjorde.
Resultatet av var studie visade att ett av de storsta problemen som deltagarna upplevde under
reskedjan var att veta vilken buss som kom da de inte kunde tyda vilket nummer bussen hade.
Vilket &ven var resultatet av Golledge och Marstons (1997) studie, dar halften av deltagarna
tyckte att det ofta var svart att veta vilket fordon som de skulle hoppa pa.

Deltagarna i var studie uppskattade utvandiga hallplatsutrop, da de underlattade for de
synskadade att lattare klara sig sjalvstandigt. Dessa utvandiga utrop fanns dock inte pa alla
hallplatser. Majoriteten av deltagarna i studien utford av Golledge och Marston (1997)
foredrog, aven de, att fa information om vilken buss som kom av réstmeddelanden och
“talande stolpar.”

En av deltagarna i var studie papekade att det var svart att hora den information som lastes
upp pa stationer pa grund av ovasen, vilket 50 % av deltagarna i Golledge och Marstons
(1997) studie ocksa tog upp som ett problem.

Vi tror att hur pass sjalvstandigt man kan genomféra en resa i stor grad kan paverka hur
bendgen man ar att genomfora en resa. Flera av deltagarna i var studie papekar svarigheter i
att fa reda pa vilken perrong, eller vilken hallplats de ska till och vilket fardmedel som &r det
ratta. Da man oftast kanner osékerhet infér om man ska lyckas hamna pa ratt buss och i ratt
riktning kan det sékert gora att man nagon gang drar sig eller till och med later bli att utféra
en resa pa grund av de besvérliga omstandigheterna, vilket i sin tur kan leda till att man inte

kan genomfora de aktiviteter man énskar.
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7.1.3 Byten av fardmedel

Liksom vart resultat kommer aven Olsson (2003) fram till att det framférallt &r vid byten av
fardmedel som deltagarna upplever oro och otrygghet. Detta problem skulle kunna undvikas
eller minskas om det pa fler stationer fanns talande ledfyrar eller vardar som kunde assistera
vid behov utan att den synskadade skulle vara tvungen att boka ledsagning, da det maste ske
minst fyra timmar innan. Kanske &r forslaget med vardar inte genomforbart pa grund av
ekonomiska skél men vi tror att det hade kunnat vara de synskadade till nytta da de hade
kunnat vara mer sjalvstandiga i sadant fall.

| Golledge och Marstons (1997) studie togs det upp att nagra av de storsta problemen var att
inte kunna tyda skyltar och anvisningar pa fardmedel, vilket aven deltagarna i var studie tog
upp som ett problem framfor allt da de skulle gora ett byte.

En av deltagarna i var studie svarade att hon endast dkte kollektivt till platser hon kande till.
Vilket stods av Olsson (2003) som i sin studie kom fram till att om stationen dér bytet sker ar
kand och deltagaren &r medveten om hur det ser ut minskar risken for osakerhet och det

upplevs som l&ttare att planera och genomfora resan.

7.1.4 Kop av biljett

| var studie visade det sig att alla utom en deltagare kunde kopa biljett sjalvstandigt med
dagens automater. Dock uttryckte flera av deltagarna en stark oro infér de moderna
biljettautomaterna med tuch-screen” som inte har taktila knappar. Vi staller oss fragande till
hur de synskadade ska ha en mojlighet att kdpa biljett sjalvstandigt genom automater med
“tuch-screen”, detta ter sig for oss som problematiskt. Olsson (2003) menar att det borde vara
en sjalvklarhet att personer som i 6vrigt kan genomfdra en resa ska kunna kdpa biljett till
resan. Vi haller med om detta, da vi anser att mojligheten till att sjalvstandigt kunna kopa en
biljett till sin resa paverkar sjalvkanslan vilket vi tror &r en faktor for hur man kéanner infor att
genomfdra en resa. Om det inte gar att kdpa biljett utan problem kan det sjalvklart avskracka
fran att genomfora en hel resa utan hjalp fran andra. Har kommer vetskapen om att resandet
sker i en reskedja som, om den brister, kan gora det omdjligt for resenaren att utféra en vald
aktivitet in (lwarsson & Stahl, 1999).

Harris och Whitney (1993) ger forslag pa talande biljettautomater som laser upp det valda
kopet innan man godkanner det och far sin biljett for att underlatta for synskadade att sjalv
kunna kdpa sina biljetter. Detta tycker vi later som ett utomordentligt bra komplement till

biljettautomaterna for att underlatta for saval synskadade som personer med full syn.
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7.1.5 Hitta sittplats

De flesta av deltagarna i var studie upplevde inte att det var nagot stort problem att finna
sittplats, dock dnskade manga reserverade platser for synskadade samt pekade pa nyttan av
tydliga kontraster och belysning for att finna en ledig plats. Ombord pa bussar finns platser
reserverade for personer med funktionsnedsattningar utméarkta med en bla skylt dar en vit man
haller i en kapp. Kanske ar det sa att dessa platser kunde ha varit tydligare utméarkta. Da det
inte upplevdes som ett stort problem var det 4nda vissa som menade att det tog pa krafterna
och kunde kénnas lite genant, da de ibland var tvungna att kanna sig for. Vilket man kan ha
forstaelse for. Ett satt att underlatta for de synskadade att finna en ledig plats &r att man
anvander sig av battre belysning och tydligare kontraster mellan stolsryggar och nackstod,
vilket deltagarna uttryckte en 6nskan om.

Vi instammer med deras asikter och da vi inte ser hur dessa atgarder skulle vara hindrande for
personer med andra forutsattningar &r vi positiva till att de vidtas. Samtidigt kan vi i dagslaget
forsta att det kan vara svart att finna en bra losning pa problemet att finna en ledig sittplats.
Mojligen hade de synskadade kanske kunnat fa hjalp till dessa reserverade platser de forsta

gangerna av en stationsvard for att senare veta var dessa finns.

7.1.6 Veta var man ska ga av

Samtliga av deltagarna i var studie upplevde att de inte kunde lita pa hallplatsutropen och
darfor var tvungna att ta hjélp av medresenarer och chaufférer for att veta vart de skulle ga av.
Harris och Whitney (1993) menar att hallplatsutrop invandigt ombord pa bussar och tag
minskar problemet med att inte veta var man ska ga av. Flera av deltagarna i var studie
efterfragade palitligare och tydligare utrop samt énskade att da hallplatsutrop fanns skulle de
vara tvunget att anvanda dessa. Aven Golledge och Marston (1997) visar att det var valdigt
viktigt att det fanns utrop ombord pa fardmedlen som informerade om var man befann sig.

Vi tycker att det &r synd att dessa utrop ombord pa bussar och tag inte alltid finns eller
anvands. Det skulle vara en sjalvklarhet da det inte bara ar till hjalp for de synskadade utan

aven for samtliga resenérer.

7.1.7 Bemotande och service
Generellt sett var deltagarna i var studie néjda med bemotandet och servicen de mottes av da
de anvande kollektivtrafiken. Nagra av deltagarna pekade dock pa vikten av att personalen

visade hansyn gentemot deras funktionshinder samt var upplysta om deras réattigheter.
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Det ar vanligt att man som synskadad inte har nagot annat alternativ till forflyttning an
kollektivtrafiken, och nagot som underlattar det kollektiva resandet med var chaufférernas
hjélp och vénlighet (Golledge & Marston, 1997).

Vi anser att det ar av stor vikt att personalen far kunskap kring svarigheter som olika
funktionsnedsattningar medfor for att, pa basta satt, kunna méta deras behov. Det ar ocksa
viktigt att personalen &r medveten om vilka rattigheter de funktionshindrade har sa att dessa
inte behdver hamna i obekvama situationer kring till exempel biljettkop.

Flera av deltagarna i var studie papekade hur de ofta tar hjalp av allmanheten under sina resor
och man kan darfor anta att andra resenarers bemotande ocksa paverkar hur de synskadade
kanner infor att utféra en resa. Méjligen kan manniskors normer och varderingar har
forandras en del under aren och manga av de aldre synskadade kanske ar uppvaxta med att
man ska resa sig upp for dem som &r aldre, ndgot som kanske inte ar lika sjalvklart for den
yngre generationen. Det rader aven ett relativt hogt tempo i dagens samhalle, manniskor har
brattom och kanske inte alltid sa stort talamod och dverseende med dem som pa grund av
alder eller funktionsnedséttning inte klarar av att genomfora allt i samma takt som andra.

Da de aldre och funktionshindrade inte heller klarar av att genomfdra en resa utan att be dessa
"stressade” manniskor om hjalp sa kanske de kanner sig illa till mods och besvérliga och detta
kanske gor att de later bli att ens forsoka, vilket i sin tur kan géra dem mer och mer isolerade

fran samhaéllet.

7.1.8 Anvandbarhet och tillganglighet

Vi tror att man genom att anpassa tillgangligheten och ddrmed anvandbarheten foér personer
med olika former av funktionshinder hade underlattat for oss alla da man t ex reser kollektivt
eller forflyttar sig mellan hallplatser och stationer. Det ar mycket som forandras i samhallet
idag, framforallt inom tekniken, och flera av deltagarna uttryckte en oro fér de nya
biljettautomaterna med tuch-knappar da de med dessa automater varken kunde se eller kanna
sig for. Da vi funderade kring detta kom vi att undra 6ver om alla forandringar blir till de
battre for alla i samhallet? Eller har man forbisett vissa? Huvudsaken maste ju anda vara
(hoppas man) att de forandringar som gors, gors till de battre och da for alla i samhéllet.
Dock kan det vara svart att tillgodose samtliga personers behov, det som underlattar for vissa
kan vara hindrande for andra. Till exempel kan réfflad markbelédggning vara underléattande for
personer med synskador men det skulle samtidigt kunna utgoéra ett hinder for personer med

ganghjalpmedel.
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Vi anser dock att det finns vissa atgarder som kan vara till gagn for alla i samhéllet, som till
exempel storre text pa tabeller och skyltar och mer frekventa och tydliga utrop vid hallplatser

och pa perronger samt ombord pa bussar och tag.

7.2 Aktivitet

7.2.1 Aktiviteter till vilka kollektivtrafiken anvands

Studiens resultat visade att det framfor allt var till och fran lek- och fritidsaktiviteter och i
resande till och fran arbete och studier som kollektivtrafiken anvéndes.

Liksom det beskrivs i artikeln " Trafikmiljon maste anpassas” (2003) menar vi att aktiviteterna
som man utfér under en dag inte nédvandigtvis sker i hemmet utan dven pa andra platser som
innebar att ocksa resandet blir en viktig och stor del av vardagen.

Ellison (2005) tar i sin artikel upp aktiviteters inverkan pa aldre synskadades halsa och
valbefinnande. Han kommer liksom vi fram till att synskadade i stérre utstrackning har tkade
svarigheter i aktiviteter i det dagliga livet i jamforelse med personer utan synskador.

7.3 Aktivitetsrepertoar

7.3.1 Aktiviteter man far svarare att géra pa grund av brister i reskedjan

Deltagarna i studien uppgav att det framfor allt var lek- och fritidsaktiviteter som blev svarare
att utfora pa grund av brister i reskedjan. Tva deltagare ansag att dessa problem till stor del
berodde pa de begransade avgangarna pa kvallstid och helger, da fritidsaktiviteterna oftast
utdvas. Narapa hélften av deltagarna i Golledge och Marstons (1997) studie ansag att vara
beroende av att anvanda kollektivtrafik begransade deras sociala samvaro. Vi anser att detta
kan vara ett problem &ven for andra men som synskadad har man kanske inte samma
maojlighet som de utan ett funktionshinder att anvanda alternativa transportmedel, och darfor
paverkas deras aktivitetsrepertoar i storre utstrackning, vilket Iwarsson och Stahl (1999) ocksa
konstaterar.

Iwarsson & Stahl (1999) menar att om en del i reskedjan brister kan en aktivitet bli omajlig
eller betydligt svarare att genomfora. Anledningen till att genomfora en resa ar oftast for att
kunna delta eller utfora en annan aktivitet menar Carlsson (2004) och vi instdimmer, det &r ju
oftast inte resan i sig som dar aktiviteten utan resan med kollektivtrafiken eller andra fardmedel
ar en forutsattning for att ta sig till en plats for att dar kunna delta i en aktivitet och tréffa
andra manniskor.

Flera av deltagarna i var studie menade att de anvéande fardtjanst som ett alternativ da de inte
kunde utnyttja kollektivtrafiken. Detta gjorde att de kunde utféra 6nskade aktiviteter i storre
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utstrackning. Detta anser vi styrks genom Christiansen och Baums (2005b) asikt om att da
man drabbas av en funktionsnedséttning &ar det vanligt att man forséker finna alternativa satt
att bibehalla delaktighet och socialt samspel.

Som namnts i bakgrunden paverkar samhéllets utformning med stormarknader langt fran
centrum och bostadsomraden utanfor stadskarnorna kollektivtrafiken som far svart att fylla
behoven som finns (Lundberg & Boman, 2004). Samhallet byggs idag pa ett sadant vis att det
ar en stor fordel att kunna forflytta sig med bil, men eftersom en tredjedel av Sveriges vuxna
befolkning ar idag beroende av kollektivtrafiken for att kunna forflytta sig (Lundberg &
Boman, 2004) anser vi det vara av stor betydelse, inte bara for personer med synskador, att
kollektivtrafiken i landet fungerar pa ett tillfredsstallande sétt.

Bass-Haugen, Henderson, Larson och Matuskas (2005) menar att personer som inte kor bil
begransas i sitt val av aktiviteter och ar i storre risk for att ga miste om social interaktion.

De synskadade tillh6r en grupp i samhéllet som inte kan tillgodogora sig de resurser som
laggs pa biltrafiken da de flesta av dem inte har méjlighet att anvanda bil som ett alternativ.
Vill man att fler manniskor ska resa kollektivt sa ar det en nddvandighet att anvandbarheten,
tillgangligheten och antalet avgangar motsvarar de behov som finns hos de som vill anvanda
den. I artikeln "Trafikmiljon maste anpassas” (2003) lyfter man fram de ekonomiska vinster
som finns att géra om personer med funktionsnedséattningar skulle kunna anvénda den
allménna kollektivtrafiken i stéllet for fardtjansten. Visst hade det varit en fordel om
fardtjanstresorna hade ersatts med kollektiva resor, men vi ser att det fortfarande finns
problem av den karaktér att det inte &r mojligt for personer med synskador att kunna resa med
kollektivtrafiken for att kunna delta i de aktiviteter man 6nskar, sjalvstandigt.

7.3.2 Aktiviteter man helt valjer bort pa grund av brister i reskedjan

Fyra av deltagarna i var studie uppgav att det fanns aktiviteter de inte kunde gora pa grund av
brister i reskedjan. Aven i detta fall var det huvudsakligen fritidsaktiviteter sdsom att traffa
vanner och bekanta och aka pa semester som deltagarna inte kunde gora i den utstrackning de
hade dnskat. FOr personer med synskador kan det innebdra stor stress att behdva ge upp en
aktivitet, speciellt om personen egentligen har en 6nskan om att kunna utfora aktiviteten
(Matsunaka, Inoue & Miyata, 2002). | deras studie framkom att den aktivitetskategori som
deltagarna upplevde som mest problematisk att genomféra var just fritidsaktiviteter, vilket
aven var studie pekade pa. Vidare visade resultatet i studien av Matsunaka, Inoue & Miyata
(2002) att deltagarna helst inte ville ta hjalp av andra personer vid fritidsaktiviteter eftersom
dessa aktiviteter var personliga och valda efter deltagarens smak och egna tycke. Aven
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resultatet i var studie pekade pa da ett par av deltagarna menade att nar de var tvungna att ta
hjalp utifran av till exempel ledsagare eller fardtjanst ansag de att detta kunde vara ett
besvarligt moment i resandet som bidrog till att de i stéllet stannade hemma.

Grundtankarna inom arbetsterapi innebdr att alla manniskor ar aktiva och sociala varelser som
utfor aktiviteter i samspel med andra (Law et al., 2002; FSA, 2005; Kielhofner, 2002) d&rfor
anser vi att det ar beklagligt och dven oroande att deltagarna i studien tvingas stélla in
aktiviteter och sociala evenemang. Sociala kontakter &r viktigt for att bibehalla en god halsa.
Minskade sociala kontakter kan daremot i det Ianga loppet leda till ohalsa och depressioner
(Christiansen & Baum, 2005b).Arbetsterapeutens kunskaper om att aktivitetsutforandet
paverkas av personens kapacitet, och de krav som aktiviteten och miljon stéller gor att de
skulle kunna besitta en viktig roll vid stadsplanering av bland annat promenadstrak, design av
kollektiva transportmedel, samt vid utformning av information.

Liksom Iwarsson och Stahl (1999) kan dven vi konstatera att det fortfarande ar en bit kvar
innan malen i regeringspropositionen ”Fran patient till medborgare” ar uppfyllda. Darfor
anser vi att det efter ar 2010 hade varit intressant och viktigt att géra en studie for att da
utvéardera och se om malen i den nationella handlingsplanen ”Fran patient till medborgare” ar
uppfyllda, och att samhallet da &ar utformat sa att manniskor med olika funktionsnedsattningar
kan vara fullt delaktiga (Regeringsproposition, 1999/2000:79).

Det hade ocksa varit intressant att gora en studie liknande denna och istéllet rikta den mot
ungdomar och unga vuxna for att kartldgga deras erfarenheter av kollektivt resande och om

deras aktivitetsrepertoar paverkades.
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Bilaga 1
Intervjuguide

Kon: Alder:

Synstatus/diagnos:

Ovriga funktionsnedséattningar:

Ar du fardtjanstberattigad?

Hade du kunnat klara dig utan fardtjanst genom att bara anvénda kollektivtrafiken?
Hur ofta aker du kollektivt (dagar/manad)?

Nar aker du kollektivt (till vilka aktiviteter)?
Aker du oftast buss eller tdg? (om buss: stadsbuss eller 1ansbuss)

Beratta hur det generellt brukar ga till nar du aker kollektivt, beratta om saker som ar
problematiska men ocksé saker som fungerar bra.

Checklista:

Planera resa

Avstand till hallplats/station

Véntetid

Tyda tidtabeller

Veta vilken buss/tag som kommer

Kop av biljett

Hitta sittplats

Veta var du ska ga av



Bilaga 1
Eventuella byten av fardmedel

Bemotande fran personal

Finns det aktiviteter du far svarare att gora pa grund av brister i reskedjan? Om ja, forklara
vilka och hur. Om nej, har du nagra knep eller strategier for att klara dig?

Finns det aktiviteter du helt valjer bort pa grund av svarigheter i reskedjan?



INFORMATIONSBREV

MEDICINSKA FAKULTETEN Bilaga 2

Lunds universitet

Institutionen for halsa, vard och samhalle

Vi &r tva studenter pa arbetsterapeutprogrammet, Lunds Universitet, som
under varterminen -08 ska skriva vart examensarbete, 10 p/15 hp. Vi har
fatt Ditt namn och telefonnummer fran Monica Granberg, ordférande i
SRF, Skane.

Enligt den nationella handlingsplanen ska personer med funktionshinder
ar 2010 ha samma madjlighet till aktivt deltagande i samhéllet som andra
medborgare. Syftet med studien &r att beskriva synskadades erfarenheter
av resande till och fran valda aktiviteter.

Intervjun berdknas ta cirka 40 minuter och genomférs av Emma eller
Kim. Intervjun sker pa SRF:s Skanes kansli i Malmo eller per telefon.

Med Din tillatelse vill vi garna spela in intervjun pa band. Inspelningen
kommer att forvaras inlast sa att ingen obehorig kan ta del av den. Efter
att arbetet har slutférts kommer materialet att forstoras.

Deltagandet ar helt frivilligt och Du kan avbryta nér som helst utan att
ange nagon orsak eller med nagra konsekvenser for Din kontakt med
SRF. Resultatet av var studie kommer att redovisas sa att Du inte kan
identifieras.

Vi kommer att kontakta dig for att bestdmma tid for intervjun.
Vi kommer dven att lasa upp denna informationen per telefon och be om
ditt muntliga samtycke.

Om Du har nagra fragor eller vill veta mer, ring eller skriv géarna till oss
eller var handledare.

Med vénlig héalsning Emma och Kim



Emma Harryson

Dag Hammarskoldsv. 4F

22464 Lund

0709 920962
emma.harryson.862@student.lu.se

Handledare

Marianne Kylberg

Leg. Arbetsterapeut och universitets-
adjunkt.

046-2221948
marianne.kylberg@med.lu.se

Kim Rosberg

Torns Byav.4F

23167 Trelleborg

0410-18313
Kim.rosberg.708@student.lu.se

Bilaga 2



Samtyckesblankett Bilaga 2
Jag har tagit del av informationen om studien: Synskadades erfarenheter
av resande till och fran valda aktiviteter.

Jag har ocksa tagit del av informationen att deltagandet ar frivilligt och
att jag kan avbryta nar som helst utan att ange nagon orsak eller med

nagra konsekvenser.

Harmed ger jag mitt samtycke till att bli intervjuad och att intervjun
spelas in pa band.

Underskrift av undersokningsperson

Ort, datum

Underskrift

Telefonnummer



