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Sammandrag

I en dynamisk virld med vixande stdder och nya mobilitetslosningar star utformningen av samhélle-
ts transportsystem infor nya utmaningar. Kollektivtrafikens hallplatser och stationer utgor centrala
knutpunkter i manga méanniskors vardag, och deras placering, utformning och utrustning spelar en
avgorande roll for kénslan och upplevelsen av trygghet och tillginglighet. Den planerade befolk-
ningsckningen i Goteborgsomradet kraver en valfungerande och utdkad kollektivtrafik och ddrmed
planeras det nya trafiksystemet metrobussar implementeras i det redan befintliga kollektivtrafik-
systemet. Detta nya system kriver nya stationer da dessa planeras placeras lings trafikleder vilket
inte existerar idag. Denna studie fokuserar pa hur en ny metrobusstation vid Frolunda torg kan
utformas for att uppna goda forhallanden avseende trygghet och tillgédnglighet for alla resenérer.

Syftet med denna studie &r att belysa och analysera de faktorer inom trygghet och tillgénglighet
vid utformningen av en busstation for det innovativa metrobussystemet som planeras implemente-
ras i Goteborg inom de ndrmsta aren. Malet dr att sammanstélla en vilgrundad forstaelse for hur
dessa faktorer paverkar anvandarupplevelsen och hur de kan integreras i utformningensprocessen
for att skapa en station som bade &r trygg och tillginglig for alla individer. Genom att lyfta fram
detaljer och identifiera potentiella utmaningar och majligheter, syftar rapporten till att ge forslag
for att optimera designen och funktionaliteten hos den framtida metrobusstationen.

Genom en metodik bestaende av en forstudie, litteraturstudie, enkét- och intervjustudie samt
platsbestk har ett resultat presenterats i form av rekommendationer for utformningen av den nya
metrobusstationen. Resultatet sékerstéller hur faktorer som vél planerad belysning, god siktbarhet
genom att skapa stationen i glas samt en balanserad anvindning av 6vervakningsteknik, inklusi-
ve ordningsvakter och 6vervakningskameror paverkar trygghetskinslan. Vad géller tillgénglighet
framkom att faktorer som vigens beskaffenhet till och fran stationen, samt nérvaron av hissar,
ramper och tydlig skyltning, &r av hogsta vikt for att sikerstilla tillgdnglighet for alla resenérer.

Nagra slutsatser ur studien &r att utformningen av kollektivtrafikens hallplatser och stationer har en
betydande inverkan pa resenérernas benigenhet att anvinda kollektivtrafiken. Dessutom framfors
att skapandet av trygga och tillgéngliga stationer inte bara forbéttrar resenérernas upplevelse utan
ocksa bidrar till att gora staden mer attraktiv och hallbar for alla invanare. Det understryks dven
vikten av en genomtinkt planering fran borjan for att undvika behovet av sirskilda l6sningar i
efterhand.

Nyckelord: BRT, Bus Rapid Transit, Metrobuss, Kollektivtrafik, Malbild Koll2035, Hallplats,
Visttrafik, Buss, Citybuss, Vistra Gotalandsregionen, Trafikverket, Transportsystem
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Abstract

In a dynamic world with ever growing cities and new solutions regarding mobility, the design of
society’s transport systems faces new challenges. Smaller public transport stops and stations are
central hubs in the daily lives of many people. Their location, design and equipment play a crucial
role in the feeling and experience of safety and accessibility. The planned population growth in
Gothenburg and surrounding area requires a well-functioning and expanded public transport sy-
stem. To reach these requirements, an implementation of a new metro bus system is planned to join
the existing systems. This new public transport system requires new stations as the system comes
with new routs and exist mostly along the highway. This study focuses on how a new metro bus
station at Frolunda torg can be designed to achieve the best conditions for safety and accessibility
for all passengers.

The purpose of this study is to give insight into and analyze the factors of safety and accessi-
bility in the design of a bus station for the innovative metro bus system that is planned to be
implemented in Gothenburg the coming years. The goal is to compile a well-founded understan-
ding of how these factors affect the user experience and how they can be integrated into the design
process to create a station that is both safe and accessible to all individuals. By highlighting de-
tails and identifying potential challenges and opportunities, the report aims to create a proposal
to optimize the design and functionality of the future metro bus station.

Through a methodology consisting of a preliminary study, literature study, survey and intervi-
ew study as well as site visits, a result has been presented in the form of recommendations for the
design of the new metro bus station. The result ensures how factors such as well-planned lighting,
good visibility and a balanced use of surveillance technology, including security guards and sur-
veillance cameras, affect the feeling of safety. In terms of accessibility, it emerged that factors such
as the condition of the road to and from the station, as well as the presence of lifts, ramps and
clear signage, are of the utmost importance to ensure accessibility for all passengers.

Some conclusions from the study are that the design of public transport stops and stations has a
significant impact on passengers’ willingness to use public transport. In addition, it is stated that
the creation of safe and accessible stations not only improves the passenger experience but also
contributes to making the city more attractive and sustainable for all residents. The importance
of careful planning from the start of the project to avoid the need for special solutions afterwards
is also emphasized.

Keywords: BRT, Bus Rapid Transit, Metrobuss, Public transport, Malbild Koll2035, Bus stop,
Visttrafik, Bus, Citybus, Vistra Gotalandsregionen, Trafikverket, Transportsystem
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Begreppsforklaring

Metrobuss - Buss som erbjuder snabbare och smidigare resor genom bland annat egna korfalt
och stationsliknande resor.

Malbild Koll2035 - Ett program framtaget av Vistra Gotalandsregionen, Vasttrafik, Goteborg
stad, Molndals stad samt Partille kommun. Beskriver hur kollektivtrafiken ska utvecklas och se ut
fram till ar 2035.

BRT system - Forkortning for Bus Rapid Transit som kan forklaras som den internationella
bendmningen for metrobuss. Hogt utvecklat bussystem med trafik i egna kérbanor, linjestrackningar,
full prioritet, hog kvalitet samt tydlig identitet pa fordon och hallplatser.

VGR - Vistra Gotalandsregionen.

CPTED - Forkortning for crime prevention through environmental design. En aspekt av situ-
ationellt brottsférebyggande arbete med fokus pa att utforma miljéer pa ett sitt som forebygger

brott och som kar tryggheten i samhillet (Boverket 2023).

New York-modellen - En strategi som inférdes for brottsbekdmpning i New York under 1990-
talet och som resulterade i en betydande minskning av brottsligheten (Nordiska radet 2019a).

ITDP - Institute for Transportation and Development Policy

BRA - Brottsférebyggande radet. Ar en svensk statlig myndighet som arbetar fér att minska
brottsligheten och ¢ka tryggheten i samhéllet.

NTU - Nationella trygghetsundersskningen. En rapport av BRA.

Mesopiska ljusnivaer - Overgangsstadiet nir ogat gar fran att anvinda kiiglorna for att se
pa dagen till att anvinda stavarna for att se pa natten.

INluminans - ljusets intensitet som nar en yta per enhetsarea. Hogre illuminans innebér mer
ljus som nar ytan.
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1 Inledning

I en vérld dédr urbanisering, vixande stadsregioner och rorlighet i form av snabba och smidiga
transporter fran punkt A till B blir allt mer framtriadande, star utvecklingen och utformningen av
det befintliga och framtida trafiksystemen infér betydande utmaningar (Hellmut 2015). Kollektiv-
trafikens hallplatser och stationer utgor ofta centrala knutpunkter och blir ddrmed en viktig del
i manga resenérers vardag. Dessa platser utgor navet for manga ménniskors pendlingsturer vilket
gor att placering, utformning och utrustning spelar en central roll for kénslan av platsen (Bover-
ket, Trafikverket, Sveriges kommuner och Landsting 2015). Sérskilt under tidiga morgnar och sena
eftermiddagar flodar ménniskor kring dessa omraden. Detta kan for manga leda till en kénsla av
trygghet pa grund av liv och rorelse, samtidigt som det for andra kan upplevas trangt, stressigt
och otryggt. Andra tider pa dygnet da det &r brist pa folk och saknar aktivitet dr det ddremot
manga resenérer som upplever platserna som tomma och 6dsliga och detta géller d&ven vigen till
och fran hallplatsen (Boverket, Trafikverket, Sveriges kommuner och Landsting 2015). Den dyna-
miska skiftningen mellan de olika tidpunkterna pa dygnet utmanar utformningen av hallplatserna
for att sikerstélla en sidker och vilkomnande kénsla for alla individer. En vilavvigd utformning
bor strava efter att skapa en trivsam miljo att befinna sig pa samt erbjuda goda hjilpmedel for
att hallplatsen ska vara tillgéinglig for varje individ oavsett behov (Svensk kollektivtrafik 2012).

Metrobussar dr ett framtida trafiksystem som planeras att inféras i Goteborg enligt kollektiv-
trafikprogrammet Malbild Koll2035 (Vistra Gotalandsregionen 2018b). Systemet #r inspirerat av
det framgangsrika BRT-systemet som redan implementerats bade internationellt och nationellt.
1 Goteborg representerar metrobussystemet nagot nyskapande samtidigt som det kommer vara
en vidareutveckling av det befintliga expressbussystemet (Vistra Goétalandsregionen 2018a). Ett
nytt transportmedel medfér nya hallplatser och stationer for resenérer att befinna sig pa. Dessa
ar avgorande for att implementeringen av det transportsystemet ska genomforas pa ett sa bra och
anviandbart sédtt som mojligt. Anledningen till att metrobusskonceptet kriaver nya stationer &r pa
grund av att dessa fordon stannar vid trafiklederna och att det i dagsléiget inte finns busshallsplatser
dér. Metrobussar ska helst inte kora in till befintliga resecentrum, hallplatser och stationer for att
folja metrobusskonceptets principer (Georgia Zoymbos, muntlig kommunikation, 30 januari 2024).
For narvarande befinner sig projektet med metrobussar i planeringsstadiet vilket innebér att det
finns bra mojligheter att paverka hur de framtida stationerna kan utformas. I detta projekt anses
det av ytterst vikt att prioritera tryggheten och tillgdngligheten i denna tidiga process.

I detta kandidatarbete kommer tva huvudsakliga aspekter for utformningen av den nya met-
robusstationen vid Frélunda torg att undersokas. Dessa &r trygghet och tillgdnglighet pa samt
kring stationen. Arbetet kommer innehalla en forstudie, litteraturstudie, enkétstudie, intervjustu-
die samt platsbestk for att underséka hur en ny metrobusstation bor utformas fér att uppna goda
forhallanden enligt de tva valda aspekterna. Projektet involverar information och asikter fran lit-
teratur, experter samt reseniirer for att fa en sa bra helhetsbild av problemet som mdjligt. En
sammanstéillning av svar fran intervjuer och enkiter tillsammans med inhdmtad information fran
litteratur gors och diskuteras for att komma fram till 16sningar och viktiga faktorer fér utform-
ningen av den nya metrobusstationen vid Frolunda torg.

1.1 Syfte och mal

Syftet med projektet &r att identifiera och analysera faktorer som bidrar till utformningen av en
trygg och tillginglig metrobusstation vid Frolunda torg. Vidare &dr syftet att resultatet ska bidra
och ligga till grund f6r utformningen av den den framtida metrobusstationen.

Detta ska ddrmed leda till skapandet av en effektiv och behaglig bytespunkt for resenérer. Valet att
fokusera pa trygghet och tillgdnglighet i projektet motiveras av dess centrala roll vid nybyggnation
samt dess avgorande paverkan pa anvindarupplevelsen av en station. Malet dr att na ett resultat
som ska anviandas for att formge den nya metrobusstationen vid Frolunda torg, dér grunden till
arbetet dven ska kunna appliceras pa 6vriga metrobusstationer.
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1.2 Fragestillning

- Vilka faktorer relaterade till trygghet och tillgénglighet paverkar skapandet av en funktionell och
anvandarvanlig metrobusstation?

- Hur paverkar dessa faktorer resenérers upplevelse och kéinsla pa stationen?

- Hur kan den framtida metrobusstationen vid Frélunda torg utformas fér att bli en trygg och
tillgénglig plats for resande?

1.3 Avgrinsningar

Rapportens omfattning begrinsas till att enbart bedéma och utvirdera aspekter relaterade till
trygghet och tillgdnglighet. Detta innebédr att 6vriga aspekter, som #ven de har en betydande
roll for att skapa en anvandarvénlig station, inte kommer att inkluderas. Detta da det mojliggor
en noggrannare djupdykning i de fokusomraden som valts och att arbetet &r tidsbegrinsat. Ett
omrade som inte kommer beaktas i arbetet dr ekonomin. Det kommer varken redovisas nagon
kostnadskalkyl eller den faktiska kostnaden for projektet. Detta da projektet #r i ett sa pass
tidigt skede samt att den exakta resursanvindningen i projektet dr beroende av faktorer som
politiska beslut och hur uppdragsgivaren véljer att allokera sina resurser. Vidare kommer heller
inga berdkningar inom omradena buller, luftkvalitet och geologiska forutsdttningar under mark att
genomforas.

1.4 Metod

Projektet kommer att genomforas genom att applicera olika metoder till arbetsgangen. Metoderna
bestar av en forstudie, litteraturstudie, enkéitstudie, intervjustudie samt ett par platsbesok. Genom
att integrera dessa olika tillvigagangssitt skapas vilgrun-dade forutsdttningar for att slutgiltigt
kunna komma fram till ett resultat av syftet.

1.4.1 Tillvigagangssitt

Inledningsvis genomférs en forstudie, dar syftet dr att fa ett underlag, och en forstaelse for de
faktorer som dr genomgaende genom hela projektet. Forstudien ligger ocksa till grund for varfor
gruppen har valt att fordjupa sig inom de d&mnen som skrivs genom resten av projektet.

Litteraturstudien i projektet innebér att samla pa sig en grundlig forstaelse om dmnet genom
granskning av redan befintlig forskning, teorier och tidigare genomférda projekt som é&r relevanta
for &mnet. Genom att sammanstélla och utvirdera den insamlade informationen kommer projek-
tet att bygga en teoretisk grund foér att upplysa de centrala aspekterna inom omradet. Platsbesok
genomfors under ett par tillfillen for att fa en tydlig forstaelse for hur den nya stationen ska kun-
na implementeras i den redan befintliga miljén. Vid dessa bestk har fragor skrivits upp som ska
besvaras under besoket.

For att skapa en storre forstaelse och fa svar pa ett antal uppkomna fragor utfordes en kvali-
tativ semistrukturerad intervjustudie. En semistrukturerad intervju har som syfte att skapa en
mer flexibel och anpassningsbar intervju (Kvale och Brinkmann 2009). Baserad pa fragestillningar
utifran teman eller omraden har intervjuaren majlighet att fritt vélja ordningsfoljd baserat pa hur
samtalet flyter pa och kan darfor verka till ett mer avslappnat samtal. Med hjilp av forutbestidmda
fragor minskar dven risken att viktiga fragor missas, men Oppnar ocksa upp till féljdfragor. Den
kvalitativa karaktéren av intervjustudien, och dérfér ocksa den kvalitativa metodens krav, motive-
rade valet av en enskild respondent. Georgia Zoymbos identifierades som en ldamplig respondent pa
grund av hennes koppling till Metrobussprojektet och hennes specifika kunskaper kring planeringen
av Frolunda Station.

Vidare anvinds enkéter som ett verktyg for att samla in information och data fran anvindare
och andra intressenter. Dessa kommer huvudsakligen att vara resenérer vid Frélunda torg. In-
kludering av resenérernas perspektiv ér en central aspekt i utformningen av den nya stationen
da projektet huvudsakligen &r till for dem. Svaren fran enkéterna bidrar till att skapa en hel-
hetsbild av forvantningar samt behov hos de resenédrer som kommer anvidnda metrobusstatio-
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nen. For att erhalla en mer detaljerad insikt angaende de resenérer som regelbundet nyttjar
hallplatserna vid Frolunda Torg, genomfordes en enkétundersdkning inom en av de storre Facebook-
grupperna i Frolunda. Enkétens fragor var kategoriserade under tva huvudomraden: Trygghet och
Tillgénglighet, vilket &r de tva huvudsakliga fokusomraden for rapporten och syftade till att un-
derlédtta eventuell tolkning av fragorna. Vid varje fraga uppmanades deltagarna att rangordna den
specifika aspekten mellan 1 och 8, déir 1 representerade en bristfillig niva och 8 énskvérd niva. Bada
avsnitten av enkéiten avslutades med en 6ppen fraga dir deltagarna hade mojlighet att utveckla
sina tankar eller asikter som kanske inte framgick i de férutbestdmda fragorna. For att sékerstélla
s& korrekta resultat som mojligt hade deltagarna dven mojlighet att avsta fran att besvara fragor
som inte var relevanta for dem eller som de inte hade tillricklig kunskap om. Pa detta séitt beva-
rades integriteten i datainsamlingen genom att oka frekvensen av relevanta och kvalificerade svar
(Ejvegard 2009).
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2 Bakgrund

Enligt framtidens utbyggnadsplaner for Goéteborg, Molndal och Partille forvantas antalet boen-
de och arbetstillfidllen ka med cirka 200 000 respektive 100 000 fram till ar 2035 (Trafikver-
ket och Vistra Gotalandsregionen 2021). For att moéta behoven som medfsljer den dkande be-
folkningsméngden och ett tétbefolkat storstadsomrade, &r en vilfungerande kollektivtrafik av
avgorande betydelse. Vidare redogor Trafikverket och Vistra Goétalandsregionen 2021 for att
det kravs ett kollektivtrafisystemet som &r effektivt, tillforlitligt och tillgdngligt for att alla re-
sendrer i samhillet ska kunna forflytta sig till respektive mal. Samt att kollektivtrafiken utgor
en grundliggande bestandsdel for att invanarnas vardag ska bli sa enkel och smidig som mdjligt
samtidigt som det &dr nyckelfaktor for en hallbar stads- och regionsutveckling.

Stomnétet i Goteborg binder samman storstadsomradet samtidigt som det knyter ann till kring-
liggande regioner. Dérfor kridvs det en fortsatt utveckling och forstirkning av stommen inom
kollektivtrafiken for att kunna ta hand om det tkande antalet resenéirer som forvintas. Enligt
atgérdsvalsstudien for metrobussar och Trafikverket och Vastra Gotalandsregionen 2021 forvéntas
antalet resor inom, till och fran Goéteborgs stomnét oka fran 425 000 resor per dag ar 2015
till 750 000 ar 2035 vilket resulterar i en Okning med 325 000 resor per dag. Denna Gkning
medfor att det kommer bli trangt ombord samt trangt inne i stan da alla resenérer, som det
ar i dagsliiget, behover passera centrala Goteborg for att forflytta sig fran exempelvis viist till 6st
(Vistra Gotalandsregionen 2018b).

Inom ramen fér Malbild Koll2035 har genomférda utredningar kommit fram till att ett nytt met-
robussystem i kombination med det redan befintliga kollektivtrafiksystemet &r den bésta l6sningen
for att ta sig ann den okande andelen resendrer (Vistra Gotalandsregionen 2018a). Det har #ven
visat sig att det finns en bristande kapacitet i det regionala systemets kollektiva transportsystem
pa bade vig och jarnvég i Storgdteborg vilket har gjort att Malbild Koll2035 pekat ut metrobus-
systemet som en stark atgird for bristen.

Ett nytt kollektivtrafiksystem medfér nya véntplatser och stationer for passagerarna. For met-
robussystemet innebér detta att stationerna kommer att placeras lings med trafiklederna, vilket
for nérvarande inga av Vasttrafiks existerande hallplatser gor. Detta gor att det blir ytterst vik-
tigt att planera stationerna vl for att den nya implementeringen i systemet ska mottas positivt
hos resendrerna. En nyligen genomférd undersokning av Visttrafik inom Goteborgsomradet av-
slojar att halften av de tillfragande anser att det inte finns tillrackligt med sdkra cykelparkeringar i
nirheten av hallplatserna (Visttrafik 2023). Dessutom framkommer det att manga upplever miljon
vid hallplatserna som otrygg samt att det &r omsténdligt att ta sig till hallplatsen. En betydande
andel av respondenterna uttrycker en bristande trygghet och tillgénglighet vid hallplatser vilket
tyder pa att det finns utmaningar att ta sig ann for att forbéttra upplevelsen for resenéirerna.

2.1 Kollektivtrafiken i G6teborg

I kollektivtrafiken i dagens Goteborg ingar primért sparvagnar, bussar samt pendeltag. Sparvagnssy-
stemet utgor stommen i Goteborgs kollektivtrafik och bussarna kompletterar sparvagnarna dit de
inte gar medan pendeltagen trafikerar mellan Géteborg och kranskommunera. (Vistra Gotalandsregionen
2009). Det nuvarande systemet har en struktur som innebir att manga resenérer maste passera ge-
nom stadskirnan, vilket resulterar i att restiderna mellan platser lings ytterstraken ofta &r onddigt
langa. Har ar tanken att metrobussen ska implementeras och hjélpa till att 16sa problemet. De ar
utformade for att underlitta resvigarna langs ytterstraken och ddrmed minska restiderna for re-
seniirer som ror sig mellan platser utan att behva passera stadskdrnan (Vistra Gotalandsregionen
2018a). Dessa olika kollektivtrafiksystem har olika typer av hallplatser. Allt fran sma bussfickor
till storre resecentrum. Da stationerna for det nya metrobussystemet planeras ligga pa eller lings
trafiklederna, blir det av sérskilt stor betydelse att etablera trygga och tillgdngliga bytespunkter,
framfor allt mellan metrobussar och lokal stadstrafik (Georgia Zoymbos, personlig kommunikation,
30 januari 2024).

2.2 BRT och metrobuss i Géteborg

Bus Rapid Transit (BRT) ér ett hogkapacitetskollektivtrafiksystem baserat pa bussar déir syftet
ar att leverera snabba, palitliga, siikra, hogkvalitativa och kostnadseffektiva tjanster (Institute for
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Transportation and Development Policy (ITDP) 2024). Detta uppnas genom sérskilda bussfiler,
foretrdde vid korsningar samt snabb och regelbunden drift. Konceptet &r internationellt och finns
runt om i vérlden och har definierats som en Gvergripande term for en effektiv och kapacitets-
stark kollektivtrafik (X2AB 2015). Implementringarna av konceptet kan dock variera beroende pa
specifika forhallanden. For att skapa BRT-16sningar som passar in i det svenska kollektivtrafiksy-
stemet maste anpassningar till specifika forutséttningar for just Sverige goras. Detta gors for alla
lander dér konceptet ska implementeras da alla linder och stidder har olika férutséittningar (X2AB
2015). Ar 2015 kom de svenska riktlinjerna fér implementeringen av BRT-system, BRT Guidelines.

I Goteborg kommer metrobussen att vara en hogkapacitetsbusslinje som erbjuder snabba och fre-
kventa transporter f6r resenirerna (Vistra Gotalandsregionen 2018b). Dess egenskaper involverar
egna korfilt, stationsliknande hallplatser samt prioriterad trafik. Detta garanterar god framkom-
lighet och hogklassig komfort. Vidare &ar det tdnkt att bussarna ska vara dubbeldéckare samt
kunna koras i fordonstag vilket ckar mojligheten for ett hogt antal passagerare utan att paverka
turtitheten (Vistra Gotalandsregionen 2018b). Detta betyder att metrobussen kommer att vara
en vidareutveckling av dagens expressbussar som gar fran ytterstaden till grannkommunerna. Det
primiéra syftet med att implementera metrobussystemet i Goteborg &r att effektivt koppla samman
tyngdpunkter och betydande destinationer i storstadsomradet genom att minimera restiderna. De-
finitionen av tyngdpunkt beskrivs som en plats med en téit koncentration av bostéder, jobb, affiarer,
tjinster, kultur och fritidsaktiviteter som ger staden liv under stora delar av dygnet (Trafikverket
och Viistra Gotalandsregionen 2021). Detta ska goras genom att trafikera trafiklederna och avlasta
kollektivtrafiken i City. Med City i detta fall menas framférallt Brunnsparken och Centralstationen,
platser som idag &r mycket overbelastad (Georgia Zoymbos, muntlig kommunikation, 30 januari
2024). Detta gor att reseniirer inte nodvindigtvist behéver passera City néir de ska ta sig mellan
och langs Goteborgs ytterstrak. Resor runt stadskédrnan ska ga snabbare én resor genom City, med
bland annat firre stopp och kortare strickning (Trafikverket och Vistra Gotalandsregionen 2021).

2.3 Frolunda Torg

Frolunda &r beldget i den sydvéstra regionen av Goteborg och utgor ett viktigt centrum for de
véistra delarna av staden. Stadsdelen har identifierats som en av de utvalda strategiska tyngdpunk-
terna i Goteborg, vilket innebér att omradet har stor potential att vixa och stirkas ytterligare
for att bli en starkare kérna i staden (Goteborgs Stad u.a.[b]). Goteborgs Stad u. a.(b) beskriver
hur de arbetar med ett program i Frolunda for att utveckla stadsdelen och f& den mer trygg och
nira. Programmet syftar till att definiera limpliga omraden for nybyggnation och undersoker olika
aspekter sa som bland annat behovet av service, planering av gang- och cykelstrak samt utveck-
ling av gronomraden. Vidare beskrivs det att fram till ar 2035 planeras Frolunda att genomga
en betydande tillvixt och utveckling. Omkring 4500 nya bostéder, 3-4 nya skolor och andra nya
verksamheter som uppfyller ménniskornas behov férviintas produceras fram till dess (Goéteborgs
Stad u.a.[b]). Frolunda torg har i och med Frolundas roll i staden blivit ett viktigt centrum for
invanarna i och runt Frolunda. Frolunda torg dr forutom ett kopcentrum for handel ocksa en vik-
tig plats for kollektivtrafik, arbetsplatser, bostdder och service (Goteborgs Stad u.a.[a]). Centrat
fungerar som en central knytpunkt for kollektivtrafiken i den sydvistra delen av Goteborg och
har en val utbyggd infrastruktur med tre sparvagnslinjer och ett flertal busslinjer, vilket skapar en
strategisk nod for regionala transporter (Géteborgs Stad 2008). Vidare tillimpar bussterminalen
en effektiv stjarntrafik dér flera busslinjer koordineras med synkroniserade avgangstider for att for
att underldtta smidiga byten mellan olika transportmedel.

Da stadsdelen Frolunda planeras att oka i bostéder, skolor och arbeten medfor detta att fler
ménniskor kommer att befinna sig samt transportera sig till och inom Frolunda. Anledningen
till att Frolunda torg &r en systemviktig bytesbunkt &r enligt AVS metrobuss och Trafikverket och
Vistra Gotalandsregionen 2021 att platsen dr en av Goteborgs tyngdpunkter. For att tillfredsstélla
dessa transporter kommer det nya kollektivtrafiksystemet metrobuss att integreras med de redan
befintliga kollektivtrafiksystemen. Da metrobussen kommer trafikera trafikleden intill Frélunda
torg &ar det av stor betydelse att implementeringen gors pa ett smidigt sitt sa att den knyter sam-
man med 6vrigt system och skapar en attraktiv bytespunkt for resenérer.
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3 Normer och foreskrifter

I detta avsnitt granskas och utvirderas diverse publikationer som ror projektets tva valda nyc-
kelaspekter trygghet och tillgdnglighet. Malet med granskningen &r att upptéicka de faktorer som
paverkar resenérens trygghet och tillgdngligget vid en hallplats, samt att identifiera andra relevanta
element som kan bidra till 6kad trygghet och tillgdnglighet inom det specifika kollektivtrafiksyste-
met BRT.

3.1 The BRT standard

The BRT standars &ar en rapport skapad av Institute of Transportation and Development Poli-
cy (ITDP) i samarbete med andra institutioner och organisationer. Rapporten fungerar som en
utvirderings- och referensram for BRT-systemet. Den dr skapad som ett verktyg fér att bedoma
och forbéttra kvaliteten pa BRT-systemet genom gemensamma riktlinjer och kriterier 6ver hela
véarlden. Malet med rapporten ér att skapa en gemensam internationell definition av BRT samtidigt
som den ska erbjuda god service till passagerarna, minska miljopaverkan och generera ekonomisk
vinning (Institute for Transportation and Development Policy (ITDP) 2016). Bedémningen av
BRT-konceptet innebér granskning genom 42 olika kategorier, poingsatta pa en skala fran 0 till
100. Systemet ska uppna 85 poéng for att klassificeras som guld, 70 poéng for silver och 55 poing
for brons (Institute for Transportation and Development Policy (ITDP) 2016). Podngskalan bygger
pa framgangsrika BRT-system run om i vérlden som kan ses som forebilder inom BRT-utvecklingen.

For att systemet ska fa klassas som ett BRT-system krévs ett visst antal poéng i vissa av kategori-
erna. Dessa inkluderar en striicka av minst 3 kilometer med dedikerat korfilt, en dedikerad fiardvag,
korrekt placering av busshallsplatser och en uppnadd podngniva dver samtliga fem grundliggande
BRT-element (Institute for Transportation and Development Policy (ITDP) 2016). Vidare ror ett
flertal av de 42 kategorierna aspekterna trygghet och tillginglighet. Inom tillgéinglighetsaspekten
finns bland annat kategorier som pa- och avstigning pa plattformsniva, anslutning till 6vrig kollek-
tivtrafik, 6vergangsstéllen, god reseinformation for resenérerna och sékra cykelparkeringar. Trygg-
hetsaspekter benimns inom bland annat kategorierna tillgang till servicecenter dygnet runt, sikra
vintrum och bekvima stationer sa som viderskydd och inga tranga stationer (Institute for Trans-
portation and Development Policy (ITDP) 2016).

3.2 Guidelines for attraktiv kollektivtrafik med fokus pa BRT

Rapporten Guidelines for attraktiv kollektivtrafik med fokus pa BRT, publicerades 2015 av X2AB,
Trafikverket och Energimyndigheten. Den tillhandahaller riktlinjer, grundliggande principer och
exempel pa bra I6sningar som kan anvindas vid utformning av svenska BRT-16sningar. Riktlinjer-
na ir baserade pa tidigare forskning och insikter fran erfarna individer bade inom nationella och
internationella sammanhang (X2AB 2015).

I rapporten presenteras ett beddmningsverktyg déir standardbegreppen grupperas i tva olika firgka-
tegorier. Gron niva innebér att det uppfyller alla krav for en hogkvalitativ BRT och ger hog attrak-
tivitet och effektivitet. Gul niva innebér en tillfredsstillande niva for stomlinjer med hog kvalitet
och kan delvis godtas for en BRT-16sning (X2AB 2015).

I rapporten bendmns att hallplatser ska ha god belysning, erbjuda ett visst antal sittplatser, ha
néra till service, ha bra viaderskydd. Forutom faktorer kopplat till trygghet pa hallplatsen dr vigen
till och fran den minst lika viktig. Accessviagarna fran och till bytespunkten ska vara korta och
sidkra med hog standard och bra belysning. Det &r dven 6nskvért att de ocksa inkluderar skydd mot
diverse viderforhallanden (X2AB 2015). Faktorer som ror tillgingligheten pa och kring hallplatsen
namns ocksa i rapporten. Cykel och cykelparkeringar betonas som viktiga faktorer da det kan
utgora en effektiv resekombination mellan olika transportmedel. Pa alla hallplatser bor det finnas
vilplacerade, synliga och upplysta cykelparkeringar utrustade med ramlas. Det &r viktigt att det
finns tillrackligt med utrymme for vintande passagerare, med sérskilt markerade pastigningsplatser
for funktionshindrade och med mojlighet till nivafritt insteg (X2AB 2015). Snabba pa- och avstig-
ningar som ger liten tringsel samt informationstavlor som visar avgangar for samtliga linjer bor
finnas.
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3.3 TRAST, trafik for en attraktiv stad

Sveriges Kommuner och Landsting och Trafikverket har i samarbete med Boverket tagit fram
Trafik for en attraktiv stad (TRAST). TRAST #r en handbok vars mal &r att forena trafiksy-
stemet med det Overgripande sammanhanget och skapa en koppling mellan olika sektorer inom
samhillsplaneringen. Handboken #r baserad pa forskning, litteraturstudie och workshops och er-
bjuder riktlinjer for utformning av en attraktiv stad samt fungerar som ett verktyg vid planering
av stadens infrastruktur.

Begreppen trygghet och tillginglighet benimns som tva viktiga aspekter i handboken for att
skapa en attraktiv miljo. Trygghet &r ett begrepp som némns ofta i handboken. Det beskrivs att
terminaler och hallplatser &r platser i trafiksystemet dar ménniskor kénner sig sérskilt otrygga.
Vidare konstateras det att platser som upplevs som otrygga delar gemensamma faktorer sa som
ooverskadliga, otillréicklig belysning och potentialen att framkalla en oro for brottslighet (Boverket,
Trafikverket, Sveriges kommuner och Landsting 2015). Kénsla av otrygghet kan relatera till att
uppleva sarbarhet i en miljo med otillricklig 6verblickbarhet, vilket kan ge upphov till en ridsla
for andra ménniskor eller fruktan for att raka ut for en olycka. Handboken papekar att en ef-
fektiv atgérd for att motverka ortygghet ar att skapa livliga och dynamiska gaturum. Begreppet
tillgéinglighet beskrivs enligt handboken som ldttheten for medborgare, néringsliv och offentli-
ga organisationer att na det utbud och aktiviteter som de har behov av. (Boverket, Trafikverket,
Sveriges kommuner och Landsting 2015). Tillgéinglighet uppnas genom samspel mellan stadsbebyg-
gelsen och trafiksystemet. Stadsbebyggelse inkluderar nérhet och koncentration och trafiksystem
inkluderar samverkan och genhet som viktiga inslag. Handboken ben&dmner att barn, &dldre samt
ménniskor med funktionsnedséttning kréver speciell omtanke. Handboken tar upp en méngd fak-
torer som paverkar och beskriver tillgédngligheten i staden. De faktorer som &r relevanta for detta
projekt dr strukturen pa de olika trafiknéten, hur resandet ser ut, hur trafikslagen samverkar med
varandra, tillgang till olika firdmedel, méns och kvinnors resvanor (Boverket, Trafikverket, Sveriges
kommuner och Landsting 2015).

3.4 Hallplatshandboken

Visttrafiks Hallplatshandbok ar till for att ge stod och riktlinjer at de som arbetar med planering
och utformning av hallplatser inom Vésttrafiks omrade, med fokus pa Vistra Goétalands ldn. Den
ar framtagen fran bland annat Lag (2010:1065) om kollektivtrafik, Visttrafiks arsredovisning for
2016, Vastra Gotalands regionala trafikférsérjningsprogram samt trafikkontorets i Goéteborgs rap-
port “Policy for utformning och utrustning av hallplatser”.

Hallplatshandboken innehaller vigledning och krav for att sikerstélla att hallplatserna dr sdkra,
tillgdngliga och funktionella for resenéirerna. Resultatet presenteras i diagrammet Hallplatsspecifika-
tion, dir stationerna kategoriseras enligt deras typ: Tétort, landsbygd, knutpunkt/terminal samt
tillfallig hallplats. Varje kategori delas dérefter in i ytterligare tre kategorier, A, B och C. Kategori
A innefattar stationer med fler &n 100 passagerare per dygn, klass B innefattar 20-99 passagerare
per dygn och klass C innefattar firre &n 20 passagerare per dygn (Visttrafik 2018). Resultaten
presenteras i fem kategorier med dess underkategorier: utrustning, hallplatsinformation, sikerhet,
tillgéinglighet samt underhall dér varje underkategori antingen dr mérkt med en svart prick som
innebér att det ska finnas, en vit prick som betyder att det ska finnas vid behov eller ingen prick
alls som betyder att det inte finns nagot krav.

For detta projekt med syfte att skapa ett trygg och tillgdnglig metrobusstation vid Frolunda
torg dr kategorierna téitort och knutpunkt/terminal mest aktuella samt grupp A och B. Detta da
det planeras for att vara ett hogt antal resenéirer vid hallplatsen samt att den nya metrobussta-
tionforvéintas vara en langvarig och robust konstruktion. Vidare &r samtliga fem kategorier som
namns i stycket ovan viktiga och aktuella for detta projekt da alla kategorier bidrar med skapandet
av en trygg och tillgéinglig metrobusstation.

3.5 Den ideala bytespunkten

Rapporten Den ideala bytespunkten &r framtagen av Gehl Architects och &r en del av K2020-
projektet. Projektets grund bygger pa en workshop dér representanter fran Goteborg Stad, Vésttra-
fik, Goteborgsregionen (GR) och arkitekter fran Gehl Architects deltog. I rapporten definieras nio
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kvalitetsmal som utgar fran framtida trender inom kollektivtrafiken, studier av offentliga rum, iden-
tifierad problematik och mdojligheter i dagens bytespunkter. Dessa visas i figur 1. Kvalitetsmalen
fungerar som vagledande principer avsedda att anvindas vid utformningen av redan befintliga eller
nya bytespunkter. Syftet ir att hoja kvaliteten kring bytespunkter och frimja en hallbar utveckling
med resenéren i fokus. Kvalitetsmalen fokuserar specifikt pa resenérernas perspektiv och upplevel-
se och avgrénsar faktorer sa som exempelvis fordonets utrymme och korvéig.

Malet med rapporten ar enligt Gehl Architects 2007 att de nio kvalitetsmalen ska fungera som
ett strategiskt verktyg vid utformning och planering och av bytespunkter. Dessa mal dr avsedda
att vara anvéndbara bade som analytiska instrument for befintliga bytespunkter och som kvali-
tativa riktlinjer vid antagen nyetablering eller ombyggnad. Da kvalitetsmalen &r formulerade pa
ett generellt séitt, dr de flexibla nog att tillimpas 6verallt i Goteborg. Malet &r att kvalitetsmalen
ska utgora en omfattande och anvindbar resurs for att skapa och forbéttra kollektiva bytespuk-
ter i staden, oavsett deras lokala specifikationer eller nuvarande utformning (Gehl Architects 2007).

Av de nio kvalitetsmal som presenteras i rapporten dr mal 1, / och 6 mest relevanta for detta
projekt. Kvalitetsmal 1 och 4 som handlar om den trygga och tillgdngliga hallplatsen &r sjilvklara
punkter for detta arbete. Vidare anses kvalitetsmal 6, “den behagliga bytespunkten”, som en viktig
grund i att skapa en hallplats som &r trygg och tillginglig.

DEN LEVAND| DEN KONCENTRERADE
BYTESPUNKT] BYTESPUNKTEN

DEN TILLGANGLIGA BYTESPUNKTEN DEN BEHAGLIGA

BYTESPUNKTEN SOM BYTESPUNKTEN
MOTESPLATS

DEN INTELLIGENTA DEN KARISMATISKA
BYTESPUNKTEN BYTESPUNKTEN

Figur 1: De nio kvalitetsmalen fran Den ideala bytespunkten (Gehl Architects 2007).

Kuvalitetsmal 1: Den trygga bytespunkten handlar om att skapa en offentlig plats dér resenérer kan
kénna sig trygga och sikra. Avgorande faktorer for att uppna detta inkluderar en befolkad och
sidker miljo samt god trafiksikerhet (Gehl Architects 2007).

Kuvalitetsmal 4 : Den tillgdngliga bytespunkten handlar om att platsen ska erbjuda enkla och smidiga
bytes mellan olika fardséitt for alla anvindargrupper. Detta uppnas genom en effektiv kollektiv-
trafik med frekventa avgangar och korta vintetider, samt prioritera nirhet och goda anslutningar,
sdrskilt for gangare och cyklister. Det dr ocksa ytterst viktigt att hallplatserna ar tillgingliga for
alla anvéndare, inklusive band, dldre, personer med funktionsnedséttning, barnvagnar och rullato-
rer etc (Gehl Architects 2007).

Kuvalitetsmal 6: Den behagliga bytespunkten handlar om att skapa ett offentligt rum som gor
att ménniskor vill vistas dér. Detta uppnas huvudsakligen genom ett behagligt klimat som inklu-
derar vaderskydd, skydd fran buller och avgaser samt erbjuder god tillgang till dagsljus. Vidare
betonas att ménsklig skala som innebér intim méblering, skyltar och belysning &r en viktig faktor.
Tillsist ar en omsorgsfull hallplats en behaglig hallplats dér det bor finnas konstnérlig utsmyckning,
nirvaro av natur eller grént samt att stddningen sker kontinuerligt och ordentligt (Gehl Architects
2007).
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3.6 Nationella trygghetsundersékningen 2019

Rapporten 2019:11 baseras pa en sammanstéallning av resultat fran nationella trygghetsundersékni-
ngar under perioden 2007-2019 utford av Brottsforebygganderadet (BRA). BRA r en statlig myn-
dighet som verkar under regeringen och har som mal att minska brottsligheten och dka allménhetens
kénsla av trygghet i samhéllet. I NTU 2019 var det cirka 73 500 personer som deltog och resultaten
fran understkningen framstélls genom anvéndning av diagram och figurer i rapporten. Rapportens
huvudsakliga syfte dr att presentera resultat fran fyra huvudsakliga omraden av intresse: utsatthet
for brott, otrygghet och oro for brott, fortroende for réattsvisendet och kontakten de brottsutsatta
har med riittsviisendet (Brottsforebyggande radet (BRA) 2019). Rapporten strivar sirskilt efter
att analysera och redogora for skillnader mellan olika aldersgrupper, mellan mén och kvinnor samt
baserat pa familje- och boendeférhallanden.

I rapporten betonas den upplevda otryggheten bland Sveriges befolkning, dér resultaten presenterar
att 28 procent av alla respondenter upplever otrygghet néir de vistas ute i sitt egna bostadsomrade
pa sena kvillar (Brottsforebyggande radet (BRA) 2019). Vidare framgéar det av resultaten att an-
delen kvinnor som kénner otrygghet under sena kvéllar dr avsevart hogre &n andelen mén, vilket
resulterar i att kvinnor tenderar att undvika att ga ut pa grund av kénslan av otrygghet.
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4 Paverkande faktorer pa trygghet och tillginglighet

I forstudien samt litteraturstudien kommer tidigare forskning sasom vetenskapliga artiklar, rap-
porter, dokument och undersékningar att systematiskt granskas och utvérderas for att identifiera
relevant fakta och hjilp till detta projekt. I kapitel 3 “normer och foreskrifter” presenteras sex
valda publikationer som granskas for att hitta faktorer som paverkar ménniskans upplevelse av en
trygg och tillgéinglig miljo. Vidare i kapitel 4.1 och 4.2 har arbetets tva huvudaspekter delats upp i
sina egna kapitel. I dessa kapitel beskrivs begreppen trygghet och tillgéinglighet mer ingaende. Un-
der respektive kapitel beskrivs de faktorer som hittats i kapitel 3 mer ingaende och en redogorelse
av hur dessa faktorer paverkar ménniskan genomfors.

4.1 Trygghet pa offentliga platser

Amnet trygghet ér ett brett &mne som kan delas upp i faktisk- och upplevd trygghet (Boverket
2022b). Den faktiska refererar till de objektiva och métbara aspekterna av sidkerhet. Detta in-
kluderar olika fysiska sikerhetsatgidrder som belysning, évervakning eller ndrvaron av polis eller
trygghetsvakter, samt andra konkreta faktorer som bidrar till en verklig minskning av risker och
hot. Den upplevda tryggheten speglar individens subjektiva uppfattning eller kénsla av sékerhet.
Detta innebér att dven om en plats eller situation ar sidker enligt objektiva matt, kan ménniskors
kénslor av trygghet variera beroende pa deras personliga erfarenheter och tidigare upplevelser
(Boverket 2022b). For att uppna en trygg miljo dr det alltsa viktigt med ett samspel mellan den
faktiska och upplevda tryggheten och ddrmed kunna inkludera olika séikerhetsaspekter, men ocksa
ta hénsyn till ménniskors upplevelser och kénslor.

Som tidigare ndmnts i avsnitt 3.6 anser 28 procent av respondenterna att de upplever otrygg-
het néir de vistas sent ute pa kvéllen och att det dr en betydande hogre andel kvinnor som kénner
sig otrygga dn méin. For att ta reda pa vad som kan paverka och oka tryggheten hos ménniskor,
ar det viktigt att forsta sig pa definitionerna om vad trygghet egentligen innebér och hur det kan
skilja sig at mellan olika grupper i samhéllet.

4.1.1 Definitioner av trygghet

Forst och framst ar det viktigt att 6verviga hur olika kén och aldrar upplever trygghet, speciellt
nir det kommer till utsatthet for hot och vald. Kvinnor, &ldre personer och barn kan i vissa situ-
ationer kdnna sig mer sarbara och utsatta, vilket bidrar till deras generella upplevelse av trygghet
(Uppsala kommun 2023).

Information och teknik spelar en stor roll i att skapa en trygg milj6 runt omkring oss. Genom att
erhalla information om hur en specifik plats nas och samtidigt vara medveten om nédutgangar och
flyktvégar fran den aktuella platsen, kan en trygghetskinsla uppnas (Allingsas kommun 2010). En
snabb och enkel orientering fran hallplatsen till det slutliga malet &r att prioritera och har stor
betydelse for resendrerna, sarskilt for de som inte &r bekanta med omradet. Tydliga vigskyltar
och informativa orienteringstavlor pa hallplatsen dr tva forslag som underlidttar orienteringen
och skapar trygghet (Allingsas kommun 2010). Anvindning av teknik foér évervakning sasom
dvervakningskameror paverkar ocksa upplevelsen av trygghet ifall nagot brott skulle uppsta (Ca-
rina Wutzler 2021).

Att fa fler ménniskor i rorelse sa som de som pendlar eller reser regelbundet inom kollektivtrafiken,
kan ge en 6kad upplevelse av trygghet pa olika sétt, da det finns fler ménniskor som kan gripa in,
bevittna eller hamta hjilp ifall nagot brott skulle ske (Dagens sambhiille 2015). Det kan ocksa bidra
till att farre brott dger rum, da det som sagt blir fler ménniskor som kan bevittna och gripa in.

Tryggheten for skolbarn inom kollektivtrafiken &r en hog prioritet, da barn generellt sett &r mer
sarbara och mindre erfarna resenéirer jimfort med vuxna (NTF u.a[a]). Deras formaga att identi-
fiera ljudkéllor, bedoma avstand till fordon, anvénda perifert seende, skilja pa hoger och véinster
och att bedoma risker dr inte lika utvecklat som hos vuxna. Barn &r dven fysiskt kortare och har
dérmed svarare att uppfatta sin omgivning och synas for andra trafikanter och déarmed ar det alltsa
extra viktigt att skapa en milj6é dir de kan kénna sig trygga och sikra att befinna sig i (NTF u.a[a]).

En bekvim och synlig plats har ocksa en stor betydelse i sjdlva trygghetsupplevelsen. Platser

som har en bra blandning av gronska med hénsyn till 6ppenhet, sikt, framkomlighet och férdelning
upplevs som mer trygga (Boverket 2010). Helt dppna platser utan varken trid eller grénska kan
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ocksa kénnas otrevliga och pa sa vis bidra till en otrygg kénsla. En kombination av vixtlighet och
en synlig plats dr dérfor att foredra (Boverket 2010).

Trafiksiikerhet och tillgénglighet dr grundlaggande faktorer for att gora kollektivtrafiken tryggare.
Genom att 6ka medvetenheten om trafikregler samt skapa tillgdngliga och 6vervakade hallplatser,
kan risker och olyckor minimeras (NTF u.a[b]). Pa sa vis skapas en sikrare miljé for resande,
sdrskilt for dldre och personer med funktionsnedséttningar och ddarmed dven den upplevda trygg-
heten.

Sammanfattningsvis ar trygghetsaspekten en komplex fraga och varierar beroende pa grupp och
situation. For att lyckas skapa en trygg milj6 dr det nodvéndigt att ta hansyn till dessa variationer
och tillampa atgirder som tar upp specifika behov och bekymmer fér varje grupp.

4.1.2 Belysning

I den moderna stadsplaneringen dr skapandet av sikra och trygga offentliga utrymmen en central
utmaning (Boverket 2010). Forindringar i synlighet, sirskilt vergangen fran dag till natt, paverkar
ménniskors uppfattning och mojligheten att delta i utomhusaktiviteter (Rakonjac m. fl. 2022). Ar-
tikeln betonar &ven sambandet mellan belysning, trygghet och anvindningen av offentliga platser,
dér anvindningen under dagtid paverkas av flera faktorer, medan personlig sikerhetskénsla fram-
triader som en av de viktigaste faktorerna som paverkar anvindningen under morka timmar, da
konstgjord belysning ersétter dagsljus. En effektiv belysning kan bidra till 6kad kénsla av trygghet
och forbittrad trafiksikerhet (Boverket 2010). Problemet med upplevd otrygghet 16ses dock inte
automatiskt med okad belysning, istéllet &r det av stor vikt att implementera belysningslosningar
pa ett sitt som undviker starka kontraster och blindning, vilket i praktiken kan forvérra situa-
tionen (Boverket 2010). Artikeln foresprakar istéllet en kombination av effektiv belysning och god
gestaltning av offentliga utrymmen for att oka anvindarvénligheten och trafikséikerheten.

Enligt en studie som utférdes fér att undersoka ljusets roll for upplevd sikerhet pa natten i bade
urbana och férortsomraden, visade resultaten att ljusspektrumet hade en mindre betydelse jamfort
med belysningens intensitet (Boyce m. fl. 2000). Trots att belysningens intensitet dr en viktig faktor
for att skapa en kénsla av sikerhet pa natten, identifierades andra faktorer som ocksa paverkade,
sasom jamnheten i belysningen och nérvaron av blindning. Ljusspektrumet kan ocksa vara viktigt
vid mesopiska ljusnivaer och i situationer dir det finns manga firgskillnader nirvarande (Boyce
m. fl. 2000). Trafikverkets Underlag for Planeringshandbok Sandberg m. fl. 2015 understryker dven
att korrekt riktat ljus bidrar till att aterge omgivningens firger pa ett naturtroget sitt. Ett be-
tydande antal ljuskéllor i staden kommer fran fasader, butiksfonster och liknande platser. For att
undvika att dessa ljuskéllor konkurrerar med varandra ér det férdelaktigt att striava efter en enhet-
lig helhetsbild. Detta kréver samarbete och att ljusdesignen beaktas tidigt i planeringsprocessen.
(Sandberg m. fl. 2015)

Forskning visar &ven att belysning i offentliga platser kan spela en betydande roll i brottsférebyggan-
de atgirder och oka allminhetens sikerhetskiinsla (Brottsforebyggande radet (BRA) 2021). En
utviirdering av studier fran BRA har granskat den tillgingliga informationen for att bedéma ef-
fekterna av forbéttrad gatubelysning. Resultaten indikerar att férbattrad belysning fortsétter att
vara en effektiv atgird for att forebygga brott i offentliga platser, inklusive vandalism och stoélder,
genom att skapa mindre gynnsamma forhallanden for saidana aktiviteter (Brottsférebyggande radet
(BRA) 2021). En sammanstiillning av studierna visar att gatubelysning resulterade i en minskning
med 14 procent av brott. Resultaten visar &ven att gatubelysning kan leda till en minskning med 12
procent av egendomsbrott, medan effekten pa valdsbrott inte var lika tydlig (Brottsforebyggande
radet (BRA) 2021).

4.1.3 Sikt och gomstillen

Enligt skriften fran Boverket 2010 Plats for Trygghet &r dverblickbarhet och fri sikt nagra bland de
viktigaste ingredienserna for en 6kad kénsla av trygghet pa offentliga platser. Det betonas dven att
denna aspekt ar tétt kopplad till belysningen, men det dr vésentligt att inkludera andra faktorer
som minimerar potentiella gomstéllen. Detta, enligt Jorgensen m. fl. 2002, kan uppnas genom stra-
tegisk placering av vegetation, tillsammans med regelbuden underhall av omradet enligt Boverket
2010.

En studie fran Jorgensen m.fl. 2002 som underscker hur olika parkdesigner paverkar upplevd
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sékerhet och preferens i en park i Sheffield, Storbritannien, lyfter fram att synavstand betraktats
som en central faktor i studier om landskapspreferens. Vidare pastar artikeln att landskapsfunk-
tioner bor kunna uppfylla den grundliggande ménskliga 6verlevnadsbehovet av att se utan att bli
sedd.

Det som karaktériserar platser som upplevs som otrygga dr oftast deras bristande 6verblickbarhet
(Sandberg m.fl. 2015). Det innebér att det &r svart for bade anvéndare och forbipasserande att
fa en klar bild av vad som hénder pa eller runt omradet. Denna brist pa 6verblick kan skapa en
kénsla av osikerhet och oka risken for olagliga eller oonskade aktiviteter att paga utan att mérkas
(Sandberg m. fl. 2015). I denna handbok fran Trafikverket poéngteras det dven att dverblickbarhet
mojliggor for dkad nérvaro och overvakning, vilket i sin tur kan avskricka potentiella brottsling-
ar och skapa en kinsla av gemenskap och samhorighet bland anvindarna. Det framstar dven att
belysning &r en avgorande faktor i detta avseende. Genom att optimera belysningen och placera
pa en lagom hojd som inte orsakar bldndning och &r anpassad till olika situationer, vilket Gkar
mojligheten till verblick och igenkéinning av ménniskor som nirmar sig (Sandberg m. fl. 2015).

Andra atgérder innefattar att forbéttra oversikten och lattillgingligheten genom att ta bort gémda
platser och tét vegetation, rdta ut och 6ka bredden av gangtunnlar, se till att parkeringen &r synlig
fran omgivningen och skapa en tydlig planstruktur (Sandberg m. fl. 2015). Handboken understry-
ker att en vilstrukturerad stationsmiljo minskar behovet av skyltar genom att ha klart definierade
gangstrak som dr latt att forsta utan ytterligare végledning. Den fysiska miljon bor vara sadan att
det #r enkelt att overblicka och orientera sig (Sandberg m.fl. 2015). Det ideala scenariot, enligt
Trafikverket, dr att en besokare redan pa avstand kan tydligt se vigen till sin destination, navigera
till den onskade plattformen for tag eller bussar, och att alla avgangar ar tydligt markerade och
samlade pa samma plats.

4.1.4 Miljéutformning

Miljoutformningen &r en central aspekt att beakta vid planeringen av en busshallplats, da en
vilskott och omhéndertagen plats bidrar till en 6kad kéinsla av trygghet och trivsel for resenérerna
(Boverket 2010). En forbéttrad estetik med blommor, viixter och minskat klotter signalerar dven
att platsen overvakas och underhalls regelbundet, vilket i sin tur stirker resenéirernas fortroende
till platsen och ddrmed 6kar kénslan av trygghet under viintetiden (Boverket 2010). Trots att kost-
naden for skotsel och underhall kan vara hog, papekar artikeln att det &r en investering vérd att
gora eftersom en trivsam stadsmiljo kan locka fler besdkare. Att dven arbeta forebyggande mot
skadegorelse, nedskrapning och klotter &r av stor vikt for att uppratthalla omradets attraktivitet
och sikerhet (Boverket 2010). For att skapa attraktiva och héllbara gronomraden betonas vikten
av langsiktighet och kompetens i planeringen.

Enligt en studie fran Jorgensen m.fl. 2002 som undersokte hur olika typer av viixtlighet paverkar
ménniskors upplevelser av offentliga platser, framgick det att platser omgivna av tédt vaxtlighet
tenderar att uppfattas som mer otrygga, medan platser med en mer inbjudande atmosfir, skapad
av lamplig vaxtlighet, ansags vara trevligare. Detta gar hand i hand med behovet av en tydlig
sikt pa omgivningen som ndmns i avsnitt 4.1.3 samt betonar vikten av att vélja réitt vixter for
att skapa onskade platskvaliteter. Planteringar bor inte hindra genomsiktighet och det ar viktigt
att vilja vixter som behaller sin attraktivitet ver tid, dven under vinterséisongen (Boverket 2010).

Det dr ocksa viktigt att noga overviiga placeringen av binkar och gangstrak (Boverket 2022a).
Sadana beslut &r av avgorande betydelse for att hantera oro relaterad till sociala interaktioner,
da att bli iakttagen av personer som sitter pa bénkar kan skapa en kénsla av obehag for personer
som rér sig runt omkring platsen (Boverket 2022a). Det kan undvikas genom att istéllet for att
placera bankarna rakt och Gppet vilja att ha dem vinklade eller indragna. Denna strategi gyn-
nar den offentliga miljén och forebygger uppkomsten av obehagliga interaktioner (Boverket 2022a).

Att uppfatta kollektivtrafiken som sidker och palitlig &r avgorande for att den ska vara attrak-
tiv for anvéindning (Sandberg m. fl. 2015). Det #r grundliggande att miljon &r ren och vélskott, att
den fysiska designen ér tilltalande och att det finns tydlig 6verblick samt tillricklig belysning bade
inne i och runt viderskyddet. Dessutom &r det viktigt att undvika horn eller skymda omraden for
att skapa en kénsla av oppenhet och trygghet (Sandberg m.fl. 2015).
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Crime Prevention Through Environmental Design (CPTED), &r en metod som betonar hur den
fysiska utformningen av platser kan paverka risken for brott (Boverket 2023). Genom att tillimpa
sex grundliggande principer strivar CPTED efter att skapa miljoer som avskriicker potentiella
garningspersoner och okar tryggheten for invanarna. Principerna inkluderar territorialitet, dér ett
tydligt ansvar for platsen och dess aktiviteter uppmuntras for att géra det mindre lockande for
brottslingar. Tilltrddeskontroll handlar om att begrinsa tillgangen till byggnader eller omraden
for att forsvara for brottslingar. Overvakning #r en annan viktig aspekt, dér designen av plat-
ser mojliggor naturlig 6vervakning av omraden for att oka sidkerheten. Forsvarande av brottsge-
nomférande innebér att genom olika atgirder minska mojligheterna for brott att begas, medan en
positiv image och aktivitet pa platsen bidrar till att skapa en kéinsla av trygghet och gemenskap.
Dessa principer, nir de tillampas och kombineras pa ritt sitt kan effektivt bidra till att skapa
sikrare och mer vilkomnande samhéllen (Boverket 2023).

I artikeln Trygg stadsmiljo fran Ceccato 2019 framgar det ddremot att detta tillvigagangssitt inte
alltid ger de forvintade resultaten. Artikeln beskriver att trots att CPTED-principer har tillampats
for att minska brottslighet i olika miljGer, som jarnvagsstationer och sjukhus, har vissa studier visat
ovantade effekter. Till exempel visade en studie i Sydkorea att med 6kad uppmiérksamhet pa CP-
TED minskade st6ld i vissa omraden men 6kade i andra, medan valdsbrott 6kade overlag (Ceccato
2019). Dessutom indikerar forskning fran Jordanien att CPTED-atgérder pa offentliga sjukhus inte
var fullt effektiva pa grund av bristande tillimpning av principerna och otillricklig utbildning av
personalen. Dessa exempel belyser behovet av noggrann utvardering och korrekt utbildning foér att
uppna 6nskade resultat med CPTED (Ceccato 2019).

4.1.5 Sikerhetsfunktioner

Integration av olika sikerhetssystem med vil implementerade sikerhetsatgéirder &r avgorande for
en okad kénsla av trygghet och sikerhet pa allménna platser. Brottsforebyggande effekterna av
kameradvervakning har studerats runt om vérlden, och resultaten for denna forskning tyder pa
att det har gett betydande effekter, men i olika sammanhang (Brottsforebyggande radet (BRA)
2018). I studier om anvindningen av 6vervakningskameror har det visat sig att sadan teknolo-
gi anvinds framst for att forebygga risken att personliga och egendomsbrott uppstar, genom att
minska de forhallandena som anses nddvindiga for sadana brott (Thomas m.fl. 2021). Specifika
studier har observerat att platsen kameradvervakning anvinds pa kan resultera i skillnader i det
brottsforebyggande effekterna, da har det haft en positiv inverkan i Storbritannien, med en minsk-
ning pa 20 procent, men inte likasa for andra linder som USA, Sydkorea, Kanada och Sverige.
Detta kan vara med anledning av olika faktorer sasom skillnader i lagstiftning, implementering och
samhéllskontext mellan linderna, déarfor gar det inte att faststéilla en tydlig minskning av brotts-
lighet i dessa linder nir situationen betraktas som helhet (Brottsforebyggande radet (BRA) 2018).

Enligt en skrift utgiven av BRA, forfattad av Erik Grevholm, forsknings- och utredningsrad vid
BRA har myndigheten genomfort omfattande forskning och studier kring kamerabevakning som
en metod for brottsforebyggande (Brottsforebyggande radet (BRA) 2018). Skriften fokuserar pa
resultaten fran BRAs metastudier om kamerabevakningens effekter, dér diskuterades effektiviteten
av kamerabevakning for brottsforebyggande d&ndamal och vikten i att beakta andra atgirder som
vidtas samtidigt (Brottsforebyggande radet (BRA) 2018). T metastudien gjordes en uppdelning ba-
serat pa om det endast var kamerabevakning som anvindes, om det kombinerades med en annan
atgérd, eller om det var en del av flera insatser. Det var dock viktigt att kamerabevakningen var
den priméra atgirden.

Resultaten visar att nir kamerabevakning anvénds tillsammans med flera andra insatser, sdsom
forbéttrad belysning eller ndrvaro av polis, finns det en statistiskt sdkerstélld positiv effekt pa
brottsminskning, med en minskning pa 34 procent (Brottsforebyggande radet (BRA) 2018). A
andra sidan, nér kamerabevakning anvénds ensamt eller i kombination med endast en komplette-
rande atgird, finns det inga sikerstéillda effekter pa minskad brottslighet, med resultaten néra noll
(Brottsforebyggande radet (BRA) 2018). Dessa slutsatser dr baserade pa en analys av 76 enskil-
da studier och indikerar att kamerabevakning &r effektiv endast néir den kombineras med andra
atgérder.

Forskningen understryker vikten i att folja utvecklingen och spridningen av utvérderings-studier
om bevakningskameror éver tid (Thomas m.fl. 2021). Det poédngteras hur denna forskning har
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utvecklats under de senaste decennierna och omfattar fler lander runt om i virlden. Exemplet pa
den 6kande betydelsen av utvirderingar av kamerabevakning, tillsammans med inférandet av nya
teknologier som ansiktsigenkénning och datorseende, illustrerar behovet av fortsatt forskning for
att forsta bittre effektiviteten hos 6vervakningssystem och deras roll i brottsbekimpning (Thomas
m. fl. 2021).

4.2 Tillganglighet pa och kring en station

Begreppet tillginglighet anvénds ofta, men det saknas en entydig definition av ordet. I Sverige har
det tidigare varit regionerna sjilva som har fatt definiera innebérden av tillgénglighet (Sveriges
Riksdag 2019). Géteborg stad har en policy om att tillgéinglighet ska innebéra att staden i sa
hog utstrickning som mdojligt ska fungera for alla. Detta innebir att staden ska utformas pa ett
sadant sétt att s& manga som mojligt ska kunna ta del av ordinarie transporter, bostéder, service
och tjanster. Metoden for att na dit dr att minska pa sérlosningar, och istéllet utforma samhéllet
sa att dven personer med speciella behov ska kunna leva och réra sig i staden utan extra hjélp
(Goteborgs Stad 2023).

For att effektivt anpassa stationen utifran tillginglighet behovs en grundlig forstaelse for de van-
ligaste funktionsvariationerna i Sverige. Det finns dock inga nationella register pa hur manga
ménniskor som paverkas av olika typer av funktionsvariationer, utan den statistik som finns
tillgénglig &r fran ménniskor som har sjilvrapporterat in till Folkhdlsomyndigheten (Myndigheten
for delaktighet 2022). Den data som finns kommer fran ménniskor i alderspannet 16-84 ar. Enligt
den statistik som da finns tillgéinglig framgar det vilka de vanligaste funktionsvariationerna i Sve-
rige dr, och de stérsta grupperna kan sammanfattas som nedsatt rorelseformaga (16,2 procent),
kraftigt nedsatt horsel (9,8 procent) samt kraftigt nedsatt syn (4,7 procent) (Folkhdlsomyndigheten
2022). Siffran i parentes anger andel drabbade av den totala befolkningen. Ett tydligt monster fran
statistiken dr att andelen med funktionsvariation okar tydligt med alder. Detta &r langt fran alla
funktionsvariationer som existerar i samhillet, men ger dnda en indikation pa hur utbredda de
vanligaste funktionsvariationerna #r i dagens Sverige.

Visttrafik har sedan tidigare tillgdnglighetsanpassat sina hallplatser med hjélp av bank, vaderskydd,
information, kantsten, kontrastmarkering, ledstrak samt belysning (Visttrafik u.a.). I fallet for
Frolunda torg planeras att stationen utformas med en bro 6ver Visterleden, vilket medfor att
hissar behdver anviindas for att oka tillgéngligheten mellan hallplats och gangbanor. Aven runt
omkring stationen behover gangbanorna utformas sa att det ar tillgdngligt for sa manga som
mojligt.

I detta kapitel liggs fokus pa tillgdnglighet utifran tidigare ndmnda definitioner och utmaning-
ar. Detta innebér att en individ ska kunna bruka stationen pa ett smidigt sétt oavsett alder, kon
eller funktionsvariation, men det &r ocksa viktigt att forflyttningen till och fran hallplatsen &r
tillganglig for alla.

4.2.1 Anslutning till stationen

For att en station ska anvidndas behover det finnas anslutningar till andra transportmedel i
ndrheten, till exempel annan kollektivtrafik, taxi, privatbilar och cykelvigar (Andersson m.fl.
2012). Det bor finnas cykelparkering i nirheten f6r att uppmana cykeltrafik, och det #r viktigt
att denna parkering innebiir att cyklister inte behover ta en omviig (Andersson m.fl. 2012; Mar-
tens 2007). Pa- och avstigning for bilar boér ocksa finnas nira entrén, helst inom 5 meter, f6r att
forenkla for folk med funktionsnedséttningar. For att passagerare ska acceptera att ga mellan olika
stationer bor det inte vara mer &n 3 minuters gangvig for ett byte, eller 180-200 m (Bryniarska
och Zakowska 2017).

Cykelparkering i anslutning till tagstationer och busshallplatser forbéttrades under 1990-talet i
Nederlénderna, vilket ledde till en 6kad belatenhet hos passagerare och att fler cyklar stod parke-
rade pa tagstationerna (Martens 2007). Bade sikrade och vanliga cykelparkeringar forbéttrades.
Sarskilt stor skillnad f6r busshallplatser sags vid hallplatser som lag bortom gangdistans for poten-
tiella resenédrer. Om det behtvs mer plats for cykelparkering kan bilparkering omvandlas, eftersom
cyklar &r mycket mer platseffektiva #in bilar da fjorton cyklar kan fa plats pa en bilparkering (Van
der Spek och Scheltema 2015).
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Tidtabeller och kartor ar ett sitt att gora det tydligt for passagerare var och nér avgangar sker (Har-
mer m. fl. 2014). Om detta digitaliseras kan det uppdateras i realtid och informera om stérningar.
Det &r viktigt att gora dessa tydliga, till exempel med stor och lattlislig text som gor det enklare
att forsta. Placeringen spelar ocksa roll héir, informationen bor finnas pa ldttatkomliga platser och
fanga uppmarksamhet. For att minska véntetid kan avgangar ocksa koordineras. Vidare om det
finns direkta siktlinjer pa stationen &r det enklare fér passagerare att forsta hur de ska ta sig till
en viss hallplats (Harmer m. fl. 2014). Tydlig skyltning &r viktigt, bade for att ga mellan stationer
och var olika fordon ska parkera eller limna av f6r ett enkelt byte till kollektivtrafik.

4.2.2 Anvindarcentrerad design

Som namndes i kapitel 3.5, dr en viktig del av att skapa en ideal bytespunkt att ha resenéren i
centrum. Detta kan implementeras genom anvédndarcentrerad design, vilket innebéar att anvandaren
eller brukaren har varit i centrum genom designprocessen. Andra fokus hade kunnat vara att byg-
gandet ska vara tidseffektivt, eller att det ska vara billigt, men istéllet ses ett enkelt anvindande av
individen som prioritet. (Hix m.fl. 1994) Att implementera detta fullt ut i ett projekt som metro-
busstationer dr svart, da det finns flera andra variabler som dven de maste tas i atanke da designen
for olika komponenter tas fram. Trots detta kan man lata anviindarcentrerad design finnas med i
tanken redan fran borjan genom processen, och lata det influera arbetet med resterande delar av
stationen. Detta kan dock visa sig vara utmanade, da anvéindarcentrerad design bygger pa att i sa
stor grad som mojligt kunna forutse hur en plats eller produkt anvénds redan innan det faktiskt
existerar. (Hix m.fl. 1994)

Ett praktiskt exempel som visar hur anviindarcentrerad design kan skilja fran den faktiska de-
signen, adr fenomenet med lusstigar, eller “desire path” pa engelska. Detta uppstar da ménniskor
pa egen hand trampar upp stigar mellan gangbanor och vigar, och pa sa sitt ror sig mellan platser
pa ett sdtt som inte var tanken nér designen pa dessa gangbanor drogs fran borjan, se figur 2.

Figur 2: Exempel pa lusstig (Alexander Bokerud)

Fenomenet med lusstigar visar pa en skillnad mellan den tinkta anvindarfunktionen och den
faktiska anvindarfunktionen. I planeringen forutsatte man att individer skulle rora sig pa ett visst
sitt, men i verkligheten ser man tydligt att individen ror sig pa ett helt annat sétt.
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4.2.3 Hissar och ramper

For att sdkerstalla tillginglighet for personer med begrinsad rorlighet vid stationen, maste ut-
formningen prioritera dessa behov. Da behovet varierar individer &r det avgdrande att anpassa
stationen pa ett sitt som &r ldttanvant for dem.

En hinderfri gangvég ér en gangvig mellan tva eller fler utrymmen avsedda fér persontransport
dir alla personer med funktionsnedsittningar eller nedsatt rorlighet kan ta sig fram (ABAKO Ar-
kitektkontor AB 2015). Det ér viktigt att siikerstilla att gangviigarna &r tillrickligt breda for att
tillata enkel passage och att det finns alternativ for personer som behover undvika trappor, sasom
hissar eller rampsystem for att overvinna hojdskillnader. Det &r ocksa viktigt att om det finns
trosklar ska de sta i tydlig kontrast till resten av den omgivande golvytan, och inte vara mer &n
2,5 cm hoga. Om det finns nivaskillnader som betyder att en trappa dr nédvéndig ska det finnas
hiss eller ramp som gor upp for detta. ABAKO Arkitektkontor AB 2015 menar att férsta och sista
trappsteget ska sticka ut visuellt f6r att det ska vara tydligt var trappan borjar och slutar, och det
ska vara minst 1,60 m mellan trappans ledstdnger. Ramper ska inte ha en lutning som &r mer &n
1:20, eller 1:12 vid kortare eller smalare ramper. Hissarna ska vara minst 1,40 x 2,00 m, med en
yta framfér pa minst 2,00 x 2,00 m och en 6ppning i plattformens riktning.

4.2.4 Skyltning och information

God information samt tydlig skyltning vid hallplatsen &r en avgorande faktor for att resenirer
ska uppleva en hog kvalitet och en positiv upplevelse av resan (Institute for Transportation and
Development Policy (ITDP) 2016). Metrobussarnas information skiljer sig inte fran annan kol-
lektivtrafik och ska dérfor vara helt integrerad med Ovriga system. Stationer bor utformas med
informationsskyltar i realtid, information om byten till annan kollektivtrafik samt aktiv och upp-
daterad information vid storningar (X2AB 2015). Genom dessa funktioner 6kar resenérens kénsla
av att ha kontroll 6ver sin egen resa vilket bade leder till en kéinsla av trygghet och tillginglighet.
Utover det som ndmns ovan, betonar den internationella The BRT Standard att stationer ocksa
bor inkludera hogtalare i viderskyddet som tillkéinnager avgangstiden for néstkommande buss (In-
stitute for Transportation and Development Policy (ITDP) 2016).

For personer med en synskada &r bade hogtalarutrop samt hallplatsutrop en férutsidtt-ning for
att dessa personer ska ha mojligheten att resa sjilvstindigt inom kollektivtrafiken (Synskadades
Riksforbund 2023; ABAKO Arkitektkontor AB 2015). Hogtalarutropen berédttar nér och varifran
bussen avgar medan hallplatsutropen talar om vilken hallplats som &r den nista hallplatsen. En
till atgérd for att forenkla resor dr taktila ytor och ledstrak (ABAKO Arkitektkontor AB 2015).
Taktila ytor &r ytor med en annan textur dn resten av marken, sa att det gar att kinna sig fram
med hjilp av en kidpp. Sadana ytor kan finnas ovanfor trappor och framfor sparen eller végen.
Ledstrak &r remsor med plattor pa marken som gar att kdnna med en kidpp som leder till olika
spar eller hallplatser. Plattorna bor ha stor kontrast mot resten av marken sa att det dr enklare
att se dem for synnedsatta personer. Ytterligare ett séitt att visa viigen till olika hallplatser ar att
ha skyltar med blindskrift som visar vigen. Dessa kan placeras i slutet av ledstédnger, antingen pa
ledstangen eller precis over.

4.2.5 Vaianthall

Vistra Gotalandsregionen och Visttrafik kommer frimst att arbeta med tva typstorlekar pa met-
robusstationer, station small, och station medium, dér Frélunda torg kommer vara en station
medium (10A Arkitektur 2022). Anledningen till att den nya metrobusstationen vid Frolunda torg
blir av stationstyp medium &r pa grund av att den ligger intill en trafikled vilket gor att man
inte kan passera Gver vigen i plan. Medan version small enbart kan finnas pa platser dar hastig-
heterna #r laga och reseniirer kan passera viigen (Georgia Zoymbos, personlig kommunikation, 9
april 2024). Det finns ett mal fran Viisttrafiks sida att de stationer som kommer byggas ska ha en
rod trad genom hela regionen, for att bidra till ett sammanhingande koncept och igenkénning for
alla metrobusstationer. I manga fall med det planerade metrobusssystemet kommer plattformarna
till stationen byggas pa var sin sida av stora motorleder. Hur stationen kan komma att se ut vid
Frolunda kommer att diskuteras senare med hjilp av ett platsbesok, for att fa en 6verblick 6ver
vad som dr mojligt att gora med den redan kraftigt bebyggda ytan. Da stationen vid Frélunda
kommer vara av storleken medium, kommer hallplatsen att viderskyddas, och kan déarfor sigas
likna en vénthall (Vistra Gotalandsregionen 2018b). Da stationen kommer att placeras lings en
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stor motorled kommer det att bli utmaningar med att skapa en trivsam miljo. For att det ens ska
vara mojligt att vistas i ndrheten av en motorled behdvs det byggas for att halla ute buller och
dalig luft fran leden.

For att vanthallen ska bli attraktiv att vistas i behdver det se till anvéindarnas behov. En stor
del av att skapa en attraktiv plats handlar om att kdnna sig trygg och siker, vilket har tagits
upp tidigare i kapitel 4.1. Detta kan enligt 10A Arkitektur 2022 implementeras vid en vénthall
genom att bygga med genomskinliga material sdsom glas, for att det ska ge ménniskor insyn om
vad som hénder runt omkring pa stationen. Vad giller service pa stationer har det gjorts flera
tidigare studier om vad anvindarna tycker &r viktigt.

I artikeln Customer satisfaction among transit riders skriven av Weinstein 2000, undersoks hur
resenédrer med ett rapid transit system i Kalifornien virdesétter olika parametrar utifran dels hur
viktigt de tycker att nagot ar, och dels hur bra det fungerar pa plats. Det som gar att ta med sig
fran artikeln &#r framst vad resenéirer anser vara viktigt under en resa, och da i detta fallet framst
kopplat till vanthallar. Den 6verldgset viktigaste faktorn for att en resenér ska vara nojd ar att
trafiken &r i tid. Vad géller vinthallar sa &r faktorer sasom bra skick pa vinthallen, sittplatser till
alla, information om forseningar samt rulltrappor eller hiss faktorer som resenérer virdesitter som
viktiga.

En annan artikel skriven av Iseki och Smart 2012 tar upp ett liknande &mne. Artikeln undersoker
hur resenérer uppfattar olika typer av service vid stationer och hallplatser i kollektivtrafiken. Det
viktigaste var dven i denna artikel att trafiken ska vara i tid. Utover det sa tyckte reseniirerna att
sidkerheten var den nést viktigaste faktorn. Vad giller 6vriga bekvamligheter sa var det inte alls
lika viktigt for de resande. Information och tillgéinglighet hamnade nagot mitt emellan i rankingen.

4.2.6 Stationsplattform

Att ha ett litet avstand mellan bussen och busshallsplatsens plattform &r avgorande for att framja
tillgénglighet, sidkerhet och komfort for passagerarna (Institute for Transportation and Develop-
ment Policy (ITDP) 2016). Utéver detta resulterar minskningen av ombordstignings- och avstig-
ningstider per passagerare i firre forseningar, vilket i sin tur minskar risken for att passagerare
missar sitt byte till nésta firdmedel. Sérskilt paverkar stora mellanrum &ldre, funktionshindrande
eller personer med resvéska eller barnvagn negativt. Enligt Institute for Transportation and Deve-
lopment Policy (ITDP) 2016 &r bade den vertikala klyftan och den horisontella klyftan av viktig
betydelse. Den vertikala klyftan hénvisar till hojdskillnaden mellan bussgolvet och stationsplatt-
formen och rekommenderas enligt standarden att inte 6verskrida ett avstand pa 4 centimeter. Den
horisontella klyftan innebér avstandet mellan bussen och plattformen och bor enligt rekommenda-
tionen fran BRT standards och Institute for Transportation and Development Policy (ITDP) 2016
inte overskrida 10 centimeter. Sétt att uppna ett avstand som &r mindre d4n 10 cm &r bland annat
guidade bussbanor vid stationer, justeringsmarkérer och pastigningsramper.

4.3 Trygghet och tillginglighet pa andra stationer

Runt om i vérlden finns ett stort utbud av stationer for kollektivtrafiken, allt fran de vilorganiserade,
tillgdngliga och trygga till de som paverkas av osiikerhet och risker. Trygghet och tillgénglighet
pa stationer &r en viktig fraga som bertr ménniskor 6ver hela vérlden, da dessa platser utgor en
stor del av ménniskors vardagliga liv. Genom att undersdka och jamfora sékerhetsatgérder och
upplevelser pa olika hallplatser globalt sett, kan en storre inblick fas i hur samhéillen hanterar och
prioriterar tryggheten och tillgingligheten for sina invanare och bestkare.

4.3.1 New York-modellen

New York é&r en stad som under 90-talet préglats av hog brottslighet och en kénsla av otrygghet
(Nordiska radet 2019b). Idag betraktas staden som en av USA:s och virldens sikraste stader. Sedan
1990 har den allménna brottsligheten minskat stort med 81,8 procent. Antalet ran och mordfall
har reducerats med hela 87 procent och denna forbéttring anses vara resultatet av omfattande
insatser och strategier, sa kallad New York modellen (Nordiska radet 2019b).

Tunnelbanevagnar drabbade av klotter togs ur trafik i New York och rengjordes och pa sa vis
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okade kénslan av trygghet bland stadens resenérer (Nordiska radet 2019b). En ytterligare strategi
som tillimpades bygger pa ” The Broken Windows Theory”, som grundades pa tanken om ifall att
ett trasigt fonster inte lagas, kommer snart fler fonster att krossas. Detta koncept beskriver en
negativ spiral dér sma brott kan leda till 6kad brottslighet och 6kad otrygghet, ifall brottet eller
problemet inte tas itu med direkt efter att det dgt rum. Ett liknande exempel till teorin ovan,
ar ”The Bryant Park Corporation” (BPC). Under 80-talet hade BPC som mal att aterstélla den
historiska parken som hade forlorat sitt lyster under 70-talet (Nordiska radet 2019b). Genom att
skapa en ren och vilskott park lyckades BPC forvandla Bryant Park fran att vara nere pa botten
till att bli en av New Yorks mest uppskattade parker.

Polisnérvaron i New York har varit pataglig for invanarna och dven i de omraden som egentli-
gen inte har ansetts som problematiska (Neij 2004). Det var ndmligen en av atgirderna i New
York-modellen, som fokuserade pa att 6ka de polisiéira insatserna mot sa kallade livskvalitetsbrott,
exempelvis mot klotter. En nolltoleransmodell efterstriavades, vilket innebar att &ven mindre brott
beaktades som allvarliga och en effektiv anvéindning av polisresurser efterstrivades. En central del
av denna modell var att inféra ett speciellt brottsdatasystem som revolutionerade polisens styrning
och arbete. Tack vare detta system kunde polisen pa ett enklare sitt folja brottsutvecklingen och
vid behov sitta in snabba, effektiva och betydande insatser i problemomraden (Neij 2004).

Diskussionen kring New York-modellen och dess effektivitet har varit stor sedan dess start (Neij
2004). Vissa forskare ansag att polisens insatser spelade en avgorande roll i minskningen av brotts-
ligheten, medan andra menade att orsaken var andra faktorer sasom #ndringar pa narkotikamark-
naden och forbéttring av de ekonomiska forhallandena. En hel del kritik har ocksa riktats mot
polisens metoder i dess arbete, sarskilt hur de har behandlat minoritetsgrupper och dess inver-
kan pa samhéllsrelationer. Trots den livliga debatt kring denna metod, har statistiken visat en
betydande minskning av brottslighet i New York sedan modellen inférdes (Nordiska radet 2019b).
Brottsligheten har sjunkit mellan 5 och 15 procent, vilket har dkat trygghetskénslan i staden.

4.3.2 Ladbroke Grove Station

Ladbroke Grove Station &r en tunnelbanestation i London som brukade vara en av de mest osékra
hallplatserna i hela staden med en hog risk for att utsittas for olika typer av brott sasom; ran,
overfall, fickstolder och skadegorelse som graffiti (Lépez 1996). Under 90-talet genomgick denna
station en av de mest framgangsrika brottsforebyggande atgédrderna inom Londons tunnelbanesy-
stem till att brottsfrekvensen ska ha minskat med hela 70 procent.

De atgérder som da vidtogs var bland annat att installera ett séikerhetsinformationsrum dér all
videokamera- och ljudévervakning samlades och sparades i upp till 28 dagar for att ka chansen
till att uppticka och klargéra misstiankta brott pa platsen (Lépez 1996). Nagot som var viktigt
att ta hénsyn till vid kameraovervakningen var att inspelningen skulle ske av hogsta kvalitet och
dven dygnet runt for att underlédtta identifieringen av brott. Sjélva stationen i sig &r ombyggd och
utrustad med sérskilda vintomraden som dr inhiignade med transparenta viggar och forsedda med
hjdalppunkter i form av nddtelefon och sérskilda kameror (Lépez 1996). Detta for att 6ka synlighe-
ten bade in i och ut ur véintomradena som didrmed skapat en avskrickande effekt for potentiella
brottslingar, da deras gérningar lattare kunnat upptéckas.

4.3.3 Hong Kong

Mass Transit Railway (MTR) i Hong Kong har en rik och lang historia dnda bak till ar 1975,
da den borjade byggas med det stora malet att kunna konstruera och driva ett avancerat tunnel-
banesystem for staden (Lopez 1996). Sedan dess har MTR blivit en central del av Hong Kongs
infrastruktur och en avgérande ldnk for att knyta samman stadens invanare med dess besokare.
Detta system har tre huvudlinjer som strécker sig 6ver 43,2 kilometer och binder ihop 38 stationer.

Trots Hong Kongs hoga befolkningstéthet, har MTR-systemet haft en férméaga att uppratthalla en
lag niva av brottslighet pa stationerna (Lépez 1996). Detta beror delvis pa ett effektivt polisarbete
i form av tung bevakning av polis pa plats men ocksa en strategisk design av stationer. Designen
bygger pa brottsférebyggande atgirder som anvindning av rulltrappor istéllet for hissar for att
Oka synligheten fran stora avstand, vilket minskar mdjligheten till Gverraskningsattacker. Storre
O6ppna ytor och minimala gomstéllen ingar ocksa i designen for att reducera risken for brott och
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underlétta polisdvervakningen i form av évervakningskameror (Lépez 1996). Stationerna &r utfor-
made till att vara vl upplysta och ventilerade fér att &ven hir minimera mojligheterna till brott
och ge resenédrerna en 6kad kénsla av sdkerhet.

Med en effektiv poliskommunikation och vil upplysta stationer har Hong Kong lyckats halla brotts-
ligheten pa en mycket lag niva jamfort med andra tunnelbanesystem runt om i vérlden.

4.3.4 BRT Malmo

Under det senaste decenniet har Vistra Hamnen i Malmo genomgatt en stor foréndring fran att
vara ett industriomrade till ett gediget bostads- och arbetsomrade (Nobina u.a). For att mota det
hoga resbehovet inom omradet introducerades MalmoExpressen som Sveriges forsta BRT-linje.
Med dess hogkapacitetsbussar och en effektiv infrastruktur har MalmoExpressen blivit en riktig
framgang med en fortsatt stadig okning av resenérer. Varje vardag viljer cirka 22 000 ménniskor
att aka med denna kollektivtrafik, vilket har gjort den till en av Sveriges mest populéira stadsbuss-
linjer (Nobina u.a).

Trots en uppnadd effektiv infrastruktur i flera aspekter, har kollektivtrafiken i Malmo6 en del
bekymmer att ta i tu med nér det kommer till trygghet och tillgédnglighet (K2centrum 2021).
Malmos kollektivtrafik bygger pa sex storre knutpunkter i form av stationer som alla har utretts i
en undersokning i hur trygga och tillgdngliga de &r. Det skiljde sig en del i vad sjdlva problemet
var mellan de olika hallplatserna, men nagra betydande, gemensamma faktorer hade de alla ge-
mensamt. Forst och frimst var den fysiska miljon en aterkommande faktor som paverkade sjdlva
upplevelsen av trygghet och tillginglighet vid samtliga stationer. Kommentarer papekade brister
som obefintligt skydd for blast, svarigheter att orientera sig, designsvarigheter som kan orsaka pro-
blem i trafikflodet och fotgéingares rorelsefrihet (K2centrum 2021). Tillgéingligheten pa stationerna
for olika grupper, sasom fotgéngare och cyklister, behover forbittras. Synpunkter har forts fram
att det ska vara besvirligt att ta sig fram med cykel och att busschaufférerna inte alltid stannar for
fotgidngare, d&ven nér det finns 6vergangsstillen tillgdngliga, vilket ocksa latt till en otrygg kénsla.

Den sociala miljon har en betydande del da det framkommit asikter géllande nérvaron av alkohol-
och narkotikapaverkade personer, samt upplevelsen av stokighet och ddslighet (K2centrum 2021).
Dessa faktorer kan paverka kinsla av otrygghet och darmed avskricka ménniskor fran att anvinda
stationerna, sarskilt under kvéllar och nétter. Polisndrvaro och 6vriga sikerhetsatgirder ar foredrag-
na for att skapa en tryggare milj for alla resenérer. Aven om det papekats ett flertal utmaning-
ar med dessa stationer, har det ocksa framkommit positiva drag som bor framfoéras. Flera re-
sendrer har lyft fram sina asikter om vackra omgivningar, lugna trafiksituationer och narvaron av
sitkerhetspersonal eller polis som positiva inslag (K2centrum 2021). Dessa aspekter har bidragit
till en positivare upplevelse av platsen och en okad kénsla av trygghet pa stationerna.
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5 Enké&t- och Intervjustudie

For att fa en fordjupad forstaelse av de tva viktiga aspekterna av trygghet och tillgénglighet
som behandlas i denna rapport, genomfordes bade en enkét- och intervjustudie. Enkétstudien
fokuserade frimst pa resendrernas upplevelse och intervjustudien fungerade som ett verktyg for
att fa storre insikt i planeringsprocessen.

5.1 Enkat

For att fa en béttre bild av hur de resenédrer som idag anvinder hallplatserna vid Frolunda Torg
upplever dessa, och vad de anser fungerar bra samt vad som har utvecklingspotential genomférdes
en enkétstudie.

Vid denna enkitstudie valdes det att endast himta respondenter fran en Facebookgrupp som
enligt beskrivningen var framst for invanare bosatta i omradet Frolunda. Detta bidrar till att re-
sultatet speglar den lokala synvinkel, d& manga resenérer som frekvent anvinder hallplatsen med
stor sannolikhet &ven bor i eller omkring Frolunda, men utesluter pendlare eller besokare som inte
ar medlemmar i gruppen. Deras asikter kan sjdlvklart vara relevanta och saknas nu i resultatet.
Valet av publiceringsplats gjordes specifikt for att na de resenédrer som dagligen eller flera ganger
i veckan besokte platsen da det bor spegla hallplatsens genomsnittliga utseende och funktion. Tar
man in dven besokares asikter dr de ofta baserade pa en eller tva upplevelser vilken dven det kan
vinkla resultatet. Vid medverkan i enkéten fick d&ven respondenten ange hur ofta hen anvinde
hallplatsen. Denna fraga anvdndes som en avgriansningsfraga da vi endast tog de som anvinde
hallplatsen “En gang i veckan” eller oftare i beaktande. Detta for att igen fa ett sa verklighetsba-
serat resultat som mojligt av de som ser hallplatsen under olika forutséttningar.

Det &r vanligare att de som har negativa asikter och upplevelser deltar i en enkét eller undersckning.
Detta da det ir frimst da man onskar férmedla sina kénslor for att kunna foréindra. Ar man mer
nojd med utformning och funktion &r det inte lika viktigt att yrka pa fordndring och dérfor bidrar
man inte heller till den positiva kritiken utan avstar istédllet att medverka. Om enkéten frimst be-
svaras av personer med negativa upplevelser av hallplatsen, kommer resultatet att vara skevt mot
det negativa. Den verkliga bilden kan inkludera bade positiva och negativa aspekter, men enkéten
kan komma att ge en ensidig bild. Detta &r svart att motverka da det &r frivilligt att delta, men
viktigt att ha i atanke da man analyserar resultatet.

I detta fall &r majoriteten av respondenter kvinnor, se bilaga A.2. Hir ar det viktigt att forsta hur
det kan skilja sig i upplevelser mellan de olika koénen. Detta kan resultera i att svaren kan spegla
specifika upplevelser mer kopplade till kon, vilket &r speciellt aktuellt vid fragor om trygghet. I
resultatet fran enkédten kan man se hur det skiljer sig mellan kvinnor och mén, se bilaga A.3. Ett
exempel som visar detta ar fragan Kdnner du dig trygg med att vinta pa bussen ensam vid denna
hallplats, sdrskilt under sena kvdllar eller tidiga morgnar?. Pa den fragan svarade ingen av de
manligt identifierade repspondanterna alternativ 7, medan drygt 15 procent av de kvinnliga gjorde
det. Totalt sett sa klickade 6ver 50 procent av ménnen i alternativen 5 och 6ver. Jamfor man detta
med att 6ver 60 procent av de kvinnliga respondenterna klickade i alternativ 4 och under, sa kan
man se att upplevelserna pa samma plats skiljer sig mellan konen.

Vid enkétundersokningar baseras resultatet endast pa respondenternas svar av fragestéllningarna
(Ejvegard 2009). Dérfor ér det viktigt att fragorna inte dr otydliga, missvisande eller ledande. Ar
fragorna detta kan respondenterna tolka de felaktigt och ddrmed ge felaktiga svar vilket i sin tur kan
leda till missvisande data. For att sa langt som mdgjligt forhindra detta skickades enkétfragorna,
innan publicering, till ett antal testpersoner som inte var involverade i kandidatuppsatsen som
senare gav feedback och uppmérksammande eventuella missvisningar.

5.2 Intervju

Intervjun genomfordes i ett senare skede for att fungera som ett komplement till enkét- och li-
teraturstudien. Genom att inkludera en intervjustudie kunde en mer nyanserad forstaelse av de
komplexa fragestdllningarna som behandlas i rapporten fas. Eftersom rapporten &r inriktad pa att
utforska specifika férhallanden pa Frolunda torg valdes Georgia Zoymbos som den ideala respon-
denten for att ge insikter som ér relevanta fér detta omrade. Georgia’s roll som Projektledare inom
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Strategisk Samverkan pa Visttrafik ger henne insyn i projektet Fordjupningsstudie av utpekade
metrobusstationer”, som &r en tidig studie 6ver nio Metrobusstationer i Storgéteborg. Denna stu-
die ar en viktig del av det Gvergripande initiativet Malbild Koll2035. Frolunda torg &r en av de
nio stationerna som ingar i denna studie, vilket gor Georgias kunskaper virdefull fér denna rap-
port. Genom att intervjua Genom kunde vi dra nytta av hennes forstaelse fér planeringsprocessen
och specifika insikter om utvecklingen av Frélunda torg inom ramen for detta strategiska initiativ
Visttrafik planerar i samverkan med kommunen.

Dessutom har Georgias nétverk och kontakter inom projektet varit virdefulla for var forskning.

Genom henne kunde vi ocksa fa kontakt med Henrik Hellstrom pa socialforvaltningen Sydvést,
som bistod med sociala konsekvensanalyser som &r kopplade till och runt Frélunda torg.
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6 Resultat

I de kommande kapitlet kommer det att presenteras resultat fran de genomforda platsbesoken,
litteraturstudien, enkétstudien samt intervjustudien.

6.1 Platsbesok vid Frolunda Torg

Platsen dér stationen foreslas ligga har en gang- och cykelbro, Topasbron. Bron &r i dagsliget inte
anpassad for personer med nedsatt rorlighet eller andra funktionsnedséttningar. Detta beror bland
annat pa att det saknas binkar pa bron, pa norra sidan dr vigen for brant for rullstol, och pa
sodra sidan finns det en trappa ner, samt en lang omvég for att ta sig runt med rullstol. Bron
ar upplyst med sex lyktstolpar, tva pa respektive ramp upp till bron, samt fyra uppe pa bron.
Gangvigen fran de redan befintliga Frolunda Torg stationerna till bron tar ca tva minuter till tva
minuter och 30 sekunder att promenera. Det dr butiker lings Gstra sidan pa detta gangstrak, och
det finns ca 150 utomhuscykelparkeringar lings med straket ldngs vistra sidan. Det saknas dock
viderskyddade cykelparkeringar. Vanthall finns vid busshallplatserna, ca tva minuter fran bron for
fotgiingare. Det finns ocksa en nérbutik och toaletter i véinthallen. Skdrmar for realtidsuppdate-
ringar for avgangar var placerade bakom en glasvigg med morka firger, vilket gjorde det svart att
avlisa. Hastighetsbegransningen pa Visterleden, vigen som den nya stationen ska placeras vid, ar
70 km/h, och vigen har sex korfilt inklusive pa- och avfart. Det ligger ocksa en 4-filig viig med
hastighetsbegrinsningen 50 km/h under bron pa Frélunda Torg-sidan.

6.2 Trygghetsfaktorer

Resultaten av den utforda litteraturstudien i avsnitt 4.1 lyfter fram betydelsen av att integrera oli-
ka siikerhetsatgiirder for att frimja trygga offentliga utrymmen. Det visas en néira koppling mellan
belysning, trygghet och anvindningen av offentliga platser, vilket understryker vikten av att imple-
mentera effektiva belysningslosningar och god gestaltning for att dven forbéttra verblickbarheten
av platsen. Att maximera synlighet och minimera gémstéllen, tillsammans med regelbundet un-
derhall och lamplig vegetation, dr avgorande for att uppna ckad nérvaro och dvervakning. Detta
avskricker potentiella brottslingar och framjar en kénsla av gemenskap bland anvéndare. En struk-
turerad stationsmiljo med tydligt markerade avgangspunkter och enkel orientering, med ytterli-
gare atgirder sasom att bredda gangtunnlar anses ocksa vara viktiga bidragande faktorer till en
forbéttrad sikerhet och anviandarvénlighet pa offentliga platser. Resultaten framhaller dessutom
att kameradvervakning kan vara effektiv for brottsforebyggande atgérder nir den kombineras med
andra atgirder och implementeras pa ett lampligt séitt, men att resultaten kan variera mellan olika
linder och sammanhang. Behovet av fortsatt forskning och utvirdering anses dérav vara av stor
vikt, for att forsta och forbittra effektiviteten hos sikerhetsatgirder for brottsbekdmpning. Ge-
nom att integrera olika metoder och strategier, sasom CPTED, kan en mer omfattande och effektiv
ansats for att skapa sidkrare och mer levande samhéllen utvecklas och férbéttras.

Enligt avsnitt 4.3 kan ett flertal slutsatser dras med hur trygghet och tillgénglighet ser ut pa olika
stationer runt om i virlden. New York-modellen har haft betydande framgangar nir det géller att
Oka tryggheten och minska brottsligheten i staden genom att ha tillimpat strategier med fokus pa
att atgirda de sma problemen. Dessa insatser, tillsammans med en férbéttrad polisnérvaro och ett
effektivt brottsdatasystem, har bidragit till att bekdmpa brottsligheten och forbattra sidkerheten
i hela staden, dven i omraden som tidigare betraktats som problematiska. Daremot har den ver-
kat negativt i form av dess paverkan pa samhéllsrelationer i staden. Ladbroke Grove Station har
genomgatt betydande atgirder for en okad trygghet pa hallplatsen, tack vare en forbéttrad ka-
meradvervakning, vintomraden och en okad synlighet pa platsen som pa sa vis har avskrickt
potentiella brottslingar. MTR, i Hong Kong har lyckats halla brottsligheten pa en lag niva pa dess
stationer trots stadens hoga befolkningstéithet, vilket har berott pa ett effektivt polisarbete och
en strategisk design av stationerna. Denna kombination av sidkerhetsatgirder och design har gjort
MTR till en forebild inom trygghet for tunnelbanesystem runt om i virlden. MalmoExpressen,
som ocksa blivit Sveriges forsta BRT-linje, har haft en stor framgang de senaste dren med manga
resendrer dagligen, men trots sin succé kampar kollektivtrafiken i Malmé med bade trygghets-
och tillgénglighetsproblem vid dess stationer. Den fysiska miljon, bristande skydd mot vader och
niirvaron av paverkade personer har orsakat en negativ upplevelse av platsen. Aven om positiva
aspekter som vackra omgivningar nimnts, finns dir ett flertal utmaningar att 6vervinna for en
forbéttrad sidkerhet och tillgdnglighet pa stationerna.
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6.3 Tillgdnglighetsaspekter

Resultaten fran avsnitt 4.2 som handlar om tillgénglighet visar hur olika atgérder kan se ut och hur
dessa ser till att en station &r tillgénglig for alla. Det lyfts fram att en anvidndbar station kraver
nirliggande anslutningar till annan kollektivtrafik, cykelparkeringar och bilparkering, helst inom
5 meter for att underlidtta for personer med funktionsnedséittningar. For att resenéirer ska accep-
tera att byta mellan olika stationer och firdmedel ska bor gangavstandet inte Gverstiga 3 minuter
eller 180-200 meter. Tydliga tidtabeller och kartor 6ver omradet kring stationen &r avgorande for
att informera om avgangar och eventuella storningar, héir visar resultatet att det dr av extra stor
betydelse att informationen visas med realtidsuppdateringar. God information och tydlig skylt-
ning vid stationen &r en avgorande faktor for att resenirer ska uppleva en hog kvalitet och en
positiv upplevelse av resan. Placeringen av skyltar och information bor placeras synligt med di-
rekta siktlinjer da koordinerade avgangar minskar vintetiden. Skdrmen som visar tidtabellen bor
dven ha en ljus bakgrundsfirg samt som ett tak 6ver sig for att skydda mot solljus. Det framhévs
dven att stationer bor inkludera hogtalarsystem i viaderskydden som tillkéinnager avgangstiden
for nastkommande buss. Det betonas ytterligare att det dr viktigt att anvéndarens behov &r i
fokus under designprocessen. Det kan paverka olika aspekter av stationen, dock dr det svart att
forutsdga hur ménniskor kommer att anvénda platsen innan den faktiskt finns. Det krévs anpass-
ningarsom bénkar, vaderskydd, informationsskyltar och tillgéngliga gangbanor med ramper dar
det finns hojdskillnader. Sittplatser och bankar bor ocksa 6vervégas i den omgivande miljon for att
underlédtta for resenérer pa vag till stationen.

Nér det kommer till transport till, fran och pa stationen betonas det att det krdvs hinderfria
gangvigar sa att alla ska kunna ta sig fram. Om inte viigen &r hinderfri krivs det att antingen
hissar eller nagot typ av rampsystem implementeras pa platsen. Nér det finns hojdskillnader 6ver
2,5 centimeter, behovs rampar for att underldtta passage. Om situationen kréver trappor, maste
det finnas alternativ som hissar eller ramper for att mojliggora tillgang for alla. For trappor géller
att forsta och sista trappsteget ska sticka ut visuellt for att tydliggéra vart trappan borjar och
slutar samt att det ska vara minst 1,60 meter mellan trappans ledstdnger. Ramper ska inte ha en
lutning som &r mer &n 1:20, eller 1:12 vid kortare eller smalare ramper. Hissarna ska vara minst
1,40 x 2,00 m, med en yta framfor pa minst 2,00 x 2,00 m och en 6ppning i plattformens riktning.
For personer med synnedséttning ér det viktigt att man implementerar nagot form av hjilpmedel
sa som taktila markytor och ledstrak. For att uppmana anvindning av cykel for transport till och
fran stationen betonas forbattring och utokning av cykelparkeringar. Bade sékrade och vanliga cy-
kelparkeringar bor stérkas. For att gora plats for mer cykelparkering kan bilparkeringar omvandlas
till cykelparkeringar da parkering for cyklar &r mer platseffektivt &n parkering for bilar.

Stationen kommer ligga brevid en motorled, vilket kommer kriva att den behover skyddas fran
bade vader och trafik, vilket innebér att stationen kommer att likna en vénthall. Det viktigaste
for anvandare nér det kommer till vinthallar &r att hallen &r i bra skick, att det finns rikligt med
sittplatser, att det finns information om forseningar och att det finns rulltrappor eller hiss. Nar
det kom till en mer overgripande upplevelse av kollektivtrafik visade litteraturstudien att resenérer
tyckte att det var viktigast att kollektivtrafiken var i tid samt att sikerheten vad god under resan.
Andra bekvamligheter sa som toaletter och nérbutiker bendmns inte som lika viktiga enligt de
undersckningar som gjorts tidigare.

For att plattformen ska vara tillgdnglig for alla och for att framja sikerhet och komfort &ar det
viktigt att ha ett litet avstand mellan bussen och plattformen, vilket géller bade pa hdjden och
bredden. Pa- och avstigningstiden paverkas ocksa av detta. Nér det géller avstand i vertikalled
bor det maximala avstandet vara pa 4 centimeter och for det horisontella avstandet rekommen-
deras att inte 6verskrida 10 centimeter. Personer som paverkas mest av stora mellanrum &r dldre,
funktionsnedsatta och personer med resvéska eller barnvagn. For att se till att avstandet foljer re-
kommendationer kan guidade bussbanor vid stationer, justeringsmarkorer och pastigningsramper
anvéndas.

6.4 Enkitstudie

I detta kapitel redovisas en sammanfattning av hur respondenterna som deltog i enkéten har sva-
rat. Ett flertal av svaren fran frisvarsdelen i enkéten citeras och redovisas &ven i detta avsnitt. En
fullsténdig redogorelse for varje enskild fraga dr sammanstillt och aterfinns i bilagor.
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Trots relativt hog medverkan i enkéten &r det viktigt att forsta att de som besvarat inte kan
forviantas representera alla resenérer. Slutsatserna baserade pa denna enkét kan darfor inte gene-
raliseras till hela populationen av hallplatsens anvéndare, men #nda ge en bild pa hur ett storre
antal upplever den. For att resultatet ska aterspegla verkligheten pa bista mojliga sétt, har en-
dast svaren fran resenirer som anvinder hallplatserna flera ganger i veckan eller oftare tagits i
beaktande. Av de 189 personer som deltog i enkiiten uppfyllde 82 procent detta kriterium.

6.4.1 Trygghet

Respondenternas upplevelser av trygghet vid busshallsplatsen pa Frolunda Torg under sena kvillar
och tidiga mornar varierar. Majoritet uttrycket att de inte alls kéinner sig trygga medan det finns
ett flertal som uppger att de kdnner sig trygga. En 6vervigande majoritet av respondenterna an-
ser att det finns en brist pa gronomraden och planteringar vid hallplatsen. Néar det kommer till
sikerhetsatgirder vid hallplatsen for att forebygga olyckor eller problem sa svarar nést intill alla
respondenter att tillgdngligheten till dessa ar mycket dalig. Ddremot svarar majoriteten av respon-
denterna att busshallplstsen pa Frolunda Torg idag dr vl upplust under kviéllstid. Respondenterna
anser att tillgangen till ndrvaro av personal och 6vervakning #r mycket otillriacklig. Vidare uppger
respondenterna att ndrvaro av andra resenérer ér en betydande faktor fér deras trygghetskénsla
pa hallplatsen. Under trygghetsdelen fanns mdjlighet for respondenterna att skriva 6vriga asikter
om busshallsplatsens trygghet. Efter en sammanstéllning av svaren kan det konstateras att manga
deltagare i enkéiten ansag att det var otryggt att ta sig kring och till bussarna pa hallplatsen da det
ar liten gangyta och inga tydliga markeringar for vart man ska ga, exempelvis dvergangsstéllen.
En till aspekt som ett flertal respondenter ndmnde var huruvida det ska finnas trygghetsvéirdar
och poliser pa plats eller inte. Majoriteten ansag att det var en bra atgérd for att skapa en trygg
kénsla pa platsen medan ett antal pastod att det skapade en otrygg kiinsla da kénslan av att nagot
har hint uppstar. Till sist var det ett flertal deltagare som pastod att hallplatsen och omradet
kring var smutsigt och nedskriapat vilket kan ge en kénsla av otrygghet. Hir ndmndes framforallt
i hissarna och i och kring resecentrumet.

En manlig resenér i aldern 45-54 svara pa frisvarsfragan under trygghetsdelen “Realtidsskyltar-
na bakom glasviggen vid vanthallen dr ofta omdjliga att lisa pa, da solen reflekteras sa skarpt i
glaset. Nagot fiffigt solskydd som skuggar skylten skulle oka virdet av det skyltarna/skirmarna av-
sevdrt! Ndr man som gaende fran vintsalen ska ga dver till bussarna maste man korsa alla bussar
som dr pa vig ut fran hlpl, och dar blir det ofta kaos med alla bussar och fotgingare. Kanske ett
overgangsstdlle vore pa sin plats?”

En kvinnlig deltagare i aldersgruppen 65 ar och &dldre har svarat “Sparvagnshallplatsen smutsig
o mycket trist. Planteringen vid trapporna dr fin att se. Busshallplatsen saknar en trygg vdg till
trottoaren fran bussen.”

En man i aldergruppen 18-24 ar har svarat “Behdvs trygghetsvirder.”

En manlig deltagare i aldergruppen 25-34 ar har svarat “Den dkade polis ndrvaron gor att omradet
kdnns valdigt otryggt, da det kinns som om det maste finnas nagot man ska vara radd for eller
orolig for ndr man vistas vid hallplatserna. Om dom dr ddr sa maste nagot vara pa tok, eller
man maste vara otrygg om det dr sa mycket poliser ddir, nir gang pa gang det dr bland de bdttre
hallplatser och stillen att vinta in sparvagnar pa.”

En kvinnlig deltagare i aldersgruppen 45-54 ar har svarat “Onskar mer nattvandrare eller vak-
ter runt Frélunda torg kvdllstid/tidiga mornar.”

6.4.2 Tillgénglighet

Majoriteten av respondenterna ansag att busshallsplatsen pa Frolunda Torg var vdl underhallen,
men inte i den grad att den kunde kategoriseras som “mycket vil underhallen” eller “mycket daligt
underhallen”. Hallplatsen ansags vara tillriackligt tillginglig for personer med barnvagn eller tungt
bagage, men majoriteten av respondenterna ansag att tillgéingligheten for personer med nedsatt
rorlighet var mycket otillriacklig. En tydlig majoritet av respondenterna ansag att tillgdngligheten
till sittplatser och vaderskydd var mycket otillrdcklig. Vidare tyckte dven den Gvervigande majo-
riteten av deltagarna att tillgangen till toaletter och andra bekvimligheter d&r mycket dalig. Under
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frisvarsdelen for tillginglighet svarade en stor andel av respondenterna att det fanns daligt med cy-
kelparkeringar och att placeringen av cykelstéllen kunde forbéttras for att undvika stolder. Manga
resendrer som deltog i undersékningen ansag &dven att det fanns for fa sittplatser kring och pa
hallplatsen samt att vinthallen #r det #nda viderskyddet sa att det &r viktigt att det &r oppet
storsta delen av dygnet. Det ndmndes dven att omradet kring resecentrat och till och fran bussarna
ar rorig vilket kan bli framforallt farligt for personer med nagot typ av hinder.

En kvinnlig deltagare i aldergruppen 55-64 ar svarar “Jag skulle uppskattat fler soffor utomhus,
vid bussarna. Nu forefaller dir finnas vid ungefir varannan buss. Tva vid varje buss, hade varit
optimalt. (Har kipp; sitter hellre dn star.)”

En kvinnlig deltagare i aldersgruppen 35-44 ar svarar “Om resecentrum férsvinner sa finns det
ingenstans att sta 1 ld eller i skydd for regn och ovdder. Vinthallen i resecentrum har for daliga
oppetider med.”

En kvinnlig deltagare i aldergruppen 25-34 ar svarar “Det dr ldskigt att behdva korsa bussvigen
for att komma till hallplatserna, utan nagra dvergangsstillen. Jag tinker pa barn och personer med
nedsatt rorlighet ocksa ddr det kan vara svart att se om bussar kommer.”

En kvinnlig deltagare i aldergruppen 25-34 ar svarar “Svart att lasa cykeln pa en siker plats.”

6.5 Intervjustudie

Resultatet som foljer dr utdrag fran en intervju med Georgia Zoymbos (Personlig kommunikation,
8 april, 2024). Intervjufragor och utformning aterfinns i bilaga A 4.

Trygghet och tillgdnglighet ar tva faktorer som tidigt &r viktigt vid planering av metrobussta-
tioner. Georgia belyser hur tillgdnglighet numera integreras som en sjilvklar del i alla nya projekt,
dven om det innebér extra kostnader for installation av hissar och andra anpassningar. Detta tas
hénsyn till redan fran borjan vid budgetering och planering.

Just bytespunkten Frolunda Torg préglas av den redan tillgdngliga infrastrukturen i form av
bland annat resecentrum och kopcentrum. Detta menar Georgia ger bade fordelar och nackde-
lar. Sjalvklart gynnas stationen av funktioner sa som butiker och andra bekviamligheter men det
minskar dven mojligheten for att fritt planera den nya stationens utformning och tilltrade. Hér
dr det viktigt att samtliga aktorer kommer till tals och det krévs tidigt samarbete da manga oli-
ka mal och intressen ska sammanflitas. Georgia nimner ocksa hur tryggheten, bade upplevd och
métbar kan komma att gynnas av en ny metrobusstation. Med storre flode folk och uppdaterade
transportvigar for cyklister och gaende. Georgia betonar dven hur de arbetar mycket med soci-
al hallbarhet och forhéller samt anpassar sig till det arbete som redan pagar i en viss stadsdel.
Sjalvklart ar det olika forutsdttningar i olika delar av staden och hér &r samarbetet med kommunen
mycket viktig.

D& metrobussystemet planeras kring trafikleder kommer nya utmaningar och svarigheter som tidi-
gare inte funnits vid existerade busshallplatser. Mer trafik, hogre hastighet och vid den planerade
platsen Frolunda Torg dven en bro som stricker sig 6ver hela trafikleden. Har behovs samarbete
med Trafikverket som har tidigare erfarenhet med den sortens arbeten dér det ofta férekommer
andra sékerhetsrisker &n vad som vanligtvis kan ses i citykdrnan. Georgia ndmner att de &dven har
en dialog med trafikverket hur de upplevt station och hallplatsutformning. I en kommunikation
mellan kollegor pa Visttrafik och Trafikverket kan man ldsa hur de delar med sig av erfarenheter
kring obemannade uppvirmda vintutrymmen. Ett stort problem som aterkommer #r den man av
underhall en sadan station kréver, ett problem som sjilvklart dr nagot man maste ha i atanke vid
planering. En miljo kan ocksa upplevas mer stidad dn den egentligen #r om utrymmet planeras
med det i atanke. Georgia ndmner hur helinglasade stationer kan vara problematiska da skrip ofta
samlas 1 horn och blir mer synliga, vilket 6kar upplevelsen av daligt underhéall. Detta &r nagot som
dven kommunikationen med Trafikverket ndmner. D& detta projekt inte bortser fran de ekonomiska
aspekterna diskuterades inte detta mer under intervjun, men en stiddad miljé har visats vara viktig
for den upplevda tryggheten samtidigt som det dkar tillgdngligheten.
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7 Diskussion och slutsats

Kapitlet redovisar en analys och diskussion av de frimsta resultaten fran enkéten samt intervjuerna
i relation till litteraturstudien. Generellt sett 6verensstiammer resultaten vil med litteraturen. Det
finns dock fall dar information som framkommit fran litteraturen inte har benédmnts i respondenter-
nas svar, ddremot har resultaten som fran respondenterna inte stuckit ut i relation till litteraturen.
Utifran resultatet fran teorin, enkéten samt intervjuerna diskuteras syftet samt vilka faktorer och
hur de bidrar med skapandet av en trygg och tillgdnglig metrobusstation. Slutligen diskuteras de
valda metoderna for projektet och hur dessa kan ha paverkat resultatet alternativt hur de hade
kunnat forbéttras i framtida projekt.

7.1 Trygghet pa Frolunda station

Niér vi diskuterar fram den mest optimala metrobusshallplatsen dr det viktigt att beakta resultat
fran bade teorins trygghetsaspekter, olika modeller och erfarenheter som stéider runt om i vérlden
har tillimpat och &ven vad experter fran intervjuerna och resenérer fran enkéterna har att séga
om tryggheten pa en hallplats. New York-modellen har haft en stor framgang i att minska brotts-
ligheten i staden och ddrmed oka tryggheten. Gynsamma insatser har varit att direkt atgirda de
sma problem som uppstatt sasom nedskréipning, graffiti och forstorelse av byggnader och utom-
husinredning. Denna modell tillsammans med relevanta studier fran avsnitt 4.1.4 om att plantera
ritt sorts vixter och blommor med ett kontinuerligt underhall, skapas en trevlig och vilskott miljo
med en lédgre risk for kriminalitet. Vara svar fran enkéiten visar ocksa pa att manga resenérer anser
att dagens hallplats dr smutsig, mork, dyster och nedgangen med véldigt begriansad mojlighet for
sittplatser. Detta har pa sa vis medfort en okad kéinsla av otrygghet hos reseniéirerna. Genom att
tillimpa béttre underhall pa hallplatsen och en genomtinkt design av vixtlighet, kan en 6kad
trygghetskénsla skapas.

En annan viktig aspekt som behover diskuteras &ér vilka sidkerhetsatgédrder som #r relevanta att
vidta. New York-modellen, MTR i Hong Kong och Malmdoexpressen &r tre exempel som har visat
pa vikten av polisnirvaro eller annan typ av trygghetspersonal pa plats for en 6kad sikerhet och
trygghet. Det ar dock viktigt att vara medveten om de problem som kan uppsta och har uppstatt
pa grund av en forstirkning av polisens nérvaro. Nagra resenérer har svarat i enkéten att ordnings-
vakter och polis skapar en viss typ av otrygghet eftersom det da indikerar pa att det finns en 6kad
risk for brott pa platsen, men en majoritet av svaren vill &nda se fler ordningsvakter, speciellt tidig
morgon och sen kvéll. Pa grund av New York-modellen har det uppstatt rasism och kréinkning mot
minoritetsgrupper av polis. Det &r darfor viktigt att vidta riatt sorts utbildning dér sadana problem
tas upp och diskuteras for att framja ett béttre polisarbete. Kollektivtrafiken i Hong Kong och
hallplatsen i Land Brooke Grove har bada tva investerat stort i kamerabevakning, vilket har visat
sig vara effektivt for att minska brottsligheten pa platserna. Teori fran avsnitt 4.1.5 kan stodja
detta och visar dven pa att kamerabevakning &r som mest effektiv nir det anvinds tillsammans
med nagon annan typ av sikerhetsatgird, sasom polis eller sidkerhetsvakter. Var slutsats av vil-
ka sikerhetsatgirder som bor tillimpas kan dirmed dras att en okad ndrvaro av ordningsvakter
under tidiga och sena tider pa dagen istéllet for polis dr att foredra tillsammans med en effektiv
kameraovervakning pa plats.

Vikten av att en hallplats ska vara synlig med minimala gémstéllen och bra belyst har betonats i
avsnitt 4.1.2 samt 4.1.3 och dér dessa aspekter har visats lyckade dr bland annat pa Land Brooke
Grove station dér en vénthall har utrustats med glasviiggar och nédtelefon. Enligt enkiitstudien
verkar dagens resenérer generellt sett vara néjda med belysningen pa hallplatsen, vilket gor det
till en prioritet att uppréatthalla den nuvarande standarden med eventuella forbattringar for att
uppratthalla tillfredsstillande belysningsniva som bidrar till en kéinsla av séikerhet och komfort
for resenérerna. Kollektivtrafiken i Hong Kong har ocksa utnyttjat en strategisk design pa sina
hallplatser genom att vélja rulltrappor i stéllet for hissar for en ¢kad synlighet i omradet och
ddrmed kunna underléitta identifiering av brott i évervakningskameror men ocksa kénslan av att
hela tiden veta vad som finns runt omkring sig. Denna typ av design framjar ckad siktbarhet och
gor det svarare for eventuella géirningsmén att gémma sig. Vi har dirmed kommit fram till att
dven pa var hallplats frimja en strategisk design med minimala gémstéllen och med en genomténkt
belysning som pa sa vis ska bidra till en 6kad trygghet- och sidkerhetskinsla.

Kollektivtrafiken i Malmo béar pa ett flertal problemomraden sasom kénsla av otrygghet, bris-
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tande skydd mot vider, svarigheter att orientera sig pa plats och dalig tillgdnglighet for cyklister.
Vi har fatt in en hel del svar fran resenérer i enkéiten att busshallplatsen vid Frolunda Torg sak-
nar trygga vigar for att forlytta sig fran bussen till trottoaren och att ménniskor och bussar gar
kors och tvirs pa gatan. Precis som i Malmo har detta lett till en bristande kénsla i siikerhet och
dérmed orsakat en 6kad otrygghet bland resendrerna. For att inte upprepa samma problematik
pa var hallplats dr det av stor vikt att platsen dr vil synlig utan gomstéllen, upplyst med lampor
och kontinuerligt underhallen med tydliga och vil informerade skyltar for att pa sa vis gora det
ldttare for resenédrerna att kunna orientera sig. Ett vintrum som bade dr skyddat mot regn och
vind ska finnas pa plats med delvis inglasade viggar for att frimja siktbarheten bade in och ut
fran rummet.

7.2 Tillgdnglighet pa och kring Frélunda station

Begreppet tillgédnglighet har visat sig vara ett brett och ganska otydligt ord. Déar har vi i gruppen
tillsammans med vara metoder i projektet valt att tolka begreppet tillgédnglighet som att alla in-
divider pa ett ldttsamt, tryggt och snabbt sitt ska ha mojlighet att forflytta sig till, fran och pa
metrobusstationen. Detta speglar dven den bild av tillgdnglihet som vésttrafik arbetar mot enligt
intervjudstudien. Alla individer fungerar olika och har olika behov, dirfor kan det uppsta vissa
svarigheter att designa nagonting med alla anvéndare i fokus. Nagonstans maste ett beslut tas om
vilka individer som behover ha sérskilda designlésningar, eller att de helt enkelt inte designats for
alla. Malet ar att alla ska kunna anvinda stationen, men alla kanske inte alltid kan fa en optimal
16sning. Exempel pa detta kan vara agorafobi eller forstandshandikapp. Om man anpassar vigen
sa att den fungerar for alla, alltsa tar bort trappor for att ha ramper istéllet, kan det i vissa fall
leda till onodigt langa transportstrickor for majoriteten av resenérerna. Att bygga en hiss och en
trappa kan vara béttre &n en “serpentinramp” som alla kan anvinda. Om det dr mojligt att ha en
langre rak ramp &r det att féredra 6ver andra 16sningar da den gar nérmsta végen och &r tillgéinglig
for alla. Att en hiss alternativt en ramp ska finnas pa platser dér trappor forekommer dr ett maste,
och nagot som niamns som sjilvklart under intervjun med Georgia. Detta medfor dven vikten av
underhall pa och kring stationen. Detta &r nagot som belyses fran resenérer pa Frolunda torg idag
som deltagit i var enkédt. Ett flertal respondenter betonar att hissen som &r beldgen pa Frolunda
torg idag ar under all kritik da den beskrivs som “smutsig och &cklig”. Detta gar att koppla till den
okade kénslan av trygghet som kan uppsta pa en station néir den halls ren och friasch som beskrivs
i rapportens litteraturdel kapitel 4.1.4. Néar det kommer till tillgdnglighet &r det lika viktigt att
prioritera funktionsnedsittningar som inte alltid syns. Pa samma sitt som anpassar trappor med
att addera hissar eller ramper, maste vi dven addera ledstrak och taktila ytor for personer med
synnedséttning. Denna faktor blir ytterst viktig da det kan utgora stor fara att inte ha applicerat
sikra atgérder.

Da den nya metrobusstationen &r planerad lings med en trafikled en bit ifran den 6vriga befintliga
kollektivtrafiken pa Frolunda torg ansag vi att transporten mellan dessa ska vara snabb, smidig
och hinderfri. Detta blir viktigt for att géra den nya stationen tillgdnglig och dédrmed implementera
det nya metrobussystemet sa smidigt som mojligt till det redan befintliga kollektivtrafiksystemet i
Goteborg. Som ndmns i kapitel 2.3 anses Frolunda torg som en av Goteborgs tyngdpunkter f6r resor
och byten med kollektivtrafiken, darfor blir det viktigt att nédr implementeringen av metrobussar
sker ska resenérer vilja att anvinda systemet for att det dr snabbt, smidigt och snabba byten
mellan olika kollektivtrafiksystem. Vid platsbesoket tog vi tiden pa hur lang tid som det ungefér
berdknas ta vid gang mellan dagens kollektivtrafiks hallplatser till metrobusstationen. Resultatet
blev cirka tva minuter och 30 sekunder, och enligt litteraturstudien i kapitel 4 sa séigs det i BRT
standards att en bytesstricka helst inte ska 6verskrida tre minuter alternativt 180-200 meter. Tar
man sig till stationen med cykel istéllet for kollektivtrafik sa dr det viktigt att det finns méanga
och sikra cykelparkeringar i nidrheten av metrobusstationen da man inte ska behova ta en omvég
for att parkera sin cykel. Vi anser det dven som viktigt for att uppmuntra till cykling i staden.
Detta var dven nagot som ett flertal av enkétens respondenter betonade. De ansag att dagens
cykelparkeringar vid Frolunda torg inte kindes speciellt sikra att parkera pa vilket resulterar i
att man inte véljer att ta cykeln. Pa strickan mellan de olika kollektivtrafiksystemen 6nskades det
dven fran ett flertal respondenter i enkiiten att det skulle finnas sittplatser. Framforallt for &ldre
personer som skulle vilja sétta sig och vila pa végen till och fran stationen. Sittplatser pa stationen
ar dven det mycket 6nskvért fran respondenterna i enkéten.

En mindre viktig faktor som togs upp i litteraturstudien men som inte ndmndes i enkéten och
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intervjuerna var anvindarcentrerad design. En expert kan ta fram en optimal 16sning pa ténkta
vigar mellan punkter men som sedan brukas pa ett helt annat sitt av anvindaren. Detta anser
vi inte som ett speciellt stort problem mer &n att det kan forstéra exempelvis planerade grisytor
och leda till att platsen ser mindre ordningsam ut. Nagot som vi déremot kan dra slutsatser om
som verkligen betonar i deltagarnas svar fran enkéiten dr gangstriackan fran resecentrum till buss.
I dagsliaget pa Frolunda torgs resecentrum for buss sa finns ingen tydlig vig fran och till bussarna
ndr man har varit eller ska in till resecentrat utan den ytan mellan dr bade till for gangare och
bussar som kor. Detta ansags av majoriteten av respondenterna som otryggt och otillgéngligt,
framforallt for personer med barnvagn eller annat typ av hinder samt &ldre. Detta &r nagot som vi
verkligen tar i beakt till stationen for metrobussar. Det ska finnas en ténkt vig avsatt for enbart
gangare och cyklister fran och till stationen sa att man inte behover kinna sig radd for att bli
pakord. Detta blir extra viktigt da metrobusstationen kommer ligga vid en motorled med hogre
hastigheter. Strickan till och fran stationen kommer vara avsatt fér enbart gang och cykel, och nér
man kommer till stationen kommer den att vara utrustad med skydd i glas mot bade vider och
buller men ocksa for trafiken pa motorleden.

Information sa som tidtabeller, kartor och skyltning till, fran och pa stationen &r en faktor som
visats sig vara bade viktig for kinsla av tillginglighet men &ven trygghet. Framforallt viktigt ar
att tidtabeller halls uppdaterade och visas i realtid for att informera om férseningar. Nagot som vi
mérkte pa platsbesket och som dven lyftes fram av en deltagare i enkéten var hur dagens tidtabell
pa Frolunda torg resecentrum var placerad. Tavlan var placerad bakom en glasvigg sa att man fran
utsidan skulle kunna ldsa av tidtabellen, dock rickte det med att det kom lite solljus pa viggen
som reflekterades vilket gjorde att det var enormt svart att se nagonting pa sjilva tavlan. Vidare
var dven bakgrunden pa tavlans tidtabell svart vilket gjorde det &nnu svarare att se. Eftersom att
litteraturstudien i kapitel 4.2.5 redovisar att stora fonster eller glasviggar dr bra pa en station for
bade kénslan av trygghet och &dven for att det ska underléitta att orientera sig pa plats, blir detta
ett viktig faktor att ta i beakt nér tidtabeller ska placeras ut. Inglasade stationer dr &ven nagot som
framkommer under intervjun med Georgia. Med alla sina fordelar sa som sikt och 6ppen kénsla har
dven inglasning nackdelar. Det &r viktigt att tdnka pa hur sopor lédtt kan samlas vid instdngda hor
och stora resenirers kéinsla av trygghet och tillgdnglighet, detta &r nagot som Trafikverket uttryc-
ker negativa erfarenheter av. Underhall dr dérfor en viktig aspekt att ta hansyn till vid planering
av instédngda stationer. Flyktvagar blir ocksa begrénsade vid en instédngd station. Georgia ndmner
hur en kollega uttryckt hur viktigt det var att tinka pa ut- och ingangar fran stationen for att inte
skapa situationer da en person kan uppleva sig instingd eller fangad. Vidare kan en slutsats dras om
att toaletter och nérbutiker till stationen inte ses som de viktigaste faktorerna nir det kommer till
trygghet och tillgdnglighet. Detta bendmns i en studie fran USA i avsnitt 4.3 men dven i var enkét.
Vad som vi anser positivt fér den nya metrobusstationen ar att det gar att nyttja Frolunda torg
och dess niarbutiker som ligger intill stationen om man skulle vara i behov av en toalett exempelvis.

Pa sjilva stationen kan slutsatsen dras att de att det ska finnas rikligt med sittplatser da detta
utgor vantetiden bekvam for resenérer. Ett flertal respondenter i enkéten bendmner att hallplatsen
idag pa Frolunda torg behover fler sittplatser. Méanniskor med nedsatt rorlighet eller andra behov
kan behovs sitta och vinta, detta kan paverka hela resan for dem och géra den mer bekvam och
stressfri. Som resultatet visar sa kan korta avstand mellan plattform och buss inte inte bara un-
derlitta for personer som ska kliva av och pa bussen, utan #ven snabba pa av och pastigningen.
Detta anser vi som en viktig faktor da bade litteraturstudien och enkéten betonar vikten av att
kollektivtrafiken ska vara i tid som viktigt. Har har vi {6ljt matt enligt vad som rekommenderas i
The BRT standars for anstand pa horisontellt och vertikalt avstand och vi anser att dessa stan-
dardmatt bor tas i beaktning. Hogtalarutrop ytterligare en atgird som prioriteras hogt i stationen.
Detta da kollektivtrafikoperatorer kan ge viktig till resenérer i realtid, vilket &r sérskilt viktigt for
personer med synnedséttning och andra ménniskor med léssvarigheter. Detta anser vi bor inklude-
ra information om kommande stationer, eventuella forseningar eller andra relevanta upplysningar
som kan hjélpa resenéiren att navigera genom kollektivtrafiksystemet pa ett tryggt och tillgangligt
satt.

7.3 Metoddiskussion

Metodens tillvigagangssitt bygger pa en litteraturstudie, enkétstudie och intervjustudie for att
besvara de uppsatta fragestillningarna for projektet. I litteraturstudien anvéindes huvudsakligen
handbocker, digitala kéllor och vetenskapliga artiklar. Eftersom att &mnet for rapporten &r i stdndig
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utveckling var det viktigt att noggrant overviga tidsaspekten och trovérdigheten for de valda
kéllorna. Manga av kiillorna var framtagna och skriva av Trafikverket, Visttrafik och VGR vilket
ansags som relevanta kéllor att anvdnda da dessa aktorer redan besitter mycket vetskap om dmnet
som bedrivs i detta projekt samt att deras handbocker och rapporter ska ligga till grund for detta
projekt. Héar var det dock viktigt att vara selektiv med artalet som dokumentet hade publicerats.
Projektgruppen satte inget grins pa exakta artal som skulle begriansa studien men var noga med
att granska ifall informationen fran hdmtade dokument fortfarande ansags som aktuella. En del av
kéllorna var skriva utanfor Sverige vilket ansags som rimligt och inspirerande eftersom systemet
metrobuss redan har en vil utvecklad funktion i andra lédnder. Dessa var till god hjélp f6r att kunna
inspirerad och folja riktlinjer for systemet men &ven for att ta lirdom om vad som har fungerat
sdmre i andra lander.

Resultatet fran enkdtundersokningen om hur resenérer upplever hallplatsen Frélunda torg i Gétebo-
rg kan paverkas av flera potentiella felkéllor, vilket i sin tur kan leda till att resultaten inte &r helt
representativa for den verkliga situationen. En av dessa felkéllor &r publiceringen av enkéten,
da denna endast publicerades pa en plats. Detta kan ha lett till att vissa grupper av resenirer
overrepresenterades medan andra inte fick mojlighet att delta. Dessutom hade det varit fordelaktigt
att dven utfora enkéten pa plats vid Frolunda torg for att fa en mer detaljerad undersokning av
resendrernas upplevelser och asikter. Bade dessa felkillor dr dock paverkade av tidsbegridnsningen
som géllde for uppgiften, med en lingre tidsram hade flera av dessa brister kunnat ha atgirdats.
En annan felkélla 4r avsaknaden pa ett “vet ej”-svarsalternativ i enkéiten, som kan ha paverkat
resultaten genom att det inte erbjods en mdojlighet for deltagarna att uttrycka osdkerhet eller av-
saknad av asikt. Som ett resultat kan vissa svar ha varit gissningar eller baserats pa osikerhet
snarare &n pa faktiska erfarenheter eller asikter. A andra sidan gav inkluderingen av ppna svar
resendrerna en mdojlighet att ge mer detaljerade och varierade synpunkter, vilket &r vardefullt for
att fa en mer nyanserad forstaelse for deras upplevelser.

Nér det kommer till resultatet fran intervjustudien, som syftade till att stéilla relevanta fragor
till olika aktorer inom det aktuella omradet, uppméarksammas nagra faktorer som kan ha paverkat
utfallet. En av dessa ar den begridnsade omfattningen av intervjuer, dir endast en respondent
medverkade, nimligen var handledare fran Vasttrafik, Georgia Zoymbos. Orsaken till detta beror
framst pa att vi kontaktade relevanta intervjupersoner lite forsent, vilket resulterade i att flera
av dem inte hade mdjlighet att delta i intervjuerna. Trots denna begrédnsning, har betydande in-
formation inhdmtats fran handbocker och andra trafikdokument, vilken dérefter har integrerats
i teoridelen av studien. En hel del information har ddremot plockats fran handbdécker och olika
trafikdokument som dérefter sammanstéllts i teoridelen, vilket har givit en bra grund att sta pa
nér sjélva resultatet och slutsatsen skulle skapas. En majoritet av de ténkta intervjupersonerna
skulle i sddana fall ha framtritt exempelvis trafikverket eller liknande och didrmed hade svaren
formodligen varit likvirdiga med resultatet fran teoridelen, tack vare sammanstillningen av alla
trafikdokument.
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Bilagor

A.1 Enkiatfragor

1

. Hur ofta anvénder du hallplatsen vid Frolunda Torg?

Trygghet

1.

Till

v W

Kénner du dig trygg med att véinta pa bussen ensam vid denna hallplats, sérskilt under sena
kvéallar eller tidiga morgnar?

. Upplever du att det finns tillrdckligt med gronomraden och planteringar vid hallplatsen?.

Kaéanner du att det finns tillréickligt med sékerhetsatgérder vid busshallplatsen for att forebygga
olyckor eller problem?.

Hur vil upplyst tycker du att busshallplatsen dr under kviéllstid?.

Upplever du att det finns tillrickligt med 6vervakning eller néarvaro av personal vid busshallplatsen
for att oka kénslan av trygghet?.

Hur reagerar du pa nérvaron av andra resenérer vid busshallplatsen?

Kénner du dig sikrare nir det &r manga andra ménniskor dar?
ginglihet

. Hur vil underhéllen tycker du att busshallplatsen &r?

Hur tillgdnglig tycker du att den hér busshallplatsen &r for fordldrar med barnvagnar eller
personer med tung bagage?

Hur tillgénglig upplever du att den hir busshallplatsen ér for personer med nedsatt rérlighet?
Upplever du att det finns tillrdckligt med sittplatser vid hallplatsen?
Upplever du att det finns tillrdckligt med skydd mot vider och vind vid hallplatsen?

Hur skulle du betygséitta tillgangen till toaletter och andra bekvimligheter vid och runt
denna busshallplats?

Upplever du att det finns bra mojlighet att parkera cykel i anslutning till hallplatsen?

Allmént

1
2

. Vilken aldersgrupp tillhér du?

. Vilket kon identifierar du dig som?
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A.2 Enkétsvar

Hur ofta anvinder du hallplatsen vid Fr6lunda Torg?

Anvindningsfrekvens

>

m Dagligen = En gangiveckan = Négra gangeriveckan

Figur 3: Svarsfordelning enkétfraga 1

Kéinner du dig trygg med att vianta pa bussen ensam vid denna hallplats, sdrskilt
under sena kvillar eller tidiga morgnar?

Mycket trygg

Inte alls trygg
(3%

Figur 4: Svarsférdelning enkétfraga 1 under Trygghet
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Upplever du att det finns tillridckligt med gronomraden och planteringar vid hallplatsen?
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=

=
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Figur 5: Svarsfordelning enkétfraga 2 under Trygghet

Kénner du att det finns tillrdckligt med sikerhetsatgidrder vid busshallplatsen for att
forebygga olyckor eller problem?

Mycket tillrickligt
~

[S]

w

Mycket otillrackligt

(=]
("]

10 15 20 25 30 35 40
Antal

Figur 6: Svarsfordelning enkétfraga 3 under Trygghet
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Hur vil upplyst tycker du att busshallplatsen &r under kvillstid?
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Figur 7: Svarsférdelning enkétfraga 4 under Trygghet

Upplever du att det finns tillrickligt med 6vervakning eller nirvaro av personal vid
busshallplatsen fér att 6ka kénslan av trygghet?
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Figur 8: Svarsfordelning enkétfraga 5 under Trygghet
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Hur reagerar du pa nirvaron av andra resenirer vid busshallplatsen? Kinner du dig
sikrare nir det 4r manga andra méanniskor dar?

Mer trygg

S w

(=%

w

Mindre trygg
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45
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Figur 9: Svarsfordelning enkitfraga 6 under Trygghet

Hur vil underhallen tycker du att busshallplatsen &r?

Mycket vil
[

InMycket daligt

(=]
w

10 15 20 25 30 35
Antal

Figur 10: Svarsfordelning enkétfraga 1 under Tillgénglighet
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Hur tillginglig tycker du att den hir busshallplatsen &r for fordldrar med barnvagnar
eller personer med tungt bagage?
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wn

Mycket tillgénlig
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Mycket otillginglig
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35
Antal

Figur 11: Svarsfordelning enkétfraga 2 under Tillgénglighet

Hur tillgéinglig upplever du att den hir busshallplatsen ir for personer med nedsatt
rorlighet?

Mycket tillgénlig
=N ~
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w

Mycket otillginglig
(3] L)
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Figur 12: Svarsfordelning enkétfraga 3 under Tillgénglighet
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Upplever du att det finns tillrickligt med sittplatser vid hallplatsen?

Mycket tillrackligt
~J

Mycket otillrackligt

0 5 10 15 20 25 30 35 40 45 50

Figur 13: Svarsfordelning enkétfraga 4 under Tillgénglighet

Upplever du att det finns tillréickligt med skydd mot vider och vind vid hallplatsen?

Mycket tillrickligt
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Mycket otillrdckligt
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Figur 14: Svarsfordelning enkétfraga 5 under Tillgénglighet



Hur skulle du betygsitta tillgangen till toaletter och andra bekvimligheter vid och
runt denna busshallplats?
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Figur 15: Svarsfordelning enkétfraga 6 under Tillgénglighet

Upplever du att det finns bra méjlighet att parkera cykel i anslutning till hallplatsen?
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Figur 16: Svarsfordelning enkétfraga 7 under Tillgénglighet (byt bild)



Vilken aldersgrupp tillhér du? Vilken aldersgrupp tillhér du?

Antal

= under 18 ar
= 18-24 ar
= 25-34 ar
= 35-44 &
u45-54 &
55-64 ar
65 ar eller dldre

Figur 17: Svarsfordelning enkatfraga 17

Vilket kon identifierar du dig som?

Konsfordelning

mkvinna =man = foredrar att inte ange

Figur 18: Svarsfordelning enkétfraga 18
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A.3 Ovriga diagram

Skillnad i upplevd trygghet fér respektive kén

Man Kvinnor

2

"1 =2 «3 54 u5 =6 =7 =8 =1 =2 23 u4 =5 =6 =7 =8

Figur 19: Svarsfordelning for respektive kon pa fraga 1 under Trygghet
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A.4 Intervjuguide

En semistrukturerad kvalitativ intervju med Georgia Zoymbos 8/4.

Introduktion

Ar det okej om jag spelar in samtalet?

- Om nej, informera att anteckningar kommer att foras under tiden i stéllet
- Om ja, informera om nir inspelningen startat

Introduktion/presentation om oss samt syftet med intervjun.
Oppna upp for mycket frihet vid eventuella tankar som foljer en fraga.

Vad har du {6r roll i Vasttrafik och specifikt i projektet Metrobus?
- Vilka delar av processen &r ni med?

Trygghet
Finns det nagot specifikt tillvigagangsitt nér man arbetar med trygghet i sana hér projekt?
- Ar det stor skillnad mot citybusshallplatser?

Anpassar man stationen nagot baserat pa den eventuella brott och kriminalitetsnivan i det speci-
fika omradet?
- Ar detta nagot som &r specifikt krangligt for Frolunda torg?

Finns det nagon strategi pa hur man ska hantera/underléitta drift och underhall kring dessa sta-
tioner? Enkétsvar ndmner hur stok och skridp paverkar trygghetskinslan.

Utformas stationerna pa ett sadant sitt som minskar risk for brott?

Tillgénglighet

Vid den planerade bytespunkten Frolunda finns det redan bade rese- och kipcentrum. Ar detta
nagot som dndrar hur man planerar och positionerar en eventuell hallplats?

- Har man kommunikation med évriga dgande parter?

I och med hojdskillnader som det med storsta sannolikhet kommer att bli vid bro och trafik-
led, hur kommer man arbeta for att se till att perongen blir tillgénlig f6r samtliga resenérer?

- Hur arbetar man med planering och placering av hiss?

- Vi upplevde det som lite béankar vid sparvagnshallplatsen, finns det nagon riktlinje som verkar
for att sdkerstilla bra méngd sittplatser vid och i stationen?

Planerar man i tidigt stadie for cykelparkering och majlighet for sadan typ av pendlande?

Avslut
Tacka for medverkan!

Informera att transkribering ska skickas for godkénnande innan eventuell publicering.
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