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GABRIELLA SANFTLEBEN, JOHAN ECKERSTIG, MARI MELLK
& SARA KVICK
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Kandidatarbete inom Samhällsbyggnadsteknik
ACEX11-24-14
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Sammandrag

I en dynamisk värld med växande städer och nya mobilitetslösningar st̊ar utformningen av samhälle-
ts transportsystem inför nya utmaningar. Kollektivtrafikens h̊allplatser och stationer utgör centrala
knutpunkter i m̊anga människors vardag, och deras placering, utformning och utrustning spelar en
avgörande roll för känslan och upplevelsen av trygghet och tillgänglighet. Den planerade befolk-
ningsökningen i Göteborgsomr̊adet kräver en välfungerande och utökad kollektivtrafik och därmed
planeras det nya trafiksystemet metrobussar implementeras i det redan befintliga kollektivtrafik-
systemet. Detta nya system kräver nya stationer d̊a dessa planeras placeras längs trafikleder vilket
inte existerar idag. Denna studie fokuserar p̊a hur en ny metrobusstation vid Frölunda torg kan
utformas för att uppn̊a goda förh̊allanden avseende trygghet och tillgänglighet för alla resenärer.

Syftet med denna studie är att belysa och analysera de faktorer inom trygghet och tillgänglighet
vid utformningen av en busstation för det innovativa metrobussystemet som planeras implemente-
ras i Göteborg inom de närmsta åren. Målet är att sammanställa en välgrundad först̊aelse för hur
dessa faktorer p̊averkar användarupplevelsen och hur de kan integreras i utformningensprocessen
för att skapa en station som b̊ade är trygg och tillgänglig för alla individer. Genom att lyfta fram
detaljer och identifiera potentiella utmaningar och möjligheter, syftar rapporten till att ge förslag
för att optimera designen och funktionaliteten hos den framtida metrobusstationen.

Genom en metodik best̊aende av en förstudie, litteraturstudie, enkät- och intervjustudie samt
platsbesök har ett resultat presenterats i form av rekommendationer för utformningen av den nya
metrobusstationen. Resultatet säkerställer hur faktorer som väl planerad belysning, god siktbarhet
genom att skapa stationen i glas samt en balanserad användning av övervakningsteknik, inklusi-
ve ordningsvakter och övervakningskameror p̊averkar trygghetskänslan. Vad gäller tillgänglighet
framkom att faktorer som vägens beskaffenhet till och fr̊an stationen, samt närvaron av hissar,
ramper och tydlig skyltning, är av högsta vikt för att säkerställa tillgänglighet för alla resenärer.

N̊agra slutsatser ur studien är att utformningen av kollektivtrafikens h̊allplatser och stationer har en
betydande inverkan p̊a resenärernas benägenhet att använda kollektivtrafiken. Dessutom framförs
att skapandet av trygga och tillgängliga stationer inte bara förbättrar resenärernas upplevelse utan
ocks̊a bidrar till att göra staden mer attraktiv och h̊allbar för alla inv̊anare. Det understryks även
vikten av en genomtänkt planering fr̊an början för att undvika behovet av särskilda lösningar i
efterhand.

Nyckelord: BRT, Bus Rapid Transit, Metrobuss, Kollektivtrafik, Målbild Koll2035, H̊allplats,
Västtrafik, Buss, Citybuss, Västra Götalandsregionen, 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 Frölunda 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, Målbild Koll2035, Bus stop,
Västtrafik, Bus, Citybus, Västra Götalandsregionen, Trafikverket, Transportsystem
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Begreppsförklaring

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

Målbild Koll2035 - Ett program framtaget av Västra Götalandsregionen, Västtrafik, Göteborg
stad, Mölndals stad samt Partille kommun. Beskriver hur kollektivtrafiken ska utvecklas och se ut
fram till år 2035.

BRT system - Förkortning för Bus Rapid Transit som kan förklaras som den internationella
benämningen för metrobuss. Högt utvecklat bussystem med trafik i egna körbanor, linjesträckningar,
full prioritet, hög kvalitet samt tydlig identitet p̊a fordon och h̊allplatser.

VGR - Västra Götalandsregionen.

CPTED - Förkortning för crime prevention through environmental design. En aspekt av situ-
ationellt brottsförebyggande arbete med fokus p̊a att utforma miljöer p̊a ett sätt som förebygger
brott och som ökar tryggheten i samhället (Boverket 2023).

New York-modellen - En strategi som infördes för brottsbekämpning i New York under 1990-
talet och som resulterade i en betydande minskning av brottsligheten (Nordiska r̊adet 2019a).

ITDP - Institute for Transportation and Development Policy

BRÅ - Brottsförebyggande r̊adet. Är en svensk statlig myndighet som arbetar för att minska
brottsligheten och öka tryggheten i samhället.

NTU - Nationella trygghetsundersökningen. En rapport av BRÅ.

Mesopiska ljusniv̊aer - Överg̊angsstadiet när ögat g̊ar fr̊an att använda käglorna för att se
p̊a dagen till att använda stavarna för att se p̊a natten.

Illuminans - ljusets intensitet som n̊ar en yta per enhetsarea. Högre illuminans innebär mer
ljus som n̊ar ytan.
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1.4.1 Tillvägag̊angssätt . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 12

2 Bakgrund 14
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4.2.2 Användarcentrerad design . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 25

4.2.3 Hissar och ramper . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 26

4.2.4 Skyltning och information . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 26

4.2.5 Vänthall . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 26

4.2.6 Stationsplattform . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 27

4.3 Trygghet och tillgänglighet p̊a andra stationer . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 27

4.3.1 New York-modellen . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 27

4.3.2 Ladbroke Grove Station . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 28

4.3.3 Hong Kong . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 28
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1 Inledning

I en värld där urbanisering, växande stadsregioner och rörlighet i form av snabba och smidiga
transporter fr̊an punkt A till B blir allt mer framträdande, st̊ar utvecklingen och utformningen av
det befintliga och framtida trafiksystemen inför betydande utmaningar (Hellmut 2015). Kollektiv-
trafikens h̊allplatser och stationer utgör ofta centrala knutpunkter och blir därmed en viktig del
i m̊anga resenärers vardag. Dessa platser utgör navet för m̊anga människors pendlingsturer vilket
gör att placering, utformning och utrustning spelar en central roll för känslan av platsen (Bover-
ket, Trafikverket, Sveriges kommuner och Landsting 2015). Särskilt under tidiga morgnar och sena
eftermiddagar flödar människor kring dessa omr̊aden. Detta kan för m̊anga leda till en känsla av
trygghet p̊a grund av liv och rörelse, samtidigt som det för andra kan upplevas tr̊angt, stressigt
och otryggt. Andra tider p̊a dygnet d̊a det är brist p̊a folk och saknar aktivitet är det däremot
m̊anga resenärer som upplever platserna som tomma och ödsliga och detta gäller även vägen till
och fr̊an h̊allplatsen (Boverket, Trafikverket, Sveriges kommuner och Landsting 2015). Den dyna-
miska skiftningen mellan de olika tidpunkterna p̊a dygnet utmanar utformningen av h̊allplatserna
för att säkerställa en säker och välkomnande känsla för alla individer. En välavvägd utformning
bör sträva efter att skapa en trivsam miljö att befinna sig p̊a samt erbjuda goda hjälpmedel för
att h̊allplatsen ska vara tillgänglig för varje individ oavsett behov (Svensk kollektivtrafik 2012).

Metrobussar är ett framtida trafiksystem som planeras att införas i Göteborg enligt kollektiv-
trafikprogrammet Målbild Koll2035 (Västra Götalandsregionen 2018b). Systemet är inspirerat av
det framg̊angsrika BRT-systemet som redan implementerats b̊ade internationellt och nationellt.
I Göteborg representerar metrobussystemet n̊agot nyskapande samtidigt som det kommer vara
en vidareutveckling av det befintliga expressbussystemet (Västra Götalandsregionen 2018a). Ett
nytt transportmedel medför nya h̊allplatser och stationer för resenärer att befinna sig p̊a. Dessa
är avgörande för att implementeringen av det transportsystemet ska genomföras p̊a ett s̊a bra och
användbart sätt som möjligt. Anledningen till att metrobusskonceptet kräver nya stationer är p̊a
grund av att dessa fordon stannar vid trafiklederna och att det i dagsläget inte finns bussh̊allsplatser
där. Metrobussar ska helst inte köra in till befintliga resecentrum, h̊allplatser och stationer för att
följa metrobusskonceptets principer (Georgia Zoymbos, muntlig kommunikation, 30 januari 2024).
För närvarande befinner sig projektet med metrobussar i planeringsstadiet vilket innebär att det
finns bra möjligheter att p̊averka hur de framtida stationerna kan utformas. I detta projekt anses
det av ytterst vikt att prioritera tryggheten och tillgängligheten i denna tidiga process.

I detta kandidatarbete kommer tv̊a huvudsakliga aspekter för utformningen av den nya met-
robusstationen vid Frölunda torg att undersökas. Dessa är trygghet och tillgänglighet p̊a samt
kring stationen. Arbetet kommer inneh̊alla en förstudie, litteraturstudie, enkätstudie, intervjustu-
die samt platsbesök för att undersöka hur en ny metrobusstation bör utformas för att uppn̊a goda
förh̊allanden enligt de tv̊a valda aspekterna. Projektet involverar information och åsikter fr̊an lit-
teratur, experter samt resenärer för att f̊a en s̊a bra helhetsbild av problemet som möjligt. En
sammanställning av svar fr̊an intervjuer och enkäter tillsammans med inhämtad information fr̊an
litteratur görs och diskuteras för att komma fram till lösningar och viktiga faktorer för utform-
ningen av den nya metrobusstationen vid Frölunda torg.

1.1 Syfte och m̊al

Syftet med projektet är att identifiera och analysera faktorer som bidrar till utformningen av en
trygg och tillgänglig metrobusstation vid Frölunda torg. Vidare är syftet att resultatet ska bidra
och ligga till grund för utformningen av den den framtida metrobusstationen.

Detta ska därmed leda till skapandet av en effektiv och behaglig bytespunkt för resenärer. Valet att
fokusera p̊a trygghet och tillgänglighet i projektet motiveras av dess centrala roll vid nybyggnation
samt dess avgörande p̊averkan p̊a användarupplevelsen av en station. Målet är att n̊a ett resultat
som ska användas för att formge den nya metrobusstationen vid Frölunda torg, där grunden till
arbetet även ska kunna appliceras p̊a övriga metrobusstationer.
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1.2 Fr̊ageställning

- Vilka faktorer relaterade till trygghet och tillgänglighet p̊averkar skapandet av en funktionell och
användarvänlig metrobusstation?

- Hur p̊averkar dessa faktorer resenärers upplevelse och känsla p̊a stationen?

- Hur kan den framtida metrobusstationen vid Frölunda torg utformas för att bli en trygg och
tillgänglig plats för resande?

1.3 Avgränsningar

Rapportens omfattning begränsas till att enbart bedöma och utvärdera aspekter relaterade till
trygghet och tillgänglighet. Detta innebär att övriga aspekter, som även de har en betydande
roll för att skapa en användarvänlig station, inte kommer att inkluderas. Detta d̊a det möjliggör
en noggrannare djupdykning i de fokusomr̊aden som valts och att arbetet är tidsbegränsat. Ett
omr̊ade som inte kommer beaktas i arbetet är ekonomin. Det kommer varken redovisas n̊agon
kostnadskalkyl eller den faktiska kostnaden för projektet. Detta d̊a projektet är i ett s̊a pass
tidigt skede samt att den exakta resursanvändningen i projektet är beroende av faktorer som
politiska beslut och hur uppdragsgivaren väljer att allokera sina resurser. Vidare kommer heller
inga beräkningar inom omr̊adena buller, luftkvalitet och geologiska förutsättningar under mark att
genomföras.

1.4 Metod

Projektet kommer att genomföras genom att applicera olika metoder till arbetsg̊angen. Metoderna
best̊ar av en förstudie, litteraturstudie, enkätstudie, intervjustudie samt ett par platsbesök. Genom
att integrera dessa olika tillvägag̊angssätt skapas välgrun-dade förutsättningar för att slutgiltigt
kunna komma fram till ett resultat av syftet.

1.4.1 Tillvägag̊angssätt

Inledningsvis genomförs en förstudie, där syftet är att f̊a ett underlag, och en först̊aelse för de
faktorer som är genomg̊aende genom hela projektet. Förstudien ligger ocks̊a till grund för varför
gruppen har valt att fördjupa sig inom de ämnen som skrivs genom resten av projektet.

Litteraturstudien i projektet innebär att samla p̊a sig en grundlig först̊aelse om ämnet genom
granskning av redan befintlig forskning, teorier och tidigare genomförda projekt som är relevanta
för ämnet. Genom att sammanställa och utvärdera den insamlade informationen kommer projek-
tet att bygga en teoretisk grund för att upplysa de centrala aspekterna inom omr̊adet. Platsbesök
genomförs under ett par tillfällen för att f̊a en tydlig först̊aelse för hur den nya stationen ska kun-
na implementeras i den redan befintliga miljön. Vid dessa besök har fr̊agor skrivits upp som ska
besvaras under besöket.

För att skapa en större först̊aelse och f̊a svar p̊a ett antal uppkomna fr̊agor utfördes en kvali-
tativ semistrukturerad intervjustudie. En semistrukturerad intervju har som syfte att skapa en
mer flexibel och anpassningsbar intervju (Kvale och Brinkmann 2009). Baserad p̊a fr̊ageställningar
utifr̊an teman eller omr̊aden har intervjuaren möjlighet att fritt välja ordningsföljd baserat p̊a hur
samtalet flyter p̊a och kan därför verka till ett mer avslappnat samtal. Med hjälp av förutbestämda
fr̊agor minskar även risken att viktiga fr̊agor missas, men öppnar ocks̊a upp till följdfr̊agor. Den
kvalitativa karaktären av intervjustudien, och därför ocks̊a den kvalitativa metodens krav, motive-
rade valet av en enskild respondent. Georgia Zoymbos identifierades som en lämplig respondent p̊a
grund av hennes koppling till Metrobussprojektet och hennes specifika kunskaper kring planeringen
av Frölunda Station.

Vidare används enkäter som ett verktyg för att samla in information och data fr̊an användare
och andra intressenter. Dessa kommer huvudsakligen att vara resenärer vid Frölunda torg. In-
kludering av resenärernas perspektiv är en central aspekt i utformningen av den nya stationen
d̊a projektet huvudsakligen är till för dem. Svaren fr̊an enkäterna bidrar till att skapa en hel-
hetsbild av förväntningar samt behov hos de resenärer som kommer använda metrobusstatio-
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nen. För att erh̊alla en mer detaljerad insikt ang̊aende de resenärer som regelbundet nyttjar
h̊allplatserna vid Frölunda Torg, genomfördes en enkätundersökning inom en av de större Facebook-
grupperna i Frölunda. Enkätens fr̊agor var kategoriserade under tv̊a huvudomr̊aden: Trygghet och
Tillgänglighet, vilket är de tv̊a huvudsakliga fokusomr̊aden för rapporten och syftade till att un-
derlätta eventuell tolkning av fr̊agorna. Vid varje fr̊aga uppmanades deltagarna att rangordna den
specifika aspekten mellan 1 och 8, där 1 representerade en bristfällig niv̊a och 8 önskvärd niv̊a. B̊ada
avsnitten av enkäten avslutades med en öppen fr̊aga där deltagarna hade möjlighet att utveckla
sina tankar eller åsikter som kanske inte framgick i de förutbestämda fr̊agorna. För att säkerställa
s̊a korrekta resultat som möjligt hade deltagarna även möjlighet att avst̊a fr̊an att besvara fr̊agor
som inte var relevanta för dem eller som de inte hade tillräcklig kunskap om. P̊a detta sätt beva-
rades integriteten i datainsamlingen genom att öka frekvensen av relevanta och kvalificerade svar
(Ejveg̊ard 2009).
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2 Bakgrund

Enligt framtidens utbyggnadsplaner för Göteborg, Mölndal och Partille förväntas antalet boen-
de och arbetstillfällen öka med cirka 200 000 respektive 100 000 fram till år 2035 (Trafikver-
ket och Västra Götalandsregionen 2021). För att möta behoven som medföljer den ökande be-
folkningsmängden och ett tätbefolkat storstadsomr̊ade, är en välfungerande kollektivtrafik av
avgörande betydelse. Vidare redogör Trafikverket och Västra Götalandsregionen 2021 för att
det krävs ett kollektivtrafisystemet som är effektivt, tillförlitligt och tillgängligt för att alla re-
senärer i samhället ska kunna förflytta sig till respektive m̊al. Samt att kollektivtrafiken utgör
en grundläggande best̊andsdel för att inv̊anarnas vardag ska bli s̊a enkel och smidig som möjligt
samtidigt som det är nyckelfaktor för en h̊allbar stads- och regionsutveckling.

Stomnätet i Göteborg binder samman storstadsomr̊adet samtidigt som det knyter ann till kring-
liggande regioner. Därför krävs det en fortsatt utveckling och förstärkning av stommen inom
kollektivtrafiken för att kunna ta hand om det ökande antalet resenärer som förväntas. Enligt
åtgärdsvalsstudien för metrobussar och Trafikverket och Västra Götalandsregionen 2021 förväntas
antalet resor inom, till och fr̊an Göteborgs stomnät öka fr̊an 425 000 resor per dag år 2015
till 750 000 år 2035 vilket resulterar i en ökning med 325 000 resor per dag. Denna ökning
medför att det kommer bli tr̊angt ombord samt tr̊angt inne i stan d̊a alla resenärer, som det
är i dagsläget, behöver passera centrala Göteborg för att förflytta sig fr̊an exempelvis väst till öst
(Västra Götalandsregionen 2018b).

Inom ramen för Målbild Koll2035 har genomförda utredningar kommit fram till att ett nytt met-
robussystem i kombination med det redan befintliga kollektivtrafiksystemet är den bästa lösningen
för att ta sig ann den ökande andelen resenärer (Västra Götalandsregionen 2018a). Det har även
visat sig att det finns en bristande kapacitet i det regionala systemets kollektiva transportsystem
p̊a b̊ade väg och järnväg i Storgöteborg vilket har gjort att Målbild Koll2035 pekat ut metrobus-
systemet som en stark åtgärd för bristen.

Ett nytt kollektivtrafiksystem medför nya väntplatser och stationer för passagerarna. För met-
robussystemet innebär detta att stationerna kommer att placeras längs med trafiklederna, vilket
för närvarande inga av Västtrafiks existerande h̊allplatser gör. Detta gör att det blir ytterst vik-
tigt att planera stationerna väl för att den nya implementeringen i systemet ska mottas positivt
hos resenärerna. En nyligen genomförd undersökning av Västtrafik inom Göteborgsomr̊adet av-
slöjar att hälften av de tillfr̊agande anser att det inte finns tillräckligt med säkra cykelparkeringar i
närheten av h̊allplatserna (Västtrafik 2023). Dessutom framkommer det att m̊anga upplever miljön
vid h̊allplatserna som otrygg samt att det är omständligt att ta sig till h̊allplatsen. En betydande
andel av respondenterna uttrycker en bristande trygghet och tillgänglighet vid h̊allplatser vilket
tyder p̊a att det finns utmaningar att ta sig ann för att förbättra upplevelsen för resenärerna.

2.1 Kollektivtrafiken i Göteborg

I kollektivtrafiken i dagens Göteborg ing̊ar primärt sp̊arvagnar, bussar samt pendelt̊ag. Sp̊arvagnssy-
stemet utgör stommen i Göteborgs kollektivtrafik och bussarna kompletterar sp̊arvagnarna dit de
inte g̊ar medan pendelt̊agen trafikerar mellan Göteborg och kranskommunera. (Västra Götalandsregionen
2009). Det nuvarande systemet har en struktur som innebär att m̊anga resenärer m̊aste passera ge-
nom stadskärnan, vilket resulterar i att restiderna mellan platser längs ytterstr̊aken ofta är onödigt
l̊anga. Här är tanken att metrobussen ska implementeras och hjälpa till att lösa problemet. De är
utformade för att underlätta resvägarna längs ytterstr̊aken och därmed minska restiderna för re-
senärer som rör sig mellan platser utan att behöva passera stadskärnan (Västra Götalandsregionen
2018a). Dessa olika kollektivtrafiksystem har olika typer av h̊allplatser. Allt fr̊an sm̊a bussfickor
till större resecentrum. D̊a stationerna för det nya metrobussystemet planeras ligga p̊a eller längs
trafiklederna, blir det av särskilt stor betydelse att etablera trygga och tillgängliga bytespunkter,
framför allt mellan metrobussar och lokal stadstrafik (Georgia Zoymbos, personlig kommunikation,
30 januari 2024).

2.2 BRT och metrobuss i Göteborg

Bus Rapid Transit (BRT) är ett högkapacitetskollektivtrafiksystem baserat p̊a bussar där syftet
är att leverera snabba, p̊alitliga, säkra, högkvalitativa och kostnadseffektiva tjänster (Institute for
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Transportation and Development Policy (ITDP) 2024). Detta uppn̊as genom särskilda bussfiler,
företräde vid korsningar samt snabb och regelbunden drift. Konceptet är internationellt och finns
runt om i världen och har definierats som en övergripande term för en effektiv och kapacitets-
stark kollektivtrafik (X2AB 2015). Implementringarna av konceptet kan dock variera beroende p̊a
specifika förh̊allanden. För att skapa BRT-lösningar som passar in i det svenska kollektivtrafiksy-
stemet m̊aste anpassningar till specifika förutsättningar för just Sverige göras. Detta görs för alla
länder där konceptet ska implementeras d̊a alla länder och städer har olika förutsättningar (X2AB
2015). År 2015 kom de svenska riktlinjerna för implementeringen av BRT-system, BRT Guidelines.

I Göteborg kommer metrobussen att vara en högkapacitetsbusslinje som erbjuder snabba och fre-
kventa transporter för resenärerna (Västra Götalandsregionen 2018b). Dess egenskaper involverar
egna körfält, stationsliknande h̊allplatser samt prioriterad trafik. Detta garanterar god framkom-
lighet och högklassig komfort. Vidare är det tänkt att bussarna ska vara dubbeldäckare samt
kunna köras i fordonst̊ag vilket ökar möjligheten för ett högt antal passagerare utan att p̊averka
turtätheten (Västra Götalandsregionen 2018b). Detta betyder att metrobussen kommer att vara
en vidareutveckling av dagens expressbussar som g̊ar fr̊an ytterstaden till grannkommunerna. Det
primära syftet med att implementera metrobussystemet i Göteborg är att effektivt koppla samman
tyngdpunkter och betydande destinationer i storstadsomr̊adet genom att minimera restiderna. De-
finitionen av tyngdpunkt beskrivs som en plats med en tät koncentration av bostäder, jobb, affärer,
tjänster, kultur och fritidsaktiviteter som ger staden liv under stora delar av dygnet (Trafikverket
och Västra Götalandsregionen 2021). Detta ska göras genom att trafikera trafiklederna och avlasta
kollektivtrafiken i City. Med City i detta fall menas framförallt Brunnsparken och Centralstationen,
platser som idag är mycket överbelastad (Georgia Zoymbos, muntlig kommunikation, 30 januari
2024). Detta gör att resenärer inte nödvändigtvist behöver passera City när de ska ta sig mellan
och längs Göteborgs ytterstr̊ak. Resor runt stadskärnan ska g̊a snabbare än resor genom City, med
bland annat färre stopp och kortare sträckning (Trafikverket och Västra Götalandsregionen 2021).

2.3 Frölunda Torg

Frölunda är beläget i den sydvästra regionen av Göteborg och utgör ett viktigt centrum för de
västra delarna av staden. Stadsdelen har identifierats som en av de utvalda strategiska tyngdpunk-
terna i Göteborg, vilket innebär att omr̊adet har stor potential att växa och stärkas ytterligare
för att bli en starkare kärna i staden (Göteborgs Stad u. å.[b]). Göteborgs Stad u. å.(b) beskriver
hur de arbetar med ett program i Frölunda för att utveckla stadsdelen och f̊a den mer trygg och
nära. Programmet syftar till att definiera lämpliga omr̊aden för nybyggnation och undersöker olika
aspekter s̊a som bland annat behovet av service, planering av g̊ang- och cykelstr̊ak samt utveck-
ling av grönomr̊aden. Vidare beskrivs det att fram till år 2035 planeras Frölunda att genomg̊a
en betydande tillväxt och utveckling. Omkring 4500 nya bostäder, 3-4 nya skolor och andra nya
verksamheter som uppfyller människornas behov förväntas produceras fram till dess (Göteborgs
Stad u. å.[b]). Frölunda torg har i och med Frölundas roll i staden blivit ett viktigt centrum för
inv̊anarna i och runt Frölunda. Frölunda torg är förutom ett köpcentrum för handel ocks̊a en vik-
tig plats för kollektivtrafik, arbetsplatser, bostäder och service (Göteborgs Stad u. å.[a]). Centrat
fungerar som en central knytpunkt för kollektivtrafiken i den sydvästra delen av Göteborg och
har en väl utbyggd infrastruktur med tre sp̊arvagnslinjer och ett flertal busslinjer, vilket skapar en
strategisk nod för regionala transporter (Göteborgs Stad 2008). Vidare tillämpar bussterminalen
en effektiv stjärntrafik där flera busslinjer koordineras med synkroniserade avg̊angstider för att för
att underlätta smidiga byten mellan olika transportmedel.

D̊a stadsdelen Frölunda planeras att öka i bostäder, skolor och arbeten medför detta att fler
människor kommer att befinna sig samt transportera sig till och inom Frölunda. Anledningen
till att Frölunda torg är en systemviktig bytesbunkt är enligt ÅVS metrobuss och Trafikverket och
Västra Götalandsregionen 2021 att platsen är en av Göteborgs tyngdpunkter. För att tillfredsställa
dessa transporter kommer det nya kollektivtrafiksystemet metrobuss att integreras med de redan
befintliga kollektivtrafiksystemen. D̊a metrobussen kommer trafikera trafikleden intill Frölunda
torg är det av stor betydelse att implementeringen görs p̊a ett smidigt sätt s̊a att den knyter sam-
man med övrigt system och skapar en attraktiv bytespunkt för resenärer.
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3 Normer och föreskrifter

I detta avsnitt granskas och utvärderas diverse publikationer som rör projektets tv̊a valda nyc-
kelaspekter trygghet och tillgänglighet. Målet med granskningen är att upptäcka de faktorer som
p̊averkar resenärens trygghet och tillgängligget vid en h̊allplats, samt att identifiera andra relevanta
element som kan bidra till ökad trygghet och tillgänglighet inom det specifika kollektivtrafiksyste-
met BRT.

3.1 The BRT standard

The BRT standars är en rapport skapad av Institute of Transportation and Development Poli-
cy (ITDP) i samarbete med andra institutioner och organisationer. Rapporten fungerar som en
utvärderings- och referensram för BRT-systemet. Den är skapad som ett verktyg för att bedöma
och förbättra kvaliteten p̊a BRT-systemet genom gemensamma riktlinjer och kriterier över hela
världen. Målet med rapporten är att skapa en gemensam internationell definition av BRT samtidigt
som den ska erbjuda god service till passagerarna, minska miljöp̊averkan och generera ekonomisk
vinning (Institute for Transportation and Development Policy (ITDP) 2016). Bedömningen av
BRT-konceptet innebär granskning genom 42 olika kategorier, poängsatta p̊a en skala fr̊an 0 till
100. Systemet ska uppn̊a 85 poäng för att klassificeras som guld, 70 poäng för silver och 55 poäng
för brons (Institute for Transportation and Development Policy (ITDP) 2016). Poängskalan bygger
p̊a framg̊angsrika BRT-system run om i världen som kan ses som förebilder inom BRT-utvecklingen.

För att systemet ska f̊a klassas som ett BRT-system krävs ett visst antal poäng i vissa av kategori-
erna. Dessa inkluderar en sträcka av minst 3 kilometer med dedikerat körfält, en dedikerad färdväg,
korrekt placering av bussh̊allsplatser och en uppn̊add poängniv̊a över samtliga fem grundläggande
BRT-element (Institute for Transportation and Development Policy (ITDP) 2016). Vidare rör ett
flertal av de 42 kategorierna aspekterna trygghet och tillgänglighet. Inom tillgänglighetsaspekten
finns bland annat kategorier som p̊a- och avstigning p̊a plattformsniv̊a, anslutning till övrig kollek-
tivtrafik, överg̊angsställen, god reseinformation för resenärerna och säkra cykelparkeringar. Trygg-
hetsaspekter benämns inom bland annat kategorierna tillg̊ang till servicecenter dygnet runt, säkra
väntrum och bekväma stationer s̊a som väderskydd och inga tr̊anga stationer (Institute for Trans-
portation and Development Policy (ITDP) 2016).

3.2 Guidelines för attraktiv kollektivtrafik med fokus p̊a BRT

Rapporten Guidelines för attraktiv kollektivtrafik med fokus p̊a BRT, publicerades 2015 av X2AB,
Trafikverket och Energimyndigheten. Den tillhandah̊aller riktlinjer, grundläggande principer och
exempel p̊a bra lösningar som kan användas vid utformning av svenska BRT-lösningar. Riktlinjer-
na är baserade p̊a tidigare forskning och insikter fr̊an erfarna individer b̊ade inom nationella och
internationella sammanhang (X2AB 2015).

I rapporten presenteras ett bedömningsverktyg där standardbegreppen grupperas i tv̊a olika färgka-
tegorier. Grön niv̊a innebär att det uppfyller alla krav för en högkvalitativ BRT och ger hög attrak-
tivitet och effektivitet. Gul niv̊a innebär en tillfredsställande niv̊a för stomlinjer med hög kvalitet
och kan delvis godtas för en BRT-lösning (X2AB 2015).

I rapporten benämns att h̊allplatser ska ha god belysning, erbjuda ett visst antal sittplatser, ha
nära till service, ha bra väderskydd. Förutom faktorer kopplat till trygghet p̊a h̊allplatsen är vägen
till och fr̊an den minst lika viktig. Accessvägarna fr̊an och till bytespunkten ska vara korta och
säkra med hög standard och bra belysning. Det är även önskvärt att de ocks̊a inkluderar skydd mot
diverse väderförh̊allanden (X2AB 2015). Faktorer som rör tillgängligheten p̊a och kring h̊allplatsen
nämns ocks̊a i rapporten. Cykel och cykelparkeringar betonas som viktiga faktorer d̊a det kan
utgöra en effektiv resekombination mellan olika transportmedel. P̊a alla h̊allplatser bör det finnas
välplacerade, synliga och upplysta cykelparkeringar utrustade med raml̊as. Det är viktigt att det
finns tillräckligt med utrymme för väntande passagerare, med särskilt markerade p̊astigningsplatser
för funktionshindrade och med möjlighet till niv̊afritt insteg (X2AB 2015). Snabba p̊a- och avstig-
ningar som ger liten trängsel samt informationstavlor som visar avg̊angar för samtliga linjer bör
finnas.
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3.3 TRAST, trafik för en attraktiv stad

Sveriges Kommuner och Landsting och Trafikverket har i samarbete med Boverket tagit fram
Trafik för en attraktiv stad (TRAST). TRAST är en handbok vars m̊al är att förena trafiksy-
stemet med det övergripande sammanhanget och skapa en koppling mellan olika sektorer inom
samhällsplaneringen. Handboken är baserad p̊a forskning, litteraturstudie och workshops och er-
bjuder riktlinjer för utformning av en attraktiv stad samt fungerar som ett verktyg vid planering
av stadens infrastruktur.

Begreppen trygghet och tillgänglighet benämns som tv̊a viktiga aspekter i handboken för att
skapa en attraktiv miljö. Trygghet är ett begrepp som nämns ofta i handboken. Det beskrivs att
terminaler och h̊allplatser är platser i trafiksystemet där människor känner sig särskilt otrygga.
Vidare konstateras det att platser som upplevs som otrygga delar gemensamma faktorer s̊a som
oöversk̊adliga, otillräcklig belysning och potentialen att framkalla en oro för brottslighet (Boverket,
Trafikverket, Sveriges kommuner och Landsting 2015). Känsla av otrygghet kan relatera till att
uppleva s̊arbarhet i en miljö med otillräcklig överblickbarhet, vilket kan ge upphov till en rädsla
för andra människor eller fruktan för att r̊aka ut för en olycka. Handboken p̊apekar att en ef-
fektiv åtgärd för att motverka ortygghet är att skapa livliga och dynamiska gaturum. Begreppet
tillgänglighet beskrivs enligt handboken som lättheten för medborgare, näringsliv och offentli-
ga organisationer att n̊a det utbud och aktiviteter som de har behov av. (Boverket, Trafikverket,
Sveriges kommuner och Landsting 2015). Tillgänglighet uppn̊as genom samspel mellan stadsbebyg-
gelsen och trafiksystemet. Stadsbebyggelse inkluderar närhet och koncentration och trafiksystem
inkluderar samverkan och genhet som viktiga inslag. Handboken benämner att barn, äldre samt
människor med funktionsnedsättning kräver speciell omtanke. Handboken tar upp en mängd fak-
torer som p̊averkar och beskriver tillgängligheten i staden. De faktorer som är relevanta för detta
projekt är strukturen p̊a de olika trafiknäten, hur resandet ser ut, hur trafikslagen samverkar med
varandra, tillg̊ang till olika färdmedel, mäns och kvinnors resvanor (Boverket, Trafikverket, Sveriges
kommuner och Landsting 2015).

3.4 H̊allplatshandboken

Västtrafiks H̊allplatshandbok är till för att ge stöd och riktlinjer åt de som arbetar med planering
och utformning av h̊allplatser inom Västtrafiks omr̊ade, med fokus p̊a Västra Götalands län. Den
är framtagen fr̊an bland annat Lag (2010:1065) om kollektivtrafik, Västtrafiks årsredovisning för
2016, Västra Götalands regionala trafikförsörjningsprogram samt trafikkontorets i Göteborgs rap-
port “Policy för utformning och utrustning av h̊allplatser”.

H̊allplatshandboken inneh̊aller vägledning och krav för att säkerställa att h̊allplatserna är säkra,
tillgängliga och funktionella för resenärerna. Resultatet presenteras i diagrammet H̊allplatsspecifika-
tion, där stationerna kategoriseras enligt deras typ: Tätort, landsbygd, knutpunkt/terminal samt
tillfällig h̊allplats. Varje kategori delas därefter in i ytterligare tre kategorier, A, B och C. Kategori
A innefattar stationer med fler än 100 passagerare per dygn, klass B innefattar 20-99 passagerare
per dygn och klass C innefattar färre än 20 passagerare per dygn (Västtrafik 2018). Resultaten
presenteras i fem kategorier med dess underkategorier: utrustning, h̊allplatsinformation, säkerhet,
tillgänglighet samt underh̊all där varje underkategori antingen är märkt med en svart prick som
innebär 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 n̊agot krav.

För detta projekt med syfte att skapa ett trygg och tillgänglig metrobusstation vid Frölunda
torg är kategorierna tätort och knutpunkt/terminal mest aktuella samt grupp A och B. Detta d̊a
det planeras för att vara ett högt antal resenärer vid h̊allplatsen samt att den nya metrobussta-
tionförväntas vara en l̊angvarig och robust konstruktion. Vidare är samtliga fem kategorier som
nämns i stycket ovan viktiga och aktuella för detta projekt d̊a alla kategorier bidrar med skapandet
av en trygg och tillgänglig metrobusstation.

3.5 Den ideala bytespunkten

Rapporten Den ideala bytespunkten är framtagen av Gehl Architects och är en del av K2020-
projektet. Projektets grund bygger p̊a en workshop där representanter fr̊an Göteborg Stad, Västtra-
fik, Göteborgsregionen (GR) och arkitekter fr̊an Gehl Architects deltog. I rapporten definieras nio
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kvalitetsmål som utg̊ar fr̊an framtida trender inom kollektivtrafiken, studier av offentliga rum, iden-
tifierad problematik och möjligheter i dagens bytespunkter. Dessa visas i figur 1. Kvalitetsm̊alen
fungerar som vägledande principer avsedda att användas vid utformningen av redan befintliga eller
nya bytespunkter. Syftet är att höja kvaliteten kring bytespunkter och främja en h̊allbar utveckling
med resenären i fokus. Kvalitetsm̊alen fokuserar specifikt p̊a resenärernas perspektiv och upplevel-
se och avgränsar faktorer s̊a som exempelvis fordonets utrymme och körväg.

Målet med rapporten är enligt Gehl Architects 2007 att de nio kvalitetsm̊alen ska fungera som
ett strategiskt verktyg vid utformning och planering och av bytespunkter. Dessa m̊al är avsedda
att vara användbara b̊ade som analytiska instrument för befintliga bytespunkter och som kvali-
tativa riktlinjer vid antagen nyetablering eller ombyggnad. D̊a kvalitetsm̊alen är formulerade p̊a
ett generellt sätt, är de flexibla nog att tillämpas överallt i Göteborg. Målet är att kvalitetsm̊alen
ska utgöra en omfattande och användbar resurs för att skapa och förbättra kollektiva bytespuk-
ter i staden, oavsett deras lokala specifikationer eller nuvarande utformning (Gehl Architects 2007).

Av de nio kvalitetsm̊al som presenteras i rapporten är m̊al 1, 4 och 6 mest relevanta för detta
projekt. Kvalitetsm̊al 1 och 4 som handlar om den trygga och tillgängliga h̊allplatsen är självklara
punkter för detta arbete. Vidare anses kvalitetsm̊al 6, “den behagliga bytespunkten”, som en viktig
grund i att skapa en h̊allplats som är trygg och tillgänglig.

Figur 1: De nio kvalitetsm̊alen fr̊an Den ideala bytespunkten (Gehl Architects 2007).

Kvalitetsm̊al 1: Den trygga bytespunkten handlar om att skapa en offentlig plats där resenärer kan
känna sig trygga och säkra. Avgörande faktorer för att uppn̊a detta inkluderar en befolkad och
säker miljö samt god trafiksäkerhet (Gehl Architects 2007).

Kvalitetsm̊al 4 : Den tillgängliga bytespunkten handlar om att platsen ska erbjuda enkla och smidiga
bytes mellan olika färdsätt för alla användargrupper. Detta uppn̊as genom en effektiv kollektiv-
trafik med frekventa avg̊angar och korta väntetider, samt prioritera närhet och goda anslutningar,
särskilt för g̊angare och cyklister. Det är ocks̊a ytterst viktigt att h̊allplatserna är tillgängliga för
alla användare, inklusive band, äldre, personer med funktionsnedsättning, barnvagnar och rullato-
rer etc (Gehl Architects 2007).

Kvalitetsm̊al 6: Den behagliga bytespunkten handlar om att skapa ett offentligt rum som gör
att människor vill vistas där. Detta uppn̊as huvudsakligen genom ett behagligt klimat som inklu-
derar väderskydd, skydd fr̊an buller och avgaser samt erbjuder god tillg̊ang till dagsljus. Vidare
betonas att mänsklig skala som innebär intim möblering, skyltar och belysning är en viktig faktor.
Tillsist är en omsorgsfull h̊allplats en behaglig h̊allplats där det bör finnas konstnärlig utsmyckning,
närvaro av natur eller grönt samt att städningen sker kontinuerligt och ordentligt (Gehl Architects
2007).
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3.6 Nationella trygghetsundersökningen 2019

Rapporten 2019:11 baseras p̊a en sammanställning av resultat fr̊an nationella trygghetsundersökni-
ngar under perioden 2007-2019 utförd av Brottsförebyggander̊adet (BRÅ). BRÅ är en statlig myn-
dighet som verkar under regeringen och har som m̊al att minska brottsligheten och öka allmänhetens
känsla av trygghet i samhället. I NTU 2019 var det cirka 73 500 personer som deltog och resultaten
fr̊an undersökningen framställs genom användning av diagram och figurer i rapporten. Rapportens
huvudsakliga syfte är att presentera resultat fr̊an fyra huvudsakliga omr̊aden av intresse: utsatthet
för brott, otrygghet och oro för brott, förtroende för rättsväsendet och kontakten de brottsutsatta
har med rättsväsendet (Brottsförebyggande r̊adet (BRÅ) 2019). Rapporten strävar särskilt efter
att analysera och redogöra för skillnader mellan olika åldersgrupper, mellan män och kvinnor samt
baserat p̊a familje- och boendeförh̊allanden.

I rapporten betonas den upplevda otryggheten bland Sveriges befolkning, där resultaten presenterar
att 28 procent av alla respondenter upplever otrygghet när de vistas ute i sitt egna bostadsomr̊ade
p̊a sena kvällar (Brottsförebyggande r̊adet (BRÅ) 2019). Vidare framg̊ar det av resultaten att an-
delen kvinnor som känner otrygghet under sena kvällar är avsevärt högre än andelen män, vilket
resulterar i att kvinnor tenderar att undvika att g̊a ut p̊a grund av känslan av otrygghet.
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4 P̊averkande faktorer p̊a trygghet och tillgänglighet

I förstudien samt litteraturstudien kommer tidigare forskning s̊asom vetenskapliga artiklar, rap-
porter, dokument och undersökningar att systematiskt granskas och utvärderas för att identifiera
relevant fakta och hjälp till detta projekt. I kapitel 3 “normer och föreskrifter” presenteras sex
valda publikationer som granskas för att hitta faktorer som p̊averkar människans upplevelse av en
trygg och tillgänglig miljö. Vidare i kapitel 4.1 och 4.2 har arbetets tv̊a huvudaspekter delats upp i
sina egna kapitel. I dessa kapitel beskrivs begreppen trygghet och tillgänglighet mer ing̊aende. Un-
der respektive kapitel beskrivs de faktorer som hittats i kapitel 3 mer ing̊aende och en redogörelse
av hur dessa faktorer p̊averkar människan genomförs.

4.1 Trygghet p̊a offentliga platser

Ämnet trygghet är ett brett ämne som kan delas upp i faktisk- och upplevd trygghet (Boverket
2022b). Den faktiska refererar till de objektiva och mätbara aspekterna av säkerhet. Detta in-
kluderar olika fysiska säkerhets̊atgärder som belysning, övervakning eller närvaron 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 känsla av säkerhet.
Detta innebär att även om en plats eller situation är säker enligt objektiva m̊att, kan människors
känslor av trygghet variera beroende p̊a deras personliga erfarenheter och tidigare upplevelser
(Boverket 2022b). För att uppn̊a en trygg miljö är det allts̊a viktigt med ett samspel mellan den
faktiska och upplevda tryggheten och därmed kunna inkludera olika säkerhetsaspekter, men ocks̊a
ta hänsyn till människors upplevelser och känslor.

Som tidigare nämnts i avsnitt 3.6 anser 28 procent av respondenterna att de upplever otrygg-
het när de vistas sent ute p̊a kvällen och att det är en betydande högre andel kvinnor som känner
sig otrygga än män. För att ta reda p̊a vad som kan p̊averka och öka tryggheten hos människor,
är det viktigt att först̊a sig p̊a definitionerna om vad trygghet egentligen innebär och hur det kan
skilja sig åt mellan olika grupper i samhället.

4.1.1 Definitioner av trygghet

Först och främst är det viktigt att överväga hur olika kön och åldrar upplever trygghet, speciellt
när det kommer till utsatthet för hot och v̊ald. Kvinnor, äldre personer och barn kan i vissa situ-
ationer känna sig mer s̊arbara 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 miljö runt omkring oss. Genom att
erh̊alla information om hur en specifik plats n̊as och samtidigt vara medveten om nödutg̊angar och
flyktvägar fr̊an den aktuella platsen, kan en trygghetskänsla uppn̊as (Allings̊as kommun 2010). En
snabb och enkel orientering fr̊an h̊allplatsen till det slutliga m̊alet är att prioritera och har stor
betydelse för resenärerna, särskilt för de som inte är bekanta med omr̊adet. Tydliga vägskyltar
och informativa orienteringstavlor p̊a h̊allplatsen är tv̊a förslag som underlättar orienteringen
och skapar trygghet (Allings̊as kommun 2010). Användning av teknik för övervakning s̊asom
övervakningskameror p̊averkar ocks̊a upplevelsen av trygghet ifall n̊agot brott skulle uppst̊a (Ca-
rina Wutzler 2021).

Att f̊a fler människor i rörelse s̊a som de som pendlar eller reser regelbundet inom kollektivtrafiken,
kan ge en ökad upplevelse av trygghet p̊a olika sätt, d̊a det finns fler människor som kan gripa in,
bevittna eller hämta hjälp ifall n̊agot brott skulle ske (Dagens samhälle 2015). Det kan ocks̊a bidra
till att färre brott äger rum, d̊a det som sagt blir fler människor som kan bevittna och gripa in.
Tryggheten för skolbarn inom kollektivtrafiken är en hög prioritet, d̊a barn generellt sett är mer
s̊arbara och mindre erfarna resenärer jämfört med vuxna (NTF u.̊a[a]). Deras förm̊aga att identi-
fiera ljudkällor, bedöma avst̊and till fordon, använda perifert seende, skilja p̊a höger och vänster
och att bedöma risker är inte lika utvecklat som hos vuxna. Barn är även fysiskt kortare och har
därmed sv̊arare att uppfatta sin omgivning och synas för andra trafikanter och därmed är det allts̊a
extra viktigt att skapa en miljö där de kan känna sig trygga och säkra att befinna sig i (NTF u.̊a[a]).

En bekväm och synlig plats har ocks̊a en stor betydelse i själva trygghetsupplevelsen. Platser
som har en bra blandning av grönska med hänsyn till öppenhet, sikt, framkomlighet och fördelning
upplevs som mer trygga (Boverket 2010). Helt öppna platser utan varken träd eller grönska kan
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ocks̊a kännas otrevliga och p̊a s̊a vis bidra till en otrygg känsla. En kombination av växtlighet och
en synlig plats är därför att föredra (Boverket 2010).
Trafiksäkerhet och tillgänglighet är grundläggande faktorer för att göra kollektivtrafiken tryggare.
Genom att öka medvetenheten om trafikregler samt skapa tillgängliga och övervakade h̊allplatser,
kan risker och olyckor minimeras (NTF u.̊a[b]). P̊a s̊a vis skapas en säkrare miljö för resande,
särskilt för äldre och personer med funktionsnedsättningar och därmed även den upplevda trygg-
heten.
Sammanfattningsvis är trygghetsaspekten en komplex fr̊aga och varierar beroende p̊a grupp och
situation. För att lyckas skapa en trygg miljö är det nödvändigt att ta hänsyn till dessa variationer
och tillämpa åtgärder som tar upp specifika behov och bekymmer för varje grupp.

4.1.2 Belysning

I den moderna stadsplaneringen är skapandet av säkra och trygga offentliga utrymmen en central
utmaning (Boverket 2010). Förändringar i synlighet, särskilt överg̊angen fr̊an dag till natt, p̊averkar
människors uppfattning och möjligheten att delta i utomhusaktiviteter (Rakonjac m. fl. 2022). Ar-
tikeln betonar även sambandet mellan belysning, trygghet och användningen av offentliga platser,
där användningen under dagtid p̊averkas av flera faktorer, medan personlig säkerhetskänsla fram-
träder som en av de viktigaste faktorerna som p̊averkar användningen under mörka timmar, d̊a
konstgjord belysning ersätter dagsljus. En effektiv belysning kan bidra till ökad känsla av trygghet
och förbättrad trafiksäkerhet (Boverket 2010). Problemet med upplevd otrygghet löses dock inte
automatiskt med ökad belysning, istället är det av stor vikt att implementera belysningslösningar
p̊a ett sätt som undviker starka kontraster och bländning, vilket i praktiken kan förvärra situa-
tionen (Boverket 2010). Artikeln förespr̊akar istället en kombination av effektiv belysning och god
gestaltning av offentliga utrymmen för att öka användarvänligheten och trafiksäkerheten.

Enligt en studie som utfördes för att undersöka ljusets roll för upplevd säkerhet p̊a natten i b̊ade
urbana och förortsomr̊aden, visade resultaten att ljusspektrumet hade en mindre betydelse jämfört
med belysningens intensitet (Boyce m. fl. 2000). Trots att belysningens intensitet är en viktig faktor
för att skapa en känsla av säkerhet p̊a natten, identifierades andra faktorer som ocks̊a p̊averkade,
s̊asom jämnheten i belysningen och närvaron av bländning. Ljusspektrumet kan ocks̊a vara viktigt
vid mesopiska ljusniv̊aer och i situationer där det finns m̊anga färgskillnader närvarande (Boyce
m. fl. 2000). Trafikverkets Underlag för Planeringshandbok Sandberg m. fl. 2015 understryker även
att korrekt riktat ljus bidrar till att återge omgivningens färger p̊a ett naturtroget sätt. Ett be-
tydande antal ljuskällor i staden kommer fr̊an fasader, butiksfönster och liknande platser. För att
undvika att dessa ljuskällor konkurrerar med varandra är det fördelaktigt att sträva efter en enhet-
lig helhetsbild. Detta kräver samarbete och att ljusdesignen beaktas tidigt i planeringsprocessen.
(Sandberg m. fl. 2015)

Forskning visar även att belysning i offentliga platser kan spela en betydande roll i brottsförebyggan-
de åtgärder och öka allmänhetens säkerhetskänsla (Brottsförebyggande r̊adet (BRÅ) 2021). En
utvärdering av studier fr̊an BRÅ har granskat den tillgängliga informationen för att bedöma ef-
fekterna av förbättrad gatubelysning. Resultaten indikerar att förbättrad belysning fortsätter att
vara en effektiv åtgärd för att förebygga brott i offentliga platser, inklusive vandalism och stölder,
genom att skapa mindre gynnsamma förh̊allanden för s̊adana aktiviteter (Brottsförebyggande r̊adet
(BRÅ) 2021). En sammanställning av studierna visar att gatubelysning resulterade i en minskning
med 14 procent av brott. Resultaten visar även att gatubelysning kan leda till en minskning med 12
procent av egendomsbrott, medan effekten p̊a v̊aldsbrott inte var lika tydlig (Brottsförebyggande
r̊adet (BRÅ) 2021).

4.1.3 Sikt och gömställen

Enligt skriften fr̊an Boverket 2010 Plats för Trygghet är överblickbarhet och fri sikt n̊agra bland de
viktigaste ingredienserna för en ökad känsla av trygghet p̊a offentliga platser. Det betonas även att
denna aspekt är tätt kopplad till belysningen, men det är väsentligt att inkludera andra faktorer
som minimerar potentiella gömställen. Detta, enligt Jorgensen m. fl. 2002, kan uppn̊as genom stra-
tegisk placering av vegetation, tillsammans med regelbuden underh̊all av omr̊adet enligt Boverket
2010.

En studie fr̊an Jorgensen m. fl. 2002 som undersöker hur olika parkdesigner p̊averkar upplevd
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säkerhet och preferens i en park i Sheffield, Storbritannien, lyfter fram att synavst̊and betraktats
som en central faktor i studier om landskapspreferens. Vidare p̊ast̊ar artikeln att landskapsfunk-
tioner bör kunna uppfylla den grundläggande mänskliga överlevnadsbehovet av att se utan att bli
sedd.

Det som karaktäriserar platser som upplevs som otrygga är oftast deras bristande överblickbarhet
(Sandberg m. fl. 2015). Det innebär att det är sv̊art för b̊ade användare och förbipasserande att
f̊a en klar bild av vad som händer p̊a eller runt omr̊adet. Denna brist p̊a överblick kan skapa en
känsla av osäkerhet och öka risken för olagliga eller oönskade aktiviteter att p̊ag̊a utan att märkas
(Sandberg m. fl. 2015). I denna handbok fr̊an Trafikverket poängteras det även att överblickbarhet
möjliggör för ökad närvaro och övervakning, vilket i sin tur kan avskräcka potentiella brottsling-
ar och skapa en känsla av gemenskap och samhörighet bland användarna. Det framst̊ar även att
belysning är en avgörande faktor i detta avseende. Genom att optimera belysningen och placera
p̊a en lagom höjd som inte orsakar bländning och är anpassad till olika situationer, vilket ökar
möjligheten till överblick och igenkänning av människor som närmar sig (Sandberg m. fl. 2015).

Andra åtgärder innefattar att förbättra översikten och lättillgängligheten genom att ta bort gömda
platser och tät vegetation, räta ut och öka bredden av g̊angtunnlar, se till att parkeringen är synlig
fr̊an omgivningen och skapa en tydlig planstruktur (Sandberg m. fl. 2015). Handboken understry-
ker att en välstrukturerad stationsmiljö minskar behovet av skyltar genom att ha klart definierade
g̊angstr̊ak som är lätt att först̊a utan ytterligare vägledning. Den fysiska miljön bör vara s̊adan att
det är enkelt att överblicka och orientera sig (Sandberg m. fl. 2015). Det ideala scenariot, enligt
Trafikverket, är att en besökare redan p̊a avst̊and kan tydligt se vägen till sin destination, navigera
till den önskade plattformen för t̊ag eller bussar, och att alla avg̊angar är tydligt markerade och
samlade p̊a samma plats.

4.1.4 Miljöutformning

Miljöutformningen är en central aspekt att beakta vid planeringen av en bussh̊allplats, d̊a en
välskött och omhändertagen plats bidrar till en ökad känsla av trygghet och trivsel för resenärerna
(Boverket 2010). En förbättrad estetik med blommor, växter och minskat klotter signalerar även
att platsen övervakas och underh̊alls regelbundet, vilket i sin tur stärker resenärernas förtroende
till platsen och därmed ökar känslan av trygghet under väntetiden (Boverket 2010). Trots att kost-
naden för skötsel och underh̊all kan vara hög, p̊apekar artikeln att det är en investering värd att
göra eftersom en trivsam stadsmiljö kan locka fler besökare. Att även arbeta förebyggande mot
skadegörelse, nedskräpning och klotter är av stor vikt för att upprätth̊alla omr̊adets attraktivitet
och säkerhet (Boverket 2010). För att skapa attraktiva och h̊allbara grönomr̊aden betonas vikten
av l̊angsiktighet och kompetens i planeringen.

Enligt en studie fr̊an Jorgensen m. fl. 2002 som undersökte hur olika typer av växtlighet p̊averkar
människors upplevelser av offentliga platser, framgick det att platser omgivna av tät växtlighet
tenderar att uppfattas som mer otrygga, medan platser med en mer inbjudande atmosfär, skapad
av lämplig växtlighet, ans̊ags vara trevligare. Detta g̊ar hand i hand med behovet av en tydlig
sikt p̊a omgivningen som nämns i avsnitt 4.1.3 samt betonar vikten av att välja rätt växter för
att skapa önskade platskvaliteter. Planteringar bör inte hindra genomsiktighet och det är viktigt
att välja växter som beh̊aller sin attraktivitet över tid, även under vintersäsongen (Boverket 2010).

Det är ocks̊a viktigt att noga överväga placeringen av bänkar och g̊angstr̊ak (Boverket 2022a).
S̊adana beslut är av avgörande betydelse för att hantera oro relaterad till sociala interaktioner,
d̊a att bli iakttagen av personer som sitter p̊a bänkar kan skapa en känsla av obehag för personer
som rör sig runt omkring platsen (Boverket 2022a). Det kan undvikas genom att istället för att
placera bänkarna rakt och öppet välja att ha dem vinklade eller indragna. Denna strategi gyn-
nar den offentliga miljön och förebygger uppkomsten av obehagliga interaktioner (Boverket 2022a).

Att uppfatta kollektivtrafiken som säker och p̊alitlig är avgörande för att den ska vara attrak-
tiv för användning (Sandberg m. fl. 2015). Det är grundläggande att miljön är ren och välskött, att
den fysiska designen är tilltalande och att det finns tydlig överblick samt tillräcklig belysning b̊ade
inne i och runt väderskyddet. Dessutom är det viktigt att undvika hörn eller skymda omr̊aden för
att skapa en känsla av öppenhet och trygghet (Sandberg m. fl. 2015).
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Crime Prevention Through Environmental Design (CPTED), är en metod som betonar hur den
fysiska utformningen av platser kan p̊averka risken för brott (Boverket 2023). Genom att tillämpa
sex grundläggande principer strävar CPTED efter att skapa miljöer som avskräcker potentiella
gärningspersoner och ökar tryggheten för inv̊anarna. Principerna inkluderar territorialitet, där ett
tydligt ansvar för platsen och dess aktiviteter uppmuntras för att göra det mindre lockande för
brottslingar. Tillträdeskontroll handlar om att begränsa tillg̊angen till byggnader eller omr̊aden
för att försv̊ara för brottslingar. Övervakning är en annan viktig aspekt, där designen av plat-
ser möjliggör naturlig övervakning av omr̊aden för att öka säkerheten. Försv̊arande av brottsge-
nomförande innebär att genom olika åtgärder minska möjligheterna för brott att beg̊as, medan en
positiv image och aktivitet p̊a platsen bidrar till att skapa en känsla av trygghet och gemenskap.
Dessa principer, när de tillämpas och kombineras p̊a rätt sätt kan effektivt bidra till att skapa
säkrare och mer välkomnande samhällen (Boverket 2023).

I artikeln Trygg stadsmiljö fr̊an Ceccato 2019 framg̊ar det däremot att detta tillvägag̊angssätt inte
alltid ger de förväntade resultaten. Artikeln beskriver att trots att CPTED-principer har tillämpats
för att minska brottslighet i olika miljöer, som järnvägsstationer och sjukhus, har vissa studier visat
oväntade effekter. Till exempel visade en studie i Sydkorea att med ökad uppmärksamhet p̊a CP-
TED minskade stöld i vissa omr̊aden men ökade i andra, medan v̊aldsbrott ökade överlag (Ceccato
2019). Dessutom indikerar forskning fr̊an Jordanien att CPTED-̊atgärder p̊a offentliga sjukhus inte
var fullt effektiva p̊a grund av bristande tillämpning av principerna och otillräcklig utbildning av
personalen. Dessa exempel belyser behovet av noggrann utvärdering och korrekt utbildning för att
uppn̊a önskade resultat med CPTED (Ceccato 2019).

4.1.5 Säkerhetsfunktioner

Integration av olika säkerhetssystem med väl implementerade säkerhets̊atgärder är avgörande för
en ökad känsla av trygghet och säkerhet p̊a allmänna platser. Brottsförebyggande effekterna av
kameraövervakning har studerats runt om världen, och resultaten för denna forskning tyder p̊a
att det har gett betydande effekter, men i olika sammanhang (Brottsförebyggande r̊adet (BRÅ)
2018). I studier om användningen av övervakningskameror har det visat sig att s̊adan teknolo-
gi används främst för att förebygga risken att personliga och egendomsbrott uppst̊ar, genom att
minska de förh̊allandena som anses nödvändiga för s̊adana brott (Thomas m. fl. 2021). Specifika
studier har observerat att platsen kameraövervakning används p̊a kan resultera i skillnader i det
brottsförebyggande effekterna, d̊a har det haft en positiv inverkan i Storbritannien, med en minsk-
ning p̊a 20 procent, men inte likas̊a för andra länder som USA, Sydkorea, Kanada och Sverige.
Detta kan vara med anledning av olika faktorer s̊asom skillnader i lagstiftning, implementering och
samhällskontext mellan länderna, därför g̊ar det inte att fastställa en tydlig minskning av brotts-
lighet i dessa länder när situationen betraktas som helhet (Brottsförebyggande r̊adet (BRÅ) 2018).

Enligt en skrift utgiven av BRÅ, författad av Erik Grevholm, forsknings- och utredningsr̊ad vid
BRÅ har myndigheten genomfört omfattande forskning och studier kring kamerabevakning som
en metod för brottsförebyggande (Brottsförebyggande r̊adet (BRÅ) 2018). Skriften fokuserar p̊a
resultaten fr̊an BRÅs metastudier om kamerabevakningens effekter, där diskuterades effektiviteten
av kamerabevakning för brottsförebyggande ändam̊al och vikten i att beakta andra åtgärder som
vidtas samtidigt (Brottsförebyggande r̊adet (BRÅ) 2018). I metastudien gjordes en uppdelning ba-
serat p̊a om det endast var kamerabevakning som användes, om det kombinerades med en annan
åtgärd, eller om det var en del av flera insatser. Det var dock viktigt att kamerabevakningen var
den primära åtgärden.

Resultaten visar att när kamerabevakning används tillsammans med flera andra insatser, s̊asom
förbättrad belysning eller närvaro av polis, finns det en statistiskt säkerställd positiv effekt p̊a
brottsminskning, med en minskning p̊a 34 procent (Brottsförebyggande r̊adet (BRÅ) 2018). Å
andra sidan, när kamerabevakning används ensamt eller i kombination med endast en komplette-
rande åtgärd, finns det inga säkerställda effekter p̊a minskad brottslighet, med resultaten nära noll
(Brottsförebyggande r̊adet (BRÅ) 2018). Dessa slutsatser är baserade p̊a en analys av 76 enskil-
da studier och indikerar att kamerabevakning är effektiv endast när den kombineras med andra
åtgärder.

Forskningen understryker vikten i att följa utvecklingen och spridningen av utvärderings-studier
om bevakningskameror över tid (Thomas m. fl. 2021). Det poängteras hur denna forskning har
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utvecklats under de senaste decennierna och omfattar fler länder runt om i världen. Exemplet p̊a
den ökande betydelsen av utvärderingar av kamerabevakning, tillsammans med införandet av nya
teknologier som ansiktsigenkänning och datorseende, illustrerar behovet av fortsatt forskning för
att först̊a bättre effektiviteten hos övervakningssystem och deras roll i brottsbekämpning (Thomas
m. fl. 2021).

4.2 Tillgänglighet p̊a och kring en station

Begreppet tillgänglighet används ofta, men det saknas en entydig definition av ordet. I Sverige har
det tidigare varit regionerna själva som har f̊att definiera innebörden av tillgänglighet (Sveriges
Riksdag 2019). Göteborg stad har en policy om att tillgänglighet ska innebära att staden i s̊a
hög utsträckning som möjligt ska fungera för alla. Detta innebär att staden ska utformas p̊a ett
s̊adant sätt att s̊a m̊anga som möjligt ska kunna ta del av ordinarie transporter, bostäder, service
och tjänster. Metoden för att n̊a dit är att minska p̊a särlösningar, och istället utforma samhället
s̊a att även personer med speciella behov ska kunna leva och röra sig i staden utan extra hjälp
(Göteborgs Stad 2023).

För att effektivt anpassa stationen utifr̊an tillgänglighet behövs en grundlig först̊aelse för de van-
ligaste funktionsvariationerna i Sverige. Det finns dock inga nationella register p̊a hur m̊anga
människor som p̊averkas av olika typer av funktionsvariationer, utan den statistik som finns
tillgänglig är fr̊an människor som har självrapporterat in till Folkhälsomyndigheten (Myndigheten
för delaktighet 2022). Den data som finns kommer fr̊an människor i ålderspannet 16-84 år. Enligt
den statistik som d̊a finns tillgänglig framg̊ar det vilka de vanligaste funktionsvariationerna i Sve-
rige är, och de största grupperna kan sammanfattas som nedsatt rörelseförm̊aga (16,2 procent),
kraftigt nedsatt hörsel (9,8 procent) samt kraftigt nedsatt syn (4,7 procent) (Folkhälsomyndigheten
2022). Siffran i parentes anger andel drabbade av den totala befolkningen. Ett tydligt mönster fr̊an
statistiken är att andelen med funktionsvariation ökar tydligt med ålder. Detta är l̊angt fr̊an alla
funktionsvariationer som existerar i samhället, men ger änd̊a en indikation p̊a hur utbredda de
vanligaste funktionsvariationerna är i dagens Sverige.

Västtrafik har sedan tidigare tillgänglighetsanpassat sina h̊allplatser med hjälp av bänk, väderskydd,
information, kantsten, kontrastmarkering, ledstr̊ak samt belysning (Västtrafik u. å.). I fallet för
Frölunda torg planeras att stationen utformas med en bro över Västerleden, vilket medför att
hissar behöver användas för att öka tillgängligheten mellan h̊allplats och g̊angbanor. Även runt
omkring stationen behöver g̊angbanorna utformas s̊a att det är tillgängligt för s̊a många som
möjligt.

I detta kapitel läggs fokus p̊a tillgänglighet utifr̊an tidigare nämnda definitioner och utmaning-
ar. Detta innebär att en individ ska kunna bruka stationen p̊a ett smidigt sätt oavsett ålder, kön
eller funktionsvariation, men det är ocks̊a viktigt att förflyttningen till och fr̊an h̊allplatsen är
tillgänglig för alla.

4.2.1 Anslutning till stationen

För att en station ska användas behöver det finnas anslutningar till andra transportmedel i
närheten, till exempel annan kollektivtrafik, taxi, privatbilar och cykelvägar (Andersson m. fl.
2012). Det bör finnas cykelparkering i närheten för att uppmana cykeltrafik, och det är viktigt
att denna parkering innebär att cyklister inte behöver ta en omväg (Andersson m. fl. 2012; Mar-
tens 2007). P̊a- och avstigning för bilar bör ocks̊a finnas nära entrén, helst inom 5 meter, för att
förenkla för folk med funktionsnedsättningar. För att passagerare ska acceptera att g̊a mellan olika
stationer bör det inte vara mer än 3 minuters g̊angväg för ett byte, eller 180-200 m (Bryniarska
och Zakowska 2017).

Cykelparkering i anslutning till t̊agstationer och bussh̊allplatser förbättrades under 1990-talet i
Nederländerna, vilket ledde till en ökad bel̊atenhet hos passagerare och att fler cyklar stod parke-
rade p̊a t̊agstationerna (Martens 2007). B̊ade säkrade och vanliga cykelparkeringar förbättrades.
Särskilt stor skillnad för bussh̊allplatser s̊ags vid h̊allplatser som l̊ag bortom g̊angdistans för poten-
tiella resenärer. Om det behövs mer plats för cykelparkering kan bilparkering omvandlas, eftersom
cyklar är mycket mer platseffektiva än bilar d̊a fjorton cyklar kan f̊a plats p̊a en bilparkering (Van
der Spek och Scheltema 2015).
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Tidtabeller och kartor är ett sätt att göra det tydligt för passagerare var och när avg̊angar sker (Har-
mer m. fl. 2014). Om detta digitaliseras kan det uppdateras i realtid och informera om störningar.
Det är viktigt att göra dessa tydliga, till exempel med stor och lättläslig text som gör det enklare
att först̊a. Placeringen spelar ocks̊a roll här, informationen bör finnas p̊a lätt̊atkomliga platser och
f̊anga uppmärksamhet. För att minska väntetid kan avg̊angar ocks̊a koordineras. Vidare om det
finns direkta siktlinjer p̊a stationen är det enklare för passagerare att först̊a hur de ska ta sig till
en viss h̊allplats (Harmer m. fl. 2014). Tydlig skyltning är viktigt, b̊ade för att g̊a mellan stationer
och var olika fordon ska parkera eller lämna av för ett enkelt byte till kollektivtrafik.

4.2.2 Användarcentrerad design

Som nämndes i kapitel 3.5, är en viktig del av att skapa en ideal bytespunkt att ha resenären i
centrum. Detta kan implementeras genom användarcentrerad design, vilket innebär att användaren
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 istället ses ett enkelt användande av
individen som prioritet. (Hix m. fl. 1994) Att implementera detta fullt ut i ett projekt som metro-
busstationer är sv̊art, d̊a det finns flera andra variabler som även de m̊aste tas i åtanke d̊a designen
för olika komponenter tas fram. Trots detta kan man l̊ata användarcentrerad design finnas med i
tanken redan fr̊an början genom processen, och l̊ata det influera arbetet med resterande delar av
stationen. Detta kan dock visa sig vara utmanade, d̊a användarcentrerad design bygger p̊a att i s̊a
stor grad som möjligt kunna förutse hur en plats eller produkt används redan innan det faktiskt
existerar. (Hix m. fl. 1994)

Ett praktiskt exempel som visar hur användarcentrerad design kan skilja fr̊an den faktiska de-
signen, är fenomenet med lusstigar, eller “desire path” p̊a engelska. Detta uppst̊ar d̊a människor
p̊a egen hand trampar upp stigar mellan g̊angbanor och vägar, och p̊a s̊a sätt rör sig mellan platser
p̊a ett sätt som inte var tanken när designen p̊a dessa g̊angbanor drogs fr̊an början, se figur 2.

Figur 2: Exempel p̊a lusstig (Alexander Bokerud)

Fenomenet med lusstigar visar p̊a en skillnad mellan den tänkta användarfunktionen och den
faktiska användarfunktionen. I planeringen förutsatte man att individer skulle röra sig p̊a ett visst
sätt, men i verkligheten ser man tydligt att individen rör sig p̊a ett helt annat sätt.
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4.2.3 Hissar och ramper

För att säkerställa tillgänglighet för personer med begränsad rörlighet vid stationen, m̊aste ut-
formningen prioritera dessa behov. D̊a behovet varierar individer är det avgörande att anpassa
stationen p̊a ett sätt som är lättanvänt för dem.

En hinderfri g̊angväg är en g̊angväg mellan tv̊a eller fler utrymmen avsedda för persontransport
där alla personer med funktionsnedsättningar eller nedsatt rörlighet kan ta sig fram (ABAKO Ar-
kitektkontor AB 2015). Det är viktigt att säkerställa att g̊angvägarna är tillräckligt breda för att
till̊ata enkel passage och att det finns alternativ för personer som behöver undvika trappor, s̊asom
hissar eller rampsystem för att övervinna höjdskillnader. Det är ocks̊a viktigt att om det finns
trösklar ska de st̊a i tydlig kontrast till resten av den omgivande golvytan, och inte vara mer än
2,5 cm höga. Om det finns niv̊askillnader som betyder att en trappa är nödvändig ska det finnas
hiss eller ramp som gör upp för detta. ABAKO Arkitektkontor AB 2015 menar att första och sista
trappsteget ska sticka ut visuellt för att det ska vara tydligt var trappan börjar och slutar, och det
ska vara minst 1,60 m mellan trappans ledstänger. Ramper ska inte ha en lutning som är mer än
1:20, eller 1:12 vid kortare eller smalare ramper. Hissarna ska vara minst 1,40 x 2,00 m, med en
yta framför p̊a minst 2,00 x 2,00 m och en öppning i plattformens riktning.

4.2.4 Skyltning och information

God information samt tydlig skyltning vid h̊allplatsen är en avgörande faktor för att resenärer
ska uppleva en hög kvalitet och en positiv upplevelse av resan (Institute for Transportation and
Development Policy (ITDP) 2016). Metrobussarnas information skiljer sig inte fr̊an annan kol-
lektivtrafik och ska därför vara helt integrerad med övriga system. Stationer bör utformas med
informationsskyltar i realtid, information om byten till annan kollektivtrafik samt aktiv och upp-
daterad information vid störningar (X2AB 2015). Genom dessa funktioner ökar resenärens känsla
av att ha kontroll över sin egen resa vilket b̊ade leder till en känsla av trygghet och tillgänglighet.
Utöver det som nämns ovan, betonar den internationella The BRT Standard att stationer ocks̊a
bör inkludera högtalare i väderskyddet som tillkännager avg̊angstiden för nästkommande buss (In-
stitute for Transportation and Development Policy (ITDP) 2016).

För personer med en synskada är b̊ade högtalarutrop samt h̊allplatsutrop en förutsätt-ning för
att dessa personer ska ha möjligheten att resa självständigt inom kollektivtrafiken (Synskadades
Riksförbund 2023; ABAKO Arkitektkontor AB 2015). Högtalarutropen berättar när och varifr̊an
bussen avg̊ar medan h̊allplatsutropen talar om vilken h̊allplats som är den nästa h̊allplatsen. En
till åtgärd för att förenkla resor är taktila ytor och ledstr̊ak (ABAKO Arkitektkontor AB 2015).
Taktila ytor är ytor med en annan textur än resten av marken, s̊a att det g̊ar att känna sig fram
med hjälp av en käpp. S̊adana ytor kan finnas ovanför trappor och framför sp̊aren eller vägen.
Ledstr̊ak är remsor med plattor p̊a marken som g̊ar att känna med en käpp som leder till olika
sp̊ar eller h̊allplatser. Plattorna bör ha stor kontrast mot resten av marken s̊a att det är enklare
att se dem för synnedsatta personer. Ytterligare ett sätt att visa vägen till olika h̊allplatser är att
ha skyltar med blindskrift som visar vägen. Dessa kan placeras i slutet av ledstänger, antingen p̊a
ledst̊angen eller precis över.

4.2.5 Vänthall

Västra Götalandsregionen och Västtrafik kommer främst att arbeta med tv̊a typstorlekar p̊a met-
robusstationer, station small, och station medium, där Frölunda torg kommer vara en station
medium (10A Arkitektur 2022). Anledningen till att den nya metrobusstationen vid Frölunda torg
blir av stationstyp medium är p̊a grund av att den ligger intill en trafikled vilket gör att man
inte kan passera över vägen i plan. Medan version small enbart kan finnas p̊a platser där hastig-
heterna är l̊aga och resenärer kan passera vägen (Georgia Zoymbos, personlig kommunikation, 9
april 2024). Det finns ett m̊al fr̊an Västtrafiks sida att de stationer som kommer byggas ska ha en
röd tr̊ad genom hela regionen, för att bidra till ett sammanhängande koncept och igenkänning för
alla metrobusstationer. I m̊anga fall med det planerade metrobusssystemet kommer plattformarna
till stationen byggas p̊a var sin sida av stora motorleder. Hur stationen kan komma att se ut vid
Frölunda kommer att diskuteras senare med hjälp av ett platsbesök, för att f̊a en överblick över
vad som är möjligt att göra med den redan kraftigt bebyggda ytan. D̊a stationen vid Frölunda
kommer vara av storleken medium, kommer h̊allplatsen att väderskyddas, och kan därför sägas
likna en vänthall (Västra Götalandsregionen 2018b). D̊a stationen kommer att placeras längs en
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stor motorled kommer det att bli utmaningar med att skapa en trivsam miljö. För att det ens ska
vara möjligt att vistas i närheten av en motorled behövs det byggas för att h̊alla ute buller och
d̊alig luft fr̊an leden.

För att vänthallen ska bli attraktiv att vistas i behöver det se till användarnas behov. En stor
del av att skapa en attraktiv plats handlar om att känna sig trygg och säker, vilket har tagits
upp tidigare i kapitel 4.1. Detta kan enligt 10A Arkitektur 2022 implementeras vid en vänthall
genom att bygga med genomskinliga material s̊asom glas, för att det ska ge människor insyn om
vad som händer runt omkring p̊a stationen. Vad gäller service p̊a stationer har det gjorts flera
tidigare studier om vad användarna tycker är viktigt.

I artikeln Customer satisfaction among transit riders skriven av Weinstein 2000, undersöks hur
resenärer med ett rapid transit system i Kalifornien värdesätter olika parametrar utifr̊an dels hur
viktigt de tycker att n̊agot är, och dels hur bra det fungerar p̊a plats. Det som g̊ar att ta med sig
fr̊an artikeln är främst vad resenärer anser vara viktigt under en resa, och d̊a i detta fallet främst
kopplat till vänthallar. Den överlägset viktigaste faktorn för att en resenär ska vara nöjd är att
trafiken är i tid. Vad gäller vänthallar s̊a är faktorer s̊asom bra skick p̊a vänthallen, sittplatser till
alla, information om förseningar samt rulltrappor eller hiss faktorer som resenärer värdesätter som
viktiga.

En annan artikel skriven av Iseki och Smart 2012 tar upp ett liknande ämne. Artikeln undersöker
hur resenärer uppfattar olika typer av service vid stationer och h̊allplatser i kollektivtrafiken. Det
viktigaste var även i denna artikel att trafiken ska vara i tid. Utöver det s̊a tyckte resenärerna att
säkerheten var den näst viktigaste faktorn. Vad gäller övriga bekvämligheter s̊a var det inte alls
lika viktigt för de resande. Information och tillgänglighet hamnade n̊agot mitt emellan i rankingen.

4.2.6 Stationsplattform

Att ha ett litet avst̊and mellan bussen och bussh̊allsplatsens plattform är avgörande för att främja
tillgänglighet, säkerhet och komfort för passagerarna (Institute for Transportation and Develop-
ment Policy (ITDP) 2016). Utöver detta resulterar minskningen av ombordstignings- och avstig-
ningstider per passagerare i färre förseningar, vilket i sin tur minskar risken för att passagerare
missar sitt byte till nästa färdmedel. Särskilt p̊averkar stora mellanrum äldre, funktionshindrande
eller personer med resväska eller barnvagn negativt. Enligt Institute for Transportation and Deve-
lopment Policy (ITDP) 2016 är b̊ade den vertikala klyftan och den horisontella klyftan av viktig
betydelse. Den vertikala klyftan hänvisar till höjdskillnaden mellan bussgolvet och stationsplatt-
formen och rekommenderas enligt standarden att inte överskrida ett avst̊and p̊a 4 centimeter. Den
horisontella klyftan innebär avst̊andet mellan bussen och plattformen och bör enligt rekommenda-
tionen fr̊an BRT standards och Institute for Transportation and Development Policy (ITDP) 2016
inte överskrida 10 centimeter. Sätt att uppn̊a ett avst̊and som är mindre än 10 cm är bland annat
guidade bussbanor vid stationer, justeringsmarkörer och p̊astigningsramper.

4.3 Trygghet och tillgänglighet p̊a andra stationer

Runt om i världen finns ett stort utbud av stationer för kollektivtrafiken, allt fr̊an de välorganiserade,
tillgängliga och trygga till de som p̊averkas av osäkerhet och risker. Trygghet och tillgänglighet
p̊a stationer är en viktig fr̊aga som berör människor över hela världen, d̊a dessa platser utgör en
stor del av människors vardagliga liv. Genom att undersöka och jämföra säkerhets̊atgärder och
upplevelser p̊a olika h̊allplatser globalt sett, kan en större inblick f̊as i hur samhällen hanterar och
prioriterar tryggheten och tillgängligheten för sina inv̊anare och besökare.

4.3.1 New York-modellen

New York är en stad som under 90-talet präglats av hög brottslighet och en känsla av otrygghet
(Nordiska r̊adet 2019b). Idag betraktas staden som en av USA:s och världens säkraste städer. Sedan
1990 har den allmänna brottsligheten minskat stort med 81,8 procent. Antalet r̊an och mordfall
har reducerats med hela 87 procent och denna förbättring anses vara resultatet av omfattande
insatser och strategier, s̊a kallad New York modellen (Nordiska r̊adet 2019b).

Tunnelbanevagnar drabbade av klotter togs ur trafik i New York och rengjordes och p̊a s̊a vis

27



ökade känslan av trygghet bland stadens resenärer (Nordiska r̊adet 2019b). En ytterligare strategi
som tillämpades bygger p̊a ”The Broken Windows Theory”, som grundades p̊a tanken om ifall att
ett trasigt fönster inte lagas, kommer snart fler fönster att krossas. Detta koncept beskriver en
negativ spiral där sm̊a brott kan leda till ökad brottslighet och ökad otrygghet, ifall brottet eller
problemet inte tas itu med direkt efter att det ägt rum. Ett liknande exempel till teorin ovan,
är ”The Bryant Park Corporation” (BPC). Under 80-talet hade BPC som m̊al att återställa den
historiska parken som hade förlorat sitt lyster under 70-talet (Nordiska r̊adet 2019b). Genom att
skapa en ren och välskött park lyckades BPC förvandla Bryant Park fr̊an att vara nere p̊a botten
till att bli en av New Yorks mest uppskattade parker.

Polisnärvaron i New York har varit p̊ataglig för inv̊anarna och även i de omr̊aden som egentli-
gen inte har ansetts som problematiska (Neij 2004). Det var nämligen en av åtgärderna i New
York-modellen, som fokuserade p̊a att öka de polisiära insatserna mot s̊a kallade livskvalitetsbrott,
exempelvis mot klotter. En nolltoleransmodell eftersträvades, vilket innebar att även mindre brott
beaktades som allvarliga och en effektiv användning av polisresurser eftersträvades. En central del
av denna modell var att införa ett speciellt brottsdatasystem som revolutionerade polisens styrning
och arbete. Tack vare detta system kunde polisen p̊a ett enklare sätt följa brottsutvecklingen och
vid behov sätta in snabba, effektiva och betydande insatser i problemomr̊aden (Neij 2004).

Diskussionen kring New York-modellen och dess effektivitet har varit stor sedan dess start (Neij
2004). Vissa forskare ans̊ag att polisens insatser spelade en avgörande roll i minskningen av brotts-
ligheten, medan andra menade att orsaken var andra faktorer s̊asom ändringar p̊a narkotikamark-
naden och förbättring av de ekonomiska förh̊allandena. En hel del kritik har ocks̊a riktats mot
polisens metoder i dess arbete, särskilt hur de har behandlat minoritetsgrupper och dess inver-
kan p̊a samhällsrelationer. Trots den livliga debatt kring denna metod, har statistiken visat en
betydande minskning av brottslighet i New York sedan modellen infördes (Nordiska r̊adet 2019b).
Brottsligheten har sjunkit mellan 5 och 15 procent, vilket har ökat trygghetskänslan i staden.

4.3.2 Ladbroke Grove Station

Ladbroke Grove Station är en tunnelbanestation i London som brukade vara en av de mest osäkra
h̊allplatserna i hela staden med en hög risk för att utsättas för olika typer av brott s̊asom; r̊an,
överfall, fickstölder och skadegörelse som graffiti (López 1996). Under 90-talet genomgick denna
station en av de mest framg̊angsrika brottsförebyggande åtgärderna inom Londons tunnelbanesy-
stem till att brottsfrekvensen ska ha minskat med hela 70 procent.

De åtgärder som d̊a vidtogs var bland annat att installera ett säkerhetsinformationsrum där all
videokamera- och ljudövervakning samlades och sparades i upp till 28 dagar för att öka chansen
till att upptäcka och klargöra misstänkta brott p̊a platsen (López 1996). N̊agot som var viktigt
att ta hänsyn till vid kameraövervakningen var att inspelningen skulle ske av högsta kvalitet och
även dygnet runt för att underlätta identifieringen av brott. Själva stationen i sig är ombyggd och
utrustad med särskilda väntomr̊aden som är inhägnade med transparenta väggar och försedda med
hjälppunkter i form av nödtelefon och särskilda kameror (López 1996). Detta för att öka synlighe-
ten b̊ade in i och ut ur väntomr̊adena som därmed skapat en avskräckande effekt för potentiella
brottslingar, d̊a deras gärningar lättare kunnat upptäckas.

4.3.3 Hong Kong

Mass Transit Railway (MTR) i Hong Kong har en rik och l̊ang historia ända bak till år 1975,
d̊a den började byggas med det stora m̊alet att kunna konstruera och driva ett avancerat tunnel-
banesystem för staden (López 1996). Sedan dess har MTR blivit en central del av Hong Kongs
infrastruktur och en avgörande länk för att knyta samman stadens inv̊anare med dess besökare.
Detta system har tre huvudlinjer som sträcker sig över 43,2 kilometer och binder ihop 38 stationer.

Trots Hong Kongs höga befolkningstäthet, har MTR-systemet haft en förm̊aga att upprätth̊alla en
l̊ag niv̊a av brottslighet p̊a stationerna (López 1996). Detta beror delvis p̊a ett effektivt polisarbete
i form av tung bevakning av polis p̊a plats men ocks̊a en strategisk design av stationer. Designen
bygger p̊a brottsförebyggande åtgärder som användning av rulltrappor istället för hissar för att
öka synligheten fr̊an stora avst̊and, vilket minskar möjligheten till överraskningsattacker. Större
öppna ytor och minimala gömställen ing̊ar ocks̊a i designen för att reducera risken för brott och
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underlätta polisövervakningen i form av övervakningskameror (López 1996). Stationerna är utfor-
made till att vara väl upplysta och ventilerade för att även här minimera möjligheterna till brott
och ge resenärerna en ökad känsla av säkerhet.
Med en effektiv poliskommunikation och väl upplysta stationer har Hong Kong lyckats h̊alla brotts-
ligheten p̊a en mycket l̊ag niv̊a jämfört med andra tunnelbanesystem runt om i världen.

4.3.4 BRT Malmö

Under det senaste decenniet har Västra Hamnen i Malmö genomg̊att en stor förändring fr̊an att
vara ett industriomr̊ade till ett gediget bostads- och arbetsomr̊ade (Nobina u.̊a). För att möta det
höga resbehovet inom omr̊adet introducerades MalmöExpressen som Sveriges första BRT-linje.
Med dess högkapacitetsbussar och en effektiv infrastruktur har MalmöExpressen blivit en riktig
framg̊ang med en fortsatt stadig ökning av resenärer. Varje vardag väljer cirka 22 000 människor
att åka med denna kollektivtrafik, vilket har gjort den till en av Sveriges mest populära stadsbuss-
linjer (Nobina u.̊a).

Trots en uppn̊add effektiv infrastruktur i flera aspekter, har kollektivtrafiken i Malmö en del
bekymmer att ta i tu med när det kommer till trygghet och tillgänglighet (K2centrum 2021).
Malmös kollektivtrafik bygger p̊a sex större knutpunkter i form av stationer som alla har utretts i
en undersökning i hur trygga och tillgängliga de är. Det skiljde sig en del i vad själva problemet
var mellan de olika h̊allplatserna, men n̊agra betydande, gemensamma faktorer hade de alla ge-
mensamt. Först och främst var den fysiska miljön en återkommande faktor som p̊averkade själva
upplevelsen av trygghet och tillgänglighet vid samtliga stationer. Kommentarer p̊apekade brister
som obefintligt skydd för bl̊ast, sv̊arigheter att orientera sig, designsv̊arigheter som kan orsaka pro-
blem i trafikflödet och fotgängares rörelsefrihet (K2centrum 2021). Tillgängligheten p̊a stationerna
för olika grupper, s̊asom fotgängare och cyklister, behöver förbättras. Synpunkter har förts fram
att det ska vara besvärligt att ta sig fram med cykel och att busschaufförerna inte alltid stannar för
fotgängare, även när det finns överg̊angsställen tillgängliga, vilket ocks̊a lätt till en otrygg känsla.

Den sociala miljön har en betydande del d̊a det framkommit åsikter gällande närvaron av alkohol-
och narkotikap̊averkade personer, samt upplevelsen av stökighet och ödslighet (K2centrum 2021).
Dessa faktorer kan p̊averka känsla av otrygghet och därmed avskräcka människor fr̊an att använda
stationerna, särskilt under kvällar och nätter. Polisnärvaro och övriga säkerhets̊atgärder är föredrag-
na för att skapa en tryggare miljö för alla resenärer. Även om det p̊apekats ett flertal utmaning-
ar med dessa stationer, har det ocks̊a framkommit positiva drag som bör framföras. Flera re-
senärer har lyft fram sina åsikter om vackra omgivningar, lugna trafiksituationer och närvaron av
säkerhetspersonal eller polis som positiva inslag (K2centrum 2021). Dessa aspekter har bidragit
till en positivare upplevelse av platsen och en ökad känsla av trygghet p̊a stationerna.
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5 Enkät- och Intervjustudie

För att f̊a en fördjupad först̊aelse av de tv̊a viktiga aspekterna av trygghet och tillgänglighet
som behandlas i denna rapport, genomfördes b̊ade en enkät- och intervjustudie. Enkätstudien
fokuserade främst p̊a resenärernas upplevelse och intervjustudien fungerade som ett verktyg för
att f̊a större insikt i planeringsprocessen.

5.1 Enkät

För att f̊a en bättre bild av hur de resenärer som idag använder h̊allplatserna vid Frölunda Torg
upplever dessa, och vad de anser fungerar bra samt vad som har utvecklingspotential genomfördes
en enkätstudie.

Vid denna enkätstudie valdes det att endast hämta respondenter fr̊an en Facebookgrupp som
enligt beskrivningen var främst för inv̊anare bosatta i omr̊adet Frölunda. Detta bidrar till att re-
sultatet speglar den lokala synvinkel, d̊a m̊anga resenärer som frekvent använder h̊allplatsen med
stor sannolikhet även bor i eller omkring Frölunda, men utesluter pendlare eller besökare som inte
är medlemmar i gruppen. Deras åsikter kan självklart vara relevanta och saknas nu i resultatet.
Valet av publiceringsplats gjordes specifikt för att n̊a de resenärer som dagligen eller flera g̊anger
i veckan besökte platsen d̊a det bör spegla h̊allplatsens genomsnittliga utseende och funktion. Tar
man in även besökares åsikter är de ofta baserade p̊a en eller tv̊a upplevelser vilken även det kan
vinkla resultatet. Vid medverkan i enkäten fick även respondenten ange hur ofta hen använde
h̊allplatsen. Denna fr̊aga användes som en avgränsningsfr̊aga d̊a vi endast tog de som använde
h̊allplatsen “En g̊ang i veckan” eller oftare i beaktande. Detta för att igen f̊a ett s̊a verklighetsba-
serat resultat som möjligt av de som ser h̊allplatsen under olika förutsättningar.

Det är vanligare att de som har negativa åsikter och upplevelser deltar i en enkät eller undersökning.
Detta d̊a det är främst d̊a man önskar förmedla sina känslor för att kunna förändra. Är man mer
nöjd med utformning och funktion är det inte lika viktigt att yrka p̊a förändring och därför bidrar
man inte heller till den positiva kritiken utan avst̊ar istället att medverka. Om enkäten främst be-
svaras av personer med negativa upplevelser av h̊allplatsen, kommer resultatet att vara skevt mot
det negativa. Den verkliga bilden kan inkludera b̊ade positiva och negativa aspekter, men enkäten
kan komma att ge en ensidig bild. Detta är sv̊art att motverka d̊a det är frivilligt att delta, men
viktigt att ha i åtanke d̊a man analyserar resultatet.

I detta fall är majoriteten av respondenter kvinnor, se bilaga A.2. Här är det viktigt att först̊a hur
det kan skilja sig i upplevelser mellan de olika könen. Detta kan resultera i att svaren kan spegla
specifika upplevelser mer kopplade till kön, vilket är speciellt aktuellt vid fr̊agor om trygghet. I
resultatet fr̊an enkäten kan man se hur det skiljer sig mellan kvinnor och män, se bilaga A.3. Ett
exempel som visar detta är fr̊agan Känner du dig trygg med att vänta p̊a bussen ensam vid denna
h̊allplats, särskilt under sena kvällar eller tidiga morgnar?. P̊a den fr̊agan svarade ingen av de
manligt identifierade repspondanterna alternativ 1, medan drygt 15 procent av de kvinnliga gjorde
det. Totalt sett s̊a klickade över 50 procent av männen i alternativen 5 och över. Jämför man detta
med att över 60 procent av de kvinnliga respondenterna klickade i alternativ 4 och under, s̊a kan
man se att upplevelserna p̊a samma plats skiljer sig mellan könen.

Vid enkätundersökningar baseras resultatet endast p̊a respondenternas svar av fr̊ageställningarna
(Ejveg̊ard 2009). Därför är det viktigt att fr̊agorna inte är otydliga, missvisande eller ledande. Är
fr̊agorna detta kan respondenterna tolka de felaktigt och därmed ge felaktiga svar vilket i sin tur kan
leda till missvisande data. För att s̊a l̊angt som möjligt förhindra detta skickades enkätfr̊agorna,
innan publicering, till ett antal testpersoner som inte var involverade i kandidatuppsatsen som
senare gav feedback och uppmärksammande eventuella missvisningar.

5.2 Intervju

Intervjun genomfördes i ett senare skede för att fungera som ett komplement till enkät- och li-
teraturstudien. Genom att inkludera en intervjustudie kunde en mer nyanserad först̊aelse av de
komplexa fr̊ageställningarna som behandlas i rapporten f̊as. Eftersom rapporten är inriktad p̊a att
utforska specifika förh̊allanden p̊a Frölunda torg valdes Georgia Zoymbos som den ideala respon-
denten för att ge insikter som är relevanta för detta omr̊ade. Georgia’s roll som Projektledare inom
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Strategisk Samverkan p̊a Västtrafik ger henne insyn i projektet Fördjupningsstudie av utpekade
metrobusstationer”, som är en tidig studie över nio Metrobusstationer i Storgöteborg. Denna stu-
die är en viktig del av det övergripande initiativet Målbild Koll2035. Frölunda torg är en av de
nio stationerna som ing̊ar i denna studie, vilket gör Georgias kunskaper värdefull för denna rap-
port. Genom att intervjua Genom kunde vi dra nytta av hennes först̊aelse för planeringsprocessen
och specifika insikter om utvecklingen av Frölunda torg inom ramen för detta strategiska initiativ
Västtrafik planerar i samverkan med kommunen.

Dessutom har Georgias nätverk och kontakter inom projektet varit värdefulla för v̊ar forskning.
Genom henne kunde vi ocks̊a f̊a kontakt med Henrik Hellström p̊a socialförvaltningen Sydväst,
som bistod med sociala konsekvensanalyser som är kopplade till och runt Frölunda torg.

31



6 Resultat

I de kommande kapitlet kommer det att presenteras resultat fr̊an de genomförda platsbesöken,
litteraturstudien, enkätstudien samt intervjustudien.

6.1 Platsbesök vid Frölunda Torg

Platsen där stationen föresl̊as ligga har en g̊ang- och cykelbro, Topasbron. Bron är i dagsläget inte
anpassad för personer med nedsatt rörlighet eller andra funktionsnedsättningar. Detta beror bland
annat p̊a att det saknas bänkar p̊a bron, p̊a norra sidan är vägen för brant för rullstol, och p̊a
södra sidan finns det en trappa ner, samt en l̊ang omväg för att ta sig runt med rullstol. Bron
är upplyst med sex lyktstolpar, tv̊a p̊a respektive ramp upp till bron, samt fyra uppe p̊a bron.
G̊angvägen fr̊an de redan befintliga Frölunda Torg stationerna till bron tar ca tv̊a minuter till tv̊a
minuter och 30 sekunder att promenera. Det är butiker längs östra sidan p̊a detta g̊angstr̊ak, och
det finns ca 150 utomhuscykelparkeringar längs med str̊aket längs västra sidan. Det saknas dock
väderskyddade cykelparkeringar. Vänthall finns vid bussh̊allplatserna, ca tv̊a minuter fr̊an bron för
fotgängare. Det finns ocks̊a en närbutik och toaletter i vänthallen. Skärmar för realtidsuppdate-
ringar för avg̊angar var placerade bakom en glasvägg med mörka färger, vilket gjorde det sv̊art att
avläsa. Hastighetsbegränsningen p̊a Västerleden, vägen som den nya stationen ska placeras vid, är
70 km/h, och vägen har sex körfält inklusive p̊a- och avfart. Det ligger ocks̊a en 4-filig väg med
hastighetsbegränsningen 50 km/h under bron p̊a Frölunda Torg-sidan.

6.2 Trygghetsfaktorer

Resultaten av den utförda litteraturstudien i avsnitt 4.1 lyfter fram betydelsen av att integrera oli-
ka säkerhets̊atgärder för att främja trygga offentliga utrymmen. Det visas en nära koppling mellan
belysning, trygghet och användningen av offentliga platser, vilket understryker vikten av att imple-
mentera effektiva belysningslösningar och god gestaltning för att även förbättra överblickbarheten
av platsen. Att maximera synlighet och minimera gömställen, tillsammans med regelbundet un-
derh̊all och lämplig vegetation, är avgörande för att uppn̊a ökad närvaro och övervakning. Detta
avskräcker potentiella brottslingar och främjar en känsla av gemenskap bland användare. En struk-
turerad stationsmiljö med tydligt markerade avg̊angspunkter och enkel orientering, med ytterli-
gare åtgärder s̊asom att bredda g̊angtunnlar anses ocks̊a vara viktiga bidragande faktorer till en
förbättrad säkerhet och användarvänlighet p̊a offentliga platser. Resultaten framh̊aller dessutom
att kameraövervakning kan vara effektiv för brottsförebyggande åtgärder när den kombineras med
andra åtgärder och implementeras p̊a ett lämpligt sätt, men att resultaten kan variera mellan olika
länder och sammanhang. Behovet av fortsatt forskning och utvärdering anses därav vara av stor
vikt, för att först̊a och förbättra effektiviteten hos säkerhets̊atgärder för brottsbekämpning. Ge-
nom att integrera olika metoder och strategier, s̊asom CPTED, kan en mer omfattande och effektiv
ansats för att skapa säkrare och mer levande samhällen utvecklas och förbättras.

Enligt avsnitt 4.3 kan ett flertal slutsatser dras med hur trygghet och tillgänglighet ser ut p̊a olika
stationer runt om i världen. New York-modellen har haft betydande framg̊angar när det gäller att
öka tryggheten och minska brottsligheten i staden genom att ha tillämpat strategier med fokus p̊a
att åtgärda de sm̊a problemen. Dessa insatser, tillsammans med en förbättrad polisnärvaro och ett
effektivt brottsdatasystem, har bidragit till att bekämpa brottsligheten och förbättra säkerheten
i hela staden, även i omr̊aden som tidigare betraktats som problematiska. Däremot har den ver-
kat negativt i form av dess p̊averkan p̊a samhällsrelationer i staden. Ladbroke Grove Station har
genomg̊att betydande åtgärder för en ökad trygghet p̊a h̊allplatsen, tack vare en förbättrad ka-
meraövervakning, väntomr̊aden och en ökad synlighet p̊a platsen som p̊a s̊a vis har avskräckt
potentiella brottslingar. MTR i Hong Kong har lyckats h̊alla brottsligheten p̊a en l̊ag niv̊a p̊a dess
stationer trots stadens höga befolkningstäthet, vilket har berott p̊a ett effektivt polisarbete och
en strategisk design av stationerna. Denna kombination av säkerhets̊atgärder och design har gjort
MTR till en förebild inom trygghet för tunnelbanesystem runt om i världen. MalmöExpressen,
som ocks̊a blivit Sveriges första BRT-linje, har haft en stor framg̊ang de senaste åren med m̊anga
resenärer dagligen, men trots sin succé kämpar kollektivtrafiken i Malmö med b̊ade trygghets-
och tillgänglighetsproblem vid dess stationer. Den fysiska miljön, bristande skydd mot väder och
närvaron av p̊averkade personer har orsakat en negativ upplevelse av platsen. Även om positiva
aspekter som vackra omgivningar nämnts, finns där ett flertal utmaningar att övervinna för en
förbättrad säkerhet och tillgänglighet p̊a stationerna.
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6.3 Tillgänglighetsaspekter

Resultaten fr̊an avsnitt 4.2 som handlar om tillgänglighet visar hur olika åtgärder kan se ut och hur
dessa ser till att en station är tillgänglig för alla. Det lyfts fram att en användbar station kräver
närliggande anslutningar till annan kollektivtrafik, cykelparkeringar och bilparkering, helst inom
5 meter för att underlätta för personer med funktionsnedsättningar. För att resenärer ska accep-
tera att byta mellan olika stationer och färdmedel ska bör g̊angavst̊andet inte överstiga 3 minuter
eller 180-200 meter. Tydliga tidtabeller och kartor över omr̊adet kring stationen är avgörande för
att informera om avg̊angar och eventuella störningar, här visar resultatet att det är av extra stor
betydelse att informationen visas med realtidsuppdateringar. God information och tydlig skylt-
ning vid stationen är en avgörande faktor för att resenärer ska uppleva en hög kvalitet och en
positiv upplevelse av resan. Placeringen av skyltar och information bör placeras synligt med di-
rekta siktlinjer d̊a koordinerade avg̊angar minskar väntetiden. Skärmen som visar tidtabellen bör
även ha en ljus bakgrundsfärg samt som ett tak över sig för att skydda mot solljus. Det framhävs
även att stationer bör inkludera högtalarsystem i väderskydden som tillkännager avg̊angstiden
för nästkommande buss. Det betonas ytterligare att det är viktigt att användarens behov är i
fokus under designprocessen. Det kan p̊averka olika aspekter av stationen, dock är det sv̊art att
förutsäga hur människor kommer att använda platsen innan den faktiskt finns. Det krävs anpass-
ningarsom bänkar, väderskydd, informationsskyltar och tillgängliga g̊angbanor med ramper där
det finns höjdskillnader. Sittplatser och bänkar bör ocks̊a övervägas i den omgivande miljön för att
underlätta för resenärer p̊a väg till stationen.

När det kommer till transport till, fr̊an och p̊a stationen betonas det att det krävs hinderfria
g̊angvägar s̊a att alla ska kunna ta sig fram. Om inte vägen är hinderfri krävs det att antingen
hissar eller n̊agot typ av rampsystem implementeras p̊a platsen. När det finns höjdskillnader över
2,5 centimeter, behövs rampar för att underlätta passage. Om situationen kräver trappor, m̊aste
det finnas alternativ som hissar eller ramper för att möjliggöra tillg̊ang för alla. För trappor gäller
att första och sista trappsteget ska sticka ut visuellt för att tydliggöra vart trappan börjar och
slutar samt att det ska vara minst 1,60 meter mellan trappans ledstänger. Ramper ska inte ha en
lutning som är mer än 1:20, eller 1:12 vid kortare eller smalare ramper. Hissarna ska vara minst
1,40 x 2,00 m, med en yta framför p̊a minst 2,00 x 2,00 m och en öppning i plattformens riktning.
För personer med synnedsättning är det viktigt att man implementerar n̊agot form av hjälpmedel
s̊a som taktila markytor och ledstr̊ak. För att uppmana användning av cykel för transport till och
fr̊an stationen betonas förbättring och utökning av cykelparkeringar. B̊ade säkrade och vanliga cy-
kelparkeringar bör stärkas. För att göra plats för mer cykelparkering kan bilparkeringar omvandlas
till cykelparkeringar d̊a parkering för cyklar är mer platseffektivt än parkering för bilar.

Stationen kommer ligga brevid en motorled, vilket kommer kräva att den behöver skyddas fr̊an
b̊ade väder och trafik, vilket innebär att stationen kommer att likna en vänthall. Det viktigaste
för användare när det kommer till vänthallar är att hallen är i bra skick, att det finns rikligt med
sittplatser, att det finns information om förseningar och att det finns rulltrappor eller hiss. När
det kom till en mer övergripande upplevelse av kollektivtrafik visade litteraturstudien att resenärer
tyckte att det var viktigast att kollektivtrafiken var i tid samt att säkerheten vad god under resan.
Andra bekvämligheter s̊a som toaletter och närbutiker benämns inte som lika viktiga enligt de
undersökningar som gjorts tidigare.

För att plattformen ska vara tillgänglig för alla och för att främja säkerhet och komfort är det
viktigt att ha ett litet avst̊and mellan bussen och plattformen, vilket gäller b̊ade p̊a höjden och
bredden. P̊a- och avstigningstiden p̊averkas ocks̊a av detta. När det gäller avst̊and i vertikalled
bör det maximala avst̊andet vara p̊a 4 centimeter och för det horisontella avst̊andet rekommen-
deras att inte överskrida 10 centimeter. Personer som p̊averkas mest av stora mellanrum är äldre,
funktionsnedsatta och personer med resväska eller barnvagn. För att se till att avst̊andet följer re-
kommendationer kan guidade bussbanor vid stationer, justeringsmarkörer och p̊astigningsramper
användas.

6.4 Enkätstudie

I detta kapitel redovisas en sammanfattning av hur respondenterna som deltog i enkäten har sva-
rat. Ett flertal av svaren fr̊an frisvarsdelen i enkäten citeras och redovisas även i detta avsnitt. En
fullständig redogörelse för varje enskild fr̊aga är sammanställt och återfinns i bilagor.
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Trots relativt hög medverkan i enkäten är det viktigt att först̊a att de som besvarat inte kan
förväntas representera alla resenärer. Slutsatserna baserade p̊a denna enkät kan därför inte gene-
raliseras till hela populationen av h̊allplatsens användare, men änd̊a ge en bild p̊a hur ett större
antal upplever den. För att resultatet ska återspegla verkligheten p̊a bästa möjliga sätt, har en-
dast svaren fr̊an resenärer som använder h̊allplatserna flera g̊anger i veckan eller oftare tagits i
beaktande. Av de 189 personer som deltog i enkäten uppfyllde 82 procent detta kriterium.

6.4.1 Trygghet

Respondenternas upplevelser av trygghet vid bussh̊allsplatsen p̊a Frölunda Torg under sena kvällar
och tidiga mornar varierar. Majoritet uttrycket att de inte alls känner sig trygga medan det finns
ett flertal som uppger att de känner sig trygga. En övervägande majoritet av respondenterna an-
ser att det finns en brist p̊a grönomr̊aden och planteringar vid h̊allplatsen. När det kommer till
säkerhets̊atgärder vid h̊allplatsen för att förebygga olyckor eller problem s̊a svarar näst intill alla
respondenter att tillgängligheten till dessa är mycket d̊alig. Däremot svarar majoriteten av respon-
denterna att bussh̊allplstsen p̊a Frölunda Torg idag är väl upplust under kvällstid. Respondenterna
anser att tillg̊angen till närvaro av personal och övervakning är mycket otillräcklig. Vidare uppger
respondenterna att närvaro av andra resenärer är en betydande faktor för deras trygghetskänsla
p̊a h̊allplatsen. Under trygghetsdelen fanns möjlighet för respondenterna att skriva övriga åsikter
om bussh̊allsplatsens trygghet. Efter en sammanställning av svaren kan det konstateras att m̊anga
deltagare i enkäten ans̊ag att det var otryggt att ta sig kring och till bussarna p̊a h̊allplatsen d̊a det
är liten g̊angyta och inga tydliga markeringar för vart man ska g̊a, exempelvis överg̊angsställen.
En till aspekt som ett flertal respondenter nämnde var huruvida det ska finnas trygghetsvärdar
och poliser p̊a plats eller inte. Majoriteten ans̊ag att det var en bra åtgärd för att skapa en trygg
känsla p̊a platsen medan ett antal p̊astod att det skapade en otrygg känsla d̊a känslan av att n̊agot
har hänt uppst̊ar. Till sist var det ett flertal deltagare som p̊astod att h̊allplatsen och omr̊adet
kring var smutsigt och nedskräpat vilket kan ge en känsla av otrygghet. Här nämndes framförallt
i hissarna och i och kring resecentrumet.

En manlig resenär i åldern 45-54 svara p̊a frisvarsfr̊agan under trygghetsdelen “Realtidsskyltar-
na bakom glasväggen vid vänthallen är ofta omöjliga att läsa p̊a, d̊a solen reflekteras s̊a skarpt i
glaset. N̊agot fiffigt solskydd som skuggar skylten skulle öka värdet av det skyltarna/skärmarna av-
sevärt! När man som g̊aende fr̊an väntsalen ska g̊a över till bussarna m̊aste man korsa alla bussar
som är p̊a väg ut fr̊an hlpl, och där blir det ofta kaos med alla bussar och fotgängare. Kanske ett
överg̊angsställe vore p̊a sin plats?”

En kvinnlig deltagare i åldersgruppen 65 år och äldre har svarat “Sp̊arvagnsh̊allplatsen smutsig
o mycket trist. Planteringen vid trapporna är fin att se. Bussh̊allplatsen saknar en trygg väg till
trottoaren fr̊an bussen.”

En man i åldergruppen 18-24 år har svarat “Behövs trygghetsvärder.”

En manlig deltagare i åldergruppen 25-34 år har svarat “Den ökade polis närvaron gör att omr̊adet
känns väldigt otryggt, d̊a det känns som om det m̊aste finnas n̊agot man ska vara rädd för eller
orolig för när man vistas vid h̊allplatserna. Om dom är där s̊a m̊aste n̊agot vara p̊a tok, eller
man m̊aste vara otrygg om det är s̊a mycket poliser där, när g̊ang p̊a g̊ang det är bland de bättre
h̊allplatser och ställen att vänta in sp̊arvagnar p̊a.”

En kvinnlig deltagare i åldersgruppen 45-54 år har svarat “Önskar mer nattvandrare eller vak-
ter runt Frölunda torg kvällstid/tidiga mornar.”

6.4.2 Tillgänglighet

Majoriteten av respondenterna ans̊ag att bussh̊allsplatsen p̊a Frölunda Torg var väl underh̊allen,
men inte i den grad att den kunde kategoriseras som “mycket väl underh̊allen” eller “mycket d̊aligt
underh̊allen”. H̊allplatsen ans̊ags vara tillräckligt tillgänglig för personer med barnvagn eller tungt
bagage, men majoriteten av respondenterna ans̊ag att tillgängligheten för personer med nedsatt
rörlighet var mycket otillräcklig. En tydlig majoritet av respondenterna ans̊ag att tillgängligheten
till sittplatser och väderskydd var mycket otillräcklig. Vidare tyckte även den övervägande majo-
riteten av deltagarna att tillg̊angen till toaletter och andra bekvämligheter är mycket d̊alig. Under
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frisvarsdelen för tillgänglighet svarade en stor andel av respondenterna att det fanns d̊aligt med cy-
kelparkeringar och att placeringen av cykelställen kunde förbättras för att undvika stölder. Många
resenärer som deltog i undersökningen ans̊ag även att det fanns för f̊a sittplatser kring och p̊a
h̊allplatsen samt att vänthallen är det ända väderskyddet s̊a att det är viktigt att det är öppet
största delen av dygnet. Det nämndes även att omr̊adet kring resecentrat och till och fr̊an bussarna
är rörig vilket kan bli framförallt farligt för personer med n̊agot typ av hinder.

En kvinnlig deltagare i åldergruppen 55-64 år svarar “Jag skulle uppskattat fler soffor utomhus,
vid bussarna. Nu förefaller där finnas vid ungefär varannan buss. Tv̊a vid varje buss, hade varit
optimalt. (Har käpp; sitter hellre än st̊ar.)”

En kvinnlig deltagare i åldersgruppen 35-44 år svarar “Om resecentrum försvinner s̊a finns det
ingenstans att st̊a i lä eller i skydd för regn och oväder. Vänthallen i resecentrum har för d̊aliga
öppetider med.”

En kvinnlig deltagare i åldergruppen 25-34 år svarar “Det är läskigt att behöva korsa bussvägen
för att komma till h̊allplatserna, utan n̊agra överg̊angsställen. Jag tänker p̊a barn och personer med
nedsatt rörlighet ocks̊a där det kan vara sv̊art att se om bussar kommer.”

En kvinnlig deltagare i åldergruppen 25-34 år svarar “Sv̊art att l̊asa cykeln p̊a en säker plats.”

6.5 Intervjustudie

Resultatet som följer är utdrag fr̊an en intervju med Georgia Zoymbos (Personlig kommunikation,
8 april, 2024). Intervjufr̊agor och utformning återfinns i bilaga A.4.

Trygghet och tillgänglighet är tv̊a faktorer som tidigt är viktigt vid planering av metrobussta-
tioner. Georgia belyser hur tillgänglighet numera integreras som en självklar del i alla nya projekt,
även om det innebär extra kostnader för installation av hissar och andra anpassningar. Detta tas
hänsyn till redan fr̊an början vid budgetering och planering.

Just bytespunkten Frölunda Torg präglas av den redan tillgängliga infrastrukturen i form av
bland annat resecentrum och köpcentrum. Detta menar Georgia ger b̊ade fördelar och nackde-
lar. Självklart gynnas stationen av funktioner s̊a som butiker och andra bekvämligheter men det
minskar även möjligheten för att fritt planera den nya stationens utformning och tillträde. Här
är det viktigt att samtliga aktörer kommer till tals och det krävs tidigt samarbete d̊a m̊anga oli-
ka m̊al och intressen ska sammanflätas. Georgia nämner ocks̊a hur tryggheten, b̊ade upplevd och
mätbar kan komma att gynnas av en ny metrobusstation. Med större flöde folk och uppdaterade
transportvägar för cyklister och g̊aende. Georgia betonar även hur de arbetar mycket med soci-
al h̊allbarhet och förh̊aller samt anpassar sig till det arbete som redan p̊ag̊ar i en viss stadsdel.
Självklart är det olika förutsättningar i olika delar av staden och här är samarbetet med kommunen
mycket viktig.

D̊a metrobussystemet planeras kring trafikleder kommer nya utmaningar och sv̊arigheter som tidi-
gare inte funnits vid existerade bussh̊allplatser. Mer trafik, högre hastighet och vid den planerade
platsen Frölunda Torg även en bro som sträcker sig över hela trafikleden. Här behövs samarbete
med Trafikverket som har tidigare erfarenhet med den sortens arbeten där det ofta förekommer
andra säkerhetsrisker än vad som vanligtvis kan ses i citykärnan. Georgia nämner att de även har
en dialog med trafikverket hur de upplevt station och h̊allplatsutformning. I en kommunikation
mellan kollegor p̊a Västtrafik och Trafikverket kan man läsa hur de delar med sig av erfarenheter
kring obemannade uppvärmda väntutrymmen. Ett stort problem som återkommer är den m̊an av
underh̊all en s̊adan station kräver, ett problem som självklart är n̊agot man m̊aste ha i åtanke vid
planering. En miljö kan ocks̊a upplevas mer städad än den egentligen är om utrymmet planeras
med det i åtanke. Georgia nämner hur helinglasade stationer kan vara problematiska d̊a skräp ofta
samlas i hörn och blir mer synliga, vilket ökar upplevelsen av d̊aligt underh̊all. Detta är n̊agot som
även kommunikationen med Trafikverket nämner. D̊a detta projekt inte bortser fr̊an de ekonomiska
aspekterna diskuterades inte detta mer under intervjun, men en städad miljö har visats vara viktig
för den upplevda tryggheten samtidigt som det ökar tillgängligheten.
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7 Diskussion och slutsats

Kapitlet redovisar en analys och diskussion av de främsta resultaten fr̊an enkäten samt intervjuerna
i relation till litteraturstudien. Generellt sett överensstämmer resultaten väl med litteraturen. Det
finns dock fall där information som framkommit fr̊an litteraturen inte har benämnts i respondenter-
nas svar, däremot har resultaten som fr̊an respondenterna inte stuckit ut i relation till litteraturen.
Utifr̊an resultatet fr̊an teorin, enkäten samt intervjuerna diskuteras syftet samt vilka faktorer och
hur de bidrar med skapandet av en trygg och tillgänglig metrobusstation. Slutligen diskuteras de
valda metoderna för projektet och hur dessa kan ha p̊averkat resultatet alternativt hur de hade
kunnat förbättras i framtida projekt.

7.1 Trygghet p̊a Frölunda station

När vi diskuterar fram den mest optimala metrobussh̊allplatsen är det viktigt att beakta resultat
fr̊an b̊ade teorins trygghetsaspekter, olika modeller och erfarenheter som städer runt om i världen
har tillämpat och även vad experter fr̊an intervjuerna och resenärer fr̊an enkäterna har att säga
om tryggheten p̊a en h̊allplats. New York-modellen har haft en stor framg̊ang i att minska brotts-
ligheten i staden och därmed öka tryggheten. Gynsamma insatser har varit att direkt åtgärda de
sm̊a problem som uppst̊att s̊asom nedskräpning, graffiti och förstörelse av byggnader och utom-
husinredning. Denna modell tillsammans med relevanta studier fr̊an avsnitt 4.1.4 om att plantera
rätt sorts växter och blommor med ett kontinuerligt underh̊all, skapas en trevlig och välskött miljö
med en lägre risk för kriminalitet. V̊ara svar fr̊an enkäten visar ocks̊a p̊a att m̊anga resenärer anser
att dagens h̊allplats är smutsig, mörk, dyster och nedg̊angen med väldigt begränsad möjlighet för
sittplatser. Detta har p̊a s̊a vis medfört en ökad känsla av otrygghet hos resenärerna. Genom att
tillämpa bättre underh̊all p̊a h̊allplatsen och en genomtänkt design av växtlighet, kan en ökad
trygghetskänsla skapas.

En annan viktig aspekt som behöver diskuteras är vilka säkerhets̊atgärder som är relevanta att
vidta. New York-modellen, MTR i Hong Kong och Malmöexpressen är tre exempel som har visat
p̊a vikten av polisnärvaro eller annan typ av trygghetspersonal p̊a plats för en ökad säkerhet och
trygghet. Det är dock viktigt att vara medveten om de problem som kan uppst̊a och har uppst̊att
p̊a grund av en förstärkning av polisens närvaro. N̊agra resenärer har svarat i enkäten att ordnings-
vakter och polis skapar en viss typ av otrygghet eftersom det d̊a indikerar p̊a att det finns en ökad
risk för brott p̊a platsen, men en majoritet av svaren vill änd̊a se fler ordningsvakter, speciellt tidig
morgon och sen kväll. P̊a grund av New York-modellen har det uppst̊att rasism och kränkning mot
minoritetsgrupper av polis. Det är därför viktigt att vidta rätt sorts utbildning där s̊adana problem
tas upp och diskuteras för att främja ett bättre polisarbete. Kollektivtrafiken i Hong Kong och
h̊allplatsen i Land Brooke Grove har b̊ada tv̊a investerat stort i kamerabevakning, vilket har visat
sig vara effektivt för att minska brottsligheten p̊a platserna. Teori fr̊an avsnitt 4.1.5 kan stödja
detta och visar även p̊a att kamerabevakning är som mest effektiv när det används tillsammans
med n̊agon annan typ av säkerhets̊atgärd, s̊asom polis eller säkerhetsvakter. V̊ar slutsats av vil-
ka säkerhets̊atgärder som bör tillämpas kan därmed dras att en ökad närvaro av ordningsvakter
under tidiga och sena tider p̊a dagen istället för polis är att föredra tillsammans med en effektiv
kameraövervakning p̊a plats.

Vikten av att en h̊allplats ska vara synlig med minimala gömställen och bra belyst har betonats i
avsnitt 4.1.2 samt 4.1.3 och där dessa aspekter har visats lyckade är bland annat p̊a Land Brooke
Grove station där en vänthall har utrustats med glasväggar och nödtelefon. Enligt enkätstudien
verkar dagens resenärer generellt sett vara nöjda med belysningen p̊a h̊allplatsen, vilket gör det
till en prioritet att upprätth̊alla den nuvarande standarden med eventuella förbättringar för att
upprätth̊alla tillfredsställande belysningsniv̊a som bidrar till en känsla av säkerhet och komfort
för resenärerna. Kollektivtrafiken i Hong Kong har ocks̊a utnyttjat en strategisk design p̊a sina
h̊allplatser genom att välja rulltrappor i stället för hissar för en ökad synlighet i omr̊adet och
därmed kunna underlätta identifiering av brott i övervakningskameror men ocks̊a känslan av att
hela tiden veta vad som finns runt omkring sig. Denna typ av design främjar ökad siktbarhet och
gör det sv̊arare för eventuella gärningsmän att gömma sig. Vi har därmed kommit fram till att
även p̊a v̊ar h̊allplats främja en strategisk design med minimala gömställen och med en genomtänkt
belysning som p̊a s̊a vis ska bidra till en ökad trygghet- och säkerhetskänsla.

Kollektivtrafiken i Malmö bär p̊a ett flertal problemomr̊aden s̊asom känsla av otrygghet, bris-
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tande skydd mot väder, sv̊arigheter att orientera sig p̊a plats och d̊alig tillgänglighet för cyklister.
Vi har f̊att in en hel del svar fr̊an resenärer i enkäten att bussh̊allplatsen vid Frölunda Torg sak-
nar trygga vägar för att förlytta sig fr̊an bussen till trottoaren och att människor och bussar g̊ar
kors och tvärs p̊a gatan. Precis som i Malmö har detta lett till en bristande känsla i säkerhet och
därmed orsakat en ökad otrygghet bland resenärerna. För att inte upprepa samma problematik
p̊a v̊ar h̊allplats är det av stor vikt att platsen är väl synlig utan gömställen, upplyst med lampor
och kontinuerligt underh̊allen med tydliga och väl informerade skyltar för att p̊a s̊a vis göra det
lättare för resenärerna att kunna orientera sig. Ett väntrum som b̊ade är skyddat mot regn och
vind ska finnas p̊a plats med delvis inglasade väggar för att främja siktbarheten b̊ade in och ut
fr̊an rummet.

7.2 Tillgänglighet p̊a och kring Frölunda station

Begreppet tillgänglighet har visat sig vara ett brett och ganska otydligt ord. Där har vi i gruppen
tillsammans med v̊ara metoder i projektet valt att tolka begreppet tillgänglighet som att alla in-
divider p̊a ett lättsamt, tryggt och snabbt sätt ska ha möjlighet att förflytta sig till, fr̊an och p̊a
metrobusstationen. Detta speglar även den bild av tillgänglihet som västtrafik arbetar mot enligt
intervjudstudien. Alla individer fungerar olika och har olika behov, därför kan det uppst̊a vissa
sv̊arigheter att designa n̊agonting med alla användare i fokus. N̊agonstans m̊aste ett beslut tas om
vilka individer som behöver ha särskilda designlösningar, eller att de helt enkelt inte designats för
alla. Målet är att alla ska kunna använda stationen, men alla kanske inte alltid kan f̊a en optimal
lösning. Exempel p̊a detta kan vara agorafobi eller först̊andshandikapp. Om man anpassar vägen
s̊a att den fungerar för alla, allts̊a tar bort trappor för att ha ramper istället, kan det i vissa fall
leda till onödigt l̊anga transportsträckor för majoriteten av resenärerna. Att bygga en hiss och en
trappa kan vara bättre än en “serpentinramp” som alla kan använda. Om det är möjligt att ha en
längre rak ramp är det att föredra över andra lösningar d̊a den g̊ar närmsta vägen och är tillgänglig
för alla. Att en hiss alternativt en ramp ska finnas p̊a platser där trappor förekommer är ett m̊aste,
och n̊agot som nämns som självklart under intervjun med Georgia. Detta medför även vikten av
underh̊all p̊a och kring stationen. Detta är n̊agot som belyses fr̊an resenärer p̊a Frölunda torg idag
som deltagit i v̊ar enkät. Ett flertal respondenter betonar att hissen som är belägen p̊a Frölunda
torg idag är under all kritik d̊a den beskrivs som “smutsig och äcklig”. Detta g̊ar att koppla till den
ökade känslan av trygghet som kan uppst̊a p̊a en station när den h̊alls ren och fräsch som beskrivs
i rapportens litteraturdel kapitel 4.1.4. När det kommer till tillgänglighet är det lika viktigt att
prioritera funktionsnedsättningar som inte alltid syns. P̊a samma sätt som anpassar trappor med
att addera hissar eller ramper, m̊aste vi även addera ledstr̊ak och taktila ytor för personer med
synnedsättning. Denna faktor blir ytterst viktig d̊a det kan utgöra stor fara att inte ha applicerat
säkra åtgärder.

D̊a den nya metrobusstationen är planerad längs med en trafikled en bit ifr̊an den övriga befintliga
kollektivtrafiken p̊a Frölunda torg ans̊ag vi att transporten mellan dessa ska vara snabb, smidig
och hinderfri. Detta blir viktigt för att göra den nya stationen tillgänglig och därmed implementera
det nya metrobussystemet s̊a smidigt som möjligt till det redan befintliga kollektivtrafiksystemet i
Göteborg. Som nämns i kapitel 2.3 anses Frölunda torg som en av Göteborgs tyngdpunkter för resor
och byten med kollektivtrafiken, därför blir det viktigt att när implementeringen av metrobussar
sker ska resenärer välja att använda systemet för att det är snabbt, smidigt och snabba byten
mellan olika kollektivtrafiksystem. Vid platsbesöket tog vi tiden p̊a hur l̊ang tid som det ungefär
beräknas ta vid g̊ang mellan dagens kollektivtrafiks h̊allplatser till metrobusstationen. Resultatet
blev cirka tv̊a minuter och 30 sekunder, och enligt litteraturstudien i kapitel 4 s̊a sägs det i BRT
standards att en bytessträcka helst inte ska överskrida tre minuter alternativt 180-200 meter. Tar
man sig till stationen med cykel istället för kollektivtrafik s̊a är det viktigt att det finns m̊anga
och säkra cykelparkeringar i närheten av metrobusstationen d̊a man inte ska behöva ta en omväg
för att parkera sin cykel. Vi anser det även som viktigt för att uppmuntra till cykling i staden.
Detta var även n̊agot som ett flertal av enkätens respondenter betonade. De ans̊ag att dagens
cykelparkeringar vid Frölunda torg inte kändes speciellt säkra att parkera p̊a vilket resulterar i
att man inte väljer att ta cykeln. P̊a sträckan mellan de olika kollektivtrafiksystemen önskades det
även fr̊an ett flertal respondenter i enkäten att det skulle finnas sittplatser. Framförallt för äldre
personer som skulle vilja sätta sig och vila p̊a vägen till och fr̊an stationen. Sittplatser p̊a stationen
är även det mycket önskvärt fr̊an respondenterna i enkäten.

En mindre viktig faktor som togs upp i litteraturstudien men som inte nämndes i enkäten och
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intervjuerna var användarcentrerad design. En expert kan ta fram en optimal lösning p̊a tänkta
vägar mellan punkter men som sedan brukas p̊a ett helt annat sätt av användaren. Detta anser
vi inte som ett speciellt stort problem mer än att det kan förstöra exempelvis planerade gräsytor
och leda till att platsen ser mindre ordningsam ut. N̊agot som vi däremot kan dra slutsatser om
som verkligen betonar i deltagarnas svar fr̊an enkäten är g̊angsträckan fr̊an resecentrum till buss.
I dagsläget p̊a Frölunda torgs resecentrum för buss s̊a finns ingen tydlig väg fr̊an och till bussarna
när man har varit eller ska in till resecentrat utan den ytan mellan är b̊ade till för g̊angare och
bussar som kör. Detta ans̊ags av majoriteten av respondenterna som otryggt och otillgängligt,
framförallt för personer med barnvagn eller annat typ av hinder samt äldre. Detta är n̊agot som vi
verkligen tar i beakt till stationen för metrobussar. Det ska finnas en tänkt väg avsatt för enbart
g̊angare och cyklister fr̊an och till stationen s̊a att man inte behöver känna sig rädd för att bli
p̊akörd. Detta blir extra viktigt d̊a metrobusstationen kommer ligga vid en motorled med högre
hastigheter. Sträckan till och fr̊an stationen kommer vara avsatt för enbart g̊ang och cykel, och när
man kommer till stationen kommer den att vara utrustad med skydd i glas mot b̊ade väder och
buller men ocks̊a för trafiken p̊a motorleden.

Information s̊a som tidtabeller, kartor och skyltning till, fr̊an och p̊a stationen är en faktor som
visats sig vara b̊ade viktig för känsla av tillgänglighet men även trygghet. Framförallt viktigt är
att tidtabeller h̊alls uppdaterade och visas i realtid för att informera om förseningar. N̊agot som vi
märkte p̊a platsbesöket och som även lyftes fram av en deltagare i enkäten var hur dagens tidtabell
p̊a Frölunda torg resecentrum var placerad. Tavlan var placerad bakom en glasvägg s̊a att man fr̊an
utsidan skulle kunna läsa av tidtabellen, dock räckte det med att det kom lite solljus p̊a väggen
som reflekterades vilket gjorde att det var enormt sv̊art att se n̊agonting p̊a själva tavlan. Vidare
var även bakgrunden p̊a tavlans tidtabell svart vilket gjorde det ännu sv̊arare att se. Eftersom att
litteraturstudien i kapitel 4.2.5 redovisar att stora fönster eller glasväggar är bra p̊a en station för
b̊ade känslan av trygghet och även för att det ska underlätta att orientera sig p̊a plats, blir detta
ett viktig faktor att ta i beakt när tidtabeller ska placeras ut. Inglasade stationer är även n̊agot som
framkommer under intervjun med Georgia. Med alla sina fördelar s̊a som sikt och öppen känsla har
även inglasning nackdelar. Det är viktigt att tänka p̊a hur sopor lätt kan samlas vid instängda hör
och störa resenärers känsla av trygghet och tillgänglighet, detta är n̊agot som Trafikverket uttryc-
ker negativa erfarenheter av. Underh̊all är därför en viktig aspekt att ta hänsyn till vid planering
av instängda stationer. Flyktvägar blir ocks̊a begränsade vid en instängd station. Georgia nämner
hur en kollega uttryckt hur viktigt det var att tänka p̊a ut- och ing̊angar fr̊an stationen för att inte
skapa situationer d̊a en person kan uppleva sig instängd eller f̊angad. Vidare kan en slutsats dras om
att toaletter och närbutiker till stationen inte ses som de viktigaste faktorerna när det kommer till
trygghet och tillgänglighet. Detta benämns i en studie fr̊an USA i avsnitt 4.3 men även i v̊ar enkät.
Vad som vi anser positivt för den nya metrobusstationen är att det g̊ar att nyttja Frölunda torg
och dess närbutiker som ligger intill stationen om man skulle vara i behov av en toalett exempelvis.

P̊a själva stationen kan slutsatsen dras att de att det ska finnas rikligt med sittplatser d̊a detta
utgör väntetiden bekväm för resenärer. Ett flertal respondenter i enkäten benämner att h̊allplatsen
idag p̊a Frölunda torg behöver fler sittplatser. Människor med nedsatt rörlighet eller andra behov
kan behövs sitta och vänta, detta kan p̊averka hela resan för dem och göra den mer bekväm och
stressfri. Som resultatet visar s̊a kan korta avst̊and mellan plattform och buss inte inte bara un-
derlätta för personer som ska kliva av och p̊a bussen, utan även snabba p̊a av och p̊astigningen.
Detta anser vi som en viktig faktor d̊a b̊ade litteraturstudien och enkäten betonar vikten av att
kollektivtrafiken ska vara i tid som viktigt. Här har vi följt m̊att enligt vad som rekommenderas i
The BRT standars för anst̊and p̊a horisontellt och vertikalt avst̊and och vi anser att dessa stan-
dardm̊att bör tas i beaktning. Högtalarutrop ytterligare en åtgärd som prioriteras högt i stationen.
Detta d̊a kollektivtrafikoperatörer kan ge viktig till resenärer i realtid, vilket är särskilt viktigt för
personer med synnedsättning och andra människor med lässv̊arigheter. Detta anser vi bör inklude-
ra information om kommande stationer, eventuella förseningar eller andra relevanta upplysningar
som kan hjälpa resenären att navigera genom kollektivtrafiksystemet p̊a ett tryggt och tillgängligt
sätt.

7.3 Metoddiskussion

Metodens tillvägag̊angssätt bygger p̊a en litteraturstudie, enkätstudie och intervjustudie för att
besvara de uppsatta fr̊ageställningarna för projektet. I litteraturstudien användes huvudsakligen
handböcker, digitala källor och vetenskapliga artiklar. Eftersom att ämnet för rapporten är i ständig
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utveckling var det viktigt att noggrant överväga tidsaspekten och trovärdigheten för de valda
källorna. Många av källorna var framtagna och skriva av Trafikverket, Västtrafik och VGR vilket
ans̊ags som relevanta källor att använda d̊a dessa aktörer redan besitter mycket vetskap om ämnet
som bedrivs i detta projekt samt att deras handböcker och rapporter ska ligga till grund för detta
projekt. Här var det dock viktigt att vara selektiv med årtalet som dokumentet hade publicerats.
Projektgruppen satte inget gräns p̊a exakta årtal som skulle begränsa studien men var noga med
att granska ifall informationen fr̊an hämtade dokument fortfarande ans̊ags som aktuella. En del av
källorna var skriva utanför Sverige vilket ans̊ags som rimligt och inspirerande eftersom systemet
metrobuss redan har en väl utvecklad funktion i andra länder. Dessa var till god hjälp för att kunna
inspirerad och följa riktlinjer för systemet men även för att ta lärdom om vad som har fungerat
sämre i andra länder.

Resultatet fr̊an enkätundersökningen om hur resenärer upplever h̊allplatsen Frölunda torg i Götebo-
rg kan p̊averkas av flera potentiella felkällor, vilket i sin tur kan leda till att resultaten inte är helt
representativa för den verkliga situationen. En av dessa felkällor är publiceringen av enkäten,
d̊a denna endast publicerades p̊a en plats. Detta kan ha lett till att vissa grupper av resenärer
överrepresenterades medan andra inte fick möjlighet att delta. Dessutom hade det varit fördelaktigt
att även utföra enkäten p̊a plats vid Frölunda torg för att f̊a en mer detaljerad undersökning av
resenärernas upplevelser och åsikter. B̊ade dessa felkällor är dock p̊averkade av tidsbegränsningen
som gällde för uppgiften, med en längre tidsram hade flera av dessa brister kunnat ha åtgärdats.
En annan felkälla är avsaknaden p̊a ett “vet ej”-svarsalternativ i enkäten, som kan ha p̊averkat
resultaten genom att det inte erbjöds en möjlighet för deltagarna att uttrycka osäkerhet eller av-
saknad av åsikt. Som ett resultat kan vissa svar ha varit gissningar eller baserats p̊a osäkerhet
snarare än p̊a faktiska erfarenheter eller åsikter. Å andra sidan gav inkluderingen av öppna svar
resenärerna en möjlighet att ge mer detaljerade och varierade synpunkter, vilket är värdefullt för
att f̊a en mer nyanserad först̊aelse för deras upplevelser.

När det kommer till resultatet fr̊an intervjustudien, som syftade till att ställa relevanta fr̊agor
till olika aktörer inom det aktuella omr̊adet, uppmärksammas n̊agra faktorer som kan ha p̊averkat
utfallet. En av dessa är den begränsade omfattningen av intervjuer, där endast en respondent
medverkade, nämligen v̊ar handledare fr̊an Västtrafik, Georgia Zoymbos. Orsaken till detta beror
främst p̊a att vi kontaktade relevanta intervjupersoner lite försent, vilket resulterade i att flera
av dem inte hade möjlighet att delta i intervjuerna. Trots denna begränsning, har betydande in-
formation inhämtats fr̊an handböcker och andra trafikdokument, vilken därefter har integrerats
i teoridelen av studien. En hel del information har däremot plockats fr̊an handböcker och olika
trafikdokument som därefter sammanställts i teoridelen, vilket har givit en bra grund att st̊a p̊a
när själva resultatet och slutsatsen skulle skapas. En majoritet av de tänkta intervjupersonerna
skulle i s̊adana fall ha framträtt exempelvis trafikverket eller liknande och därmed hade svaren
förmodligen varit likvärdiga med resultatet fr̊an teoridelen, tack vare sammanställningen av alla
trafikdokument.
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med funktionsnedsättning. Senast besökt 29 mars 2024. url: https://urn.kb.se/resolve?
urn=urn:nbn:se:trafikverket:diva-2157.
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A Bilagor

A.1 Enkätfr̊agor

1. Hur ofta använder du h̊allplatsen vid Frölunda Torg?

Trygghet

1. Känner du dig trygg med att vänta p̊a bussen ensam vid denna h̊allplats, särskilt under sena
kvällar eller tidiga morgnar?

2. Upplever du att det finns tillräckligt med grönomr̊aden och planteringar vid h̊allplatsen?.

3. Känner du att det finns tillräckligt med säkerhets̊atgärder vid bussh̊allplatsen för att förebygga
olyckor eller problem?.

4. Hur väl upplyst tycker du att bussh̊allplatsen är under kvällstid?.

5. Upplever du att det finns tillräckligt med övervakning eller närvaro av personal vid bussh̊allplatsen
för att öka känslan av trygghet?.

6. Hur reagerar du p̊a närvaron av andra resenärer vid bussh̊allplatsen?

7. Känner du dig säkrare när det är m̊anga andra människor där?

Tillgänglihet

1. Hur väl underh̊allen tycker du att bussh̊allplatsen är?

2. Hur tillgänglig tycker du att den här bussh̊allplatsen är för föräldrar med barnvagnar eller
personer med tung bagage?

3. Hur tillgänglig upplever du att den här bussh̊allplatsen är för personer med nedsatt rörlighet?

4. Upplever du att det finns tillräckligt med sittplatser vid h̊allplatsen?

5. Upplever du att det finns tillräckligt med skydd mot väder och vind vid h̊allplatsen?

6. Hur skulle du betygsätta tillg̊angen till toaletter och andra bekvämligheter vid och runt
denna bussh̊allplats?

7. Upplever du att det finns bra möjlighet att parkera cykel i anslutning till h̊allplatsen?

Allmänt

1. Vilken åldersgrupp tillhör du?

2. Vilket kön identifierar du dig som?
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A.2 Enkätsvar

Hur ofta använder du h̊allplatsen vid Frölunda Torg?

Figur 3: Svarsfördelning enkätfr̊aga 1

Känner du dig trygg med att vänta p̊a bussen ensam vid denna h̊allplats, särskilt
under sena kvällar eller tidiga morgnar?

Figur 4: Svarsfördelning enkätfr̊aga 1 under Trygghet
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Upplever du att det finns tillräckligt med grönomr̊aden och planteringar vid h̊allplatsen?

Figur 5: Svarsfördelning enkätfr̊aga 2 under Trygghet

Känner du att det finns tillräckligt med säkerhets̊atgärder vid bussh̊allplatsen för att
förebygga olyckor eller problem?

Figur 6: Svarsfördelning enkätfr̊aga 3 under Trygghet
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Hur väl upplyst tycker du att bussh̊allplatsen är under kvällstid?

Figur 7: Svarsfördelning enkätfr̊aga 4 under Trygghet

Upplever du att det finns tillräckligt med övervakning eller närvaro av personal vid
bussh̊allplatsen för att öka känslan av trygghet?

Figur 8: Svarsfördelning enkätfr̊aga 5 under Trygghet
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Hur reagerar du p̊a närvaron av andra resenärer vid bussh̊allplatsen? Känner du dig
säkrare när det är m̊anga andra människor där?

Figur 9: Svarsfördelning enkätfr̊aga 6 under Trygghet

Hur väl underh̊allen tycker du att bussh̊allplatsen är?

Figur 10: Svarsfördelning enkätfr̊aga 1 under Tillgänglighet
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Hur tillgänglig tycker du att den här bussh̊allplatsen är för föräldrar med barnvagnar
eller personer med tungt bagage?

Figur 11: Svarsfördelning enkätfr̊aga 2 under Tillgänglighet

Hur tillgänglig upplever du att den här bussh̊allplatsen är för personer med nedsatt
rörlighet?

Figur 12: Svarsfördelning enkätfr̊aga 3 under Tillgänglighet
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Upplever du att det finns tillräckligt med sittplatser vid h̊allplatsen?

Figur 13: Svarsfördelning enkätfr̊aga 4 under Tillgänglighet

Upplever du att det finns tillräckligt med skydd mot väder och vind vid h̊allplatsen?

Figur 14: Svarsfördelning enkätfr̊aga 5 under Tillgänglighet
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Hur skulle du betygsätta tillg̊angen till toaletter och andra bekvämligheter vid och
runt denna bussh̊allplats?

Figur 15: Svarsfördelning enkätfr̊aga 6 under Tillgänglighet

Upplever du att det finns bra möjlighet att parkera cykel i anslutning till h̊allplatsen?

Figur 16: Svarsfördelning enkätfr̊aga 7 under Tillgänglighet (byt bild)
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Vilken åldersgrupp tillhör du? Vilken åldersgrupp tillhör du?

Figur 17: Svarsfördelning enkätfr̊aga 17

Vilket kön identifierar du dig som?

Figur 18: Svarsfördelning enkätfr̊aga 18
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A.3 Övriga diagram

Skillnad i upplevd trygghet för respektive kön

Figur 19: Svarsfördelning för respektive kön p̊a fr̊aga 1 under Trygghet
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A.4 Intervjuguide

En semistrukturerad kvalitativ intervju med Georgia Zoymbos 8/4.

Introduktion
Är det okej om jag spelar in samtalet?
- Om nej, informera att anteckningar kommer att föras under tiden i stället
- Om ja, informera om när inspelningen startat

Introduktion/presentation om oss samt syftet med intervjun.

Öppna upp för mycket frihet vid eventuella tankar som följer en fr̊aga.

Vad har du för roll i Västtrafik och specifikt i projektet Metrobus?
- Vilka delar av processen är ni med?

Trygghet
Finns det n̊agot specifikt tillvägag̊angsätt när man arbetar med trygghet i s̊ana här projekt?
- Är det stor skillnad mot citybussh̊allplatser?

Anpassar man stationen n̊agot baserat p̊a den eventuella brott och kriminalitetsniv̊an i det speci-
fika omr̊adet?
- Är detta n̊agot som är specifikt kr̊angligt för Frölunda torg?

Finns det n̊agon strategi p̊a hur man ska hantera/underlätta drift och underh̊all kring dessa sta-
tioner? Enkätsvar nämner hur stök och skräp p̊averkar trygghetskänslan.

Utformas stationerna p̊a ett s̊adant sätt som minskar risk för brott?

Tillgänglighet
Vid den planerade bytespunkten Frölunda finns det redan b̊ade rese- och köpcentrum. Är detta
n̊agot som ändrar hur man planerar och positionerar en eventuell h̊allplats?
- Har man kommunikation med övriga ägande parter?

I och med höjdskillnader som det med största sannolikhet kommer att bli vid bro och trafik-
led, hur kommer man arbeta för att se till att perongen blir tillgänlig för samtliga resenärer?
- Hur arbetar man med planering och placering av hiss?
- Vi upplevde det som lite bänkar vid sp̊arvagnsh̊allplatsen, finns det n̊agon riktlinje som verkar
för att säkerställa bra mängd sittplatser vid och i stationen?

Planerar man i tidigt stadie för cykelparkering och möjlighet för s̊adan typ av pendlande?

Avslut
Tacka för medverkan!

Informera att transkribering ska skickas för godkännande innan eventuell publicering.
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