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Forord

Detta ar den avslutande delen 1 Hogskoleingenjorsutbildningen Byggteknik
med inriktning Vig- och trafikteknik vid Lunds tekniska hogskola, Campus
Helsingborg. Examensarbetet omfattar 22,5 hogskolepodng och utfordes under
aret 2024.

Detta examensarbete dr gjort inom ramen for K2 projektet ”Hinder och
forutsattningar 1 kollektivtrafiken for personer med funktionsnedséttning” som
finansieras av K2 Sveriges nationella centrum for forskning och utbildning om
kollektivtrafik.

Jag vill forst och framst tacka min handledare Vanessa Stjernborg som stottat
och hjélpt mig under arbetets gdng. Jag vill dven tacka alla som tagit sig tiden
och stillt upp pé intervjuer.



Sammanfattning

Det finns brister gillande tillgidngligheten och delaktigheten for alla nér det
kommer till den allménna kollektivtrafiken. Personer med
funktionsnedséattning exkluderas pé s sétt att de méots av barridrer och hinder
som exempelvis stora avstdnd mellan hallplatsldgen, hojdskillnader och
obekvim viéntetid. Variationen av barridrer dr stora och hur de vidare upplevs
och skapar hinder.

Trots utforda tillgdnglighetsanpassningar upplevs inte platserna fungera for
alla. Den individuella upplevelsen skapar barridrer och dessa kan upplevas
olika fran individ till individ. Detta leder vidare till att personer inte kan
anvinda sig av den allméinna kollektivtrafiken pé ett jaimlikt sétt. Detta dr en
problematik som tas upp flertalet ganger inom forskning kring tillgdnglighet
for personer med funktionsnedséattning.

Ansvaret fOr att hela resan ska vara tillginglig dr fordelat mellan flera olika
aktorer men trots detta pekar dagens regelverk inte ur ndgot helhetsansvar for
samordning och uppfoljning av tillgénglighetsfrdgor och insatser.

I detta examensarbete har en utredning av den fysiska utformningen utforts pa
bytespunkten Varnhem 1 Malmo. Detta har gjorts utifran ett
tillganglighetsperspektiv med hénsyn till lagar och krav vid utformning av
bytespunkter. De metoder som legat till grund for detta arbete ar
resandestatisk, observationer av platsen samt intervjuer med nyckelpersoner
inom dmnet.

Resultatet visar att det finns brister 1 den faktiska utformningen av
bytespunkten Varnhem 1 Malmo. Tranga trottoarer, langa avstind och lokala
forutsattningar leder till avsteg fran krav och styrdokument. Det stora flodet av
giende, cyklister, privata fordon och kollektivtrafik leder vidare till vad som
kan upplevas som en rorig och svarnavigerad plats.

Syftet med detta arbete r att 6ka kunskapen om hur den fysiska utformningen
pa en bytespunkt kan se ut ur ett tillgdnglighetsperspektiv och detta med
sarskild hansyn till lagar och krav vid utformning samt utmaningar med
applicering, efterlevnad och kontroll av dessa lagar och krav.

Nyckelord: Tillganglighet, bytespunkt, utformning.



Summary

There are flaws when it comes to accessibility and participation for all people
when it comes to public transportation. People with disabilities are sometimes
excluded when it comes to dealing with barriers and obstacles, for example
large distances between stops, height differences and uncomfortable waiting
periods. The variation of barriers, how they are perceived and how much of an
obstacle they create are big.

Despite preformed adaptions on accessibility the sites are not perceived to be
working for everyone. The individual experience creates barriers and these can
be perceived differently from one individual to another. This further leads to
inequality in the usage of the public transportation. This is an issue that has
been pointed out numerous times in research regarding accessibility for people
with disabilities.

The responsibility for the entire journey to be accessible is distributed between
several different actors. Despite this, current regulations do not specify any
overall responsibility for coordination and follow-up of accessibility issues
and initiatives.

This thesis investigates the physical design of the exchange point Virnhem in
Malmo. This has been done from an accessibility perspective with regard to
laws and requirements when designing an exchange point. The methods used
in this study are travel statistics, observation of the site and interviews with
key people in the subject.

The result shows that there are shortcomings in the physical design of the
exchange point Virnhem in Malmo. Narrow sidewalks, long distances and
local conditions leads to deviation from requirements and governing
documents. The large flow of pedestrians, cyclists, private vehicles and public
transportation leads to a site that can be experienced as confusing and difficult
to navigate.

The purpose of this thesis is to increase knowledge about how the physical
design of an exchange point can look like from an accessibility perspective
with special attention to laws and requirements when designing as well as
challenges with application, compliance and control of these laws and
requirements.

Keywords: Accessibility, exchange point, design.
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1 Inledning
1.1 Bakgrund

Tillgédnglighet dr en betydande faktor vid utformning av kollektivtrafiknoder.
Trots lagar, forordningar, foreskrifter och krav finns det fortfarande brister och
utmaningar (Hansson, et al., 2023).

En viktig bestandsdel vid utformning av kollektivtrafiknoder ér tillgédngliga
héllplatser, som inte bara bidrar till en 6kad komfort och tillganglighet {for alla
resendrer utan dven snabba och smidiga byten vid stora bytespunkter
(Boverket, 2024).

I en slutredovisning av ett regeringsuppdrag, att kartligga hinder for
tillganglighet och anvindbarhet inom kollektivtrafiksystemet for personer med
funktionsnedséattning, gjorde Trafikanalys bedomningen att omkring en
tredjedel av Sveriges befolkning har minst en funktionsnedséttning som
paverkar deras vardag. Dessa funktionsnedsittningar dr exempelvis nedsatt
rorelseformaga, syn- eller horselskada eller nedsatt kognitiv forméga. En
resendrs mojlighet att resa sjdlv med kollektivtrafik beror pi ett antal olika
faktorer s som att ha formagan att forstd, planera, orientera sig och att
forflytta sig 1 olika miljoer. Flera aktorer har tillsammans ansvaret for att hela
resan ska vara tillginglig for personer med funktionsnedséttning. Trots detta &r
kraven pd samordning och samplanering oregelbundna och otydliga samt att
dagens regelverk inte pekar ut nadgot helhetsansvar for samordning och
uppfoljning av tillgdnglighetsfrigor och insatser (Trafikanalys, 2019).

Det understryks att kollektivtrafiken har en viktig roll 1 samhéllet, speciellt for
personer med olika typer av funktionsnedséttningar. Detta d4 personer med
funktionsnedséttningar manga ganger dr beroende av kollektivtrafiken som
fardmedel for att kunna ta sig fran plats A till plats B. Genom att ha tillgang
till kollektivtrafiken skapas en frihet och sjdlvstindighet 1 att kunna ta del av
samhiéllet. Brister detta, brister dven delaktigheten. En begréansad tillganglighet
och tillgang till kollektivtrafik kan vidare leda till exkludering av redan utsatta
grupper. Tillgdngen till kollektivtrafik ses 4ven av en del forskare som ett métt
pa ojamlikhet och orittvisor, 1 synnerhet for personer med
funktionsnedséattning (Stjernborg, 2018).

Vid byggnation av Skanes héllplatser delas ansvaret, for att bygga och
utveckla, mellan Skénetrafiken och viaghéllaren. Pa det statliga vagnitet ar det
Trafikverket som ér vaghéllare och pa det kommunala vagnatet ar det
kommunerna (Skénetrafiken, u. 4).



Rapporten “Upplevd otrygghet 1 anknytning till kollektivtrafik 1 Malmo™ utgar
ifran Malmo stad och de storre kollektivtrafiknoder som finns i staden, varav
en av dessa dr Varnhem. Deltagarna i1 denna rapport tar upp faktorer sd som att
platsen uppfattas som hogtrafikerad och rorig, vilket vidare ger uppfattningen
av osdkra situationer vid byte av buss. Konflikter mellan gaende, cyklister och
bussar dr en aterkommande uppfattning bland deltagarna i rapporten.

Denna rapport visar pé att Varnhem 1 Malmo delvis upplevs som en otrygg
plats och man ser en viss problematik kring badde utformning av den fysiska
miljon och de sociala aspekterna (Stjernborg & Rutberg, 2021). Detta dr en av
anledningarna till att Varnhem valdes att anvindas som fallstudie till denna
rapport.

Utdver foregaende rapport finns rapporten ”Att skapa inkluderande
kollektivtrafikrum” som utgar fran Sodervéirn och Varnhem 1 Malmo. Denna
bok tar upp positiva och negativa aspekter kring den sociala och fysiska
miljon vid héllplatser, med avseende pé tillgdnglighet och inkludering
(Stjernborg, et al., 2024). Aven denna rapport ligger till grund for valet av
fallstudie 1 detta arbete.

Detta examensarbete kommer innefatta en utredning av hur den fysiska
utformningen pé en bytespunkt kan se ut utifrdn ett tillginglighetsperspektiv
med hansyn till lagar och krav vid utformningen. Till grund for detta
examensarbete ligger en sammanstéllning av ett urval av lagar och krav,
resandestatistik, observationer av platsen samt intervjuer.

1.1.1 Lagar och krav

Foljande delkapitel kommer innefatta ett urval av de lagar, krav och
styrdokument som finns pé nationell, regional och kommunal niva. Detta {for
att fa en forstaelse for de lagar och krav som ligger till grund vid utformning
av en bytespunkt utifrén ett tillgdnglighetsperspektiv.

1.1.1.1 Nationellt

P& nationell niva har Sverige ingen sektorsovergripande planering utan denna
bedrivs av kommuner och regioner. Staten pekar istéllet ut riksintressen med
hjilp av nationella mal som kommuner och regioner i sin tur ska folja
(Boverket, 2021).

Nationellt finns de globala mélen, dessa ir en del av Agenda 2030 som &r en
universell agenda for hallbar utvecklig. Denna agenda innehéller 17 globala



mal som 1 sin tur innehéller 169 delmal och ska uppnas till ar 2030 (Globala
malen, 2024).

De globala mélen innehdller mél s som “Minskad ojamlikhet” (Globala
malen, 2024) och ”Hallbara stdder och samhillen” (Globala mélen, 2024).

Vidare finns FN:s konvention om réttigheter for personer med
funktionsnedséattning. FN:s konvention om réttigheter for personer med
funktionsnedséattning dr en konvention som innefattar regler om ratt till
delaktighet och jamlikhet for manniskor med funktionsnedséattning.

Det finns 22 standardregler som har till syfte att sidkerstélla att personer med
funktionsnedsattning som medborgare har samma réttigheter och skyldigheter
som andra medborgare (Socialdepartementet, 2008).

Dir utover finns det nationella malet for funktionshinderpolitiken som utgar
frdn FN:s konvention om réttigheter for personer med funktionsnedsittning
(Regeringskansliet, u. ).

Det finns dven mal for transportpolitiken som &r att sdkerstdlla en
samhidllsekonomiskt effektiv och langsiktigt hdllbar transportforsorjning for
medborgare och ndringslivet i hela landet. Vidare finns funktionsmaélet som
innebdr att transportsystemets utformning, funktion och anvindning ska
medverka till att ge alla en grundldggande tillgdnglighet med god kvalitet och
anvindbarhet samt bidra till utvecklingskraft i hela landet. Transportsystemet
ska vara jamstdllt, dvs. likvdrdigt svara mot kvinnors respektive mdns
transportbehov. Samt hinsynsmalet som innebar att transportsystemets
utformning, funktion och anvindning ska anpassas till att ingen ska dodas
eller skadas allvarligt samt bidra till att miljokvalitetsmdlen uppnds och till
okad hdlsa (Regeringskansliet, u. 4).

Kollektivtrafiklagen siger att det 1 varje lan ska finnas en regional
kollektivtrafikmyndighet som ska ha det dvergripande ansvaret for lanets
kollektivtrafik. Det ar vidare kollektivtrafikmyndigheternas uppgift att
faststilla ett trafikforsorjningsprogram. Trafikforsorjningsprogrammet ska
bland annat innehélla &tgéarder for anpassning av kollektivtrafik med hdnsyn
till de behov som finns hos personer med funktionsnedséttning.

Lagen om anpassad kollektivtrafik sdger vidare att den som skoter
kollektivtrafiken och utdvar sadan trafik ska se till att trafiken anpassas med
resendrer med funktionsnedsittning 1 beaktning (MFD, u. ).



1.1.1.2 Regionalt och kommunalt

Plan- och bygglagen styr kommunens fysiska planering och éar ett verktyg for
kommunerna vid bestimmelser om mark- och vattenanvindning (Boverket,
2024).

Tillgdnglighet pé allménna platser, ALM, och enkelt avhjilpta hinder, HIN, &r
regelverk om tillgdnglighet som Boverket ansvarar for och har till syfte att sa
manga som mdjligt ska kunna delta 1 samhillet pé lika villkor (Boverket,
2023).

Vigar och gators utformning, VGU, éar regler for vagar och gators utformning
framtaget av Trafikverket och SKR, Sveriges Kommuner och Regioner. VGU-
guiden bestér av tvd handbocker, en om utformningsprocessen och en om
stodjande kunskap. VGU-guiden Utformningsprocess dr en processhandbok
med tydliga metodbeskrivningar medan VGU-guiden Stodjande kunskap
beskriver en fordjupad kunskap (SKR, 2022).

VGU ér styrande for Trafikverket, medan det for kommuner ér ett frivilligt
och radgivande dokument (SKR, 2021).

Trafikstrategiskt arbete - tillgdnglighet i ett hdllbart samhdlle ar en handbok
som ar framtagen av Trafikverket 1 samverkan med Sveriges Kommuner och
Regioner samt Boverket. Denna handbok har till syfte att vdgleda 1 arbete
kring trafikfragor (Trafikverket, 2024).

Storre kommuner har 1 allménhet typritningar 1 en teknisk handbok
(Trafikanalys, 2019).

Teknisk handbok innehiller dokument, ritningar samt mallar och ska anvindas
vid projektering for genomforande av anldggningar pé allmén platsmark
(Malmo stad, u. 4). Bland de program och dokument som ingér 1 teknisk
handbok finns Tillgdnglighetsprogrammet for Malmé. Detta siger exempelvis
att vid utformning av busshéllplatser 1 Malmo hénvisar Malmo stad till
Skanetrafikens hallplatshandbok, som vidare kompletteras med de specifika
riktlinjer som finns for staden. Exempel pd dessa specifika riktlinjer &r
markbeldggning, sittplatser och belysning m.m. (Anderson, 2008).



1.1.1.3 Skanetrafikens hallplatshandbok

Skéanetrafiken har som aktor sin egna héllplatshandbok (Skénetrafiken, u.4).
Liksom storre kommuner har egna tekniska handbocker.

Skéanetrafikens Hallplatshandbok dr en handbok som har till syfte att skapa en
hog och enhetlig standard pa héllplatser 1 Skéne och bestar av tre delar,
forutsattningar, utformning och hjélpmedel (Skénetrafiken, u.4).

I denna handbok kategoriseras sedan héllplatser utifrdn ett antal faktorer, som
exempelvis antalet pastigande resendrer per vardagsdygn eller linjetyp. Vilka
krav som géller for respektive héllplats beror sedan vidare pa vilken kategori
hallplatsen éar tilldelad (Skanetrafiken, u.d). Vidare refererar Skanetrafiken till
lagar och externa riktlinjer som till exempel VGU, Kol-TRAST, HIN (Enkelt
avhjilpta hinder) som dven dessa innehdller krav vid utformning av en
hallplats (Skanetrafiken, u. &).

I Skédnetrafikens héllplatshandbok kategoriseras héllplatser utifran ett antal
faktorer. Det finns 6 olika kategorier av héllplatser och beror pé faktorer sa
som antalet pastigande resendrer per vardagsdygn, linjetyp och hallplatsens
funktion i kollektivtrafiknitet (Skénetrafiken, u.d).

Vidare finns det, for varje héllplatskategori, kravstéllningar for hallplatserna
for hur de ska och bor vara utformade. En kravmatris. Dessa krav beror pa
vilken kategori hallplatsen ar tilldelad, det vill sdga det beror pa storlek och
flodet av resendrer pa hillplatsen. Kraven 1 kravstillningsmatrisen ar
uppdelade 1 ska-krav, bor-krav och krav som utreds frén fall till fall. Ska-krav
ar krav hallplatsen ska innehélla medan bor-krav dr krav som bor och
rekommenderas att innehélla (Skinetrafiken, u. 4).

For att en hallplats ska uppna en viss hallplatskategori behover den uppfylla
kriterier. I tabell 1 nedan presenteras de kriterier som behdver uppfyllas for att
en héllplats ska kategoriseras som B2, bytespunkter och stora hillplatser och
B3, medelstora héllplatser. Vad géller de tvi kategoriseringar som
presenterades 1 tabell 1 finns det ett antal ska-krav och bor-krav som ska och
bor appliceras beroende pa hallplatskategori. Ett urval av de ska- och bor-krav
som anses vara kopplade till fysisk utformning utifran ett
tillgdnglighetsperspektiv presenteras 1 bilaga 1 (Skédnetrafiken, u. ). Exempel
pa nagra av de krav som (enligt Skanetrafikens héllplatshandbok) ska
appliceras pa hallplatser med kategorisering B2 alternativt B3 dr
tillganglighetsanpassad plattform, viderskyddskoncept,
tillgdnglighetsanpassad fristdende sittplats med rygg- och armstod och prator
med talad realtidsinformation (Skénetrafiken, u. &).



Tabell 1. Visentliga hdllplatskategorier och dess kriterier (Skanetrafiken, u.d).

Héllplatskategori & B2, bytespunkter och B3, medelstora
benimning stora hillplatser héllplatser
Kriterier - Minst 1000 pa-/ - Minst 10
avstigande per pastigande per
vardag vardag pa ett
- Minst 400 pa-/ hallplatsldge pa
avstigande per statlig vig eller
vardag och minst 15
central héllplats pastigande per
for tatorten vardag pé ett
- Viktig héllplatslage pa
bytespunkt kommunal vig

De ska- och bor-krav som stélls 1 Skdnetrafikens kravstéllningsmatris dr en
grundlaggande kravstéllning och behover ibland anpassas med avsteg
beroende pa de forutsattningar som finns pd platsen. Skinetrafiken menar
dock pa att avsteg fran tillgdnglighetanpassning inte gors pa hallplatslagen pé
hallplatser med fler dn 15 péastigande per vardagsdygn pa kommunal vég eller
10 péstigande per vardagsdygn pé statlig vdg. For att en héllplats ska vara
tillganglighetsanpassad ska den innehélla minst ledstrdk med taktila plattor,
kontrastmarkering samt forhojd busskantsten. Utdver detta ska plattformen
dven ha plats for rullstol, rullator och barnvagn liksom plats for att kunna félla
ut en ramp fran bussens bakdorr (Skénetrafiken, u. &).



1.2 Syfte och fragestallningar

Denna uppsats syftar till att 6ka kunskapen om hur den fysiska utformningen
pa en bytespunkt kan se ut utifran ett tillgdnglighetsperspektiv. Sarskild
hénsyn tas till lagar och krav vid utformningen samt utmaningar med
applicering, efterlevnad och kontroll.

Fragestillningar

- Hur ser den faktiska utformningen ut ur ett tillgdnglighetsperspektiv?

- Vilka lagar och krav utgdr man frin vid utformning av en bytespunkt?

- Hur ser ansvar, samverkan och uppfdljning ut vid utformning av en
bytespunkt?

- Vilka utmaningar finns det vid utformning av en bytespunkt?

1.3 Avgransningar

- Denna studie kommer inte fordjupa sig pa det sociala perspektivet av
tillganglighet, utan fokusera pd den fysiska utformningen utifran ett
tillganglighetsperspektiv.

- Fallstudien kommer att utforas pd Varnhem i Malmo.

- Denna rapport dr baserad pa hur Varnhem 1 Malmoé var utformat innan
ombyggnation, som vid tidpunkten dé detta arbete skrivits har paborjats.

- En Oversiktlig genomgang av lagar och krav presenteras i1 bakgrunden,
dessa har inte studerats 1 detal;.



2 Definition av begrepp
2.1 Tillganglighet och anvandbarhet

Trafikanalys menar pé att tillgédnglighet och anvindbarhet innebér olika saker 1
olika situationer och for olika aktorer. Samt att det inom standardiseringen
finns ett fyrtiotal olika definitioner. Det vill sdga att det inte finns nigon
vedertagen definition av begreppen (Trafikanalys, 2019). Nedan foljer diarav
ett urval av tolkningar som gjorts av begreppen och deras innebord.

2.1.1 Tillganglighet

I en nuldgesbeskrivning av forskning och utvecklingsprojekt inom
funktionshinderomridet uppmirksammas det att tillgédnglighetsbegreppet ar
komplext och innefattar en blandning av definitioner (Hansson, et al., 2023).

I ordbok for framtidens resande stdider beskrivs tillgdnglighet som
’ménniskors mojlighet att nd geografiska platser”. Aven i denna bok betonas
faktumet att det inte finns ndgon vedertagen definition av begreppet. Det
papekas ocksa att tillginglighet handlar om relationen mellan minniska och
milj0 samt att en miljo kan betraktas som tillgédnglig d4 den inte stiller hogre
krav pa individen 4n vad den klarar av (Svensson, et al., 2024).

I Trafikanalys rapport ABC om tillginglighet foreslar Trafikanalys foljande
definition av begreppet tillginglighet. (Trafikanalys, 2024)

"Méjligheter att kunna delta i samhéllislivet genom att éverbygga hinder
(t.ex. ett avstand)

Denna definition baserar Trafikanalys pa definitioner som redogjorts inom
forskningen.

2.1.2 Anvandbarhet

Anvindbarhet dr ett begrepp som manga génger anvands 1 samband med
begreppet tillgdnglighet. Inneborden av anvandbarhet ér inte det samma som
inneborden for tillgdnglighet och dr ndgot som ar viktigt att ha 1 dtanke vid
planering av utformning. Begreppet anvdndbarhet innebér att man som person
ska kunna anvédnda och rora sig i olika miljoer pad samma villkor som andra
medborgare. Anviandbarhet dr 1 huvudsak subjektivt och tar hansyn till
anviandaren (Iwarsson & Stéhl, 2003).
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Nationalencyklopedin definierar begreppet anvandbarhet som foljande
(Nationalencyklopedin, u. &).

"Matt pa den utstrdckning en anvédndare upplever att en produkt uppnar
specifika mal pa ett &ndamalsenligt, effektivt och tillfredstéllande sétt.”

[ ordbok for framtidens resande stider menar de pa att anvindbarhet fokuserar
pa 1 vilken utstrackning som trafikmiljon gor det mojligt for personer att resa,
forflytta sig och vara delaktiga 1 samhéllslivet. Vidare menar de pé att
anvindbarhet inkluderar hela resan och att detta inkluderar bdde den fysiska
miljon och informationsteknologi. Anvandbarhet utgar ifran subjektiva
upplevelser, det vill sdga att personen 1 frdga sjalv bedomer anvindbarheten
utifran sina egna forutsattningar (Carlsson & Svensson, 2024).

2.2 Barriarer och hinder

I en slutredovisning av ett regeringsuppdrag, att kartligga hinder for
tillganglighet och anvindbarhet inom kollektivtrafiksystemet for personer med
funktionsnedséattning, beskriver Trafikanalys att den allménna
kollektivtrafiken innehdller ett antal barridrer och hinder 1 bade den fysiska
och sociala miljon. Personer med funktionsnedsittning kan paverkas betydligt
av dessa barridrer och hinder, medan for andra kan de vara 1 princip osynliga.
Exempel péd dessa barridarer och hinder dr avstindet mellan héllplatser,
hojdskillnader, diffus trafikinformation, bristande utrop och obekvam viantetid
(Trafikanalys, 2019).

I en forskningsoversikt om funktionshinder 1 kollektivtrafik tas det upp att det
finns stora variationer inom malgruppen, personer med funktionsnedsittning,
och att det vidare finns stora variationer 1 barridrer, hur de upplevs och hur de
foljaktligen kan skapa hinder (Stjernborg, 2018).

I en fordjupad version av den forskningsoversikt som togs upp ovan redogdors
det att mgjligheten till att forflytta sig fritt inom en stat anses vara en mansklig
rattighet. Vidare anses att kunna rora sig fritt utan upprepade hinder och
barridrer vara forknippat med sjélvstindighet och vilmiende. Det betonas
dven att trots utforda tillgdnglighetsanpassningar som gjorts till syfte for att
oka tillgidngligheten behover det inte alltid upplevas fungera for alla. Trots
tillganglighetsanpassningar som anses vara goda utifran ett organisatoriskt
perspektiv kan den individuella upplevelsen fortfarande skapa barridrer. Det
patalas att barridrer kan upplevas olika beroende pa person. En barridr som



upplevs av en person behdver inte tvunget vara en barridr som upplevs av en
annan (Stjernborg, 2018).

I en uppfoljning av transportsystemets tillgdnglighet for personer med
funktionsnedséattning gjordes beddmningen att det fortfarande finns flertal
hinder som forsvarar resandet for personer med olika funktionsnedséttningar.
Rapporten redovisar de hinder som uppmérksammats 1 samband med resor
och pekar ut problematik kring att utrop och horslingor som inte fungerar samt
brist pd information vid ovédntade hiandelser (Trafikutskottet, 2013).
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3 Metod

I denna del av rapporten kommer valda metoder gis igenom och hur dessa
applicerats 1 denna studie. Varnhem i Malmo valdes att anvindas som
fallstudie och ar den plats som metoderna har tillampats pa. Metoderna som
ligger till grund for denna studie ar resandestatistik, observationer av platsen
samt intervjuer.

3.1 Beskrivning av Varnhem Malmo

Viérnhem ir en av Malmo stads storsta bytespunkter och ar ddrav vasentlig for
en fungerande kollektivtrafik i staden. Tidigare studier har uppméarksammat
hur platsen kan upplevas som hogtrafikerad och rorig och 1 vissa fall som
osdker vid byten av buss. Virnhem 1 Malmo upplevs av vissa som en otrygg
plats och man ser en viss problematik kring bade den fysiska miljon samt de
sociala aspekterna (Stjernborg & Rutberg, 2021).
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‘Teckenférklaring
E cykelparkering
Stry P s
73,
dsge[e 0
A
o
‘\gs‘)'z‘ G/ (B) &
O 0 J \'\'qu
@
o s
N
%
S,
%
L5,
%
S
Q, 4
3
SO
O
IS
IS
O{é
0 10 20 30m
I I

Figur 1. Karta over Virnhem (Skanetrafiken, 2024).

Viarnhem har sammanlagt tio hallplatser, varav tre av dessa ar regionbuss och
sju ar stadsbuss. (Se figur 1). Av de sammanlagt tio héllplatserna ar tva av
dessa endast avstigande (lage H & J), dessa har inte inkluderats 1
observationen av platsen utan det ar endast de med bdde pa- och avstigande
resendrer som har tagits 1 beaktning for denna fallstudie.
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A g,

igr . Ilustration av blandade tﬁiés,Vc'irnhem i Malmé. Foto Malin Ekberg. Bilden
presenteras ocksd i “Att skapa inkluderande kollektivtrafikrum” (Stjernborg, et al., 2024).

Viarnhem ar en plats dar kollektivtrafik, privata fordon, cyklister och gdende
dagligen ar 1 samspel. Detta gor platsen till en intensiv plats med mycket
rorelse. Som resendr med kollektivtrafik kan det vara svart att navigera sig pa
platsen och avstdenden mellan hallplatsldgena dr stora.

For att en hallplats ska vara tillgdnglighetsanpassad ska den enligt
Skénetrafiken minst innehélla ledstrak med taktila plattor, kontrastmarkering
samt forhgjd busskantsten. Utdver detta ska plattformen dven ha plats for
rullstol, rullator och barnvagn liksom plats for att kunna filla ut en ramp fran
bussens bakdorr (Skénetrafiken, u. a).

Enligt Skanetrafikens linjekarta 6ver Malmo stad dr Varnhem idag en ej

anpassad hallplats”, nagot som understryker problematiken ytterligare
(Skénetrafiken, 2024).

3.2 Observation av Varnhem Malmo
3.2.1 Resandestatistik

For att fa en uppfattning kring den kategorisering (i enlighet med
Skénetrafikens hallplatskategorier, se tabell 1) som gjorts for respektive
hallplatsldgen pd Varnhem i Malmo har resandestatistik hdmtats ut fran
Skénetrafiken. Denna statistik har vidare applicerats pa den kategorisering och
kravmatris som hdmtats frdn Skénetrafikens Héllplatshandbok.
Resandestatistiken &r tilldelad via mail frdn Skénetrafiken och avser
validerade biljetter vid ombordstigning pa respektive hallplatslige.

Det har dven antagits att héllplatsens funktion i kollektivtrafiknitet ar
betydande och bor vara en hallplats som prioriteras dd Varnhem i Malmo &r en
av Malmos storre bytespunkter inom kollektivtrafiken.
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Resandestatistiken som har anvénts 1 detta arbete ar for februari manad ar
2024. Aven resandestatistik for vecka 10 till vecka 16, 2024, har tilldelats.
Denna period kommer ej anvindas vid kategorisering av héllplatser. Denna
data anvéndes istéllet som en jaimforelse med antalet resande 1 februari manad
for att understryka flodet av resendrer pa platsen.

Denna del av arbetet har gjorts for att vidare kunna kategorisera respektive
hallplatsldge 1 enlighet med Skéanetrafikens héllplatskategorisering (se tabell 1)
och pd s sitt gora en bedomning for varje hallplatslage. Frdgor som vilken
kategori respektive héllplatslidge ar tilldelad, vilka krav som géller for denna
kategorisering och om dessa krav har applicerats pd héllplatslidget har
besvarats med hjélp av denna del av arbetet.

3.2.2 Observation av Varnhem

Vid observation av Varnhem 1 Malmo utfordes forst en observation med hjélp
av google street for att fa en 6verblick och uppfattning av var hallplatslagena
var belagda och hur dess utformning sdg ut. Detta gjordes som en
forundersokning infor observationen som sedan gjordes pa plats.
Observationen pa plats utfordes vid tre tillfallen, 30 januari, 13 februari och 7
maj ar 2024.

Vid observationen pd plats togs hiansyn till bdde héllplatsligena, liksom
forbindelserna mellan hallplatsligena. Da det kommer in béde region- och
stadsbussar ar det relevant att se till forbindelserna och navigeringen av
platsen i det stora hela. Under observationen prioriterades observation av de
fysiska barridrer och hinder som uppkommer béde vid héllplatsldgena och
mellan dessa noder.

For att underlitta observationen av platsen anvindes ’Stod vid bedomning av
sakerhet, tillgdnglighet, trygghet och trivsel vid kollektivtrafiknoder”. Stodet
ar uppdelat 1 fyra teman, fysisk utformning, information och service, social
miljo och prioritering av trafikslag (Stjernborg, et al., 2024). De teman som
ansdgs som relevanta for detta arbete och som anvindes vid observationen var
fysisk utformning och information och service.

Enligt denna bor den fysiska utformningen innefatta exempelvis skydd mot
vind och nederbord, taktila plattor som utgor kontrast mot omgivande
beldaggning och sittplatser med rygg- och armstod samt att tillfalliga avvikelser
1 den fysiska miljon inte ska utgora hinder for framkomlighet. Vidare
innefattar temat information och service exempelvis att, information bor vara
samlad och placerad pa strategiska platser, och bor inkludera exempelvis
tidtabeller med realtidsuppdateringar (Stjernborg, et al., 2024).
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3.3 Intervjuer

Intervjuer har héllits med nyckelpersoner inom dmnet. Det ar dels en forskare
och en konsult, samt representanter frin Skénetrafiken och Malmo stad som
har intervjuats for detta arbete. Intervjuerna fokuserade pa platsen som éar 1
fokus for denna studie, bytespunkten Varnhem 1 Malmo. Intervjuerna som
holls var semistrukturerade och personernas namn har valts att uteldmnas
(Denscombe, 2016). I arbetet presenteras intervjupersonerna som
intervjuperson A-D.

Tabell 2. Sammanstdllning av intervjupersoner.

Alias Arbetsbeskrivning Datum f0r intervju
Intervjuperson A | Universitetslektor och forskare 8 maj 2024
Intervjuperson B | Konsult (uppdragsledare, 14 maj 2024

teknikansvarig vag, gata, mark)

Intervjuperson C | Projektledare inom trafikatgirder 22 maj 2024
pa Malmo stad

Intervjuperson D | Trafikbestéllare och projektledare | 4 juni 2024
pa Skénetrafiken

Intervjuerna varade 1 30 till 45 minuter. Samtliga intervjuer har transkriberats.
Intervjuerna har bearbetats med hjélp av en steg for steg metod innehéallande 6
faser. De 6 faserna var foljande. Fas 1 innebar att bekanta sig med den data
som samlats in, det vill sdga att intervjuerna har transkriberats. Fas 2 innebar
att koda transkriberingarna enligt olika underrubriker. Fas 3 innebar att soka
efter teman, dar kopplingar mellan de olika intervjuerna hittades. Fas 4
innebar att granska de teman som valts ut. Fas 5, under denna fas namngavs
tematiseringarna for att sedan 1 fas 6 presentera intervjuerna med hjilp av
tematiseringarna som valts ut (Nowell, et al., 2017).

De teman som valdes ut var styrdokument, ansvar, samverkan och uppfoljning
samt utmaningar.
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4 Resultat

4.1 Observation av Varnhem Malmo
4. 1.1 Resandestatistik

Resandestatistiken ar fran februari 2024 och avser validerade biljetter vid
ombordstigning pa respektive hallplatsldge, det vill sdga antalet pistigande.

Tabell 3. Sammanstdllning av resandestatistik for Viarnhem i Malmo, februari 2024.

Héllplatslage Antal resor februari manad 2024
Totalt 396 685
A 16 728
B 30932
C 43 258
D 27 582
E 85474
F 50 958
G 67017
H (endast avstigande)

I 74 736
J (endast avstigande)

I februari manad 2024 var det totala antalet resor fran Varnhem 1 Malmo

396 686. Utover februari manad tilldelades dven resandestatistik for vecka 10
till vecka 16, 2024, da det totala antalet resor var 621 853. Jamfor man det
totala antalet resor under de 4 veckorna 1 februari med de 6 veckor som infoll 1
mars och april minad visar detta pa ett ndgorlunda likt flode.
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Februari manad hade detta ar 29 dagar, antalet resor divideras ddrav med 29
for att f& fram ett ungefarligt métt pd antal resor per dygn i februari manad
2024. Resultatet redovisas 1 en tabellform nedan.

Tabell 4. Sammanstdillning av resandestatistik for Virnhem i Malmo, februari 2024.

Héllplatslage Antal resor per dygn
Totalt 13 675
A 576

B 1066
C 1491
D 951

E 2947
F 1757
G 2310
H (endast avstigande)

I 2577

J (endast avstigande)

Ser man till resultatet 1 tabell 4 och jamfor med de kriterier som beskrivs 1
tabell 1 betyder detta att samtliga héllplatsldgen pad Varnhem 1 Malmo bor
tillhora héllplatskategori B2, bytespunkter och stora hallplatser.

Resultatet blir att enligt Skénetrafikens hallplatskategorisering riknas samtliga
lagen pd Varnhem 1 Malmo in som en storre bytespunkt. Trots detta saknar
samtliga lagen en del av de ska-krav som finns med 1 deras kravmatris och
som géller for respektive hallplatskategorisering. Exempel pa ska-krav som
saknas pa ett antal av hallplatsldgena pd Varnhem ar tillgdnglighetsanpassad
plattform, viaderskyddskoncept samt tillgdnglighetsanpassad fristdende
sittplats med rygg- och armstod.

Ett antal exempel pa utvalda héllplatslagen tas upp vidare i resultatet av
observationen nedan.

! Det ska tas i beaktning att “antal resor per dygn” som presenteras i tabell 4 inte &r detsamma som “antal
resor per vardag” som presenteras i tabell 1. Antal resor per dygn som presenteras i tabell 4 inkluderar delvis
helger vilket inte kriterierna i tabell 1 gor. Samt antas det att antalet resor i tabell 4 har samma antal
pastigande varje dag, vilket inte &r fallet. Trots detta ger resultatet fran tabell 4 en god uppskattning av det
dagliga resandet.
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4. 1.2 Observation av Varnhem

Samtliga hallplatsldgen som tas upp i observationen antas ha kategorisering
B2, alternativt B3. Vid bedomning av héllplatserna anvédnds dédrav de krav som
ska och bor appliceras enligt Skinetrafikens kravstédllningsmatris, bilaga 1, for
respektive kategorisering.

Figur 3. Ha platsle G, Figur 4. Hallplatslige G, Virnhem Malmé.
Virnhem Malmé. Foto Malin Ekberg Foto Malin Ekberg.

Figur 3 och 4 ovan visar hillplatslige G, stadsbuss, med cirka 2310 péstigande
dagligen. Som man kan se pé bilderna saknas en tillgidnglighetsanpassad
fristdende sittplats med rygg- och armstod vilket tvingar de resande till att sta
vid véntan pa bussen. Detta kan vara avgorande for exempelvis dldre som
reser med kollektivtrafik. Det vaderskydd som finns till forfogande ar det tak
som man kan se pé bilden.
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Figur 5. Hdllplatslige D, Virnhem Malmé. Foto Malin Ekberg.

Figur 5 ovan visar hallplatsldge D, stadsbuss, med cirka 951 pastigande
dagligen. Detta héllplatsldge saknar taktila strak samt kontrastmarkeringar, en
vasentlig del for att plattformen ska klassas som tillgianglighetsanpassad.

~ / QI 2 e X

Figur 6. HdlLD/Iaisldge E, Véirnhem Malmé. Fo;o Malin Ekberg.

Figur 6 visar héllplatslige E, regionbuss, med cirka 2947 péstigande dagligen.
Baserat pa den observation som gjordes utmirker sig detta hallplatsldge fran
resterande da den ar utformad enligt de ska-krav som Skénetrafikens
hallplatshandbok innehéller for just denna kategorisering av héllplats. Detta
hallplatsldge innefattar exempelvis tva viderskydd med
tillgédnglighetsanpassad fristdende sittplats med rygg- och armstdd, topptavla
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med information om héllplatsldge och trafikerande linje samt prator med talad
realtidsinformation.

F zgur 7 Hallplatslige I, Virnhem Malmo Foto Malin Ekberg. Bilden presenteras ocksd i " Att
skapa inkluderande kollektivtrafikrum” (Stjernborg, et al., 2024).

Figur 7 visar héllplatsldge I, stadsbuss, med cirka 2577 pastigande dagligen.
Trots det stora flodet av resendrer har detta héllplatslage endast en topptavla
med information om héllplatsldge och trafikerande linje. Enligt Sk&netrafikens
kategorisering och kravstéllningsmatris bor detta lige kategoriseras som en
héllplats av kategori B2, bytespunkt och stor hallplats. Trots detta saknas ett
flertal av de krav som ska och bor appliceras pa denna typ av héllplatslage.
Trottoaren saknar ledstrdk med taktila plattor, tillgdnglighetsanpassad
fristdende sittplats med rygg- och armstod osv. Med det sagt dr denna trottoar
trang och man behover anpassa sig efter de lokala forutsittningar som finns pa
platsen.
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Figur 8. Hallplatslige A, Virnhem Malmé. Figur 9. Hallplatslige A, Virnhem Malmé.
Foto Malin Ekberg. Foto Malin Ekberg

Figur 8 och 9 ovan visar héllplatsldge A, regionbuss, med cirka 576
pastigande dagligen. Trots den storre ytan som finns vid hallplatsldget har man
tagit avsteg frén tillgédnglighetsanpassning. Det saknas vaderskydd, fristdende
sittplats med rygg- och armstdd mm. Detta tvingar aterigen resendrerna att sta
vid véntan pa bussen utan ndgon tillgéng till viderskydd.

Figur 10. Hdlplatsldg , Véirnhem Figur 11. Hdllplatsidge B, Viirnhem Malmo -
Malmé. Foto Malin Ekberg. Foto Malin Ekberg.
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Figur 10 och 11 ovan visar Varnhemstorgets stationshus samt hallplatslige B,
stadsbuss, med 1066 pastigande dagligen. Vaderskyddet som finns ar det tak
som syns pa bilden. Aven vid detta héllplatslige finns det brist p4 plats att sitta
samt att den biank som finns till forfogande saknar tillgdanglighetsanpassning
(figurl2).

4.1.2.1 Tillfalliga barriarer och hinder

Utover de permanenta barridrer och hinder som finns pa bytespunkten kan det
aven uppstd barridrer och hinder som ér tillfalliga. Trots att de &r tillfalliga kan
de ha en stor paverkan da de begransar resenérers mojlighet att rora sig pa
bytespunkten.

e

Figur 12. Ha"llplatslc'ige‘ G, Virnhem Malmo. Foto Malin Ekberg. Bilden presenteras ocksd i "Att
skapa inkluderande kollektivtrafikrum” (Stjernborg, et al., 2024).

Figur 12 ovan visar héllplatslidge G, stadsbuss, med cirka 2310 pdstigande
dagligen. Denna bild ar tagen mitt pa dagen. Det man ser pa bilden ér en
lastbil som parkerats pd héllplatslidget for att lasta av varor till verksamheten 1
stationshuset. Det star en pall med gods samt en varuvagn mitt pd trottoaren
som hindrar gdende fran att ta sig fram. Gaende blir ddrav tvingade till att
antingen ga runt om lastbilen péd vdgen eller ocksa till att g runt om
stationshuset for att ta sig forbi. Utover detta blockerar varuvagn och
lastpallen det taktila strak som gar langs med trottoaren. Detta skapar ett
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tillfélligt hinder for personer som behdver anvinda sig av detta strak for att
navigera sig pa platsen.

Figur 13. Overgdngstille, Foreningsgatan i Malmé. Foto Malin Ekberg.

Figur 13 visar, likt figur 12 med lastbilen, ett tillfalligt hinder. Detta ar ett
signalreglerat dvergangstille pa Foreningsgatan som vid tidpunkten da bilden
togs visade gront ljus for gdende och cyklister. Bussen som visas pa bilden ska
kora in till hallplatslige C men ar hindrad frin att gora detta da foregdende
buss star kvar. Detta leder till att stadsbussen hindrar gédende frén att ga dver
den signalerade korsningen pa ett sdkert sitt. Gaende tvingas istdllet ut i den
del av overgangstéllet som &r avsett for cyklister vilket utsétter de gdende for
en trafikfara.
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4.2 Intervjuer

Intervjuperson A dr samhillsvetare 1 grunden och arbetade mycket med dldres
mobilitet och deras virderingar av kollektivtrafikresan under sin
avhandlingstid. Hen har dven arbetat som konsult under ett tiotal ar och
arbetar idag som universitetslektor och forskare.

Intervjuperson B ér konsult och arbetar som uppdragsledare, teknikansvarig
vag, gata, mark och kommer ge insikt 1 konsultrollen.

Intervjuperson C ar projektledare for trafiksdkerhetsdtgarder p4 Malmo stad
och kommer ge en inblick frin Malmo stad.

Intervjuperson D ar trafikbestéllare och projektledare pa Skanetrafiken och
kommer ge insikt fran Skanetrafikens perspektiv.

4.2.1 Styrdokument

Det forsta &mnet som intervjuerna fokuserade pé var styrdokument. Detta var
intervjupersonernas syn pa olika styrdokument och vidare deras erfarenheter
och reflektioner kring hur det fungerar 1 praktiken.

Vid frdgan om vilka styrdokument som ar mest vésentliga svarade en av
intervjupersonerna (A) att de viktigaste d&r HIN och ALM som bygger vidare
pa plan- och bygglagen. Vidare forklarades att HIN och ALM ér kopplat
exempelvis till minimibredder pé trottoarer och lutningar med mera. Hen
pastod att det star vdldigt mycket 1 dessa dokument (HIN och ALM), inte allt,
men mycket av det som behdvs finns med i1 dessa dokument. Dock trodde hen
att det dr fa som faktiskt gar in och laser och verkligen sétter sig in 1
dokumenten. Dessa dokument dr dock, som intervjupersonen poingterade, en
del av vér lagstiftning och ska darmed foljas.

Om man ser till gatuutformning svarade en annan intervjuperson (B) att VGU
ar en grundbult. Intervjupersonen forklarade dven att de storre kommunerna
och stidderna ofta har sina egna handbdcker som de vill att man ska utgé ifrén.
Sett till tillgédnglighet specifikt har kommuner och storre stader mgjligtvis en
tillgdnglighetsbok och huvudfokuset ligger vanligtvis pa att fa till taktila strik
och lutningar.

Intervjupersonen fick fragan om 1 hur pass stor utstrackning de anvinder sig
av HIN och ALM och intervjupersonen pastod att detta sker i en ytterst
begriansad utstrackning. Hen ansdg att problemet &r att alla dokument ar
utspridda. VGU, stiadernas handbocker, handbdcker och styrdokument fran
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Skéanetrafiken och Boverket, @ven kommunerna har sin synvinkel pé hur det
ska se ut och intervjupersonen ansdg att miangden dokument och riktlinjer
bidrar till en komplexitet i hanterandet.

Samma intervjuperson beréttade ocksa att &ven om det finns typritningar s
blir det mer av en végledning, det blir ingen sanning 1 det d4 man exempelvis
kan behova krympa bredderna pa plattformarna da det inte ar tillracklig bredd
1 gatan for den typ av trafik som ska gé dar. Intervjupersonen ansdg dven pé att
det blir otydligt ndr man kommer utanfor byggnader. Det finns krav pé
lutningar och ledstrdk men det finns ingen praxis 1 utomhusmiljon.

Samma intervjuperson fick frdgan om hur hen upplever anpassningen till
kommuners olika handbdcker. Intervjupersonen ansig att anpassningen ofta
brister och att l0sningarna varierar. Hen beréttade dven att for egen del ar det
ocksa rorigt da man méste ha koll pd vad de vill ha och hur de vill ha det.
Vidare papekade intervjupersonen att bristen pa standardisering och en mer
enhetlig utformning och hantering méaste vara en stor utmaning for
synnedsatta. Intervjupersonen ansag dven att de dokument och handbdcker
som anvénds vid utformning av en bytespunkt oftast inte ar samlat p4 ett
stélle.

En annan intervjuperson (D) berittade att kopplat till tillgdnglighet sa utgér
Skénetrafiken frin sina egna typritningar. Samt att 1 deras kartor till kund
markerar de ut nér det ar tillgédnglighetsanpassat. Med tillgédnglighetsanpassat
menas att det finns ratt kantstod, taktila strak och ledstrdk samt kontrastplattor.
Vidare berittade intervjupersonen att det ar per lage det behover visas,
“anpassat” eller ”ej anpassat hallplatsldge”. Hen beréttade dven att pd
Virnhem ar det inte rétt kantstod men att detta ar tankt att byggas om under
niarmsta aret.

Intervjupersonen konstaterade att det inkluderar mycket mer 1 begreppet
tillganglighet, 4n just de tre ovanstdende kraven. Hen berittade att de har haft
hallplatser dér sjidlva hillplatsen uppfyller de tre kriterier som krévs for att
héllplatsen ska klassas som ’tillgdnglighetsanpassad” men att det sen inte
finns ndgon anslutningsvig. Hen forklarade att om man exempelvis kommer
med en rullator sé& skulle man inte komma till di det bara finns grés runt om.
Intervjupersonen beréttade att utover Skénetrafikens egna hillplatshandbok
tittar de dven pd exempelvis VGU, Koltrast, Rigata samt Boverkets
styrdokument nar det géller tillgdnglighetsmatt.

Intervjupersonen fick frdgan om hur man skiljer pd de ska- och bor-krav som
finns 1 Skanetrafikens héllplatshandbok samt om ska-kraven ér obligatoriska
och nidr man eventuellt gor avsteg frdn dessa krav. Intervjupersonen svarade
initialt att det 4r en svar fraga. Men att avsteg gors nér det inte gar pa négot
annat sitt. Hen forklarade att dessa krav ar krav som dven staden har och
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kanske dven har mer ansvar for, men att det dr krav som Skanetrafiken vill
sdkerstélla och papeka. Intervjupersonen papekade att dessa krav blir mer
naturliga inne 1 stider men att ute péd landsbygd sé kan det vara avgorande for
om foréldrar later sina barn ta bussen eller inte, att man exempelvis ska kunna
gi Over gatan pa ett tryggt satt. Intervjupersonen papekade dven att det 1 vissa
trangda sektioner kan vara svart att applicera en standardiserad och enhetlig
utformning.

En annan intervjuperson (C) berittade att de anvinder sig av teknisk handbok
(framtagen av Malmo stad) som ligger till grund for utformningen 1 Malmo
stad. Dock pdstod hen att denna ar svarapplicerad 1 befintlig mil;o.
Intervjupersonen pdpekade dven att det ar néstintill alltid som man behover ta
avsteg fran teknisk handbok da det exempelvis kan vara att de inte far plats
med tva rader sinusplattor eller att det blir for mycket lutning.
Intervjupersonen beréttade att de 4ven anvinder sig av Skédnetrafikens
héllplatsutformning som riktlinje vid utformning.

D4 intervjupersonen arbetat 1 olika kommuner fick hen frdgan om hur det ar
att anpassa sig till kommuners egna sitt att vilja utfora utformningar pa. Hen
forklarade att Malmo stad &r en stor del av Sverige och att deras
projekteringshandbok anvinds av minga mindre kommuner, det vill sdga att
manga smé kommuner bygger som Malmo gor och dé efter Malmo stads
ritningar, ndgot intervjupersonen ansag vara bra.

Intervjupersonen pdpekade att det blir problem for anviandaren om
utformningen inte dr enhetlig. Dock forklarade hen att man som anvéindare
oftast dr ute och ror sig 1 miljéer dar man kinner sig hemma, att man kanske
inte ror sig ensam forsta gdngen utan att man di gar med ledsagare de forsta
gingerna. Hen berédttade att man lar sig frdn kommun till kommun men att det
bista hade varit om det hade sett likadant ut.

En av intervjupersonerna (A) fick frdgan om varfor det inte finns ett samlat
dokument som alla kommuner kan utga ifrdn istéllet for att kommunerna ska
utgd fran sina egna handbocker. Till svar gav intervjupersonen att hen trodde
att det handlar om det kommunala planmonopolet. ”Alla kan bést och alla vet
bast och vill sétta sin pragel.”

Intervjupersonen péstod att vi sagt att varje kommun bestimmer over sin mark
och att detta mdjligtvis kan leda till att man hittar nya 16sningar jamfort med
om alla kommuner arbetar utifran ett samlat dokument och att det endast varit
det dokumentet som géllt. Samtidigt kan det kiinnas onodigt att vi inte arbetar
mer likartat.
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4.2.2 Ansvar, samverkan och uppfoljning

Nista dmne som intervjuerna fokuserat pa ar ansvar och samverkan vid
utformning av bytespunkter.

En intervjuperson (A) fick frdgan om hur hen upplever att ansvar och
samverkan ser ut och fungerar vid utformning av bytespunkter. Om tvé
konsultforetag arbetar pa platser som gransar till varandra, vem har da
ansvaret for att se till s att dessa platser inte endast ar tillgangliga var och en
for sig utan dven dr utformade pa si sitt att de ar tillgidngliga tillsammans.
Intervjupersonen pdstod att det &r kommunerna som har ansvaret for att se till
sa att helheten av platsen éar tillgdnglig, det dr de som dger marken och som
ska se till att det ar tillgidngligt. Hen papekade dven att det finns flera olika
ansvariga aktorer som &r inblandade och att alla ska gora sin bit for att se till
att platsens utformning hinger samman. Intervjupersonen hivda att det finns
nagon ansvarig for samtliga miljoer. Kommunerna dr ansvariga for sin mark
och Trafikverket nér det géller plattformarna. Hen papekade dock att dér inte
finns ndgon tydlig myndighet som styr upp det daremellan.

Tva av intervjupersonerna fick frdgan om hur de upplever att ansvar och
samverkan vid utformning av en bytespunkt fungerar mellan Skanetrafiken,
kommun och konsultforetag. En av intervjupersonerna (C) svarade utifrin ett
generellt perspektiv och ansédg att detta fungerar ndgorlunda bra, men att de
som ansvarar for tillgidnglighetsfrigor ofta kommer in sent 1
konsultprojektering. Detta leder till att nir konsulterna fatt sitt uppdrag
faststéller de exempelvis var dvergangstille ska placeras och hur breda
korfalten ska vara utan att placera ut var de taktila straken ska gi.
Intervjupersonen forklarade att om man kommer in s pass sent i processen
resulterar detta 1 att placering av exempelvis taktila strak blir komplicerat.
Med det sagt papekade intervjupersonen att forbattringar inom detta har gjorts
och att man numera forsoker inkludera exempelvis de taktila straken redan
under forstudier. Intervjupersonen betonade betydelsen av att inkludera en
person som ansvarar for tillganglighetsfragor for att tillganglighet ska tas med
vid utformning av en bytespunkt. Hen pétalade att de ofta antar att man som
konsult kan lite om tillgdnglighet men att detta inte alltid ar fallet.

Den andra intervjupersonen (D) svarade utifran ett mer specifikt perspektiv,
Virnhem 1 Malmo. Intervjupersonen berittade att deras narmsta bollplank som
de vill ha med sig, specifikt kopplat till utrustning men dven vid placering av
utrustning for att undvika att eventuellt blockera nigot, ar trafikplaneraren
som har inriktning kollektivtrafik p4 Malmo stad. Intervjupersonen berdttade
dven att det forekommer manga ’synkmoten”. P4 dessa moten finns
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representanter som exempelvis projektledare, trafikplanerare fran Malmo stad
och representanter frdn Skinetrafiken som granskar.

Under intervjuerna diskuterades dven uppfoljning och granskning av
utformningen pé bytespunkter med tva av intervjupersonerna. Detta var
intervjupersonernas syn pa uppfoljning och granskning och vidare deras
erfarenheter och reflektioner kring hur det fungerar 1 praktiken.

Tva av de intervjuade fick frigan om de har ndgon uppfoljning efter
utformningen av en bytespunkt.

En av intervjupersonerna (C) berittade att de alltid dker ut 1 efterhand och
kontrollerar. Hen péastod att det oftast ser bra ut men att det finns tillfallen da
utformningen &r bristfallig och att det d& utfors en dndring. Vidare berittade
en annan intervjuperson (D) att de gor uppfoljning av de tre kraven som kréivs
for att ett hallplatsldge ska anses vara tillgénglighetsanpassat, det vill siga ritt
kantstod, taktila strdk och ledstrdk samt kontrastplattor. Intervjupersonen
berittade dven att de granskar framkomlighet och tillgdnglighet for att fa en
helhetsbild. Samt Skéanetrafikens egna objekt s som topptavla med
hallplatsldge, informationsskip inne 1 viderskydd och realtidstolpe alternativt
realtidsskarm.

Intervjupersonen (D) berdttade dven att det under aret har gjorts en inventering
av alla héllplatser 1 hela Skéane, alla lagen, detta da det har blivit vildigt
eftersatt. Vidare pdpekade intervjupersonen att det kan vara oerhort viktigt for
en dldre om det finns en bank pé hallplatsen eller ej och att detta ar ndgot de
far in en hel del kundarenden om. Hen beréttade att man oftast 6nskar ett
viaderskydd och om inte det gir sa atminstone en béank.
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4.2.3 Utmaningar

”Det ar ju inga stora fracka projekt det hér. Det ar ju en miljon detaljer man
ska 16sa som knappt syns. Vem vill pyssla med det? S& det ar ju ocksa en
problematik 1 det hela.” — Intervjuperson A.

Nir det géller de utmaningar som intervjupersonerna lyfter, handlar dessa
frimst om befintlig mil;o.

En av intervjupersonerna (B) kom in pa att det dr en skillnad pa att bygga
nagot helt nytt och att bygga négot i en befintlig miljo. Intervjupersonen ansag
att somliga objekt dr svéra att 10sa nir man befinner sig i1 en befintlig miljé och
att det inte alltid gér att 16sa fullt ut, exempelvis kan det handla om daliga
lutningar. Intervjupersonen forklarade att det dr en sak att rita och en annan
sak vél ute pd plats da de som bygger maste tolka ritningarna.
Intervjupersonen beréttade dven att ndr man befinner sig 1 befintlig milj6 kan
man inte placera ut objekt hur som helst. Befinner man sig péa en dkermark kan
man se till sd att utformningen ir konsekvent medan 1 en befintlig miljo sé
maste man ta hdnsyn till exempelvis vad som ar under mark.

”Jag ska inte sdga att det 4r en kamp, men det dr ju lite dragkamp mellan
gestaltning och tillgénglighet.” — Intervjuperson B.

En annan intervjuperson (C) understrok utmaningarna med att utforma 1
befintlig milj6 och pdpekade att det alltid &r svért att {4 in
tillganglighetsanpassningar 1 befintlig stad och bygga om. Intervjupersonen
ansdg att det alltid blir lite simre &n principen.

”Det dr kompromissande hela tiden.” — Intervjuperson C

Intervjupersonen pdpekade vidare att vi dr ndgorlunda duktiga pa
tillganglighet 1 Sverige och att det finns en medvetenhet om att vi har kravet
pa oss. Dock betonade hen dven att det ar léttare att jobba med tillgdnglighet 1
storre kommuner. Hen trodde att det i mindre kommuner ar det valdigt svéart
att fa budget generellt och allra minst for tillgdnglighet.

En annan intervjuperson (D) fick frdga kring hur det fungerar pa lingre
busshallplatser med exempelvis tre bussar som star pé rad efter varandra och
hur navigeringen till sista bussen fungerar om man ar exempelvis synnedsatt.
Intervjupersonen forklarade att bussforarna ar skyldiga att kora fram for att
sdkerstélla s att de som vill g& pa bussen har kommit med, speciellt om det ar
den tredje bussen. Dock ar det vildigt svért att reglera om detta fungerar 1
verkligheten. Beroende pd om en bussforare stannar en extra ging eller inte
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kan bero pa hur stressad man ar och hur mycket folk det &r och om man ens
uppfattar att dir ar nigon mer som ska g pé bussen.

Vidare fick intervjupersonen frdgan om hen upplever nadgon skillnad 1 hur man
arbetar med tillgéinglighet 1 olika kommuner.

Intervjupersonen svarade dé att det troligen handlar om resurser i1 form av tid,
kunskap och ekonomi. Vad man som kommun véljer att ligga fokus pa.

En annan intervjuperson papekade att vi i Sverige har gjort véldigt mycket och
har blivit vdldigt mycket mer tillgingliga samt att Sverige, jamfort med ménga
lander, ar vildigt bra pa tillgdnglighet. Med det sagt papekade hen att det inte
betyder att det dr fardigt. Tillgdnglighet blir aldrig klart, ndr man ar klar sd
behover man bdrja om pd nytt for att di byta ut exempelvis nedslitna plattor.
Intervjupersonen ansdg dven att forskningen dalat rejélt nar det kommer till att
testa utformningen.
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5 Diskussion

Den hér studien syftar till att 6ka kunskapen om hur den fysiska utformningen
pa en bytespunkt kan se ut utifrén ett tillgdnglighetsperspektiv.

Resultatet visar att det finns brister 1 den faktiska utformningen av
bytespunkten Varnhem 1 Malmo. Tranga trottoarer, langa avstidnd och lokala
forutsattningar leder till avsteg fran krav och styrdokument. Det stora flodet av
giende, cyklister, privata fordon och kollektivtrafik leder vidare till vad som
kan upplevas som en rorig och svarnavigerad plats.

Inom ramen for studien insamlades resandestatistik som avser validerade
biljetter vid ombordstigning pa respektive héllplatslage. Enligt resultatet av
resandestatistiken ska samtliga héallplatsldgen pd Varnhem 1 Malmo
kategoriseras som B2, eventuellt B3 for enstaka lagen. D& kategoriseringen ar
sddan bor samtliga ldgen vara tillginglighetsanpassade och dédrav innehélla
minst ledstrak med taktila plattor, kontrastmarkering samt forhojd
busskantsten enligt Skénetrafikens hallplatshandbok.

Enligt Skénetrafiken gors inga avsteg frin tillgdnglighetanpassning pa
héllplatsldgen pé hallplatser med fler dn 15 pastigande per vardagsdygn pa
kommunal vag eller 10 pastigande per vardagsdygn pa statlig vig
(Skéanetrafiken, u. ). Trots detta visar studiens resultat pa att avsteg har gjorts
1 fallet Varnhem, se tabell 4.

Vidare finns det, enligt Skanetrafikens héllplatshandbok, ett flertal ska- och
bor-krav som dven dessa ska och bor appliceras pa samtliga hillplatsldgen
(Skéanetrafiken, u. 4).

Resultatet av den observation som gjorts pé platsen indikerar att det saknas ett
antal av dessa krav pd flertalet hallplatsldgen. Utav de étta hllplatsligen som
har observerats har endast tre av dessa en tillgianglighetsanpassad fristdende
sittplats med rygg- och armstdd, resterande fem &ar utan. Detta var dven en
problematik som lyftes av en av intervjupersonerna som beréttade att det
kommer in ett flertal kundidrenden som innefattar just 6nskemal om en bank
vid hillplatsligen. Betydelsen av bankar vid héllplatslagen belyses dven av
andra aktorer, som exempelvis Boverket som menar att detta ar
rekommenderat pa exempelvis torg, vid hallplatser och pa perronger
(Boverket, 2022).

”Séker overgang 1 direkt narhet till hdllplatslage™ ar dnnu ett krav som ska
uppfyllas for denna typ av kategorisering (se bilaga 1). Tidigare studier har
dock uppmaérksammat Varnhem 1 Malmo som hogtrafikerad och att platsen i
vissa fall upplevs som rorig, otrygg och osédker vid byte av buss (Stjernborg &
Rutberg, 2021). Vidare saknas det dven vdderskydd och prator pi ett antal av
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hallplatsldgena, detta trots att bade viaderskydd och prator rdknas in som ska-
krav pé hallplatslagen med denna typ av kategorisering (se bilaga 1).

Observationerna som gjordes for detta arbete ar smaskaliga, ndgot som ar vért
att ta 1 beaktning. Resultatet visar dock pé brister 1 den fysiska utformningen
och ar ndgot som mgjligen kan utredas vidare inom forskningen. Det kan
ocksd for framtida forskning vara vért att tydligare beakta
resendrsperspektivet, och inkludera erfarenheter och reflektioner fréan
resendrer som har vistats p platsen.

Vid utformning av bytespunkter utgdr man ifran ett antal olika lagar och krav.
De lagar och krav som framkom under intervjuerna och som ansigs vara
vasentliga var exempelvis HIN och ALM, VGU, teknisk handbok och
Skéanetrafikens héllplatshandbok. Vilka lagar och krav som anses vara mest
viasentliga dr dock beroende pa vilken aktor som blir tillfragad.

Forskaren som intervjuades for denna studie ansdg att HIN och ALM &r mest
visentliga och poédngterade att dessa dokument &r en del av var lagstiftning
och ska darmed f6ljas. Konsulten ansdg daremot att anvandningen av HIN och
ALM sker 1 en ytterst begriansad utstrackning, vilket tyder pd att dessa
dokument mdjligen inte beaktas 1 ndgon storre utstrackning vid
konsultprojektering.

Sett till gatuutformning ansdg konsulten istéllet att det &r VGU som ligger till
grund och att de storre kommunerna och staderna ofta har egna handbdcker
som man utgar ifrén vid konsultprojektering.

Skénetrafiken utgér frn sina egna typritningar. Utdver Skénetrafikens
hallplatshandbok tittar de dven pa exempelvis VGU, Koltrast samt Boverkets
styrdokument.

Malmo stad anvinder sig av teknisk handbok (framtagen av Malmo stad) och
det dr denna som ligger till grund for utformningen 1 Malmo stad.

Under intervjuerna framkom det dock att teknisk handbok ér svarapplicerad 1
befintlig milj6. Vilket vidare leder till att man nistintill alltid behover ta
avsteg. Det kan handla om att dir inte finns tillrdckligt med plats och att man
da behover krympa bredder pa plattformarna, alternativt att det blir for mycket
lutning.

Det togs dven upp att typritningarna ses mer som en vagledning én en sanning,
vilket dven detta tyder pa svérigheter med applicering av krav vid utformning.
Aven intervjupersonen frin Skanetrafiken patalade att avsteg kan behdva tas
frdn de ska- och bor-krav som finns 1 deras kravstillningsmatris. Vidare
papekades det aterigen att 1 vissa tringda sektioner kan det vara svart att
applicera en standard och enhetlig utformning.
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Utmaningar med att applicera krav och typritningar 1 befintlig miljo framkom
upprepade ginger under intervjuerna samt vid de observationer som utfordes
for denna studie och man kan dérav konstatera att utformning 1 befintlig miljo
kan ses som en utmaning vid utformning av bytespunkter.

I intervjuerna framkom det d4ven en viss problematik kring faktumet att alla
dokument som anvénds vid utformning ar utspridda och att mingden
dokument och riktlinjer bidrar till en komplexitet 1 hanterandet. Detta vickte
frigan om varfor samtliga lagar, krav och dokument som anvénds vid
utformning inte kan finnas pa ett samlat stille. Samt varfor man inte arbetar
mer likartat med utformningen 1 kommuner och dé istéllet kan utgd fran ett
och samma dokument istéllet for att kommuner ska utga frén sina egna
handbocker.

En teori som kom upp 1 intervjuerna var att det handlar om det kommunala
planmonopolet, varje kommun bestimmer dver sin mark. Intervjupersonen
pastod att detta kan leda till att man hittar nya 16sningar jimfort med om alla
kommuner arbetat utifran ett och samma dokument. Samtidigt ansag personen
att det kan kénnas onddigt att man inte arbetar mer likartat 1 kommunerna.
Detta ar ett synsétt pa det hela. Man skulle dock kunna resonera att ett samlat
dokument och ett storre samarbete mellan Sveriges kommuner skulle ge en
mer standardiserad och enhetlig utformning av bytespunkter. Vilket inte bara
skulle kunna leda till en forbattrad miljo for anvindarna utan skulle dven
kunna ge mojlighet till ett samarbete for utveckling av utformning pa
exempelvis bytespunkter.

Detta anses vara virt att diskutera ytterligare och skulle kunna ligga till grund
for vidare forskning.

Vid intervjuerna framgér det att intervjupersonernas upplevelse gillande
ansvar och samverkan mellan Skinetrafiken, kommun och konsultforetag ar
bra.

Det som framkommer som en brist vid samverkan ér att de som ansvarar for
tillganglighetsfragor ofta kommer in sent 1 konsultprojektering. Nagot som
leder till att placering av tillgédnglighetsanpassningar blir komplicerat. Det ér
till stor betydelse att inkludera en person som ansvarar for
tillganglighetsfrdgor for att tillgédnglighet ska tas med vid utformning. Under
intervjuerna framkom det dven att vid utformning av en bytespunkt som
Viérnhem 1 Malmo forekommer ménga synkmoten ndgot som kan tyda pd en
god samverkan mellan de olika aktorerna.

De tillfragade intervjupersonerna uppger daven att uppfoljning och kontroller
utfors 1 efterhand och att om uppfdljningen visar pd en inkorrekt utformning sa
genomfors det en atgérd.
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Med det sagt menar Trafikanalys pd att dagens regelverk inte pekar ut nagot
helhetsansvar for samordning och uppfoljning av tillginglighetsfrdgor och
insatser (Trafikanalys, 2019). Det vill sdga att trots uppfoljning av de objekt
som aktorerna sjilva har ansvar for s kan man resonera att det forekommer
hogst ytlig om ingen uppfoljning gillande hur vidare dessa objekt &r
tillgangliga tillsammans. S& vem ar det da som tar helhetsansvaret gillande
dessa fragor?

En av intervjupersonerna pastod att det &r kommunerna som ansvarar for att
helheten av platsen ska vara tillgdnglig dd det dr de som dger marken och
darav ska se till att det ar tillgdngligt. Vidare pédpekades det att det finns ndgon
ansvarig for samtliga miljoer, vilket understryker det som framkommit under
intervjuerna, men att dér inte finns ndgon tydlig myndighet som styr upp
déremellan.

P& det kommunala vignitet 4r det kommunerna som ar vighallare. Det vill
sdga att det 4&r kommunerna som tillsammans med Skénetrafiken delar pé
ansvaret vid byggnation av Skanes héllplatser. Detta understryker
resonemanget betrdffande att det bor vara kommunerna som ska ta
helhetsansvaret for samordning och uppfdljning géillande insatser och atgirder
som ror tillgidnglighet.

Trots att ansvar och samverkan ser bra ut for de enskilda aktérerna behover
detta inte innebéra att helhetsansvaret fungerar. Hur vidare det finns ett
helhetsansvar och hur det fungerar kan vara relevant for vidare forskning.

En av de utmaningar som framkommit i denna studie dr den befintliga miljon
och faktumet att avsteg ar stindigt dterkommande pa grund av de lokala
forutsattningarna. Héllplatsliage 1 (se figur 9) dr ett bra exempel som
demonstrerar svérigheterna med att utforma 1 befintlig miljo. Trots det stora
flodet av resendrer tar hallplatsldget avsteg fran tillgénglighetsanpassning 1 ett
antal bemirkelser. Exempelvis saknas ledstrdk och taktila plattor,
tillgdnglighetsanpassad fristiende sittplats med rygg- och armstod osv.

De lokala forutsittningarna vid detta hallplatsldge ar dock inte optimala da det
ar en tringd sektion och man behover dérav ta avsteg fran de krav som 1
vanliga fall hade applicerats.

Intervjupersonerna betonar skillnaden mellan att bygga helt nytt och att bygga
nagot 1 befintlig miljo. I en befintlig miljo kan man inte placera ut objekt hur
som helst utan man maste ta hiansyn till det som finns runt om liksom vad som
finns under mark. Detta leder vidare till att det ar svart att f4 in exempelvis
tillganglighetsanpassningar och att utformningen alltid blir lite sdmre &n
principen.
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En annan utmaning som togs upp 1 intervjuerna var brist pa resurser. Hur och
om man arbetar med tillgdnglighet i1 olika kommuner handlar om hur vidare
man har resurser i form av tid, kunskap och ekonomi, samt vad kommuner
valjer att lagga fokus pa.

Hur vidare kommuner lagger resurser och fokus pé tillginglighet bedoms vara
en viktig del 1 utformning av bytespunkter och skulle kunna vara relevant for
vidare forskning.

6 Slutsats

Trénga trottoarer, ldnga avstand och lokala forutsittningar leder till avsteg frn
krav och styrdokument. Stora floden av gdende, cyklister, privata fordon och
kollektivtrafik leder vidare till rériga och svdrnavigerade bytespunkter. Hur
och vilka trafikslag som prioriteras vid bytespunkter bor ges storre
uppméirksamhet vid utformning av bytespunkter. Kollektivtrafiken och att ta
sig mellan de olika héllplatsldgena bor ges hog prioritet, samtidigt som en
begransning av privata fordon skulle kunna underlitta planering och
utformning pd bytespunkter.

Dagens regelverk pekar inte ut nigot helhetsansvar for samordning och
uppfoljning av tillgdnglighetsfragor och insatser. Trots uppfoljning av de
objekt som aktdrerna sjalva har ansvar for sé finns det inget helhetsansvar for
bytespunkter. Det forekommer hogst ytlig, gransande till ingen, uppfoljning av
om dessa objekt ar tillgdngliga tillsammans.

Trots att ansvar och samverkan ser bra ut for det enskilda aktorerna innebéar
det inte att helhetsansvaret fungerar, det finns ingen tydlig myndighet som har
helhetsansvar. Detta dr ndgot man bor ta med sig vid utformning av
bytespunkter, se dver vem som har helhetsansvaret och hur detta fungerar.

Hur man arbetar med tillganglighet 1 olika kommuner handlar om resurser 1
form av tid, kunskap och ekonomi. Hur kommuner ldgger resurser och fokus
pa tillginglighet bedoms vara en viktig del 1 utformning av bytespunkter och
bor tas 1 beaktning.
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Bilagor
Bilaga 1

Visentliga hallplatskategorier och ett urval av dess kravstillningsmatris

(Skéanetrafiken, u. 4).

Haéllplatskatego

B2, bytespunkter och stora

r1 & bendmning | hallplatser

B3, medelstora hillplatser

Ska-krav

40

Tillgdnglighetsanpass
ad plattform

Saker viagovergang 1
direkt nérhet till
hallplatsldage
Anslutande gang- och
cykelvig
Viderskyddskoncept
standard (storlek
anpassas efter antal
resendrer)
Tillgdnglighetsanpass
ad, fristdende sittplats
med rygg- och
armstod

Topptavla med
information om
hallplatsldge och
trafikerande linje
Haéllplatsnamn och
lage synligt 1 alla
riktningar

Realtid for avgangar
Prator med talad
realtidsinformation
Linjekarta med
resmojligheter och
malpunkter
Haéllplatskarta med
héllplatslagen och
alternativa fairdmedel
Information om
trafikavvikelser pa

Tillgdnglighetsanpass
ad plattform

Saker viagovergang 1
direkt nérhet till
hallplatsldage
Anslutande gang- och
cykelvig
Viderskyddskoncept
standard (storlek
anpassas efter antal
resendrer)
Tillgdnglighetsanpass
ad, fristdende sittplats
med rygg- och
armstod

Topptavla med
information om
hallplatsldge och
trafikerande linje
Haéllplatsnamn och
lage synligt 1 alla
riktningar

Realtid for avgangar
Prator med talad
realtidsinformation

Information om
trafikavvikelser pa



linjen, tillfdlliga och

linjen, tillfdlliga och

planerade planerade
Information om hur Information om hur
man koper biljett man koper biljett

Bor-krav Vigvisning till Linjekarta med
narliggande resmojligheter och
malpunkter malpunkter
Tydliggora var

resendrer med
barnvagn eller
funktionshjalpmedel
kliver pd bussen
Realtid for
bytesmojligheter
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