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Sammanfattning

Tillganglighet ar nagot som manga tar for givet. For personer med funktions-
nedsattning dr fallet oftast inte sa. Framfor allt blir detta ett problem om
majligheten att vistas i samhallet blir ett problem. Det &r framfor allt dessa
personer som samhéllet ska anpassas efter. Kollektivtrafiken ar en viktig del
av samhéllet. Busstrafiken ar en stor del av kollektivtrafiken. Tillganglighets-
anpassning inom busstrafiken har idag gjorts bade genom att anpassa sjélva
bussarna samt genom att anpassa busshallplatserna.

Bussens ”hela resan perspektiv’”’ bestar av gang, vantan, byten samt sjalva
fordonsresan. Syftet med rapporten dr att underséka om “’hela resan
perspektivet” ar tillgangligt, med utgangspunkt att busshallplatserna och
bussarna redan é&r tillgangliga. Det vill saga, ar vagen till och fran hallplatsen
verkligen tillganglig? Syftet ar ocksa att ta reda pa ifall det finns ett samband
mellan tillgdngligheten och skaderisken i gaturummet. Slutligen visas styrkor
och brister i arbetsprocessen och samarbetet mellan Skanetrafiken och
Gatukontoret Malmo, gallande arbetet kring busslinjer, busshallplatser samt
den nérliggande miljon.

Tre metoder har anvants for att na rapportens syfte. Den forsta &r en
inventeringsstudie 1angs busslinje 2 i Malmd. Den andra metoden &r en
trafikskadeundersokning som utgar fran statistik hamtad ur polis- och
sjukvardsregister. Slutligen gjordes en intervjustudie hos Gatukontoret Malmo
samt hos Skanetrafiken.

Resultaten tyder pa att ca 40 % av végen till och fran hallplatsen inte ar
tillganglig. Framfor allt &r bristen pa sittmojligheten stor. Det framgar aven att
de organisationer som ansvarar for tillganglighetsarbetet behdver utvidga sitt
samarbete for ett fortsatt och vidareutvecklat arbete.

Forhoppningen med rapporten ar att personer som arbetar med dessa fragor
ska fa inspiration och kunskap om hur mycket arbete det finns kvar att gora
kring tillgangligheten inom kollektivtrafiken. Férhoppningsvis ska rapporten
ocksa bidra till idéer om hur tillganglighetsarbetet ska fortsatta.

Nyckelord: tillganglighet, anvandbarhet, funktionsnedsattning, STRADA,
Gatukontoret Malmé stad, Skanetrafiken



Abstract

Accessibility is something that many take for granted. For people with
disabilities is, more often than not, the case not so. This in particular becomes
a problem if the ability to reside in a community’s streetscape becomes a
problem. It is mainly these people that society must adapt to. Public transport
Is an important part of society. Buses are a large part of the public transport.
Public transport by bus has today been made accessible, both by adapting the
actual buses but also by ensuring that the bus stops are made accessible.

The bus “whole journey perspective” consists of walking, waiting, transfers
and actual vehicle journey. The study aims to examine if the entire “whole
journey perspective” is accessible, on the basis that the bus stops and buses
already are accessible. That is to say, is the path to and from the bus stop
really accessible? The aim is also to find out if there is a correlation between
the accessibility and safety in the streetscape. And also to expose the strengths
and weaknesses of the work process and the cooperation between Skane-
trafiken and Gatukontoret Malma, about their work on bus routes, bus stops
and the surrounding environment.

Three methods have been used to achieve the purpose of this study. The first is
an inventory study along bus route 2 in Malmdé. The second method is a
survey based on injury statistics taken from police and medical records.
Finally, an interview study was made at Gatukontoret Malmé and Skane-
trafiken.

The results indicate that about 40% of the path to and from the bus stop is not
accessible. Above all is the great lack of rest- and seat possibility. It is also
indicated that the organizations responsible for accessibility work need to
extend their cooperation for a continued and further developed work.

The hope of this study is that people who work with these issues will be
inspired and gain knowledge about the work that is left to do on the
accessibility of public transport. Hopefully the study will also contribute ideas
for future work.

Keywords: accessibility, usability, disabilities, STRADA, Gatukontoret
Malmo city, Skanetrafiken
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1 Inledning

Kollektivtrafiken ar ett medel att uppna flera viktiga samhallsmal och ett
flertal syften inom transportpolitiken. Tanken &r att kollektivtrafiken ska vara
till for alla. Problemet &r att alla manniskor i samhéllet inte har samma
forutsattningar (Holmberg, 2008). Pa senare tid finns mal i samhallet som
sager att kollektivtrafiken ska vara tillganglig och anvandbar for alla. Det
galler &ven den byggda offentliga miljon (Astrém et al, 2013).

Det kan konstateras att mycket har forbattrats i kollektivtrafiken, men det ar
anda en begransad grupp personer med funktionsnedsattning som valjer att
aka buss. Detta kan bero pa att det finns svarigheter med att ta sig till och fran
hallplatsen, svarigheter i form av bade fysiska och psykiska hinder. For att
kunna ta reda pa detta maste forst fragan stallas: Vad menas med en bussresa
eller kollektivtrafik resa? En kollektivtrafikresa innebér olika delar. Dessa ar
gang, vantan, byten samt sjélva resan pa till exempel bussen (Holmberg et al,
2008).

Om en person ska genomfora en bussresa ar det rimligt att denne bérjar sin
resa i punkten A for att hoppa pa bussen i punkten B som tar honom/henne till
punkten C dar en forflyttning (sannolikt till fots) sker for att pastiga en annan
buss i punkten D. Denna buss tar personen i fraga till punkten E dar &nnu en
forflyttning (rimligen till fots) kravs for att ta resenéren till malet och den
slutliga punkten F. Detta forklaras narmare i figur 1.
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Figur 1: Resan fran dorr till dorr

Utgangspunkten for denna resa ar att hallplatserna och fordonen ar byggda
enligt tillgdnglighetskraven. Darmed ar delresorna B—C samt D—E
tillgangliga enligt tillganglighetskraven. Eftersom det forutsétts att det finns



svarigheter att ta sig till och fran hallplatserna innebér det att delresorna
A—B, D—D och E—F ir otillgdngliga och oanvindbara. Detta kan illustreras
som tva delar av en bro som svavar i luften utan férankring till nagon sida.
Hur stor nytta finns det egentligen med tillgangliga bussar och busshallplatser
som man inte kan nd som fotgdngare? Kan upprustning av strickorna A—B,
D—D och E—F leda till att fler personer med funktionsnedsattning valjer
kollektivtrafiken?

1.1 Bakgrund

Redan i lagstiftning fran 1979, Lag (1979:558) om handikappanpassad
kollektivtrafik, sa star det att kollektivtrafiken ska vara tillganglig. Denna lag
har med jamna mellanrum uppdaterats. Senaste uppdateringen, som primért
handlar om byggd milj6, kom 2010 med paragrafen 482 som sdger att
bestammelser om byggnaders tillgdnglighet och anvéandbarhet fér personer
med nedsatt rorelse- eller orienteringsformaga finns i plan- och bygglagen
(2010:900). Vi har alltsa en lag sedan 35 ar tillbaka om att kollektivtrafiken
skall vara anpassad for personer med funktionshinder.

Mycket arbete har lagts ner pa att forbattra kollektivtrafiken genom aren och
de allra flesta som arbetar med kollektivtrafik ar 6verens om att den ska vara
tillgénglig. Det har tagits fram en rad lagar och foreskrifter som ska underlatta
arbetet och skapa den kvalitet som efterstravas. Detta finns i bland annat
malen for landets trafikhuvudman. Till exempel stravar Trafikkontoret i
Goteborg mot att fordubbla kollektivtrafikresande till ar 2020 samt 40 %
marknadsandel till 2025. Detta ar tankt att ske genom projektet K2020. Aven
Stockholms Lokaltrafik arbetar med att sétta mal varje ar for 6kat resande.
Skanetrafiken raknar med en tagreseokning pa 3-6 % varje ar baserat pa
antalet pastigande fram till ar 2037 (Trafikhuvudmannens mal for tkad
marknadsandel och resande, 2010).

Sedan ett flertal ar tillbaka finns ocksa lagstiftning (t.ex. BFS 2011:13 — HIN
2 och BFS 2011:5 — ALM 2%) kring hur utemiljoer som allmanheten har
tilltrade till ska utformas for att de ska vara tillgangliga for alla inklusive
personer med funktionsnedséttning. Busshallplatser raknas som utemiljo for
allmanheten (Astrom et al, 2013).

Det som forst utvecklades nér det galler tillgéanglighet var fordonen. | samband
med detta utvecklades dokument som europeiska bussdirektivet. Detta &r ett
styrande dokument som anger kraven pa bussarnas invandiga och utvéandiga
utformning. Déar anges bland annat att stadstrafikbussarna ska vara tillgangliga
for personer med funktionsnedsattning. De tekniska kraven som stalls pa

! http://www.boverket.se/Lag-ratt/Boverkets-forfattningssamling/BF S-efter-forkortning/HIN/
? http://www.boverket.se/Lag-ratt/Boverkets-forfattningssamling/BF S-efter-forkortning/ ALM/
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bussarna &r detaljerade i syfte att underlatta for personer med nedsatt rérlighet
Detta ledde till att laggolvbussar och bussar med lag entré infordes och blev sa
smaningom standard i tatortstrafiken. Inredningen ombord forbéattrades ocksa,
t.ex. med audiell och visuell information samt platser for rullstolsburna
(Astrom et al, 2013).

Darefter foljde en forbattring av hallplatserna. Pa manga platser runt om i
landet har trafikhuvudmén och kommuner arbetat tillsammans for att forbattra
hallplatserna, t ex med att gora den upphdjd for plant insteg och med taktil
information och varning. Detta framst i storre tatorter. Hallplatshandboken
som Skanetrafiken gav ut ar 2000 &r ett bra exempel pa dokument som
anvandas for att rusta upp busshallplatserna. Har finns information om hur
utrustning och utformning av hallplatser beskrevs i detalj. Genom aren har
Hallplatshandboken utvecklats och reviderats till det battre med hjélp av
erfarenheter som Skanetrafiken skaffat sig (Hallplatshandboken, 2013).

1.2 Syfte

Syftet med denna studie ar att ta reda pa om vagen till och fran hallplatsen ar
den felande l&anken ur ett tillganglighets- och anvandbarhetsperspektiv i
kollektivtrafiken, det vill séga att undersoka hur tillgangliga ett antal gang-
véagar till och fran hallplatser ér.

Det finns &ven ett intresse att studera arbetsprocessen, det vill séga samarbetet,
mellan Skanetrafiken och Gatukontoret i Malmo géallande planeringen och
placeringen av busshallplatser.

Syftet ar ocksa att ta reda pa ifall det finns ett samband mellan tillgangligheten
och skaderisken i gaturummet

En ambition med studien ar att vacka intresset, ur ett tillganglighetsperspektiv,
for vagen till och fran hallplatser hos berérda personer som har kontakt med
tillganglighetsfragor i sitt arbete.



1.3 Fragestallningar

Utifran syftet har ett antal fragor tagits fram, for att underlatta genomforandet
av studien, vilka ar foljande:

e Uppfyller hallplatsens omgivande miljo tillganglighetskraven som &r
foreskrivna?

e Finns det nagra typiska utformningsbrister i den verkliga miljon som
skiljer sig fran det som ar foreskrivet? Eller som i évrigt inte ar
lampliga?

e Hur fungerar samspelet mellan Skanetrafiken och kommunen vad galler
arbetsprocessen kring busslinjer, busshallplatser samt narliggande
miljo?

e Hur ser sakerheten statistiskt satt ut kring hallplatserna? Hur ser
tryggheten till och fran hallplatsen ut? Finns det risk for falsk trygghet?

1.4 Avgransning

Studien ar delvis att betrakta som metodutveckling, inte som en beskrivning
av hur tillganglig kollektivtrafiken i allménhet &r. Darfor undersoks endast en
busslinje i studien. Samtliga hallplatser langs denna linje ingar.

Bussarna samt sjéalva hallplatserna kommer inte undersokas. Det som
inventeras ar omradet kring samtliga hallplatserna (det vill saga vagen till och
fran hallplatsen).

Skadestatistiken fran bland annat STRADA kommer att begransas till de
undersokta omradena kring hallplatserna. Allmant underhall vintervaghallning
kommer inte behandlas.



2 Teoretiskt perspektiv

| detta kapitel presenteras relevanta foreskrifter, dokument och organisationer.
Det redogors aven for tillgdnglighet och andra bendmningar som rapporten
bland annat bygger pa.

2.1 Tillganglighet

Lokaliseringen av personer med funktionsnedséattning stracker sig 6ver hela
landet. De har, precis som alla andra, ratten att nyttja och anvanda transport-
tjansterna som erbjuds i det svenska transportsystemet. Trots sina funktions-
nedsattningar ska de kunna forflytta sig fran en punkt till annan: hinderfritt
och pa samma villkor som alla andra. | och med detta finns det beskrivningar
av vad som definieras som tillgéngligt och anvandbart (Holmberg et al, 2008).

2.1.1 Transportsystemet

Det svenska transportsystemet omfattar bade luft- och sjofart samt véag- och
jarnvagstrafik. Aven gang- och cykelbanor hor till transportsystemet. Flertalet
resor och transporter sker med hjalp av ett eller flera fardmedel och darfor ar
det viktigt att det primdra malet &r en fungerande helhet (Astrom et al, 2013).

Transportsystemet utgors dels av det fysiska transportnatet som till exempel
vagar och jarnvéagar som utgér grunden i transportnatet och dels de olika
fordon och farkoster i vilket transporterna sker. De individer och férare som
driver fordonen och farkosterna hor ocksa hit (Astrém et al, 2013).

Ur ett anvandarperspektiv ar transportsystemet till for att underlétta vardagen
for alla individer och féretag genom att erbjuda miljéanpassade, sdkra och
effektiva transporter. Hela resan fran punkten A till punkten B ska fungera och
darmed maste anvandaren vara i fokus aven om resan gors med flera trafik-
slag. For att transportsystemet ska vara anvandbart, fran ett resendrsperspek-
tiv, maste alla berorda parter utfora sin del. Detta medfor att det stélls krav pa
myndigheter att ha samrad med berérda aktorer och kommunala organisa-
tioner for att underlatta samordningen av &tgéarder pa respektive plats (Astrom
et al, 2013).

2.1.2 Tillganglighet och anvandbarhet

Tillganglighet i ett individperspektiv kan beskrivas utifran moétet mellan
individens funktionella kapacitet och den fysiska miljons krav och utformning.
Begreppet tillganglighet ar objektivt och utgar fran ett antal definierade
forordningar, riktlinjer och normer. Har behdvs information och kunskap om
bade individen och miljon for att det ska bli tillgangligt och anvéandbart
(Holmberg et al, 2008).



Begreppet anvandbarhet &r subjektivt och talar om att individen ska kunna
forflytta sig, vistas och bruka den fysiska miljon pa samma villkor som alla
andra. Till skillnad fran begreppet tillganglighet tillkommer ytterligare en
dimension, den individuella, i anvandbarhet. Detta innebadr att en individ som
stoter pa upprepade enkla hinder i en resa eller en promenad, i en miljé som
per definition ar tillganglig, behdver inte tycka att miljon ar anvandbar vid
detta tillfalle. Detta vill saga att en tillganglig fysisk milj6 inte ar alltid
anvandbar (Holmberg et al, 2008).

2.1.3 Skador

Den allménna bilden av kollektivtrafiken ar att den ar saker. Det vill séga att
man inte rakar ut for skador. Detta stimmer enligt statistiken baserad pa
polisrapporterade olyckor och skadade i vagtrafikmiljon. Denna statistik
inkluderar dock inte hela resans perspektiv. Promenad och cykling till och fran
busshallplatsen samt olyckor pa busshallplatsen och vid pa- och avstigning av
bussen ingar inte (Berntman et al, 2012).

Studier visar att risken nar man fardas i bussen uppgar till 0,094 olyckor per
miljon personkilometer, medan risken vid gangforflyttning uppgar till 10,606.
Detta innebar att skaderisken nar man genomfor en gangforflyttning ar éver
100 ganger sa stor som risken att bli skadad i bussen. Det framgar ocksa att
det storsta antalet fotgangarolyckor &r singelolyckor. Dessa finns, som tidigare
namnts, inte med i statistiken baserad pa polisrapporterade olyckor och
skadade i vagtrafikmiljon (Berntman et al, 2012).

Singelolyckor &r olyckor dar endast en trafikant ar inblandad. Det vill séga att
en singelolycka ar en fotgangare som rakat ut for en skada utan paverkan fran
andra trafikanter och fordon (Berntman et al, 2012).

Fallolyckor ar en typisk singelolycka. Dessa olyckor ar en typ av olyckor som
inte alltid har haft en sjalvklar plats inom trafiksakerhetsforskningen. Som
tidigare ndmnt &r det inget fordon inblandat i denna typ av skador och klassas
darfor inte som trafikolyckor i den officiella statistiken. Dessutom anses
fallolyckorna ha en ganska lag status bland de som arbetar med trafik-
sakerhetsfragor. De kommuner som har satt sig in i problematiken har funnit
att singelolyckor bland gaende é&r ett av de storsta problem som de har i
trafikmiljon (Berg, 2007).

Drygt 44 % av de drabbade i fallolyckorna i Skane lan ar 65 ar eller aldre.
Medelaldern hos de som &r med om en fallolycka &r strax dver 58 ar. Ju éldre
man &r desto allvarligare blir effekterna av skadorna (Berg, 2007).



Tabell 1: Fallorsaker i Skane

FALLORSAK ANDEL
Halka 39,6 %
Okand anledning 27,7 %
Nivaskillnad 12,6 %
Ojamnhet 7,7 %
Foremal 5,1%
Yrsel/sjukdom 1,3 %
Gatubrunn 1,0%
Fardmedel 0,7 %
Skor 0,7 %
Hund 0,7 %
Vajande 0,7 %
Puttad/tillstott 0,7 %
Av/pastigning 0,6 %
Vind 0,3%
Hjalpmedel 0,3%
| buss 0,2 %
Alkohol 0,2 %

Tabell 1 visar férdelningen i procent 6ver vilka typer av orsaker som ligger
bakom fallolyckorna. Genom att plocka ut de orsaker som kan kopplas till
utformning av gaturummet blir resultatet enligt tabell 2 (Berg, 2007):

Tabell 2: Fallorsak kopplad till utformning

FALLORSAK ANDEL
Halka 39,6 %
Nivaskillnad 12,6 %
Ojamnhet 7,7 %
Foremal 51%
Gatubrunn 1,0%

Summa: 66,0 %

Detta innebér att 66 % av alla fallolyckor gar att koppla direkt till
gaturummets utformning. Senare i rapporten kommer dessa problem att
studeras och eventuella kopplingar mellan skador och gaturummets
utformning att presenteras.

2.1.4 Trygghet

Det kanns tryggt for en individ nar den kénner sig fri och saker pa en plats.
Det ska inte heller kdnnas obehagligt att narvara dar. Trygghet &r ett av vara
huvudsakliga ménskliga behov (Maslow, 1954). F6r svaga grupper handlar



trygghet om att kunna genomfora en resa fran dorr till dorr utan att det finns
hinder langs vagen som gor att man blir strandsatt (Holmberg et al, 2008).

Under kvalls- och nattetid 6kar otryggheten nagot hos alla. Detta medfor att
till exempel en trevlig park pa dagen kan vara skrammande och otrygg nér
solen gar ner. Avsaknaden av mansklig aktivitet och belysning paverkar
kanslan av trygghet negativt. Sikt ar ocksa en viktig faktor som paverkar
tryggheten. Platser och anlaggningar som ar l&tta att 6verblicka k&nns mer
trygga &n andra. Exempelvis skulle tryggheten vara hégre vid en vl belyst
hallplats &n i en mérk gangtunnel (Holmberg et al, 2008).

Otrygghet paverkar de allra flesta individernas resmajligheter och resekvalitet
negativt. Det leder till bland annat minskade resvanor. Oron for att drabbas av
nagot obehagligt pa en plats begransar rorelsefriheten och gor att manniskorna
haller sig borta fran just denna plats (Holmberg et al, 2008).

Nér en individ kanner sig trygg i en oséker situation kallas detta falsk
trygghet. Pa sa sétt slappnar individen av och blir ouppmarksam (Holmberg et
al, 2008). Sa ar fallet vid markerade 6vergangstallen. Vissa individer tror sig
vara sakra och trygga nar de gar over vagen pa évergangsstallet. De tanker att
bilarna maste stanna. Detta medfor i sin tur 6kade olycksrisker. Enligt studier
ar det sakrare att korsa vagar utanfor 6vergangsstéllet och inte pa det (Ekman
1997). Forklaringen till detta resultat ar att individen kénner falsk trygghet.
Vid ett omarkerat 6vergangsstélle maste saledes individen vara extra
uppmérksam pa att det inte kommer nagra fordon (Holmberg et al, 2008).

2.1.5 Olika dimensionerande grupper

Tillganglighet ar ett relativt begrepp. Darmed foljer det att man inte kan tala
om miljons tillgdnglighet 1 generella termer. Fragan “tillgéngligt for vem?”
upprepas ofta i detta sammanhang. Nedan foljer ett antal dimensionerade
grupper med beskrivning av sin respektive funktionsnedséttning och en
detaljerad beskrivning av hur det paverkar personens mojligheter (Holmberg
et al, 2008).

1. ”Rullstolsburen; har funktion i armar och hander och i del av bal
och/eller ben
Personer som anvénder manuell rullstol, klarar av att till stor del
kompensera hastiga rorelser orsakade av plotsliga inbromsningar,
skakningar mm, klarar till viss del sma, stegvisa nivaskillnader, har
svarigheter att hantera tunga dorrar.



2. Rullstolsburen; viss nedsatt funktion i armar och hander och del av bal
och/eller ben och har ofta balansproblem.
Personer som oftast anvander manuell rullstol, har svarigheter att luta
sig i sidled och framat utan att falla, har svarighet att stracka sig for att
na saker, kan inte med kroppen kompensera hastiga rorelser orsakade av
plotsliga inbromsningar, skakningar m.m., har svarigheter att klara av
sidolutningar, har svarigheter att hantera tunga dorrar, har ofta inte
nypgrepp, klarar oftast inte ens sma stegvisa nivaskillnader, kan ha
smartproblem.

3. Rullstolsburen; Nedsatt funktion i armar och bal och ben och har
patagliga balansproblem.
Personer som oftast anvander elrullstol, har svarigheter att luta sig i
sidled och framat utan att falla, har svarighet att stracka sig for att na
saker, kan inte med kroppen kompensera hastiga rorelser orsakade av
plotsliga inbromsningar, skakningar m.m., har svarigheter att klara av
sidolutningar, har svarigheter att klara dven sma stegvisa nivaskillnader,
kan inte hantera tunga dorrar, har ofta inte nypgrepp, kan ha
smartproblem.

4. ROrelsenedsattning; nedsatt funktion i ben och/eller hofter och/eller
rygg, har ofta balansproblem.
Personer som oftast anvander rollator, ké&pp eller kryckképpar, har stora
svarigheter att lyfta hofterna, har svarigheter att ga bakat, har
svarigheter att ga pa ojamnt underlag, orkar endast ga kortare stréckor
innan man behdver vila, har svarigheter att klara av sidolutningar savél
som flacka langslutningar, kan ha svarigheter att hantera tunga dorrar,
klarar oftast inte ens sma stegvisa nivaskillnader.

5. Rorelsenedsattning; nedsatt funktion i armar och/eller hand, begransad
rackvidd, kortvuxen.
Personer som har svarigheter att racka eller na saker, att halla emot, att
hantera tunga dérrar m.m., kan oftast ha stor smérta, kan ofta inte bara
kasse/véska.



6. Rorelsenedsattning; nedsatt ork och balansproblem.
Personer som pa grund av medicinska nedséattningar t.ex. hjart- och
lugnnedséttningar, har svarigheter att ga langre strackor, har svarigheter
med snabba huvudrorelser.

7. Synnedsattning; kan orientera med del av synen, balansproblem.
Personer som har stora svarigheter att 6verblicka omgivningen, har
svarigheter att uppfatta nivaskillnader/forandringar vertikalt, har
begransat synfalt i sidled eller framat, har nedsatt synskérpa, har stora
svarigheter att ga pa ojamna underlag, &r i behov av tydliga visuella
ljushetskontraster, har stora problem med sidolutningar, anvander
ibland orienteringskapp och &r da hjélpta av taktila kontraster, har
svarigheter att sortera viktig ljudinformation i bullrig miljo.

8. Synnedsattning; kan orientera med hjalp av teknikkapp (lang vit kapp)/
ledarhund, balansproblem.
Personer som &r blinda eller gravt synskadade, har inga mojligheter att
éverblicka omgivningen, har svarigheter att uppfatta nivaskillnader
bade horisontellt och vertikalt, har stora svarigheter att ga pa ojamna
underlag, har stora problem med sidolutningar, ar i behov av tydliga
taktila kontraster och/eller tydliga riktmarken (&ven for ledarhund), har
svarigheter att sortera viktig ljudinformation i bullrig miljo.

9. Horselnedsattning; gravt horselskadad eller dov
Personer som har behov av horselapparat eller som ar helt dova, har
svarigheter att 6verblicka omgivningen, har stora svarigheter att
uppfatta tal och ljud, & mycket distraherade av bakgrundsljud, har
svarigheter att sortera ljud eller uppfatta viktig ljudinformation, &r i
behov av tydlig visuell information och i forekommande fall teleslinga.

10. Kognitiv funktionsnedsattning; utvecklingsstord
Personer som har medfédda nedsattningar av centrala funktioner som
medfor svarigheter att orientera sig, svarigheter att forsta ologiska
utformningar, svarigheter att hantera plétsliga forandringar/att gora
snabba bedémningar/kalkyleringar, svarigheter att lasa skriven text, kan
ofta forsta bilder, i form av picogram, har forflyttningssvarigheter pa
grund av komplexiteten i trafikmiljon.



11. Kognitiv funktionsnedsattning; forvarvad hjarnskada
Personer som har begransat bortfall av nagon funktion som kan medféra
att man har svarigheter att orientera sig och/eller svarigheter att forsta
ologiska utformningar, svarigheter att hantera plotsliga forandringar,
svarigheter att lasa skriven text, kan ofta forsta bilder i form av
pictogram, har forflyttningssvarigheter pa grund av komplexiteten i
trafikmiljon, har vissa méjligheter att fylla i med aldre kunskap.

12. Allergi och 6verkanslighet; allergiska reaktioner och nedsatt
andningsformaga
Personer som far allergiska reaktioner da man blir utsatt for dofter, rok,
emissioner, avgaser, pollen, elektricitet, har svarigheter att rora sig i
utemiljoer pa grund av doftande och/eller vindpollinerande vaxter
och/eller trafiktata miljoer, har svarigheter att ga langa strackor
och/eller har svarigheter att vara i tattbefolkade utrymmen pa grund av
att man utsétts for inandning av allergener.

13. Aldre
Aldrandet innebér att man efter hand far olika funktionsnedséttningar.
Kombinationer av fysiska och kognitiva nedsattningar ar mer
forekommande ju dldre man blir. Vanligt forekommande ar svarigheter
att rora sig, att kunna se och att kunna fatta beslut i komplicerade
situationer. Aldrandeférandringar ger ofta upphov till en allméan
osakerhet da man befinner sig i gaturummet, oavsett om man &r i en
separerad miljo eller tillsammans med andra trafikanter (bilister,
cyklister)” (Holmberg et al, 2008 s. 62-64).

2.2 Styrning

Definitionerna av tillganglighet styrs av olika dokument och lagar. | detta
avsnitt presenteras nationella mal och regelverk gallande tillganglighetskraven
I landet. Det stindiga arbetet, kring forbéattringen av tillgangligheten for
funktionsnedsatta personer, har dessa regelverk och mal som utgangspunkt
(Astrom et al, 2013).

2.2.1 De transportpolitiska malen

Transportpolitikens dvergripande mal ar att sékerstalla att transport-
forsorjningen blir langsiktigt hallbar och samhallsekonomiskt effektiv for
medborgarna i hela landet. Det 6vergripande malet bestar av ett funktionsmal
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och ett hansynsmal som i sin tur delas in i ett antal preciseringar. Pa nationell
niva beskriver dessa mal ramar och inriktning for samspelet mellan
samhdllsplaneringen och planeringen av transportsystemet utifran
medborgarnas perspektiv (Transportsystemet i samhéllsplaneringen, 2013).

Funktionsmal
Tillganglighet

Overgripande
transport-

/ politiskt mal

Hansynsmal
Sakerhet, miljo
och hélsa

Figur 2: De transportpolitiska malen

2.2.2 Funktionsmalet och hansynsmalet

Hansynsmalet och funktionsmalet har konkretiserats i ett antal preciseringar
inom viktiga omraden. | den transportpolitiska malpropositionen laggs det vikt
pa att hansynsmalet om miljo, halsa och sdkerhet ar ett likvardigt mal som
funktionsmalet om tillganglighet (Transportsystemet i samhéllsplaneringen,
2013).

Tillgangligheten som omtalas i funktionsmalet kan definieras utifran hur
enkelt det &r for medborgare, naringsliv och offentliga organisationer att na
efterfragade utbud och aktiviteter (Transportsystemet i samhallsplaneringen,
2013). Sa har lyder funktionsmalet enligt regeringens hemsida:
Funktionsmalet handlar om att skapa tillganglighet for méanniskor och gods.
Transportsystemets utformning, funktion och anvéndning ska medverka till att
ge alla en grundl&ggande tillganglighet med god kvalitet och anvéndbarhet
samt bidra till utvecklingskraft i hela landet. Samtidigt ska transportsystemet
vara jamstéllt, det vill séga likvardigt svara mot kvinnors respektive méns
transportbehov” (Regeringen, 2014).

For att uppfylla funktionsmalet har regeringen tagit fram ett antal olika
preciseringar:
e Genom att 6ka trygghet, bekvamlighet och tillforlitlighet kan
medborgarnas resor forbattras.
e Den internationella konkurrenskraften ska stiarkas genom att forbattra
kvaliteten for néringslivets transporter.
o Tillgangligheten ska forbéttras inrikes, inom och mellan regioner, och
utrikes, mellan Sverige och andra l&ander.
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e Funktionshindrade personer ska kunna anvéanda transportsystemet pa
samma villkor som alla andra.

o Forbattra forutsattningarna for val av kollektivtrafik, gang och cykel.

e Mojligheten for barn att pa egen hand anvéanda transportsystemet pa ett
trafiksékert satt ska oka.

e Resultaten av transportpolitiken ska bidra till ett jamstallt samhélle
(Transportsystemet i samhéllsplaneringen, 2013).

2.2.3 Svensk funktionshinderpolitik - mal

I maj ar 2000 beslutade riksdagen om olika mal och inriktningar for

funktionshinderpolitiken. Malen galler fortfarande vilka de 6vergripande &r:
e Mangfald som grund i samhallsgemenskapen.

e Att manniskor med funktionshinder, oavsett alder, blir lika delaktiga i
samhéllslivet som alla andra.

e Lika levnadsvillkor for kvinnor och méan, pojkar och flickor med
funktionsnedsattning (Astrém et al, 2013).

Det utfors standigt arbete med att hitta och eliminera hinder fér manniskor
med funktionshinder. Trots att det finns mycket arbete kvar att utfora ska det
inte hindra barn, ungdomar eller vuxna med funktionshinder att vara sjalv-
standiga och sjalvbestammande. Darfor lagger man vikt pa att férebygga och
bekadmpa diskriminering mot personer med funktionshinder (Astrom et al,
2013).

Funktionshinderpolitiken har en nationell handlingsplan som anger att vid all
planering och upphandling av bland annat infrastruktur, fardmedel och trafik
ska det laggas vikt pa att tillgangligheten till transportsystemet forbéattras och
beaktas. Senast 2010 skulle kollektivtrafiken vara tillganglig fér personer med
funktionshinder (Astrom et al, 2013).

2.2.4 Nationella regelverk

Det finns olika lagar och férordningar som beror transportsystemet helt eller
delvis med avseende pa tillgangligheten for funktionshindrade personer. Dessa
ar bland annat lagen om kollektivtrafik (2010:1065), lagen om handikapp-
anpassad kollektivtrafik (1979:558), foreskrifter om enkelt avhjalpta hinder
(BFS 2013:9 — HIN 3) och foreskrifter och allmanna rad om tillganglighet och
anvandbarhet for personer med nedsatt rorelse eller orienteringsformaga pa
allménna platser och inom omrade for andra anlaggningar an byggnader (BFS
2011:5 — ALM 2) (Astrom et al, 2013).
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Sedan den 1 januari 2012 géller lagen om kollektivtrafik. Lagen reglerar
bestdmmelser om ansvar for regional kollektivtrafik, organisationer av
regionala kollektivtrafikmyndigheter, allméanna krav pa kollektivtrafikforetag
samt befogenheter och arbetsuppgifter for behdriga myndigheter. Detta géller
for trafik, pa vég, jarnvag, sparvag och tunnelbana. | augusti 2012 beslutades
att lagen skulle galla dven for kollektivtrafik pa vatten. For kollektivtrafik-
myndigheterna kréavs det att trafikforsorjningsprogram, innehallande mal och
atgarder for anpassning av kollektivtrafiken for personer med nedsatt syn,
horsel eller orienteringsformaga, tas fram (Astrom et al, 2013).

I lagen om handikappanpassad kollektivtrafik beskrivs hur kollektivtrafiken
ska anpassas for resenarer med funktionsnedsattning, bade nar kollektiv-
trafiken planeras och genomfors. Alla fardmedel som anvands ska anpassas sa
mycket som mojligt. | férordningen om handikappadanpassad kollektivtrafik
regleras hur anpassningen ska ske. Det beskrivs att det ar viktigt att beakta de
tekniska och ekonomiska forutsattningarna hos resenérerna och att anpass-
ningen ska ske i den utstrackning som bedéms skalig. Inne i tatortsomradena
ska hansyn tas till de sérskilda kraven som stélls dar. Det stélls &ven héga krav
pa sakerheten for resenédrerna och andra berérda. Trafikverket har i uppgift att
bedriva, planera och félja upp anpassningen (Astrém et al, 2013).

Foreskrifterna och de allmanna raden om tillganglighet och anvandbarhet for
personer med nedsatt rorelse- eller orienteringsformaga pa allmanna platser
och inom omraden fér andra anlaggningar an byggnader, ALM, beskriver hur
olika delar i gaturummet ska planeras och byggas. Dér ingar bland annat
trappor, gangbanor, dvergangsstallen med mera. ALM innehaller foreskrifter
som galler vid nyanlaggning av allmanna platser och omraden fér andra
anlaggningar an byggnader. ALM innehaller aven rad om tillampning av
foreskrifterna. Dessa rad anger hur foreskrifterna bor eller kan uppfyllas. Det
ar dock fritt for den enskilde att valja andra metoder och I6sningar som
uppfyller kraven (BFS, 2011).

2.2.5 Regelverk for hallplatser

Végar och Gators utformning (VGU) &r ett dokument som togs fram
gemensamt av Vagverket och Sveriges Kommuner och Landsting (SKL).
Trafikverket har sedan arbetat vidare pa detta dokument och utvecklat det
tillsammans med SKL. VGU dr ett obligatoriskt dokument inom Trafikverket
och maste anvandas medan for kommunerna &r det frivilligt och radgivande. |
VGU finns bland annat krav och riktlinjer for busshallplatsernas utformning
(Overgripande krav for vagars och gators utformning, 2012).

Ar 2000 gav Skanetrafiken ut Hallplatshandboken dar information om hur
utrustning och utformning av hallplatser beskrevs i detalj. Genom aren har
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Hallplatshandboken utvecklats och reviderats till det battre med hjélp av
erfarenheter som Skanetrafiken skaffat sig (Hallplatshandboken, 2013).

Enligt hallplatshandboken samarbetar Skanetrafiken standigt med lanets
vaghallare, kommunerna och Trafikverket for en effektiv utveckling av
kollektivtrafiken och busshallplatserna. Hallplatshandboken ar saledes ett
dokument som syftar att ge stod och rad at alla som arbetar med infrastruktur.
Det géller savél materialval som utformning av busshallplatser
(Hallplatshandboken, 2013).

2.2.6 Bussdirektivet

Bussdirektivet &r ett styrande dokument som anger kraven pa bussarnas
invandiga och utvéndiga utformning. Dé&r anges bland annat att stadstrafik-
bussarna ska vara tillgangliga for personer med funktionsnedséttning. De
tekniska kraven som stélls pa bussarna ar detaljerade i syfte att underlatta for
personer med nedsatt rorlighet (Astrém et al, 2013).

2.3 Organisationer

Malmo stad driver tillsammans med Skanetrafiken kollektivtrafiken i Malmo.
Gatukontoret &r en bestallarforvaltning som lyder under tekniska némnden i
Malmo stad. Det innebar att gatukontoret anlitar olika entreprenérer som
bygger och underhaller gator, torg, parker och vagar. Gatukontoret brukar
oftast sta for planering och projektering (Malmo 1).

Det gors ett standigt arbete med att utveckla, forvalta och fornya ytorna i
staden for att locka malmdbon och 6vriga besokare till att vistas utomhus. ”Vi
vill skapa ett Malmé dir man hellre ér ute &n inne” dr deras motto. Av denna
anledning ar det viktigt att oskyddade trafikanter maste kanna sig trygga och
sakra nar de vistas pa stadens gator och vagar (Malmo 2).

Gatukontoret ansvarar aven for infrastrukturen kollektivtrafiken i staden. I och
med detta dr det viktigt att hinsyn tas till ”hela resan perspektivet”. Géllande
busstrafiken maste saledes bussarna, hallplatserna och vagarna till och fran
hallplatserna interagera for att skapa tillgangliga resor for alla (Malmo 3).

Skanetrafiken &r ocksa en forvaltning, precis som Gatukontoret. Skane-

trafikens storsta uppdrag &r att bedriva kollektivtrafikresandet i hela Skane.
Detta styrs av kollektivtrafiknamnden i Region Skane (Skanetrafiken 1).
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3 Metod

| denna del av rapporten beskrivs studiens tre olika metoder som anvants. Det
borjar med inventeringsstudien, foljt av inhdmtning av statistik och slutligen
intervjustudien.

3.1 Inventeringsstudie

For att ta reda pa hur vagen till och fran busshallplatsen ser ut anvandes en
inventeringsmall. Mallen &r ett redskap for att ta reda pa hur pass tillgangligt
och anvandbart gatumiljon ar. | detta avsnitt klargors det hur inventerings-
mallen togs fram samt hur den har anvants. Det redog6rs dven for hur den
inventerade linjen togs fram samt hur valen av gangstraken till och fran
hallplatserna gick till.

3.1.1 Gaturummet

Denna del av avsnittet fungerar som en vagledning for hur ett gaturum ”bor”
se ut. De observationer som gjorts och som senare i rapporten kommer att
behandlas bygger pa det som presenteras har. Med andra ord ar inventerings-
mallen utformad efter det som star i detta avsnitt och bygger pa foreskrifter
som tillampas i Sverige.

Tidigare beskrevs olika typer av rorelsehinder och funktionsnedséttningar. Det
ar framfor allt dessa personer som gaturummet ska anpassas efter; det kommer
en dag da de flesta manniskor hamnar i nagon av dessa kategorier. Som barn
har man svart att se 6ver parkerade bilar, uppfatta var ljud kommer ifran och
kliva i hdga trappor. En forélder med barnvagn &ar beroende av t ex ramper.
Nar vi blir dldre satts kroppens funktioner ned. Det som ofta paverkas forst ar
syn och horsel. Flera funktionshinder samtidigt ar inte ovanligt. Ett
rérelsehinder kan vara medfott eller ha uppstatt till foljd av en olycka eller
sjukdom. Aven under en kortare tid kan man vara mer beroende av t ex att det
finns avfasningar i korsningar och att det finns bankar med rygg- och armstod
utplacerade med jamna mellanrum pa gangstraken (Hyberg, 2011).

Det framkommer att gaturummet bestar av manga delar som maste fungera
tillsammans for att skapa en tillganglig och framkomlig miljo. I denna rapport
har gaturummet delats upp i 8 ”block” varav 6 ar rent tekniskt objektiva och 2
ar subjektiva:
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Objektiva block
e Overgangsstallen
e Bankar/Sittplatser
e Trappor
e Ramper
e Gangbanor
e Gangbanor i anslutning till cykelbanor

Subjektiva block
e Trygghet

e Anvéandbarhet

Overgangsstalle

Overgangsstallet ska vara utformat sa att alla kan anvéanda det, dven rorelse-
hindrade och synskadade. Overgdngen bor inte vara for lang. Med hjélp av
avsmalnad korbana eller med en refug minimeras langden pa 6vergangen.
Ledstrak med varningsplattor bor finnas sa att en synskadad kan hitta
overgangstallet samt borde 6vergangstallet ha en riktnings markering i form
av antingen en pollare eller markering ovanpa en tryckknappslada (Hyberg,
2011).

Andra hjadlpmedel ar bland annat nollkanter. Dessa nedsankta kanter hjalper
rullstolsburna och barnvagnar att ta sig upp och ner fran trottoaren. Vid
overgangsstalle kombinerat med cykeloverfart ska personer med rullstol
hanvisas till den linjemarkerade delen av dvergangsstallet. Vid manga platser
sker det 6vergang av naturliga anledningar, trots att dessa inte &r markerade
som dvergangsstallen bor de anda vara konstruerade for att alla ska kunna ta
sig over vagen (Hyberg, 2011).

Funktionskrav for évergangsstallen

e Ena delen av 6vergangsstallet utformas med en kant, 5-7 cm och minst
1,5 m bred, tva rader med taktil varningsplatta, supervit kupolplatta,
langsmed kanten.

e Resten av 6vergangsstéllet, minst 1,5 m bredd ska vara avfasat till O-
niva, annu bredare vid val frekventerade gangstrak och belagt med slét,
hardgjord, halkfri yta, exempelvis asfalt, marksten, plattor eller
natursten som dr sagad och flammad. Lutning ner till kanten ska vara sa
liten som mojligt, max 1:12.



e Overgangsstallet bor vara placerat vinkelrat (90 grader) mot
trottoarkanten. Detta ar mycket viktigt eftersom personer med ledkéapp
oftast tar ut riktningen med hjalp av kanten. Om detta inte gar att ordna
maste en riktningspollare sattas ut.

e Lé&gg nollkanten ndrmast korsningen.

e Overgangsstallesskylten eller stolpen med tryckknapp/ljussignal ska
vara placerad mitt emellan avfasningsdelen och kantdelen pa
Gvergangsstallet.

e FOr att fa ner hastigheten pa motorfordonstrafiken kan en upphojning
goras strax fore 6vergangsstallet (Hyberg, 2011).

Tryckknappslada
e HOjd i underkant: 0, 8 m

e Boxen ska vara vand sa att tryckknappen &r pa sidan.

» Pa boxen ska en riktnings pil finnas.

e Ljudet i boxen ska vara stéllt sa att det inte 6verrdstas av trafikbuller.

e Gron-gubbe-tid maste vara installd sa att &ven en person som gar lite
langsamt hinner éver (Hyberg, 2011).

Pollare
e Hojd minst 0,80 cm.

e Pollaren ska vara i ljushetskontrast mot omgivande miljo, det vill sdga
oftast mork.

e Om inte maste vitt reflexband finnas runt toppen.

 Riktningsangivelse ska finnas pa eller bredvid toppen (Hyberg, 2011).

Sittplatser/Bankar

Sittplatser som kan anvéndas av personer med nedsatt rorelseformaga ska
finnas i anslutning till gangytor och vid viktiga malpunkter. Sittplatser ar
viktiga att placera pa allméanna platser som parker, torg, promenadstrak och i
centrum. Sarskilt viktigt ar det med sittplats pa gangvagar till lasarett, vid
sarskilt boende for dldre och funktionshindrade samt vid vardinrattningar. Att
lamna en jamn och hardgjord yta bredviden bank gor det majligt for den
rullstolsburne att sitta jamte sitt séllskap (BFS, 2011).

Funktionskrav for bankar
e En bénk ska bade vara latt att satta sig i/resa sig ur och vara bekvam att

sitta i. For att uppfylla detta ska soffan ha bade rygg- och armstéd och
sittytans plan skall inte vara bakatlutande.
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Mojlighet till sittplats varje 100 meter i bostadsomraden respektive
varje 25 meter i centrumomraden.

Béanken ska inte ha en tvarsla under sjalva sittbradan som gor det svart
att ta stod med fotterna nar man reser sig.

Sitthdjd: 45-50 cm

Sittdjup: 35 -45cm

Armstddet bor placeras ca 20 cm Over sitthdjden. Armstddet ska minst
na fram till sittytans framkant. Armstddet ska ha en rundad avslutning.
Lutningen pa ryggstodet bor vara mellan 5 — 10 grader.

Sittmabler ska placeras vid sidan om gangbanan. En hardgjord och plan
yta med plats for rullstol bor lamnas intill soffan. Aven framfor banken
bor ytan vara hardgjord och plan (Hyberg, 2011).

Trappor

Trappor ska utformas pa ett sa sékert satt som majligt. Récke, halk- och
snubbelfri yta och kontrastmarkeringar underlattar for alla. En trappa ska ha
minst tre trappsteg. Enstaka trappsteg innebar en snubbelrisk och ska
undvikas. En nybyggd trappa ska kompletteras med en anvandbar ramp eller
hissanordning (BFS, 2011).

Funktionskrav for trappor

Trappor utomhus bor ha minst tre trappsteg. Antal trappsteg i trappan
eller antal i trappavsats bor ej Gverstiga 8.

Langre trappor ska avdelas med vilplan och garna ha sittmdgjligheter.
Vilplanet ska vara minst 1,3 m langt.

Trappor bor vara raka

Trappstegen ska vara av samma hojd och djup i hela trappan
Trappstegsdjupet bor vara 0,3 m och trappstegshdjden bor vara 0,15 m,
for att vara bekvam att ga i.

Fri bredd pa trappor bor uppga till minst 1,5 m.

Trappans 6versta och nedersta trappsteg och dven Oversta och nedersta i
en avsats, ska kontrastmarkeras med tydlig farg langsmed hela
trappsteget. Trappstegens markeringar ska vara minst 5 cm djupa.
Trappor ska forses med ledstang pa bada sidor och om trappan ar
bredare an 2,5 m bor dven ett mittracke monteras.

Ledstangen ska ha en rund avslutning, vara greppbar hela véagen, dven
vidinfastningarna och nd minst 0,3 m utanfor nedersta och dversta
trappsteget.
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e Trappan bor belysas, sérskilt viktigt i slutet och borjan av trappan

(Hyberg, 2011).

TRAPPA

Trappstegen bdr ha 15 cm steghdjd och 30 cm stegdjup

Kontrasterande farg/beldggning 09m

L min 0,3 m

Figur 3: Utformningskrav for trappor

Ramp

Dar det byggs trappor bor alternativ for personer med rérelsehinder finnas,
antingen en ramp eller, om hojdskillnaden &r for stor, en hiss. Vid viktiga
malpunkter som terminaler och storre busshallplatser bor nivaskillnader storre
an ett vaningsplan 6verbryggas med hiss. Ramper och gangtunnlar skall
utformas sa att personer med nedsatt rorelse- eller orienteringsformaga kan
anvanda dem. Aven med flera vilplan blir nivaskillnaden arbetsam for en
person i rullstol (BFS, 2011).

Funktionskrav for ramper

20

Lutningen bor vara hogst 1:20, helst &nnu flackare.

En ramp ska uppta hogst 0,5 m i héjdskillnad. Vid storre hojdskillnad
blir rampen langre och maste da delas upp i sektioner med vilplan
emellan. Varje vilplan ska vara minst 2 m langt.

Rampens fria bredd ska vara minst 1,5 m

Ramper ska vara raka men svangar kan accepteras vid vilplan, se bild
nedan. Om rampen maste svanga pa grund av brant topografi eller
begransat omrade, maste det vilplan som ligger i vinkeln g6ras minst 2
m langt pa bada sidorna. Det kan annars vara svart att fa ner hastigheten
tillrackligt for en person i rullstol fore svéngen.

Lutningen i sidled pa rampen och vilplanet far vara hégst 1:50.

Tva ledstanger pa vardera sidan, med hojden 90 och 70 cm, ska finnas.
Avakningsskydd i form av en 4 cm hog kant pa bada sidor ska finnas.
Belaggningen ska vara hard, jamn och halkfri.



Borjan och slutet av rampen ska markeras med avvikande
ljushetskontrast.
Ramper ska vara vél belysta (Hyberg, 2011).

Gangbanor

For personer med rérelsehinder &r det extra viktigt att gangytan ar jamn och
halkfri. Gangbanan ska ha en bredd sa att det ar mojligt for tva rullstolar att
motas och lutningen i sidled pa gangbanan ska vara minimal. En storre lutning
forsvarar avsevart for personer med rullstol. Gangbanan maste dven fungera
for synskadade. En langsgaende kantsten visar var gatan borjar och slutar och
upphdjda genomgaende gangbanor maste markeras taktilt i ljushetskontrast
(BFS, 2011).

Funktionskrav for gangbanor

Gangbanan ska vid nybyggnad anldggas med minst 2m bredd eller
minst 1,8 m bredd med métes- och vandzoner med jamna mellanrum, t
ex vid en fastighetsinfart.

Gangbanan ska avskiljas fran vagbanan med en kantsten sa att en
person med ledkapp kan uppfatta var vagen borjar. Gangbanan ska vara
sa horisontell som mojligt — eftersom en langslutning brantare an 1:50
kan vara svar att anvanda for personer med nedsatt rérelseformaga.
Sidolutningen for vattenavrinningen ska inte éverstiga 1:50.
Gangbanan bor beldggas med en hardgjord yta som é&r slat och halkfri.
Bast framkomlighet ger slata héllar, asfalt och plattor. Vid befintliga
gangytor med ojamn belaggning, ska minst 0,90m, beroende pa hur
manga som anvander gangbanan beldggas med en jamn yta. | park- och
naturomraden kan hart packat stenmjol/gangbanegrus vara ett alternativ
till belaggning.

For plattor av betong eller natursten géller att man ska undvika avfasade
eller 6ppna fogar. Detta ger upphov till obehagliga skakningar for
personer med rullator eller rullstol.

Ranndalar for takvatten bor undvikas. Om sadan finns ska den utformas
som en skalformad ranna med en bredd pa minst 30 cm och djup hogst
2cm. Brunnslock ska laggas i niva med gangytan for att undvika
snubbelrisk. Omradet runt brunnslocket ska belaggas med en hardgjord,
plan yta. Brunnslock och ranndalar far inte utformas sa att man kan
fastna med rullstolens framhjul (Hyberg, 2011).
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Gangbanor i anslutning till cykelbanor

Denna typ av gangbanor ska uppfylla samma krav som vanliga gangbanor
samt ha en séker och funktionell utformning for interaktion mellan gaende och
cyklister (BFS, 2011). Detta block beskriver samma sak som blocket
gangbanor. Skillnaden ar omstandigheten.

Funktionskrav for gangbanor i anslutning till cykelbanor

e Gangbanan ska separeras fran cykelbanan dar manga fotgangare och
cyklister finns eller da gangbanan anvéands mycket av barn eller éldre.
Olika ljushetskontrast och belaggning pa gang- respektive cykeldelen
tydliggor for alla trafikanter. En kannbar avgrénsning bor géras med
t.ex. en upphdjning i mitten med smagatsten med en vit linje vid sidan
eller en vit upphojd kannbar linje.

e Gangbanan ska ha minst 2,2 m i fri hojd.

e Separerad enkelriktad gang/cykelbana bor ha bradden dimensionerad
enligt féljande: CB 1,8 m- GB 1,8 m.

e Separerad dubbelriktad gang/cykelbana bor ha bradden dimensionerad
enligt foljande: CB 2,5m - GB 1,8 m.

e Ejseparerad dubbelriktad gang/cykelvag bor vara 3,5 m (Hyberg,
2011).

Anvandbarhet

Som namnt tidigare i rapporten talar anvandbarhet om att individen ska kunna
forflytta sig, vistas och bruka den fysiska miljon pa samma villkor som alla
andra. Notera att detta ar specifikt fér den unika individen (Holmberg et al,
2008).

Funktionskrav for anvandbarhet
Eftersom detta ar ett subjektivt matvarde anvands inga siffervarden for att
beskriva hur en viss variabel bor vara utformad.

e Placeringen pa 6vergangsstéllen bor upplevas naturlig och funktionell.
Ljud och ljussignalerna (ifall dem finns) ska héras och synas samt
grontiden ska vara sa pass lang att 6vergangen blir naturlig och utan
stress.

e Overgangsstallen ska vara tydligt markerade och synliga for alla
trafikanter, samtidigt maste sikten fran 6vergangsstallet vara bra.

e Gangbanor ska ocksa vara placerade pa basta mojliga vis. Det vill saga
att gangbanan ska kunna uppfylla flera behov (om sa oradet kraver).
Snubbelrisk och foremal i vagen ska minimeras.

22



e Placeringen av trappor och dartill &ven ramper ska vara sa optimal som
mojligt.

e Bankar/sittplatser ska utformas sa att dem ar bekvama att sitta pa samt
att det &r latt att satta och resa sig (Hyberg, 2011).

Trygghet

Precis som anvandbarhet &r trygghet ett begrepp som anvénds for att forklara
en kansla den specifika individen upplever. Tillskillnad fran anvandbarhet kan
tryggheten paverkas av ndgot som inte direkt ”borde” goéra sd. Fast en sida av
en gata skapar trygghet kan det finnas nagot pa andra sidan som orsakar
otrygghet som i sin tur paverkar upplevelsen av hela gangstraket/omradet
Detta sker aven om individen inte paverkas fysiskt (Holmberg et al, 2008).

Funktionskrav for trygghet
Eftersom detta &r ett subjektivt matvarde anvénds inga siffervarden for att
beskriva hur en viss variabel bor vara utformad.

e Hastigheten pa motortrafiken langst med gangbanan kéannas trygg och
inte oroligt hog. Det galler ocksa att avstandet fran den gaende till
végen upplevs som tillracklig for att skydda mot hastigheten pa
motortrafiken.

e Sikten ska inte skymmas pa ett sadant satt att otrygghet skapas. D.v.s.
att vegetation, belysning och andra foremal bor vara utformade och
placerade pa basta majliga vis.

e Bebyggelsen i helhet maste kénnas trygg. Entréer till olika omraden och
anslutning till huvudgatunétet ska vara tydlig. Gaturummen bor vara
breda och trevliga, helst med ménsklig nérvaro och aktivitet. Murar och
plank som avskarmar samt skymmer ska undvikas (Hyberg, 2011).

3.1.2 Val av linje och gangstrak

Malmos stadsbussnat bestar av atta huvudlinjer och fem pluslinjer. Dessa
linjer ForsOrjer Malmoébornas kollektivtransporbehov. Istéllet for att inventera
alla linjer valdes endast en av huvudlinjerna, linje 2. Linjen kor fran
Lindangen i soder till Vastra Hamnen i norr och trafikeras dagligen av dver 22
tusen resenarer enligt statistik fran Skanetrafiken, se bilaga 37-38.

Den inventerade linjen valdes dels pa grund av att rutten gick genom ett flertal
bytespunkter som bland annat S6dervérn, Triangeln och Gustav Adolfs Torg
men dven for att linjen gick igenom olika typer av omraden. Linjens rutt
delades in i fem olika delomraden vilka ar féljande:
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Tabell 3: De olika delomradena

Lindéangen Helenetorpsgangen
Almviksgarden Eriksfalt

Hogaholm Vandrarhemmet
Kungsornsgatan

Tornfalksgatan

Soderkulla

Mobilia Smedjegatan
Dalaplan Mollevangsgatan
Sodervarn Triangeln
Davidshall
Gustav Adolfs Torg
Djaknegatan

Centralen
Anna Lindhs plats
Hogskolan
Kockum Fritid
Turning Torso
Scaniabadet

| delomradet Lindangen &r vagarna valdigt breda med manga flerfamiljehus
runtomkring. Har finns det aven flera hem for aldreboende. Alla gangbanorna
som gransar till bilvédgarna ar upphdjda. De flesta av dem ligger &ven en bit
bort fran véagen i form av en grasmatta eller véaxtligheter som ligger mellan
vagen och gangbanan. Motestrafiken ar separerad med breda mittremsor.
Véxtligheten i omradet ar enorm vilket bidrar till en mer attraktiv miljo att aka
eller ga igenom. Under kvéllstid kan det kénnas lite otryggt eftersom de hdga
traden skymmer sikten nagot.

Bild 1: Foto vid en hallplats pa Lindéngen.
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Till skillnad fran delomradet Lindangen ar delomradet Eriksfalt framst ett
villaomrade men det forekommer &ven en del hoghus. Har smalnar vagarna en
aning, gangbanorna ar i direktanslutning till vagarna och vaxtligheten ar nagot
mindre.

Bild 2: Foto vid hallplatsen p& Eriksfalt.

Hallplatserna Mobilia, Dalaplan och Sodervarn ingar i det tredje delomradet
Sodervarn. Omradet kannetecknas av bland annat affarer, restauranger och
folk i rorelse. Hallplatsen Sodervérn ar bland Malmos storsta bytespunkter for
busstrafik, bade stadstrafik och regionaltrafik.

| det fjarde delomradet, Centrum, marks det att vagarna och gangbanorna
smalnar av kraftigt. Det finns knappt nagon plats for véaxtligheten.
Gangbanorna omges av vagar och héga byggnader. Hallplatsen triangeln
gransar till station Triangeln som ar en del av Citytunneln. Detta delomrade
ké&nnetecknas av att det ar lite &ldre byggnader och gator.
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Det sista delomradet, Véstra Hamnen, &r relativt nybyggt i jamforelse med
ruttens andra delomraden. VVagarna, bostaderna och gangbanorna &r nyare i
jamforelse med ruttens Gvriga delar.

BT = st

”
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3.1.3 Strak

Vid varje hallplats definierades ett
hallplatsomrade. Varje omrade bestod
av ett antal olika strak som antogs
vara mest troliga forflyttningsstrackor
for resenarerna till och fran hallplats-
erna. Denna beddémning grundade sig
pa platsens karaktar. Det vill saga vart
gangstraken ledde samt till vilken
utstrackning straket anvéandas, enligt
antaganden.

De flesta omradena bestod av cirka 10
gangstrak och halften sa manga
overgangsstallen. Strakens langd
varierade mellan 100-200 meter.

Bilden till hoger illustrerar ett
hallplatsomrade med markerade Helenetorpsgangen
gangstrak. For att se resten av

hallplatsomradena, se bilagorna 3-27.

3.1.4 Utformning och anvandning av inventeringsmallen

Som tidigare ndmnt bygger inventeringsmallen p4 avsnittet ”Gaturummet
denna rapport. Mallen &r uppbyggd for att stdmma 6verens med de olika

delarna i gaturummet, exempelvis 6vergangstéllen, bankar och sa vidare.

9
I

Mallen tar bara hansyn till omradenas utformning och struktur. Det vill sdga
att i mallen bortses negativa variabler som kan korrigeras med battre
underhallning. Det férekommer dock nagra undantag.

Exempel pa ett undantag &r gangbanor vars plattor ar ojamna eller asfalt
spruckit pa grund av att néarliggande trads rotter tranger upp till markytan. |
detta fall kan man korrigera problemet till viss man med hjalp av underhall.
Men om gangbanorna planeras och utformas optimalt redan fran bérjan kan
denna sorts problem undvikas helt och hallet. Sneda samt bojda skyltar och
pollare &r ett exempel pa variabler som kunde fa hdgsta betyg trots att
funktionaliteten inte langre fans dar. Detta galler forstas bara om det var
tydligt att felet uppstatt pa grund av en annan orsak an dalig planering och
utformning.
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3.1.4.1 Utférande av inventering

Beddmningen av de olika blocken skedde genom observationer och
maétningar. Matningarna gjordes med hjalp av en vinkel- och lutningsmatare
samt mattband. Forflyttningen mellan hallplatsomradena skedde till fots.
Uppdelning av strak var det forsta steget vid inventering av respektive
omrade. Strak for strak inventerades med hjalp inventeringsmallen. Detta
genom papper och penna. P4 plats skissades dven en karta 6ver omradet och
dess olika inventerade strak. Cirka 90 minuter spenderades per
hallplatsomrade. Inventeringen skedde gemensamt for att resultatet skulle bli
sa objektivt som mojligt.

Inventeringen skedde dagtid under en tvaveckorsperiod. Vissa avbrots
inventeringen pa grund av regn. Efter dessa tva veckor genomfardes aven tva
”snabba” inventeringar under kvillstid for fa en kéinsla for trygghet och
belysning i omradet. Dessa genomférdes under tva dagar med cirka 15-20
minuter per hallplatsomrade. Som hjalpmedel anvéandes cyklar for en snabbare
forflyttning. Innan den verkliga inventeringen genomfordes en pilotstudie pa
tva hallplatsomraden (ej linje 2) for att testa variabler, betygsystem samt
tillvagagangsitt.

3.1.4.2 Betygsattning av hallplatsomraden

For att kunna forsta betydelsen av resultaten fran inventeringen maste
betygsystemet forst forklaras. Som tidigare namnt delades varje omrade in i 8
olika block (6vergangsstéllen, gangbanor, gangbanor i anslutning till
cykelbanor, trappor, ramper, bankar, anvandbarhet och trygghet). Varje block
beddmdes individuellt. Betyget bestimdes med hjélp av en siffra mellan 0 och
1. Denna betygskala valdes for att underlatta utdelningen av slutbetyget i
senare del (detta kommer forklaras ndrmare).

Varje block bestod av tva lager av variabler,
variabler” och ”undervariabler”. I figur 4 &r 1 Bvergangsstillen

blocket dver 6vergangstallen presenterat. = Ho16 (5.7 )
Variablerna ar kant och nollkant. Under- 1.1.2 Bredd (1,5 m)
variablerna for till exempel kant &ar hojd, 1.1.3 Taktil varningsplatta (2 rader)
bredd och taktila varningsplattor.

1.2|Nollkant

1.2.1 Bredd (0,9 - 1,0 m)

1.2.2 Halkfri yta

1.2.3 Lutning (max 1:12)

1.2.4 Placering (narmast korsning)

Bild 7: Del av blocket
Overgangsstalle
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Varje undervariabel (t.ex. 1.1.1 HOjd (5-7 cm)) fick ett betyg O, 0.5 eller 1. Se
bild 8.

Betyg
Saknas 0
Uppfyllerej 0,5
Uppfyller 1

Bild 8: Betyg

Ursprungsidén bakom betygsystemet innehdll tva betyg vilka dr finns” och
saknas” (0 och 1). Under pilotstudien faststélldes att manga variabler fanns i
gaturummet men uppfyllde inte kraven. Det blev ddrmed problematiskt att
vélja om betyget skulle bli 0 eller 1. Utifran detta valdes ett treskaligt
betygsystem som skulle se till att dessa variabler varken fick ett hogre eller
lagre betyg dn vad de fortjanar. Det tredje betyget blev saledes 0,5 (uppfyller
ej). Aven betyget “finns” Andrades till "uppfyller”.

Medelvardet av alla undervariabler gav betyget for respektive huvudvariabel
(t.ex. Kant). | exemplet nedan syns variabeln kant med sina undervariabler.
Undervariablerna fick betygen 1, 1 och 0,5 vilket resulterade i att medelvardet
blev 0,83. Denna siffra ar det slutliga betyget for variabeln kant inom detta
omrade.

1 Overgangsstillen

1.1|Kant
1.1.1 H&jd (5-7 cm) 111 1
1.1.2 Bredd (1,5 m) 112 1
1.1.3 Taktil varningsplatta (2 rader) 1.1.3( 0,5

Medel 0,33
Bild 9: Variabeln Kant med sina undervariabler

For att fa noggranna matningar delades omradet som tidigare namnt i olika
strak. Ett strak utgjordes oftast av endast en gangbana eller 6vergangsstélle.
Undantaget var néar fler gangbanor i anslutning till varandra hade néstan
identisk utformning. For att fa fram det slutliga betyget for huvudvariabeln
berdknades medelvardet for de samtliga straken. Enligt foljande:
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1 Overgdngsstillen stk 1 2 3 4 5 6 7 8 3 W

1.1) Kant

1.1.1 Hejd |37 cm) 1Ll 1 053] 1 03] 035

1.1.2 Bredd (1,5 m) 112 1 1] 03 1 05

1.1.2 Taktil varingsplatta (2 rader) 113 05 05 1) i 0

Medel 0,83 0,67 0,83 0,83 0,33 48R SRFY RUER RUER FHRE
Totalt Medel 0,7

Bild 10: Variabel, undervariabel och strak

For hela blocket anvandes dock de olika strakens medelvérde for att rakna ut
blockets slutbetyg. Det vill sdga att totala medelvardet for variablerna
anvandes inte. Anledningen till att detta medelvarde ar med 6verhuvudtaget ar
for att kunna se om det finns nagon variabel i utformningen som ar generellt
extremt bra eller extremt dalig.

Vérdena 0, 0,5 och 1, i betygssystemet, valdes eftersom det skulle underlatta
utrakningarna. Med hjalp av dessa tre varden blir medelvérdet for olika strak,
block eller variabler alltid mellan 0 och 1. Enligt exemplet pa bilden ovan &r
medelvardena av de fem straken:

e 0,83

o 0,67

e 0,83

e 0,83

e 0,33

Medelvardet av alla fem straken blir saledes

0,83+0,67+ 0,83+ 0,83+ 0,33
X = c =0,70

Oavsett antalet strak man dividerar med blir medelvardet alltid ett tal mellan O
ochl. Detta férenklar framtagning av bland annat diagram och jamforelser
mellan olika block. Syftet ar dven att kunna skriva om medelvardet som
procent. Talet 0,70 till exempel kan skrivas som 70 % tillgangligt. Detta
forenklar for lasaren att forsta hur tillgangligt ett strak ar som far vardet 0,70.

Medelvarden av straken ar mer relevant eftersom detta talar om hur individen
upplever en storre strécka, istéllet for att tala om huruvida denne upplever
exempelvis alla 6vergangsstallen i omradet. Eftersom det ar véldigt osannolikt
att en person paverkas av allt i ett omrade gjordes valet att slutbetyget skulle
bero pa de sammanlagda betygen av de individuella straken. Exempel:
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1 Gwergingsstillen strdkc) 1 B2 I3 256 7 8 35 10
11| Kant

1.1.1 HEjd ($-7 cm) 1.1.1f] 1j o5 1] o.s] os
1.1.2 Bredd (1.5 m) 1.1.2 1 1j) 0.5 1l 0%
1.1.3 Taktil varningsplatta (2 rader) 1.1.3)| o0.5§ 0.5 1 1 (1]
Medel (0,83 §0,67 0,83 | 0,83] 0,33 | miy  mrdn FEURR RITEN REEY
Tofhlt Medel| 0,7

1.2 Mollkant
1.2.1 Bredd (0,9 - 1,0 m) 1.2.1
1.2.2 Halkfri yta 1.2.2

05| 0.5) 0.5 1]
1 1 1 1]
O3 0.5) 0.5 1]
1]

1]

1.2.3 Lutning (max 1:12) 1.2.3
1.2.4 Placering (narmast korsning) 1.2.4
redel

05 1 1
§0.630 0, 751 0,75
Tofhlt Medel| 0,63

Total Medel Strik | a5z Joss ks |ore (osz [umn "amn “unn "ene “nne

Total Medel for alla:] 0,72 l

Bild 11: Olika strak med dess medelvarden

Bild 11 illustrerar fem strak vars medelvarden ar
1. 0,92

2. 0,65
3. 0,79
4. 0,79
5. 0,43

Medelvéardet for dessa strak och slutbetyget for blocket vergangstallen blir
alltsa 0,72. Notera att blocket 6vergangstallen i inventeringsmallen innehaller
fler variabler &n vad som presenteras i bilden X. Se bilaga 28-29 for
fullstéandigt block.

Detta system anvéndes for alla blocken férutom anvandbarhet. Anvand-
barheten gick inte riktigt att dela upp i strak pa grund av att gangbanor och
overgangsstallen pa manga platser var svara att binda ihop till valdefinierade
strak. Darfor blev anvandbarhetsblocket uppdelat och slutbetyg &r ett snitt pa
de bada delarna.

Slutligen skapades ett betyg for hela omradet med hjélp av de atta
blockbetygen.

Slutbetyg: 0,6785
|

Bild 12: Slutbetyg

Se bilagorna 28-36 for att se hela inventeringsmallen.
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3.2 Inhamtning av statistik (STRADA & Skanetrafiken)

STRADA, forkortningen for Swedish Traffic Accident Data Acquisition, &r ett
informationssystem pa nationell niva for olyckor och skador inom vag-
transportnatet. Informationen som lagras i STRADA kommer fran tva olika
kéllor, dessa &r polis och sjukvard. Med hjalp av dessa tva kéllor far man ett
béttre informationsunderlag och bredare kunskap om trafikskadade.

Programmet anvander sig av ett GIS-baserat system. Detta innebér att man
anvander sig av ett kartverktyg for att registrera, lokalisera och analysera olika
skador och olyckor. Detta hjélper till att bedriva och forbattra
trafiksékerhetsarbetet i hela landet (Transportstyrelsen, 2012).

Efter inventeringen markerades inventerade omraden pa kartan. Med hjalp av
dessa markerade omraden kunde utdrag goras ur STRADA. Varje omrade som
inventerats markerades i STRADA och specifika olycksutdrag gjordes for
oskyddade trafikanter. Tiden for utdragen var 2000-2010.

ttrgha gatan

Eronatan

Bild 13: Utdrag ur STRADA, Davidshall

Olycksstatistiken filtrerades for att fa bort ovasentliga olyckor. Detta géller
olyckor orsakade av forhallanden som saknar samband med stadsmiljon och
gaturummets utformning. Foljande ar en forklaring av en patient till
sjukvarden efter att olyckan hade skett enligt STRADA: ”Cykelkedjan
hoppade av, cykeln tvarstannade och jag foll ut i korbanan”. Detta ar ett
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exempel pa en olycka som sallades bort. I figuren ser man réda och blaa rutor.
De forra kommer fran sjukvarden och de senare fran polisen.

For att kunna jamfora skador for respektive hallplatsomrade ar det mer
intressant att veta andelen skador istéllet for antalet skador. Det vill sdga
andelen skador i forhallande till antalet resendarer per hallplatsomrade. Antalet
resenarer kan likstallas med antalet pa- och avstigande per hallplats.

Pastigande- och avstigandestatistik for linje 2 togs fram med hjalp av en
kontaktperson pa Skanetrafiken. Dessa varden galler for aret 2013 och ar
hallplatsspecifika. Vanligtvis ar denna sorts statistik bestaende av ett fatal
varden per busslinje och inte per hallplats. Alla hallplatser férutom den sista i
linje 2, Fullriggaren, finns med i dessa data.

Olycksstatistiken géllde 10 ar och pa- och avstigandestatistiken endast gallde
for ett ar. Darfor beraknades antalet skador per ar for att kunna berakna
andelen skadade per ar. Resultatet har kunde i sin tur jamforas med olika
betyg som tagits fram genom inventeringen.

3.3 Intervjustudie

| detta avsnitt presenteras hur intervjufragorna utformas. Det redogors dven for
vilka personer som intervjuats.

3.3.1 Utformning av intervjufragor

Syftet med intervjuerna ar att fa en fordjupad inblick i samarbetet mellan
Skanetrafiken och Gatukontoret i Malmo géllande kollektivtrafikplaneringen.
Utifran detta syfte skapades ett antal fragor som stélldes till berérda personer
pa respektive organisation. Lampliga personer hittades med hjélp av
Skanetrafiken, Gatukontoret och Sweco.

Intervjuerna startades med enkla fragor om den tillfragade personens
erfarenhet, bakgrund och intresse for det valda arbetsomradet, det vill saga
kollektivtrafikplanering. Pé detta satt skulle intervjun f& en “mjuk” start.

Forst skulle kunskap och tankesatt erhallas om varje enskild organisation
genom att be den tillfragade beskriva arbetet kring tillgangligheten i kollektiv-
trafiken i sin organisation. Fragor stalldes aven om vem som hade ansvar for
vad.

Efter vetskapen om hur de bada organisationernas enskilda arbeten gar till
blev det aktuellt att fa veta hur deras samarbete ser ut och vem som bér huvud-
ansvaret. Utifran dessa fragor ges mojlighet att forsta kopplingen mellan
Skanetrafiken och Gatukontoret.
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Placeringen av hallplatserna ar viktig. Darmed lades det storre vikt pa att stalla
fragor om vilka faktorer som togs i atanke nar man bestamde placeringen av
vanliga hallplatser vid sidan av vagen men aven de nya hallplatserna for
Malmo Expressen som ligger i mitten av véagen. Dessa fragor kunde besvara
huruvida placeringen av hallplatserna paverkade olika grupper med avseende
pa tillganglighet och trygghet.

Intervjuerna avslutades med att fraga om personen samtyckte till att inga i
rapporten med sitt namn. Se bilaga 2 for att se hela intervjuformuléret.

3.3.2 Intervjuade personer

Representanten for Skanetrafiken blev projektledaren Mikael Thylander. Han
arbetar med fragor géllande infrastrukturplanering. Mikael har tidigare last
civilingenjorsprogrammet i vag- och vattenbyggnad. Tidigare arbetade han i
byggbranschen pa hussidan men sedan blev det infrastrukturplanering. Det
senare har han arbetat med i cirka fem ar.

Hans nuvarande jobb innebar att han hjalper vaghallaren, Gatukontoret, med
planeringen av anlaggningarna som Skanetrafiken trafikerar. Han erbjuder
alltsa teknisk expertis till vaghallaren. Skanetrafiken &r i detta fall en
granskande enhet och har inget 6vergripande ansvar eller nagon beslutande
ratt.

Representanten for Gatukontoret blev trafikplaneraren Elin Engqvist. Hon ar
projektledare och arbetar aktivt med fragor gallande fotgéngare och darmed &ar
tillgénglighet en viktig aspekt i hennes dagliga arbete. Elin har I&st civil-
ingenjorsprogrammet i vag- och vattenbyggnad. Hon arbetade forst pa tidigare
Vagverket och sedan pa Trafikverket. For Malmo stad har hon arbetat i cirka
18 manader. Det nuvarande jobbet har hon arbetat med sedan hosten 2013.

Det gjordes &ven en postalintervju med Emma Norrhede som arbetar pa
gatukontoret Malmdé. Hon kommer beratta om Koll2020 som &r ett samarbete
med Skanetrafiken Gatukontoret och trafikentreprendrerna.

3.3.3 Genomférande

Intervjuerna genomfordes via telefon. Samtalen spelades bade in och
anteckningar fordes. Varje intervju tog cirka 20 minuter. Intervjuformularet
skickades i forvag till intervjukandidaterna for att forbereda de pa fragorna sa
att diskussionen eventuellt skulle bli djupare. Under intervjun anvandes
frageformularet som en vagledning sa att diskussionen inte skulle avvika fran

syftet.
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4 Resultat

| detta kapitel presenteras resultaten for respektive metod. Det borjar med
inventeringsresultat, foljt av olycks-, av- och pastigandestatistik och slutligen
samspelet mellan Skanetrafiken och Gatukontoret.

4.1 Inventeringsmall

| diagram 1 gar det att lasa ut samtliga hallplatsomradens helhetsbetyg. Som
tidigare namnt i rapporten sa valdes linje 2 till stor anledning pa grund av
linjen tacker olika typer av delomraden (se diagrammet, roda lodréta linjer).
Efter ndrmare granskning ar det relativt tydligt att det finns en skillnad pa de
olika delomradena langst med linjen.

— 4] i
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Diagram 1: Samtliga slutbetyg
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Forutom nagra undantag ar det tydligt vilka delomrdden som #r “bést” och
vilka som &r ’sdmst”. For att fortydliga, se diagram 2 som visar medelvardet
for de olika delomradena.

H Linddngen
M Eriksfalt
i Sédervarn

0,5 -

M Centrum

i Vastrahamnen
O .

Diagram 2: Delomradenas medelbetyg

Det delomrade som hade bést tillganglighet visade sig vara Vastrahamnen
med ett betyg 0,66. Med ett betyg pa 0,56 fick Lindangens delomrade absolut
samst betyg. | det senare namnda finns dock tva undantagsomraden,
Tornfalksgatan och Soderkulla. Det forstnamnda fick ett extremt daligt betyg
medan det andra fick ett extremt bra betyg. Detta speciella fall kommer att
analyseras senare i rapporten.

Nar det géller de enskilda hallplatsomradenas betyg var det framfor allt tva
som bor jamforas. Detta galler Sodervarn (0,71), det absolut béasta omradet,
samt Tornfalksgatan (0,45), det absolut samsta omradet. Se diagram 3.

0,8000
0,7000
0,6000
0,5000
0,4000 -
0,3000 -
0,2000 -

H Tornfalksgatan

M Sodervarn

0,1000 -~
0,0000 -

Diagram 3: Bast respektive samst betyg

For att fa fram slutbetyget for varje hallplats anvandes betyget av atta block.
Vissa block, med andra ord vissa delar i stadens struktur, var battre &n andra.
Poléardiagrammet 4 visar genomsnittsbetyget for de olika blocken genom hela
linjen. Notera att blocken gangbanor och gangbanor i anslutning till cykel-
banor har slagits ihop till ett block i detta diagram. Som tidigare ndamnt
beskriver de tva blocken samma sak, fast under tva olika situationer.
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Overgéngsstill
en

Anvandba rh

=

Ramper

Gangbanor

rappor

Diagram 4: Medelbetyg for alla blocken

Absolut bast betyg hade tryggheten och sdmst var bankarna. Eftersom trappor
och ramper endast raknas med om de ar aktuella i omradet ar det inte bra att
utga fran diagram 4 om man vill se hur hallplatsomradena forhaller sig till
varandra. | diagram 5 kommer blocken trappor och ramper vara borttagna.
Malet ar att skapa en bild av alla hallplatsomraden dar de alla berérs av
samma variabler utan nagra avvikningar. Resultatet blir:

Overgangsstill

Diagram 5: Aktuella block

Har &r det tydligare vilka delar i utformningen som har hogst respektive lagst
betyg. Notera att detta ar medelvérden. Det betyder alltsa inte att detta
diagram nodvandigtvis speglar verkligheten i respektive hallplatsomrade.
Tidigare namndes det basta respektive samsta omradet. Nedan finns
polardiagram for de bada.
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Samst betyg (Tornfalksgatan)

Overgéngsstillen Overgangsstillen
Anvandbarhet Bankar
Anvandbarhet Bankar
Gangbanor Tryggt
Ramper rappor Gangbanor Trygghet
Diagram 7: Blockbetyg for Diagram 6: Blockbetyg for
Tornfalksgatan Soédervarn

Tornfalksgatan har beddomts efter 7 stycken block, ramper och trappor
inrdknat. SOdervarn daremot har endast bedomts efter 5 stycken block, dar
ramper och trappor inte &ar inraknade. Uteblivandet av de tva blocken i
Sodervarnomradet beror pa anledningar som namndes tidigare, det vill saga att
de var ej aktuella i omradet. | Tornfalksgatans omrade var i behov av bade
ramper och trappor stora. Darmed paverkade avsaknaden av dessa block
omradets helhetsbetyg véldigt negativt (det vill séga om de behdvdes, i annat
fall paverkas ej betyget).

Resultatet fran samtliga diagram visar att det finns ett block som ar orsaken till
en betydlig sankning i majoriteten av hallplatsomradena. Huvudblocket i fraga
ar bankar/sittplatser. Nedan visas ett diagram som dar samtliga
hallplatsomraden jamfor sina betyg i blocket bankar samt hur mycket som
maste atgirdas 1 respektive omrade for att nd “toppbetyg”.
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Diagram 8: Andel bankar som finns och fattas

Eftersom bankarna dragit ner pa betyget pa samtliga hallplatsomraden borde
det ocksa rimligtvis belonat de fa omraden som fatt mindre daligt betyg. |
nista diagram visas korrelationen mellan betyget 1 "bankblocket” och det
totala betyget.
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Diagram 9: Totala hallplatsbetyg och betygen for bankar

Bénkarna i ett omrade har en viss korrelation till det totala betyget, dock &r det
svart att avgora till vilken omfattning. Detta beror pa att i manga fall,
exempelvis Tornfalksgatan, har béankarna ett hogt betyg men ett/flera andra
block sanker totalbetyget. | Tornfalksgatans fall &r det ramper och trappor som
bidrar till det laga betyget. For att verkligen kunna avlasa korrelationen mellan
bénkar och totalbetyget kravs ett diagram som bara tar hansyn till de blocken
som representerar samtliga omraden (detta galler de blocken som presenteras i
diagram 5).
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Diagram 10: Hallplatsbetyg med endast aktuella block

Korrelationen mellan betyget pa bankar och det totala betyget blir nu

tydligare. Framfor allt om man tittar pa narliggande omraden. Eftersom det

finns brist pa bankar samt att betyget for dessa ar Iagt blir det svart att grunda

fakta pa resultatet.
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4.2 STRADA

Antalet skador under en 10 ars period varierar markant for respektive
hallplatsomrade. Det kan variera mellan bara ett par skador till dver hundra
skador. Det som é&r intressant ar inte hur manga personskador som uppstatt
utan hur stor andel av resenarerna som skadats under ett ar.

Tabell 4: Antal resenarer och skador per ar och hallplats

Hallplats Resenidrer/ ar Antal Skador/ar Andel skador/ar(%)
Lindangen 410640 4,4 0,0011%
Almviksgarden 147900 1,1 0,0007%
Hogaholm 242730 2,3 0,0009%
Kungsdrnsgatan 219240 2,2 0,0010%
Tornfalksgatan 271005 4,2 0,0015%
Soderkulla 354525 3,1 0,0009%
Helenetorpsgangen 200100 1,9 0,0009%
Eriksfalt 294060 2,3 0,0008%
Vandrarhemmet 220545 3 0,0014%
Mobilia 579420 7,7 0,0013%
Dalaplan 350610 9,1 0,0026%
Sédervarn 694260 13,9 0,0020%
Smedjegatan 256650 4,9 0,0019%
Mollevangsgatan 148335 1,4 0,0009%
Triangeln 587250 9,9 0,0017%
Davidshall 189660 2,7 0,0014%
Gustav 591600 9,5 0,0016%
Djaknegatan 153990 0,5 0,0003%
Centralen 1116210 11,8 0,0011%
Anna Lindhs plats 73080 0,7 0,0010%
Hogskolan 207930 0,9 0,0004%
Kockums 509820 1,8 0,0004%
Turning Torso 261000 1 0,0004%
Scaniabadet 42195 0,5 0,0012%

Tabell 4 visar antalet pa- och avstigande per hallplats (galler for bada
riktningarna) samt hur manga skador som har skett per ar under 10 ar (2000-
2010). Slutligen visas andel skador per ar for respektive hallplats.

Nasta tva diagram visar ocksa andelen skador per hallplats. Det forsta ar
sorterat enligt hallplatsordningen medan det andra &r sorterat efter
skadeandelen. Detta for att lattare se vilket omrade som har storst respektive
minst skador i forhallande till resendrer. Syftet ar att lattare kunna jamfora de
olika hallplatserna med varandra.
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Diagram 11: Andel skador per hallplatsomrade

| diagram 12 gar det att se tydliga skillnader mellan delomradena (markerat
med gréna lodréta linjer). Precis som tidigare namnt ar dessa delomraden
Lindangen, Eriksfélt, Sodervarn, Centrum och Véstrahamnen.
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Diagram 12: Skador per hallplats sorterat efter antal (lagst fran vanster)

Diagram 12 visar antalet skador per hallplats. Lagg marke till att de &r
sorterade efter antalet skador och inte efter hallplatsordningen langs linje 2.
Diagram 13 visar skadeantalet per delomrade.
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Lindangen Eriksfalt Sédervarn Centrum Vastrahamnen

Diagram 13: Andel skador per delomrade

Det ar tydligt att det inte sker mycket skador per ar. Trotts detta finns de dar
och bor darfor inte forbises. Hogst andel skador hade delomradena Sodervarn
och Centrum. | dessa tva omraden ror det sig véldigt manga resenarer. Senare i
rapporten kommer skadestatistiken i detta avsnitt att jamf6éras med data
hamtad genom inventering av hallplatsomradena och eventuella samband
kommer presenteras.

4.3 Resultat av intervjustudien

4.3.1 Tillganglighetsarbetet i Skane och Malmo

Enligt representanten fran Skanetrafiken' jobbar de aktivt med
tillganglighetsfragor for samtliga trafikslag. Man arbetar mot Skanes
kommuner och Trafikverket genom att erbjuda teknisk expertis. Skanetrafiken
har saledes inget ansvar for anlaggningen. Enligt representanten fran
Skénetrafiken® ar det Trafikverket och Gatukontoret som &r végh&llare for
statliga végar respektive kommunala végar. De har totalansvaret for
busshallplatserna och vagarna som Skanetrafiken trafikerar. Skanetrafikens
representant” sager att hallplatserna inte &gs av Skénetrafiken. Om ett fel
uppstar pa en hallplats ar det vaghallarens ansvar att det blir atgérdat.
Skénetrafiken har endast ”samhéllets medansvar” for att allting ska fungera
som det ska. Om anlaggningarna och hallplatserna ar bristfalliga blir

! Mikael Thylander, Skénetrafiken. Telefonintervju 2014-04-08
2Elin Engqvist, Gatukontoret Malmé stad. Telefonintervju 2014-04-10
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infrastrukturen som Skanetrafiken trafikerar svar att bedriva trafik pa som ar
tillgénglig for alla.

Representanten fran Skanetrafiken' beréttar att de arbetar for att vagh&llaren
ska bygga enligt gallande lagar och normer utifran bland annat sin tekniska
expertis. Detta medfor mycket goda resultat eftersom den kunskapen ar
bristande bade hos Trafikverket och hos kommunerna. Andra organisationer
som erbjuder sin tekniska expertis till sina kommuner &r SL och Vasttrafik.
Genom detta kan samarbetet optimeras.

Skénetrafikens representant® forklarar att samarbetet och planeringen, av olika
projekt mellan Gatukontoret och Skanetrafiken, varierar beroende pa typ av
projekt. Gallande placering av busshallplatser &r samarbetet pa god niva. Vid
sadant samarbete lagger Skanetrafiken vikt pa att normer och lagar foljs till
fullo vad géller anlaggningen som sedan skall trafikeras. Detta beror till stor
del pa att kommunerna oftast har andra aspekter att tanka pa. Hur mycket
inflytande Skanetrafiken har varierar ocksa. Oftast har de stor paverkan. Ju
stérre och narmare samarbetet blir, i projekt mellan Skanetrafiken och
Gatukontoret, desto battre och mer effektivt blir det. Representanten® gar det
battre for kommuner som lyssnar pa Skanetrafikens asikter &n en kommun
som Kor sitt ’eget race” och tinker mer stadsarkitektoniskt. Gatukontorets
representant’ menar ocksé pa att eftersom Skénetrafiken och Gatukontoret har
arbetat sa pass lange sida vid sida ar samarbetet inget problem och flyter pa
bra.

Vidare berattar Skanetrafikens representant” hur samarbetet for forbattrad
tillganglighet i trafiken standigt ar igang genom ett antal samarbetsgrupper
som siter i kommunen. Pa den fronten ar Skanetrafiken ocksa aktiva genom att
vara med i dessa grupper for att paverka. Detta framst pa grund av att de
arbetar for tillgangligheten i kollektivtrafiken. Hansyn tas till hela resan
perspektivet”. En perfekt tillgidnglig busshallplats i skogen dr oanvindbar om
den inte kan nas. Man féljer ofta upp placeringen av busshallplatser, minst en
gang per ar, eftersom det &r en viktig aspekt som paverkar
tillganglighetsprincipen. Representanten for Gatukontoret® bekraftar att deras
organisation sitter sjalvklart med i dessa grupper da intresset for
tillganglighetsfragor vaxer for var dag. Man arbetar standigt med forbéttrande
atgarder?.

| intervjun med Gatukontoret” forklaras det att god planering och placering av
hallplatser kan Oka tillgangligheten for funktionsnedsatta personer. Det
berattades att man ofta har viktiga malpunkter i atanke. Hela 95 % av Malmos
busshallplatser &r tillgangliga. Tillganglighetsfragorna ar stora och mycket ar
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igang just nu. Vagarna till och fran hallplatserna diskuteras valdigt ofta. Pa
den fronten & man pa god vag att forbattras.

I Malmo byggs det om for fullt, t.ex. langs Amiralsgatan dér det byggs for
Malmo Expressen som innebar nya langre superbussar som ska trafikera
mittforlagda hallplatser. | Malmo &r satsningen inte 6vergripande eftersom det
inte byggs busskorfalt hela vagen sa som i andra projekt bland annat i
Frankrike. Dar har det satsats full ut pa superbussar med busskorfalt hela
véagen for tva linjer berattar den intervjuade personen fran Skanetrafiken®.

Genom att satsa pa bra dverfarter vid de mittférlagda hallplatserna kan
tillgangligheten for bland annat barn, synskadade och rullstolsbundna
forbattras nagot. Dessa byggs enligt konstens regler. Vidare géller det att
sakerheten och tryggheten inte kommer forsamras vid mittforlagda hallplatser
da Malmo ar en storstad med mycket trafik forklarar Skanetrafikens
representant’. Likval tycker Gatukontorets representant®. Hon? tillagger ocks&
att hastighetsdampande atgarder och en lagskyltad hastighet kan minimera
riskerna. Samt att det gérs mycket arbete gallande tillganglighetskraven vid
dessa mittférlagda hallplatser i form av ledstrék, nollkanter och kanter?.

Slutligen tycker Skanetrafikens representant® att ett problem i sig &r det stora
trafikflodet pa Amiralsgatan dar Malmo Expressen kommer rulla. Det kan bli
mycket oonskade rorelser vid de mittforlagda hallplatserna vilket 6kar risken
for olyckor.

4.3.2 Samarbetsprocesser

For att det senare i rapporten ska vara mojligt att analysera och eventuellt ta
fram nya eller utveckla gamla samarbetsprocesser, maste forst olika metoder
som finns idag presenteras.

Koll2020 &r ett pagaende samarbetsprojekt mellan Skanetrafiken, Gatu-
kontoret och trafikentreprendrerna. Syftet ar att skapa en utgangspunkt for
samarbetet mellan dessa organisationer. Detta samarbete har pagatt sedan
2004 med malet att utveckla och forbattra forutsattningarna for kollektiv-
trafiken fram till 2020. Samarbete utgar ifran en handlingsplan innehallande
effektmal, som ar politiskt antagna, och leveransmal, vilka ar uppgifter som
tilldelas de olika delgrupperna for att uppna effektmalen. Det senare innebéar
exempelvis resandeutveckling, medelhastighet och ndjdhet?.

! Mikael Thylander, Skénetrafiken. Telefonintervju 2014-04-08
2Elin Engquist, Gatukontoret Malmg stad. Telefonintervju 2014-04-10

¥ Emma Norrhede, Gatukontoret Malmé stad. Postal intervju 2014-05-05
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Detta samarbete bedrivs i form av olika grupper dér bade Malmo stad och
Skanetrafikens finns representerade:
— Presidiegrupp
Bestar av politiker fran Kollektivtrafiknamnden, Region Skane och
Tekniska ndmnden i Malmo.
— Styrgrupp
Bestar av berdrda chefer inom Malmo stad och Skanetrafiken. Tilldelar
arbetsgrupperna uppdrag, férser forumet med resurser och driver det i
ratt riktning och ar ansvarig for att handlingsplanen och dess mal féljs
upp.
— Beredningsgrupp
Denna grupp har 6verblick 6ver projektet och ar ansvarig for den
overgripande samordningen av projektets alla delar.

— Arbetsgrupper
Fyra arbetsgrupper. Utbud och kvalitet, Drift, Information och
marknadsforing samt Trafik och infrastruktur®.

Inom Koll2020 hanteras fragor av olika slag. Det kan réra sig om ett fel som
bor atgardas direkt, exempelvis ett hal i gatan eller fel lutning pa gupp, eller
om mer komplicerade utredningar gallande omlaggning av busslinjer.
Arbetsprocessen for uppdragen ser olika ut beroende pa typ och storlek av
uppdrag. Mindre atgardsuppdrag som tas upp inom Koll2020 atgardas
vanligtvis kort darefter inom linjeverksamheterna. Galler det storre fragor
kréavs det djupare utredningar och da kan arbetsgrupperna inom Koll2020
anvandas till detta’.

Malmostad ansvarar for infrastrukturen i staden medan Skanetrafiken ansvarar
for all kollektivtrafik. Linjedragning innefattas aven av kollektivtrafik Detta
innebér till exempel att Gatukontoret har mer inflytande pa infrastrukturen an
Skanetrafiken. Trots detta paverkas och paverkar de varandra och med hjalp
av Koll2020 kan dialog foras, om prioriteringar och atgarder, i tidigt skede.
Genom samverkan i planering och genomforande kompletterar de varandra,
speciellt nar det géller linjedragningar®.

Linjedragning och strackningar star Skanetrafiken for eftersom de ar
kollektivtrafikhuvudman. Gatukontoret lamnar sjalvklart onskemal och
synpunkter®,
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Trafikentreprendrerna sitter i arbetsgrupperna Utbud och kvalitet, Drift och
Information och marknadsforing. De fungerar som égonen ute i staden
eftersom de kor pa véagarna i den dagliga trafiken. Trafikentreprenorerna har
oftast synpunkter pa infrastrukturen och dess drift sa att fel kan atgardas.
Overlag fungerar Koll2020 som utmérkt forum for alla parter pd grund av det
mycket goda samarbetet. Detta samarbete har bland annat effektiviserat
kontaktvagarna mellan parterna och starkt kénslan av gemensamma projekt
och gemensamma ansvar®.

¥ Emma Norrhede, Gatukontoret Malmé stad. Postal intervju 2014-05-05
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5 Analys och diskussion
| detta kapitel diskuteras och analyseras metoderna och resultaten.

5.1 Inventering

Resultaten och slutbetygen som faststallts genom inventering av hallplats-
omraden bygger pa observationer och métningar. Betygen ar sammanstallda
genom olika variablers medelvérden (variabler fick ett av tre betyg: 0 och 0,5
samt 1,0). Det gar inte att pasta att resultaten ar en exakt bild av verkligheten.
Dock kan man pasta att dessa betyg ger en dversiktsbild av hur det faktiskt ser
ut. For att kunna peka pa fel och brister i gaturummet langst med linje 2 i
Malmo maste forst resultatet och metoden diskuteras.

Val av omrade och strak (de gangstraken som valdes i studien, som ar mest
sannolika for gaende att anvanda for att forflytta sig till och fran hallplatsen)
ar problematiskt. Detta kan naturligtvis skapa en viss osdkerhet avseende
validitet. Utan omfattande flodesobservationer gar det inte att faststalla att det
faktiskt ar dessa straken som kollektivtrafiksresendrerna anvander sig av.
Dock ingar det i funktionsmalet att hela samhéllet ska vara tillgangligt for alla
(Transportsystemet i samhéllsplaneringen, 2013). Darmed spelar det ingen roll
hur dessa straken anvands eftersom de &r en del av samhéllet och ska vara
tillgéngliga for alla.

Nasta eventuella problem bygger pa valet av de faktorer och variabler som
mattes. Kunskapen om detta ar hamtad fran bocker och olika vetenskapliga
artiklar samt lagtexter. Ifall variablerna som valts i rapporten &r helt korrekt
behandlade finns det fortfarande risk for missade variabler. Det vill sdga nagot
som bor matas men som av olika skéal har forbisetts. Vi anser dock att vi med
de val vi gjort bor vi tdcka in merparten av de miljohinder som kan tdnkas vara
relevanta.

Inventeringen ar som tidigare namnt uppdelad i block som tillsammans bygger
upp gaturummet. Varje block &r en del av gaturummet och varje block
uppfyller en funktion. Olika funktioner &r olika viktiga for att gatumiljon ska
fungera. | denna rapport har det valts att inte bedéma olika blocks vikt.
Anledningen till detta ar saledes att malet var ta reda pa hur langt det ar kvar
innan hela resan perspektivet ar tillgangligt for alla, pa riktigt. Detta innebéar
att alla block &r mer eller mindre “’betydelsefulla” beroende pa vem man
fragar. Exempelvis ar en pollare minst lika viktig for en synskadad person som
en nollkant for en rullstolsburen person.

Det positiva som viktning dock hade kunnat medfora &r en balans i betyg-
systemet som manga ganger kan saknas eftersom Blocken ar uppdelade i
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variabler och undervariabler. Systemet ar uppbyggt sa att variablerna ska ge
en rattvis bild av blocken. Dock &r de olika blocken inte uppdelade i lika
manga variabler. Variablerna i sin tur ar heller inte uppdelade i lika manga
undervariabler. Detta innebér att i vissa fall kan ett block ha storre eller
mindre mojlighet att gottgdra for ett daligt betyg i sina undervariabler.

Exempel pa detta dr blocket "Géngbana” dir variabeln ’Utformning” endast
betygsatts efter en undervariabel medan variabeln ”Beldggning” betygsitts
efter sex stycken undervariabler. Den ensamma undervariabeln har saledes
storre inverkan pa slutbetyget &n en av de sex undervariablerna. Detta skapar
tyvarr en viktning pa undervariablerna. Variablerna forblir dock oviktade.

Alla varden och betyg &r sammanstéllda och utrdknade i Excell. Det kommer
alltid finnas utrymme for felrdkning. Som tidigare namnt ar betyget samman-
stallt genom medelvérde av undervariablernas betyg. Detta kan k&nnas som ett
forenklat och opalitligt system for att avgora hur pass tillganglig vagarna till
och fran hallplatserna ar. Utformningen av mallen gjordes pa ett sadant sett sa
att medelvardet inte bara ar ett generellt varde pa samtliga variabler.

Det som egentligen sker i Excelldokumentet &r en sammanstallning av betyg
for olika ”strdk”. Anvéndningen av medelvérdet kan motiveras genom att det
enskilda straket endast kan vara tillgangligt for alla om alla variabler i det
enskilda straket uppfyller kraven. Skulle en variabel i det enskilda straket inte
uppfylla kraven paverkar denna variabel bara just det straket vilket &r positivt.
Systemet ar uppbyggt pa detta satt for att motverka att en variabel paverkar
samma variabler i ett helt annat strak.

Exempelvis kan en nollkant i ett évergangstalle inte paverka betyget for ett
annat dvergangstalle 100 m bort, som &r kopplat till ett anat strak. Pa sa satt
skapas ett pussel av betyg (medelvarden) i form av olika strak som till-
sammans skapar ett totalbetyg av ett hallplatsomrade. Detta gor det ocksa
mojligt att titta narmare pa olika hallplatsomraden och lokalisera olika strak
inom omradet som sticker ut, antingen positivt eller negativt.

Blockens syfte ar att se till sa att alla omraden blir bedomda utifran de krav
som préaglar just denna plats. En plats som saknar trappor, som inte behovs,
kommer ej paverkas negativt av detta. Det finns alltsa block som &r mindre
avgorande for slutbetyget an andra. Ett block som blivit avgérande for
slutbetyget i samtliga hallplatsomraden ér sittplats/bankar. Detta beror pa att
sittplatsmojligheten alltid &r ett krav.

Bristen pa detta block ar den absolut konkretaste kritik denna rapport har.
Detta eftersom det ar sa enkelt att bedéma om det saknas sittplats, samt att
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beddmningen ar mer eller mindre helt objektiv. Visst & bedémningen av
bénkens bekvamlighet och anvandbarhet subjektiva bedémningar men
eftersom det i de flesta fall saknades sittplatser helt och hallet borde rimligtvis
den subjektiva beddmningen orsaka ytterst lite felmarginaler. Den objektiva
bedomningen grundar sig daremot pa sjalva utformningen av bankarna. Det
som kan tala emot betyget pa blocket ”"Bankar” dr precis som tidigare nimnt
problematiken som uppstar i val av gangstrak, om de utvalda straken i
verkligheten inte har en koppling till kollektivtrafikanters resa. Dock gar det
att séga, oavsett hur man vrider och véander pa det, att stora omraden i Malmo
langs linje 2 saknar sittplatser for att uppfylla tillgdnglighetskraven.

Blocket Béankar/sittplatser ar dock inte inventeringsmallens enda som avgor

sittplatsmdjligheten i gaturummet. Aven i blocken “anviindbarhet”, “trappor”
och “ramper” betygsitts sittplatserna 1 omrédet.

Enligt teorin skall alla delar i gaturummet fungera for att skapa tillganglighet
(och framkomlighet) for alla Dock paverkar avsaknaden av ett helt block
inventeringens slutbetyg markant (notera att det ar de flesta omraden som
saknar bankar/sittplatser, dock inte alla). I ménga fall utgoér blocket ”Bénkar”
en sjattedel av det totala betyget. Detta kombinerat med det betyget som ges
for sittplatser i de andra blocken gor att mojligheten for sittplats utgér en stor
del av slutbetyget. Eftersom sittplatsblocket i manga fall hade slutbetyget 0 &r
det en stor anledning till ett lagre betyg an forvantat. Effekten &r att det absolut
béasta betyget “endast” var 0,71 (S6dervérn).

For att uppna ett toppbetyg for blocket bankar/sittplatser kravs en insats, dock
kanske inte sa stor insats som manga av de andra blocken behéver for att na
sin fulla potential. Tidigare i rapporten beskrevs hur gaturummet ”’bor” se ut.
Kravet for att ha ett fungerande sittplatssystem ar att det ska finnas
sittplatsmojlighet varje 100 meter i bostadsomraden respektive 25 meter i
centrumomraden. Ifall detta hade gatt att uppna, samt att alla bankar/sittplatser
som installeras uppfyller de kraven som finns for att gora de tillgangliga och
anvandbara, hade tillganglighetsbetyget 6kat markant. For att illustrera detta
har ett diagram tagits fram som visar hur betyget for respektive hallplats-
omrade ser ut idag jamfort med hur det kan se ut efter en uppgradering av
sittplatser skett.
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Diagram 14: Upprustning av sittplatsmoéjligheter

Genomsnittligen kommer betyget pa varje hallplatsomrade att 6ka med 35 %
vilket betyder att det blir ett medelbetyg pa 0,81 istallet for tidigare 0,60.
Resultatet ar inte sarskilt forvanande da bankar uppgor ett helt block samt att
de har en inverkan pa anvandbarhetblockets betyg. Det som ar forvanande &r
att det finns en stor brist av bankar i Malmo. Framfor allt &r det markligt att
nybyggda omraden som Vastra Hamnen mer eller mindre saknar bankar. Det
kan tyckas att bankar och andra alternativ till sittplatser inte utgor en sa stor
del i ett tillgangligt och anvéndbart samhalle.

Argumentet &r att andelen aldre 6kar i samhallet och folk lever langre. Ju aldre
méanniskor &r desto mindre benégna blir de att kora bil eller cykla. Dessutom
vill man att fler manniskor ska anvéanda sig av kollektivtrafiken. Med andra
ord ar det rimligt att aldre manniskor &ar en typisk kategori med ratt forut-
sdttningar for att vara kontinuerliga anvandare av kollektivtrafiken. Det finns
faktiskt indikationer pa att dessa tankar finns (eller har funnits) i vissa
omraden. Exempel pa detta ar Tornfalksgatan. Trots sitt daliga betyg har detta
hallplatsomrade faktiskt det basta betyget nar det galler bankar. Har bor det en
stor del dldre manniskor samt att det finns ett aldreboende i omradet. Just
kring aldreboendet och langst med straken mellan dldreboendet och
busshallplatserna ar andelen bankar hog.

En annan utsatt grupp ménniskor ar de med synnedsattning och synskada. Det
ar inte en lika stor grupp som de aldre men ocksa med stora problem. Pa
manga hall langst med linje 2 fanns det indikationer pa att arbete for att
anpassa gaturummet for denna grupp manniskor utforts. Forbattringar har
gjorts genom pollare, taktila varningsplattor med mera. Trotts detta finns det
mer som kan goras. Nedan presenteras ett diagram som visar hur vagen till
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och fran busshallplatserna langst med linje 2 ser ut idag samt hur det kan se ut
om de variabler som hjélper synnedsatta att nyttja gaturummet &r optimerade.
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Diagram 15: Upprustning av ledstrak

De variabler som andrats paverkar synskadades vistelse i gaturummet.
Sjalvklart paverkas de ocksa av variabler som bredd pa véagen och fri hojd i
gaturummet men i detta fall ligger fokus pa sadana variabler som &r mer
specifikt riktat till just denna grupp manniskor. Exempel pa denna typ av
variabler ar: pollare, kant (6vergangsstalle), ledstrak (naturliga samt
kompletteringar med taktila varningsplattor).

Resultatet blev en genomsnittligen 6kning med 10 % for varje hallplatsomrade
viket betyder medelbetyg okar fran 0,60 till 0,67. 1 denna forandring, jamfort
med forbattringarna pa sittplatsmojligheterna, &r resultatet inte lika markant.
Anledningen beror pa att det redan gjorts mycket arbete for att tillganglighets-
anpassa gaturummet for synskadade. En annan anledning kan vara att dessa
variabler betygsatts battre an de borde gjort under inventeringsskedet.
Naturliga ledstrak ar ett exempel pa en variabel som kan ha fatt for hogt betyg.
Eftersom det pa manga platser var svart att avgora om ett ledstrak var bra eller
inte. Exempelvis fanns det manga fasader och murar som fungerade som bra
ledstrak, bortsett fran att det kunde sta det ett cykelstall mot fasaden. | dessa
fall fick ledstréket bra betyg och istéllet fick variabeln ”foremal 1 vigen™ ligre
betyg.
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Den stora skillnaden mellan forbattringen av sittplatser” och forbittringen av
”synskadades tillgidnglighet” betyder inte att det krdvs mindre arbete pa
variabler som hjélper synskadade. Dessa diagram visar hur stor andel av det
totala arbetet inom vardera “variabelgrupp” det finns kvar att gora. Det kan
mycket vl vara sa att det kravs mer resurser for att optimera tillgangligheten
for personer med synnedséttning an vad det kravs att forbattra sittmaojlig-
heterna i gaturummet.

Anvandningen av ganghjalpmedel med hjul i olika former ar ndgot som manga
ar beroende av. Det ar allt fran personer som sitter i rullstol till smabarns-
foraldrar med barnvagnar. Aven aldre ingdr i denna grupp da manga av dem
anvander sig av olika typer av rullatorer. Denna grupp méanniskor &r forst och
framst beroende av att det finns alternativ till trappor. De behéver ocksa kunna
ta sig upp och ner for trottoarer pa ett smidigt sett. Maxlutningen i omradet
och langst med gangstraken ar ocksa oerhort viktigt for dessa manniskor.
Eftersom det & Malmd som har inventerats ar lutningen ett litet problem, i alla
fall om man jamfér med andra stader och platser i Sverige. Daremot fanns det
manga platser dar nollkanter vid 6vergangsstéllen hade alldeles for stor
lutning eller saknades helt.

Nedan jamfors dagslaget med hur det kan se ut om de variabler som hjalper
rullstolsburna eller dylikt &r optimerade. Med detta diagram gar det att se vilka
omraden som ar samst anpassade for denna grupp manniskor.
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Diagram 16: Upprustning av belaggning och lutningar

De variabler som forbattrats har ar alla som har nagot med lutning att gora,
exempelvis nollkant. De variabler som paverkar belaggningen pa gangbanor ar
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ocksa forbattrade. Bra belaggning ar nagot som gynnar alla men speciellt dem
I rullstol eller dem med rullator.

Resultatet blir att manga av de absolut simsta omradena, speciellt Tornfalks-
gatan, hamnar pa ett genomsnittligt betyg. Pa de flesta andra omradena blir
skillnaden inte markant. Detta &r bevis pa att denna typ av variabler 6verlag ar
nagot som &r relativt bra. Notera att det har gjorts en forbattring i de betyg
som skapats genom inventering. Det kan vara sa att detta ocksa ar en
indikation pa att betyget pa bland annat beldggning har satts for hogt. Nar det
galler lutningar pa till exempel gangbanor i langsled anvandes en vinkel- och
lutningsmaétare. Beldggningen déremot var en subjektiv bedémning. Det
anvandes vaglinjer och variabler for att fa sa noggrant resultat som majligt (se
metod). Trotts detta &r det fortfarande en subjektiv bedémning.

De omraden som dkade markant i betyg &r de omraden som hade nagon typ av
trappa eller ramp. Eftersom dessa variabler ocksa forbattrades &r detta en av
anledningarna till att dessa omraden oOkat sa kraftigt i betyg.
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Diagram 17: Upprustning av faktorer som paverkar hjalpmedel med
ganghjul

Ovan presenteras ett diagram dar alla de variabler som specifikt paverkar en
funktionsnedséttning har forbattrats. Detta galler de variabler som tidigare i
detta avsnitt har forbéattrats enskilt (sittmdjligheter, ledstrak & ganghjalpmedel
med hjul). Har gar det att lasa ut hur pass stor del av de variabler som gynnar
funktionsnedsattning faktiskt saknas. Lagg mérkte till att staplarna inte nar
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maxvérdet 1 eftersom bland annat blocken trygghet och anvandbarhet inte
forbéttrats.

5.2 STRADA

For att kunna gora det mojligt att illustrera denna statistik i diagram kommer
procenten multipliceras med en faktor 10. Detta sker for att gora det mojligt
for de laga vérdena pa skador att synas i diagram. Det gors aven for att kunna
jamfora andelen skadade med betyg fran inventeringen av hallplatsomradena.

Forst och framst krévs en illustration for att visa om det finns ett samband
mellan skador och méangden manniskor som vistas i ett omrade. For att gora
detta anvands antalet pa- och avstigande resenarer, eftersom detta &r de enda
vardena i denna rapport som kan ge en bild av hur mycket manniskor som
faktiskt finns i omradet. Diagrammet nedan illustrerar detta. Aven antalet
resendrer har &ndrats for att gora det mojligt att studera sambandet i diagram.
Exempelvis &r det totala antalet pa- och avstigande resenarer for hallplatsen
Scaniabadet egentligen 42195 per ar. | diagrammet nedan har denna siffra
skrivits om som 4,2. Detta racker dock fortfarande inte for att kunna se toppen
pa de flesta staplarna i diagrammet. Anledningen till detta &r att antalet
resendrer varierar fran 42195 till 694260. Diagrammet nedan ar darfor sorterat
i storleksordning. Det vill séga fran lagst antal resenarer (vanster) till
mest(hoger).

Antal resande jamfort med antalet skadade

12
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|
|
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Diagram 18: Antal resor och antalet skador
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Det ar svart att urskilja nagon korrelation mellan antalet resenarer och andelen
skadade. Detta betyder att skador inte sker pa grund av antalet resenarer som i
sin tur kan leda till 6kad stress och mer trangsel. Ett av de subjektiva blocken i
inventeringen &r Trygghet. Trygghet kan kopplas till manniskors uppfattning
om hur stor sannolikheten att skadas ar. Darfor kan det vara relevant att gora
en jamforelse mellan andel skadade och tryggheten. Nedan foljer diagram pa
just detta.

Skador i forhallande till Trygghet
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M andel skador

Trygehet

Diagram 19: Skador i férhallande till trygghetsbetygen

Diagram 19 visar andel skadade jamfort med tryggheten i den ordningen som
busshallplatserna &r placerade langst med linjen. Malet var att ta reda pa om
fler skador uppstar i ett omrade med mindre trygghet. Alternativet hade varit
om korrelationen var tvartom, att fler skador uppstar i omraden som ar mer
trygga. | sadana fall kanske det skulle kunna vara ett exempel pa falsk
trygghet”. S4 som det ser ut sd finns inget samband, varken pé det ena eller det
andra hallet. Samma galler foér sambandet mellan skador och slutbetyget for
hallplatsomradena och betyget for belaggningen i omradena (se diagram 20).
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Skador i forhallande till Slutbetyget
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Diagram 20: Skador i forhallande till slutbetyg

Faktum &r att det ar svart att hitta korrelation mellan skador och nagon av de
variabler som presenterat tidigare i rapporten. Syftet med att kontrollera
sambanden var att pa nagot satt verifiera att matningarna speglar verkligheten.
Matningarna fran inventeringen &r ett sétt att beskriva hur verkligheten ser ut.
STRADA &r ett annat satt. Tyvarr gar det inte att gora en koppling. Detta
behdver inte nédvandigtvis betyda att korrelation saknas. Den statistik som
hamtats ur STRADA kommer fran tva olika kéallor, dessa ar polis och
sjukvard. Det betyder att endast de skador dar sjukvards- eller
polisrapporterade data finns dokumenterade. Det finns sannolikt ett stort
morkertal av lindriga skador. Pa grund av detta morkertal gar det inte att dra
nagra slutsatser ur denna statistik

5.3 Samarbetet mellan Gatukontoret och Skanetrafiken

Enligt den informationen som tillhandahallits fran Gatukontoret och Skane-
trafiken ar samarbetet pa en god niva. Skanetrafiken trafikerar anlaggningarna
som Gatukontoret ansvarar for. Skanetrafiken har en skyldighet att papeka fel
som behdver atgardas for att kunna bedriva en fungerade och tillganglig
kollektivtrafik. Eftersom de ar en granskande enhet ser de till att hallplatserna
och anléggningen byggs rétt enligt lagarna och normerna.

Eftersom Skanetrafiken trafikerar anlaggningarna dagligen &r det enkelt att
notera fel och brister som senare Gatukontoret far ta del av. Darmed kan det
ga relativt fort att atgarda dessa fel och brister beroende pa vad de har for
storlek och betydelse. Detta &r véldigt positivt eftersom det kan spara tid och
pengar genom att problemen atgardas snarast innan de vaxer sig storre.
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Tank om samma princip kunde tillampas gallande vagarna till hallplatserna,
det vill saga att Skanetrafiken far i uppgift att granska straken kring hall-
platsen och rapportera fel och brister sa att de atgardas. Det ligger i deras
intresse att locka till sig fler resenédrer. Om denna princip tillampas ser man till
att vagarna till och fran hallplatsen &r helt anpassade enligt tillganglighets-
kraven vilket i sin tur 6kar mojligheten for funktionshindrade att aka
kollektivt. Pa sa satt optimeras inte bara samarbetet vid sjalva hallplatsen utan
aven vid omradet runtomkring.

Att Skanetrafiken far uppdraget att granska straken runt alla hallplatser skulle
innebéra ett valdigt stort uppdrag samt ett stort ansvar. Men malet ar
fortfarande detsamma, ett helt tillgangligt kollektivtransportnat som brukas av
alla pa samma villkor. For att uppna malet maste man borja i ratt ande, pa
organisatorisk niva.

Sa som bussarnas linjedragning idag granskas, det vill sdga vagarna de kor pa
och dess hallplatser, bor vagarna till och fran hallplatserna ocksa granskas.
Tidigare i rapporten namndes Koll2020, ett forum dar det hanteras fragor av
olika slag. Trafikentreprendrerna sitter har i arbetsgrupperna: Utbud och
kvalitet, Drift och Information och marknadsforing. De fungerar som 6gonen
ute i staden eftersom de kor pa vagarna i den dagliga trafiken.

Samma sak borde galla for vagarna till och fran hallplatserna. Ett exempel pa
nagon som skulle kunna ta ett sadant ansvar &r fastighetségare som éger bland
annat bostaderna i de olika omradena. Kan det vara i deras intresse att hjalpa
till med granskningen av straken? Det borde det vara eftersom pa sa satt
skapas tillgangliga och anvéandbara strak omkring sina fastigheter vilket i sin
tur leder till att fler vagar vistas ute och bruka utemiljon. Det skapar trygghet
och en attraktiv miljo att vistas i. Detta géller framst de omtalade 13
dimensionerade grupperna, men aven resten av befolkningen. | sin tur kan
detta vara ett sétt for fastighetsdgare och fastighetsforvaltare att marknadsféra

sig.

Skanetrafiken behover saledes inte ta pa sig allt ansvar for omradet omkring
hallplatserna utan kan successivt arbeta sida vid sida med fastighetsagarna
som sedan hjélper till med rapportering av fel och brister till Gatukontoret som
I sin tur kan utreda oklarheterna.

Nackdelen med fastighetségarna kan vara brist pa kunskap. Men med ratt

satsning kan denna brist dtgardas. Dessa kan utbildas for att pa egen hand
kunna granska straken.
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Samarbetet maste alltsa utokas for att tdcka omradena runtomkring hall-
platserna ocksa. Om det skulle géras forvantas det goda resultat. Utan detta
utvidgade samarbete hjalper det inte att 95 % av Malmas hallplatser
ombyggda efter de riktlinjer som Skanetrafiken tagit fram, eftersom alla
resendrer inte kan ta sig dit. Sker detta samarbete i tidigt skede, redan vid
linjedragningen, kan onddiga kostnader undvikas.
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6 Slutsatser och fortsatta studier

Genom anvéndning av tre véldigt olika metoder med olika fokus,
inventeringen, skadestatistiken och intervjuerna, har vi fatt en bred bild pa
olika aspekter som paverkar tillgangligheten. Att gora en direkt jamforelse
mellan resultatet fran de olika studierna ar inte syftet med vart arbete. Det
intressanta har varit att studera tillganglighet utifran olika perspektiv.

Den jamforelsen som &r intressantast och vore mojlig att géra ar den mellan
inventeringen och skadestatistiken. Pa grund av det stora morkertalet i
skadestatistiken gar det dock inte att dra nagra slutsatser. Det gar inte att
avgora ifall skador som sker till och fran hallplatsen har att géra med utform-
ningen pa gaturummet. Rapporterade skador ar fa, men morkertalet pa lindriga
skador kan vara stort och darfor maste olycksbilden dnda beaktas. Statistik
finns pa att skador har skett till exempelvis pa grund av dalig belaggning eller
hoga trottoarkanter

Det som gar att faststalla genom inventeringsstudien &r att endast 60 % av
végarna till och fran hallplatsen ar tillgangligt. Detta géller straken till och fran
hallplatserna langst med linje 2 i Malmd. Av resterande 40 % ar det ca 30 %
som direkt paverkar tillgangligheten for personer med funktionsnedsattning.
Framfor allt ar bristen sittmojligheter mycket stor. Resterande 10 % &r
variabler som uppfyller allas behov, inte bara funktionsnedsatta. Exempelvis
fri hojd i gaturummet.

Faststallning av att fler skulle anvanda sig av kollektivtrafiken om de
organisatoriska aspekterna forbattras, ar mojlig. Samarbetet tycks fungera val
och det &r ett gott tecken att sa manga hallplatser redan ar tillganglighets
anpassade. Detta ar ett samarbete som borde expanderas sa att det aven tacker
gaturummets utformning. Om dven har tillgangligt i lika stor utstradckning som
busshallplatser kan skapas borde majliggora for fler att anvéanda
kollektivtrafiken. En l6sning till expandering utanfor de redan befintliga
aktorerna kan vara ett samarbete med fastighetsdgarna. Detta kan vara en ide
for att avlasta 6kat arbete som kommer kréva mer arbetskraft

Nér vi skapade inventeringsmallen delade vi in gaturummet i olika block. Nu
ser vi att det inte bara ar gaturummet som kan delas upp i block. Alla de
aspekter och variabler som hjalper till att bygga upp ett anvandbart och
tillgangligt kollektivtrafiksystem tillhor var sitt block. Detta géller allt fran den
fysiska utformningen i gaturummet till den administrativa utformningen pa
organisatorisk niva.

Om man nu valjer att anvanda sig av eller bortse fran vara inventeringar, som
vagledning fér hur vagen till och fran hallplatsen bor se ut, betyder det anda
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att: Oavsett hur mycket de olika blocken gors om och forbattras kommer ett
faktum alltid sta fast. Om ett verkligen tillgangligt och anvandbart samhalle
ska kunna uppnas, i detta fall ett kollektivtrafiksystem, maste alla lankar i
reskedjan finnas pa plats och halla.

6.1 Forslag pa framtida studier
Fortsatt forskning och utveckling bor fokusera pa:

e Vidareutveckling av metod for att bedéma och utvardera gatumiljons
utformning och tillganglighet till och fran hallplats

o

e Utformning och underhall av gaturummet for 6kad tillganglighet,
sékerhet och anvandbarhet (singelolyckor).

e Utformning och underhall av gaturummet anpassat for
vintervaghallning for dkad tillganglighet, sakerhet och anvandbarhet
(singelolyckor).

e Hallplatser i samverkan med resten av gaturummet i syfte att skapa
tydliga, tillganglig och sakra bytespunkter.

e Bankars betydelse i kollektivtrafiken. Ger sittmdjligheten pa vagen till
och fran hallplatsen/stationen en ékad benagenhet hos aldre att ta
bussen/taget?
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8 Bilagor

Bilaga 1: Inventeringsresultat for samtliga hallplatser.

Hallplats 1 2 3 4 5 6 7 8 9
Lindangen 0,560 | 0,000 | 0,803 - - 0,732 | 0,762 | 0,453 | 0,560
Almviksgarden 0,467 | 0,125 | 0,671 | 0,602 - 0,814 | 0,643 | 0,690 | 0,467
Hogaholm 0,266 | 0,048 | 0,826 | 0,509 | 0,000 | 0,798 | 0,679 | 0,741 | 0,266
Kungsornsgatan 0,575 | 0,000 | 0,842 - - 0,781 | 0,607 | 0,859 | 0,575
Tornfalksgatan 0,495 | 0,310 | 0,892 | 0,000 | 0,000 | 0,774 | - 0,690 | 0,495
Soderkulla 0,592 | 0,224 | 0,916 - - 0,785 0,938 | 0,741 | 0,592
Helenetorpsgangen | 0,492 | 0,000 | 0,806 - - 0,731 - 0,606 | 0,492
Eriksfalt 0,827 | 0,000 | 0,761 - - 0,784 | - 0,574 | 0,827
Vandrarhemmet 0,706 | 0,000 | 0,725 - - 0,733 | 0,762 | 0,567 | 0,706
Mobilia 0,719 | 0,094 | 0,831 | 0,940 | 0,483 | 0,803 | 0,765 | 0,699 | 0,719
Dalaplan 0,640 | 0,000 | 0,933 - - 0,698 | 0,661 | 0,590 | 0,640
Sodervérn 0,798 | 0,272 | 0,878 - - 0,820 | 0,763 | 0,736 | 0,798
Smedjegatan 0,461 | 0,000 | 0,955 - - 0,782 | 0,661 | 0,563 | 0,461
Mollevangsgatan 0,673 | 0,000 | 0,855 - - 0,797 - 0,476 | 0,673
Triangeln 0,774 | 0,106 | 0,880 - - 0,809 - 0,628 | 0,774
Davidshall 0,525 | 0,000 | 0,905 - - 0,811 0,569 | 0,525
Gustav Adolfs Torg | 0,488 | 0,000 | 0,878 - - 0,804 | 0,720 | 0,619 | 0,488
Djéknegatan 0,446 | 0,000 | 0,876 - - 0,764 - 0,567 | 0,446
Centralen 0,680 | 0,000 | 0,975 - - 0,895 | 0,946 | 0,650 | 0,680
Anna Linds hallplats | 0,884 | 0,125 | 0,869 - - 0,638 | 0,865 | 0,691 | 0,884
Hogskolan 0,841 | 0,000 | 0,900 - - 0,821 | 0,750 | 0,672 | 0,841
Kockum fritid 0,693 | 0,000 | 0,896 - - 0,917 | 0,743 | 0,722 | 0,693
Turning Torso 0,758 | 0,000 | 0,972 - - 0,607 | 0,781 | 0,583 | 0,758
Scaniabadet 0,826 | 0,000 | 0,975 - - - 0,655 | 0,685 | 0,826
Fullriggaren 0,783 | 0,000 | 0,907 - - - 0,893 | 0,767 | 0,783
Forklaring

1 = Betyg for évergangsstallen

2 = Betyg for bankar

3 = Betyg for trygghet

4 = Betyg for trappor

5 = Betyg for ramper

6 = Betyg for gangbanor

7 = Betyg for gangbanor i anslutning till cykelbanor

8 = Betyg for anvandbarhet

9 = Totalbetyget for hallplatsen




Bilaga 2: Intervjuformular

1) Hur lange har ni arbetat inom detta omrade?
e Vad har ni for yrkesbakgrund?
— Hur lange har ni arbetat med dessa fragor?
— Varfor var det just ni som fick detta ansvarsomrade (har ni ett
speciellt intresse for det)?

2) Beratta om arbetet kring tillganglighet i kollektivtrafiken?
e Hur gar arbetet till?
e Vilken organisation ar det som har huvudansvaret?
— Varfor ar det pa det sattet?
e Hur stort anser du att intresset for denna typ av arbete ar i er
organisation?

3) Hur ser samarbetet i planering/utformning av kollektivtrafiken mellan
Kommun/Skanetrafiken ut?
e Vem har ansvaret for olika delar?
e Hur ser processen ut?
— Vem bestammer var busshallplatsen ska vara?
o Hur mycket inflytande har ni?
o Hur mycket inflytande har den andre parten?
e Hur tycker ni samarbetet fungerar (bra/daligt)?
o Varfor, Varfor inte?

4) Hur arbetar man med placeringen av busshallplatserna och omradet
runt omkring?

e Vilka faktorer har man i atanke nar man bestammer lokaliseringen for
en hallplats?
— Hur stor roll har tillgangligheten

e Hur ofta foljer man upp placeringen av hallplatserna? (d.v.s. gar man
tillbaka och tanker om)?

e Tror ni att placeringen direkt kan paverka tillgangligheten?

e Tror ni att 6kad tillganglighet kan 6ka antalet resendrer?
— Om detta &r fallet varfor sker inte en storre satsning?

e Tycker ni (d.v.s. Skanetrafiken och gatukontoret) olika, i vad?
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5) Placeringen av de nya hallplatserna med refug i mitten av vagen
(superbussarna), kommer de att paverka tillgangligheten positivt eller
negativt?

e Har man funderat pa tillgangligheten for funktionsnedsatta?
e Hur paverkas de rorelsehindrade?
— Rullstolar, barnvagnar
— Synskadade
— Aldre
— Barn
e Trygghet?
o Sékerhet?
6) Far vi anvanda ert namn i rapporten eller vill ni vara anonym?
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Bilaga 3: Omradet omkring hallplatsen Lindangen
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Bilaga 4. Omradet omkring hallplatsen Almviksgarden

[ 0 e <
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Bilaga 5: Omradet omkring hallplatsen Hogaholm

L 0im 9
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Bilaga 6: Omradet omkring hallplatsen Kungsoérnsgatan

L 100m ol i
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Bilaga 7: Omradet omkring hallplatsen Tornfalksgatan

L 100m -
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Bilaga 8: Omradet omkring hallplatsen Soderkulla

L 100m ol i
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Bilaga 9: Omradet omkring hallplatsen Helenetorpsgangen

L 100m 1
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Bilaga 10: Omradet omkring hallplatsen Eriksfalt
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Bilaga 11: Omradet omkring hallplatsen Vandrarhemmet
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Bilaga 12: Omradet omkring hallplatsen Mobilia
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Bilaga 13: Omradet omkring hallplatsen Dalaplan

[ e W
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Bilaga 14: Omradet omkring hallplatsen Sodervarn

[~ 100m )|
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Bilaga 15: Omradet omkring hallplatsen Smedjegatan

L 100m 1
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Bilaga 16: Omradet omkring hallplatsen Mdéllevangsgatan

o /
ST B e

L 100m 1
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Bilaga 17: Omradet omkring hallplatsen Triangeln
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Bilaga 18: Omradet omkring hallplatsen Davidshall

L 100m |
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Bilaga 19: Omradet omkring hallplatsen Gustav Adolfs Torg

L 100m |
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Bilaga 20: Omradet omkring hallplatsen Djaknegatan
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Bilaga 21: Omradet omkring hallplatsen Centralen

85



Bilaga 22: Omradet omkring hallplatsen Anna Lindhs plats

100m
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Bilaga 23: Omradet omkring hallplatsen Hogskolan

87



Bilaga 24: Omradet omkring hallplatsen Kockums

L 108m
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Bilaga 25: Omradet omkring hallplatsen Turning Torso

L 100m 1
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Bilaga 26: Omradet omkring hallplatsen Scaniabadet

I 100 m Ui ]
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Bilaga 27: Omradet omkring hallplatsen Fullriggaren

[T [ ||
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Bilaga 28: Inventeringsmall del 1 av 9

nventeringsma
Busshallplats:

Kant

1.1.1 Hojd (5-7 cm)
1.1.2 Bredd (1,5 m)

1.1.3 Taktil varningsplatta (2 rader)

Nollkant
1.2.1 Bredd (0,9- 1,0 m)

1.2.2 Halkfriyta

1.2.3 Lutning (max 1:12)

1.2.4 Placering (narmast korsning)

Placering mot korsning
1.3.1 90 grader i vinkel mot korsning

Pollare

1.4.1 H&jd (minst 0,80 cm)
1.4.2 Kontrastmarkering
1.4.3 Riktningsangivelse

Hirgarmanskylt
1.5.1 Placering (mellan nollkant ach kant)

92

Betyg
Saknas 0
Uppfyller ej 0,5

Uppfyller

1.1.2

113

Medel x

Totalt Medel

1.21

1.2.2

123

124

Medel x

X X X X
Totalt Medel

1.3.1

Medel x

X X X X
Totalt Medel x

141

14.2

143

Medel x

X X X X
Totalt Medel x

1.5.1

Medel x

X X X X
Totalt Medel x




Bilaga 29: Inventeringsmall del 2 av 9

1.6

1.7

1.8

2.2

23

Stolpe med tryckknapp/ljussignal

1.6.1 Placering (mellan nollkant och kant) 1.6.1
1.6.2 Tcikboxens hajd i underkant (0,8 m) 1.6.2
1.6.3 Tryckknapp mot trottoaren 1.6.3
1.6.4 Vid refug 2 boxar 1.6.4
1.6.5 Riktningpil pa box 1.6.5
Medel x X X X X
Totalt Medel x
Upphijt dvergangsstille / farthinder
1.7.1 Fartminskning 1.7.1] I ] |
Medel x X X X X
Totalt Medel x
Markering
1.8.1 Markerat dvergdngstille 1.8.1| | | | |
Medel x X X X X
Totalt Medel x
Total Medel Strak x X X X X X
Total Medel for alla:
Biinkar Srak1 2 3 4 5
Avstand
2.1.1 Bostads- & centrumomraden 100 m resp. 25 m 2.1.1| | | | |
Medel x X X X X
Totalt Medel x
Utformning
2.2.1 Sittdjup {35-45 cm) 2.2.1
2.2.2 Sitthajd {45-50 cm) 2.2.2
2.2.3 Armstad (20 cm dver sitthajden) 2.2.3
2.2.4 Ryggstdd (5-10 grader lutning) 2.2.4
Medel x X X X X
Totalt Medel x
Placering
2.3.1 vid sidan om gangbanan 2.3.1
2.3.2 Plats for rullstol vid sidan 232
2.3.3 Plan och hard yta omkring 2.3.3
Medel x X X X X

Totalt Medel x
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Bilaga 30: Inventeringsmall del 3 av 9

2.4

3%)

3.2

3.3

94

Belysning
2.4.1 Placering av belysning 2.4.1| | | | | |
Medel x X X X X X
Totalt Medel x
Total Medel Strak x X X X XX
Total Medel for alla:
Trygghet strak1 2 3 4 5 6
Motordriventrafik
3.1.1 Hastighet vid hallplats 3.1.1
3.1.2 Avstand (géngbana & vig) 3.1.2
Medel x X X X X X
Totalt Medel
Sikt
3.2.1 Vegetation 3.21
3.2.2 Belysning 3.2.2
3.2.3 Ovrigt 3.2.3
Medel x X X X X X
Totalt Medel x
Bebyggelse
3.3.1 Tydliga entréer till omradet 3.3.1
3.3.2 Anslutningar till huvudgatunatet 3.3.2
3.3.3 Breda och trevliga gaturum 3.3.3
3.3.4 Mansklig narvaro & aktivitet 3.3.4
3.3.5 Onddiga murar och plank 3.3.5
Medel x X X X X X
Totalt Medel x
Total Medel Strak x X X X X X
Total Medel for alla: X




Bilaga 31: Inventeringsmall del 4 av

9

i 4 Trappor

Strak 1 3 4 5
3 4.1 Antal steg & vilplan
7 4.1.1 Trappsteg (3-8) 411
} 4.1.2 Vilplan vid langre trappor (1,3m) 4.1.2
) 4.1.3 Sittmajlighet (vilplan) 4.1.3
) Medel x X X X
L Totalt Medel x
1 4.2|Utformning
} 4.2.1 Rak trappa 421
I 4.2.2 Trappsteg (likadana i hela trappan) 4.2.2
i 4.2.3 Bredd (1,5 m) 423
) 4.2.4 Trappstegshdjd (0,15 m) 4.2.4
7 4.2.5 Trappstegsdjup (0,30 m) 425
} Medel x X X X
} Totalt Medel x
) 4.3| Kontrastmarkering
L 4.3.1 Oversta & nedersta trappsteg i avsatsen 4.3.1
! 4.3.2 5 cm djup l3ngs hela trappsteget 4.3.2
} Medel x X X X
I Totalt Medel x
y 4.4|Belysning
I3 4.4.1 | bérjan 4.4.1
f 4.4.2 | mitten 4.4.2
13 4.4.3 | slutet 443
) Medel x X X X
) Totalt Medel x
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Bilaga 32: Inventeringsmall del 5 av 9

4.5|Ledstinger

4.5.1 Bada sidorna 4.5.1
4.5.2 Mittricke (om bredd = 2,5 m) 4.5.2
4.5.3 Rund avslutning 4.5.3
4.5.4 Greppbar (dven vid infastningar) 4.5.4
4.5.5 0,2 m utanfér nedersta och Sversta trappsteget 4.5.5

Medel x X X X X
Totalt Medel x

Total Medel Strak x X X X X

Total Medel for alla:

5 Ramper Strak1 2 3 4 5
5.1|Utformning
5.1.1 Lutning (h&gst 1:20) 511
5.1.2 Hojdskillnad (hogst 0,5 m) 5.1.2
5.1.3 Vilplan (2 m) om h&jdskillnad =0,5m 513
5.1.4 Fri bredd (1,5 m) 5.1.4
5.1.5 Rak ramp 5.1.5

Medel x X X X X
Totalt Medel x
5.2|Ledstinger

5.2.1 Bada sidorna 5.2.1

5.2.2 Hojd (70 cm och 90 cm ska finnas) 5.2.2

Medel x X X X X
Totalt Medel x
5.3(Avakningsskydd

5.3.1 Kant (4 cm) 5.3.1| | | | |

Medel x X X % X
Totalt Medel x

5.4|Belaggning
5.4.1 Hardgjord 5.4.1
5.4.2 Jamn och slat 5.4.2
5.4.3 Halkfri 5.4.3

Medel x X X % X
Totalt Medel x
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Bilaga 33: Inventeringsmall del 6 av 9

Kontrastmarkering

5.5.1 | borjan 2.5.1
5.5.2 | slutet 5.5.2
Medel x x x x x
Totalt Medel x
Belysning
5.6.1 Jamn belysning genom hela rampen 5.6.1| | | | | |
Medel x x x x x
Totalt Medel x

Total Medel Strak x X X X X

Total Medel for alla:

Bredd
6.1.1 Nybyggnation (minsta 1,8 m / rek. 2,0 m}) 6.1.1
6.1.2 Bebyged miljo {minsta 1,2 m / rek. 1,75 m) 6.1.2
6.1.3 Kort avsmalning (minsta 0,9 m / rek. 1,3 m}) 6.1.3
Medel x X X X X
Totalt Medel x
Lutning
6.2.1 Lagre an 1:30 6.2.1
6.2.2 Kontrastmarkering vid hojdskillnader 6.2.2
Medel x X X X X
Totalt Medel x
Separering
6.3.1 Kantsten ( avskiljas fran vigbanan) 6.3.1| | | | | |
Medel x X X X X
Totalt Medel x
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Bilaga 34: Inventeringsmall del 7 av 9

6.4|Beldggning
6.4.1 Hardgjord 6.4.1
6.4.2 Jamn och slat (minst 0,9 m) 6.4.2
6.4.3 Halkfri 6.4.3
6.4.4 Avfasade/Gppna fogar (vid plattor/natursten) 6.4.4
6.4.5 Brunnlock (i niva med ytan) 6.4.5
6.4.6 Omkring brunnlock (hardgjord plan yta) 6.4.6
6.4.7 Brunnlocks utformning (ingen ska fastna) 6.4.7
Medel x X X X X
Totalt Medel x
6.5|Belysning
6.5.1 Jamn belysning esal [ | 1] 4]

Medel x X X X X
Totalt Medel x
6.6|Ledstrak

6.6.1 Naturliga ledstrak 6.6.1

6.6.2 Komplettering med taktila strak 6.6.2

Medel x X % % %
Totalt Medel x
6.7|Utformning

6.7.1 Fri hdjd (2,2 m) 6.7.1

6.7.2 Inga foremal i vagen 6.7.2

Medel x X X X X
Totalt Medel x

Total Medel Strak x X X X X

Total Medel for alla:
7 Gangbanor i anslutning till cykelbanor Strakl1 2 3 4 5
7.1|Bredd
7.1.1 Separerad enkelriktad CB 1,8 m- GB 1,8 m 7.1.1
7.1.2 Separerad dubbelriktad CB 2,5m - GB 1,8 m 7.1.2 1 1
7.1.3 Oseparerad dubbelriktad 3,5 m 7.1.3

Medel x X X X X
Totalt Medel x
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Bilaga 35: Inventeringsmall del 8 av 9

Thoie

7.2

7.4

P25

7.6

1.7

Skiljeremsa fseparering
7.2.1 Kénnbar kontrastmarkering
7.2.2 Varningstriangel vid korsning med gangb.
7.2.3 Avvikande beldggning vid korsning med gangb.
7.2.4 Forbjuden mopedtrafik

Beldggning
7.3.1 Hardgjord
7.3.2 Jamn och slat (minst 0,9 m)
7.3.3 Halkfri
7.3.4 Avfasade/Bppna fogar (vid plattor/natursten)
7.3.5 Brunnlock (i nivd med ytan)
7.3.6 Omkring brunnslock (hardgjord plan yta)
Belysning
7.4.1 Jamn belysning
Ledstrak
7.5.1 Naturliga ledstrak
7.5.2 Komplettering med taktila strak
Utformning
7.6.1 Fri hajd 2,6 m)
Lutning

7.71 Lagre an 1:50
7.72 Kontrastmarkering vid hojdskillnader

7.2.1
7.2.2
7.23
7.24
Medel x X X X X
Totalt Medel x
7.3.1
7.3.2
7.3.3
734
7.3.5
7.3.6
Medel x X X X X
Totalt Medel x
74| L [ [ |
Medel x X X X X
Totalt Medel x
7.5.1
7.5.2
Medel x X X X X
Totalt Medel x
7.6.1| L [ [ |
Medel x X X X X
Totalt Medel x
771
1.7.2
Medel x X X X X
Totalt Medel x
Total Medel Strak x X X X X
Total Medel fér alla: X
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Bilaga 36: Inventeringsmall del 9 av 9

Overgangsstillen

8.1.1 Placering & funktion 8.11
8.1.2 Tillracklig grongubbetid 8.1.2
8.1.3 Tillrackligt hogt tickande 3.1.3
8.1.4 synlighet (hur vl man ser Gvergdngsstillet) 8.1.4
8.1.5 Sikt (hur vil man ser frin Gvergangsstéllet) 8.1.5
Medel x x x x x x

Totalt Medel x

Ganbanor

8.2.1 Inga foremal i vigen
8.2.2 Snubbelrisk (tex brunnslock) 8.2.2
8.2.3 Blandfri belysning 8.2.3
8.2.4 Placering 8.2.4
Medel x x x x x x
Totalt Medel x
Trappor
8.3.1 Placering s3] | [ [ | 1 1
Medel x x x x x x
Totalt Medel x
Ramper
8.4.1 Placering sarl | [ ] | | ]

Medel x X X X b¢ X
Totalt Medel x
Bankar

8.5.1 Bekviam (plan sittyta) 8.5.1
8.5.2 Latt att satta/resa sig 8.5.2
Medel x x x x x x

Totalt Medel x

Total Medel Strak x x x x x x

Total Medel for alla:

X

Slutbetyg: x
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Bilaga 37: Antal pa&- och avstigande, riktning 1

A

Antal pa- och avstigande 2013

Linje 2 Riktning 1

Hallplatsnamn

080600 Lindangen
080613 Almviksgangen
080612 Higaholm
080611 Kungsérnsgatan
080609 Tornfalksgatan
0&0608 Sdderkulla
DA0606 Helenetorpsgangen
0B0605 Eriksfalt

020636 Vandrarhemmet
020502 Mabilia

0230501 Dalaplan

17 1080120 Sddenvarm

18
19
20
21
22
23
24
25
26
27
28
29
30

080115 Smedjegatan
080114 Mallevangsgatan
080140 Triangeln

080113 Davidshall
030100 Gustav Adolfs torg
080147 Djaknegatan
030000 Centralen
030002 Anna Lindhs plats
030001 Hégskolan
020008 Kockum Fritid
030032 Turning Taorso
030029 Scaniabadet
Summaiaxbel

B

&

Fa Ay
215 325
66 555
120830
100 435
117 015
164 430
89175
99 615
70895
124 410
63 295
a7 875
T8 T35
27 840
111 360
27 405
a0 810
22 620
279 270
4 350
ar0
a70
]
]

1875335 1

C

0

435
3915

8 265
17 835
10 875
11745
36 540
33930
141 375
127 890
230985
44 305
33930
174 435
71775
189 660
63075
253170
32190
99120
2656 350
106 140
19 140
o976 640
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Bilaga 38: Antal pa&- och avstigande, riktning 2

A B C
31
32
33
34 |Linje 2 Rikining 2
35
36 |Hallplatsnamn Pa Ay
37 080029 Scaniabadet 23 055 ]
38 080032 Turning Torso 154 860 0
39 080008 Kockum Fritid 243 600 0
40 080001 Hégskolan 104 835 2045
41 080002 Anna Lindhs plats 30 450 6 090
42 (0B0000 Centralen 287 535 286 235
43 080147 Dj3knegatan 42 630 25 665
44 080100 Gustav Adolfs torg 209670 111 360
45 080113 Davidshall 57 855 32 625
46 080140 Triangeln 190 530 110925
47 (080114 Mallevangsgatan 37410 49 155
48 080115 Smedjegatan G4 380 68 730
49 080120 Sédervarn 241425 1234975
50 080501 Dalaplan a7 005 57 420
51 080502 Mobilia 156 1656 157 470
52 |080636 Vandrarhemmet 42185 67 425
53 (0B0605 Eriksfalt 41760 116 145
54 080606 Helenetorpsgangen 13 485 a5 695
55 (0B0608 Saderkulla 15225 1639495
56 |080609 Tornfalksgatan 19140 117 015
57 080611 Kungsdrnsgatan 10005 100 485
58 080612 Hagahaolm 2610 115275
59 080613 Almviksgangen 435 a0 475
&0 080600 Lindangen 0 195315
61 Summa/Maxbel 2086 260 2084 520
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