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Forord

Detta examensarbete utfordes under varen 2024. Det ar ett avslutande moment
I hogskoleingenjorsutbildning inom byggteknik med inriktning jarnvagsteknik
pa LTH ingenjorshogskolan vid Campus Helsingborg.

Vi vill uttrycka vart stora tack till var handledare, Frida Carlvik for den
ovérderliga vagledningen och stodet under hela examensarbete. Tack aven till
Lunds universitet for att ha tillhandahallit resurser och stéd som har varit
avgoOrande for genomfdrandet av detta arbete.

Arbetet har varit en larorik och utmanande process som har gett oss fordjupad
kunskap och insikt i &mnet. Genom en kombination av litteraturstudier,
observationsstudier och platsbestk har vi stravat efter att ge en helhetsbild av
tillgangligheten och identifiera potentiella forbattringsomraden.

Slutligen hoppas vi att detta examensarbete kan bidra till en 6kad medvetenhet

och forbattringar inom tillgangligheten i kollektivtrafiken, och darmed
underlatta for personer med funktionsnedsattning att resa pa lika villkor.

Helsingborg, Maj 2024

Sara Bakkar
Matilda Sebelius



Sammanfattning

Examensarbetet undersoker hur passagerare med storre foremal paverkar pa-
och avstigningstider pa Oresundstag vid Lund C. Resultaten visar att tiden blir
langre om det finns minst en belastad passagerare i flodet som stiger pa eller
av taget. Pastigningen blir da i genomsnitt 1,43 sekunder och for avstigning
1,40 sekunder. Om man jamfor detta med tiderna det tar for obelastade
passagerare, som har i genomsnitt en pastigning pa 1,25 sekunder och
avstigning 1,29 sekunder, 6kar pastigningen med cirka 14 % och avstigningen
med cirka atta procent om det finns en belastad passagerare i flodet som stiger
pa eller av taget.

Undersokningen visar att alla typer av hjalpmedel paverkar tiderna, men pa
grund av fa observationer av vissa kategorier, som rullstolar och barnvagnar,
ar resultaten for dessa inte statistiskt signifikanta. Av resultatet fick man fram
att rullstol ar det kategori som paverkar tiden for pa- och avstigning mest, men
eftersom resultatet inte blev statistiskt signifikant finns det en stor risk att detta
resultat skedde pa grund av slumpen.

Litteraturstudien och platshesok visade hur ett Oresundstag ar
tillganglighetsanpassad, och resultatet fran dataanalysen visade att
anpassningarna pa taget fungerar. Majoriteten av passagerare med storre
foremal anvander de tillganglighetsanpassade dorrarna tva, tre och sex, dar
golvet &r i niva med plattformskanten, vilket resulterar i kortare pa- och
avstigningstider. Detta bekréaftar tidigare studier om att dorrarnas utformning
paverkar tiderna.

Metodvalet inkluderade dataanalys med data fran en observationsstudie med
dronarfilmning, och en litteraturstudie for att besvara hur pa- och
avstigningstiden paverkas av passagerare med storre foremal. Trots
begransningar i dataomfattning och kvalitet gav studien anvandbara insikter
om tillgangligheten pa Oresundstag och hur tiderna péverkas av dessa
passagerare.

Nyckelord: Belastade passagerare, passagerarflode, uppehallstid, tillganglighet



Abstract

The thesis investigates how passengers with larger items affect boarding and
alighting times on Oresundstag at Lund C. The results show that the time
increases when there is at least one loaded passenger in the flow boarding or
alighting the train. The average boarding time is then 1.43 seconds, and the
average alighting time is 1.40 seconds. Compared to the times for unloaded
passengers, who take an average of 1.25 seconds to board and 1.29 seconds to
alight, the boarding time increases by approximately 14% and the alighting
time by approximately eight percent when there is a loaded passenger in the
flow.

The study shows that all types of assistive devices affect the times, but due to
few observations of certain categories, such as wheelchairs and strollers, the
results for these are not statistically significant. The results indicated that
wheelchairs have the greatest impact on boarding and alighting times, but
since the results were not statistically significant, there is a high risk that this
result occurred by chance.

The literature review and site visits demonstrated how an Oresundstag is
accessibility-adapted, and the data analysis results showed that the train's
adaptations are effective. The majority of passengers with larger items use the
accessibility-adapted doors two, three, and six, where the floor is level with
the platform edge, resulting in shorter boarding and alighting times. This
confirms previous studies that the design of the doors affects the times.

The chosen methodology included data analysis from an observational study
using drone filming and a literature review to answer how boarding and
alighting times are affected by passengers with larger items. Despite
limitations in data scope and quality, the study provided useful insights into
the accessibility of Oresundstag and how these passengers affect the times.

Keywords: encumbered passengers, passenger flow, dwell time, accessibility
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1 Inledning
1.1 Bakgrund

Jarnvégstrafiken vaxer och utvecklas konstant. Under ar 2019 genomfordes
det 265 miljoner personresor pa Sveriges jarnvagssystem, vilket var en 6kning
med sju procent fran ar 2018 (Trafikanalys, 2020). En trend under 2019 visade
att man reste bade oftare och langre, och trots coronapandemins negativa
effekter pa jarnvagstrafiken har man under 2022 sett att resandet aterhamtar
sig (Trafikanalys, 2021(a)). Under 2022 var det 244 miljoner personresor,
vilket dr 14 % mindre an ar 2019, men i jamforelse med 2021 har det 6kat med
35 % (Trafikanalys, 2023). Intresset for resande inom jarnvagen har alltsa
varit 6kande och kommer troligtvis fortsatta 6ka framdver.

For att se till att jarnvégen fortsétter att utvecklas och att fler personer vill resa
ar punktlighet en viktig faktor. Forsamrad punktlighet pa jarnvagen kan
resultera i att vissa resenarer véljer andra fardmedel, exempelvis personbil.
Under 2020 hade jarnvéagen den hogsta punktligheten da cirka 94 % av alla
planerade tag ankom till slutstationen max 5 minuter efter den planerade tiden
(Trafikanalys, 2021(b)). Under 2023 var daremot punktligheten rekordlag da
endast 87,7 % av tagen ankom till slutstationen max 5 minuter efter den
planerade tiden (Trafikanalys, 2024). Punktligheten har en koppling till antalet
resande. Under 2020, da punktligheten var som hogst, var dven det ar da
antalet resande var mindre an vanligt pa grund av coronapandemin. Nu nar
resandet Okar igen forsamras punktligheten.

Manga forseningar uppstar under uppehallstiden. Kuipers (2024) definierar
uppehallstiden som den tid ett tag stannar vid en station, dar det finns
mojlighet for passagerare att stiga av eller pa taget. Han forklarar dven att det
vanligtvis ar tiden det tar for passagerare att stiga pa och av taget som gor att
forseningar sker under uppehallstiden. For att minska detta problem bor man
undersoka flera faktorer som paverkar tiden for pa- och avstigning. Det ar
svart att fa fram ett exakt vérde pa hur lang tid det tar for en person att stiga pa
eller av ett tag eftersom alla passagerare har olika forutsattningar. Det finns
passagerare i olika aldrar, med mobilitetsnedsattningar eller med olika slags
foremal, exempelvis cyklar, barnvagnar, vaskor och bagage. For att béttre
kunna forutspa uppehallstider behéver man béttre forsta hur olika faktorer
paverkar pa- och avstigningstiden.



1.2 Syfte

Syftet med detta examensarbete &r att undersdka hur passagerare med
belastade féremal och dven mobilitetsstod paverkar pa- och avstigningstiden
for jarnvagstrafik. | examensarbetet kommer mobilitetsstod innebéra rullstol,
rullator eller permobil och storre foremal innebar cykel, bagage, elsparkcykel
eller barnvagn. Malet med examensarbete ar att fa mer kunskap om faktorer
som ar viktiga vid dimensionering av pa- och avstigningstider, samt hur tagets
utformning kan underlatta pa- och avstigningen. Arbetet baseras pa filmer
over passagerare pa Lund C under varen 2023.

1.3 Fragestallningar

Fragestallningarna som kommer att besvaras i detta examensarbete ar
foljande:

e Paverkas pastigningstiden respektive avstigningstiden av passagerare
med bagage, cykel, barnvagn eller rullstol?

e Vilken av de undersokta grupperna, bagage, cykel, barnvagn och
rullstol, paverkar pa- och avstigningen mest?

e Hur ser spridningen ut av antalet passagerarna dver Oresundstagets
dorrar med avseende pa storre foremal?

e Hur ser spridningen ut av medelvardestiden for passagerare, med
respektive utan storre foremal, dver Oresundstagets dorrar?

e Hur ar Oresundstagen anpassade for belastade passagerare?

Motivering till de stéllda fragestallningarna &r i huvudsyfte att battre forsta hur
belastade passagerare kan paverka pa- och avstigningstider for att forbattra
punktligheten och effektiviteten i tagtrafiken. Spridningen av antalet pa- och
avstigande passagerare Over taget, spridningen av medelvardestiden samt hur
Oresundstagen &r anpassade undersoks i syfte att forstd om Oresundstagets
utformning har nagon betydelse i hur belastade passagerare paverkar
pastigningstiden respektive avstigningstiden.



1.4 Avgransningar

Geografisk kommer detta examensarbete att avgransas till Lund C. Det finns
flera olika typer av persontdg som man kan underscka, bland annat Pagatag
och snabbtég, men i studien kommer Oresundstag vara den enda typen av
persontag som kommer att undersokas.

Detta projekt anvander data som inte enbart stodjer den aktuella studien utan
aven anvands i andra forskningsinitiativ riktade mot forbattringar i
Oresundstagens tjanster, det ar en observationsstudie som har gjorts och har
ett annat huvudsyfte dn arbetet som den har studien syftar till. Det innebér
alltsa att denna studie har endast tagit del av filmerna och inte genomfort
videofilmningen sjélva. Pa grund att videofilmerna kommer fran en annan
studie har man inte kunnat paverka hur videofilmningen genomforts samt
resultatet.

Flygfilmning genomfordes pa Lund C-stationen Gver passagerare under av-
och pastigning. Pa grund av dronarens placering syns inte alla dorrar pa
Oresundstagen, dérrarna som syns ar dorr ett, tv, tre, fyra, fem, sex och atta.
Eftersom alla dorrar inte syns kommer man att forlora vissa observationer av
passagerare pa Oresundstéaget.

Det ar passagerare med storre foremal som undersoks. Med storre foremal
menas rullstol, rullator, permobil, cykel, el scooter, rullande bagage och
barnvagn. Det finns fler passagerare, som kan paverka pa- och
avstigningstiden, som man skulle kunna undersoka, exempelvis sma barn,
gravida, aldre resenérer eller synskadade, men under den har studien
begrénsades undersokning till kategorierna enligt ovan.



1.5 Disposition

Examensarbete handlar i sin helhet om hur belastade passagerare paverkar av-
och pastigningstiden, som anknyter till tillganglighet pa Oresundstaget i Lund
C-station.

Dispositionen av examensarbete ser ut pa féljande vis:

Metod

Under kapitel 2 Metod beskrivs de metoder som anvants i detta
examensarbete, litteraturstudie, observationsstudie, dataanalys och platsbesok.
Forst beskrivs litteraturstudien, vilket anvands i syfte att fa en forstaelse om
tidigare arbeten inom samma omrade.

Vidare under kapitlet skrivs det om observationsstudien och dataanalysen,
som anvands till examensarbetet for att besvara alla fragestallningar utom den
sista. Darefter lite kort om platsbesok som genomfordes pa Oresundstag, med
syfte att undersoka utformningen av tagen med avseende pa tillganglighet,
samt besvara pa den sista fragestéallningen. | ett senare avsnitt beskrivs det om
litteraturstudier mer detaljerat och utformningen pa Oresundstaget.

Litteraturstudie

Under detta kapitel beskrivs relevanta dokument, foreskrifter fran bland annat
regelverket, ALM och TSD samt dataanalys och litteraturstudier for att uppna
syftet med rapporten och for att ge lasaren en forstaelse for amnet som
behandlas i examensarbetet.

Under samma avsnitt behandlas tidtabeller, uppehallstider och kort om
jarnvégslagen TSD tillganglighet for funktionshindrade. Europiska standarden
tekniska specifikationer for driftskompatibilitet TSD gélla fér Sveriges
konventionella Jarnlagar, samt mer detaljerat om Transportstyrelsen,
Regelverk, Trafikverket, tillgangligheten pa stationen och plattformen.

Resultat

Har presenteras resultaten som den hér studien har genomforts for att fa en
tydlig overblick éver hur tillgangligheten ser ut pa Oresundstaget pa Lund C-
station samt avgransningar som gjordes och hur data samlades.

Diskussion
Under diskussionen redovisas det mer detaljerat om resultatet man fick av de
genomforda metoderna, samt val av metoderna som anvénts i examensarbetet.



Slutsatser
Avslutningsvis tillkommer en slutsats av resultat av genomférda metoder samt
forslag pa vidare undersokningar.

2 Metod

Metoderna som anvands i detta examensarbete ar litteraturstudie,
observationsstudie, dataanalys och platsbesok.

2.1 Litteraturstudie

En av metoderna som anvands ar litteraturstudie och det anvénds for att fa en
djupare forstaelse for amnet som examensarbetet rér, som i sin tur ger en
battre forstaelse av resultatet. Hur en tidtabell ar uppbyggd, hur pa- och
avstigningstiden paverkar tidtabellen, hur ser tillgangligheten ut inom
jarnvéagen och vilka tidigare studier finns det inom det aktuella &mnet?
Litteraturstudien kommer dven att ge svar pa fragestillningen ” Hur ar
Oresundstagen anpassade for passagerare med belastade foremal?”.

De sokmotorer som anvands i litteraturstudien ar primért LUBsearch men
aven Google schoolar. For att fa fram relevant litteratur kommer
encumbered/belastade passagerare, uppehallstid/dwelltime, tidtabell/timetable,
passagerarflode, personer med funktionsnedséttning, tillganglighet och TSD
att anvandas som nyckelord. Dokumenten som anvénds vid litteraturstudien
kommer att vara sekundardata vilket enligt Paulsson (2020) innebar dokument
med information som tagits fram med ett annat syfte an syftet for detta
examensarbete. Med sekundérdata finns det &ven en risk for att dokumenten
framtagits for flera ar sedan och da ar risken att informationen inte ar lika
aktuell som dokument som framtagits i nartid.

2.2 Observationsstudie

| detta examensarbete hdmtas inte egna data in utan observationer utfordes
under varen 2023 genom dronarvideor 6ver spar ett vid Lund C-station dar
Oresundstagen har uppehall. Videorna spelades in ca 06.30-09.30 och 15.30-
19.30 for att fa med rusningstrafiken. Dronaren var pa en hojd mellan 100 m
och 120 m, Figur 1 visar en bild fran dronarvideorna. Den siffran ar mat fran
marken och anger hur higt ovanfor Oresundstaget flygfilmen gjordes. Detta ar
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pa grund av reglerna som handlar om sékerhet och kallas for GDRP for att
man inte ska kunna identifiera vilka personer det ar som kliver av och pa taget,
darfor var minsta flygfilmning 100 m och hogst 120 m. Tack vare denna hdjd,
behdvde det observerade passagerarna inte informeras om att studien
genomfordes.

Av observationsstudien fick man fram ca 300 filmer dar man efterat bearbetat
filmerna och noterat bland annat hur lange pa- och avstigningstiden ar for
varje dorr pa taget, samt hur manga passagerare som stiger pa eller av for varje
observation. Under bearbetningen av filmerna fanns ocksa ett fritextalternativ
dar man noterat om det funnits passagerare med belastade foremal. | en
observation i denna studie ingar en dorr for Oresundstaget, alltsd om det &r ett
tagsatt som kort in pa Lund C under studien kommer det att raknas som
sjuobservationer.

For varje observation har man alltsa tagit fram vilken tidpunkt taget kor in pa
stationen och nar den lamnar, hur lang tid pa- och avstigningen sker och hur
manga passagerare som stiger av och pa. Avstigning borjar raknas nar dorren
borjar 6ppnas och avslutas nér den sista personen har stigit av. Om det ar en
avsevard paus mellan tva eller fler grupper av avstigande passagerare, avslutas
avstigningstiden nér den sista personen i den forsta gruppen har stigit av. En
sadan situation noteras i de fria anteckningarna. Pastigning borjar raknas nar
den forsta personen borjar kliva pa genom dorren, forutsatt att resterande
passagerare som vantar pa att kliva pa ocksa borjar stiga pa strax darefter. Om
en eller flera enstaka personer borjar stiga pa langt innan resterande grupp,
borjar pastigningstiden raknas nar den stora gruppen borjar stiga pa. En sadan
situation noteras i de fria anteckningarna. Pastigning slutar raknas nar den
sista personen i gruppen har klivit pa och ingen mer véntar pa att stiga pa. Om
flera personer ansluter sig till de pastigande medan pastigning pagar, raknas de
till gruppen. Det anses att ingen vantar om det tar mer &n en sekund mellan att
den sista personen i gruppen stiger pa och att en ny person ansluter sig till de
pastigande. Barn som gar sjélva raknas som passagerare, medan barn i
barnvagn inte réknas som passagerare men noteras i de fria anteckningarna.



2.3 Dataanalys

For att besvara resterande tre fragestéallningar kommer en dataanalys
genomforas pa observationer fran observationsanalysen.

Datan fran observationsanalysen redovisas i excel-filer dar det forsta steget &r
att notera vilka observationer som har rullstol, cykel, bagage eller barnvagn
och detta far man fram genom att ga igenom fritexterna. Av
observationsstudien fick man fram 1265 stycken observationer, varav 123
stycken var observationer med storre foremal for pastigning och 100
observationer for avstigning. Néasta steg ar att fa fram medelvérdestiden det tar
for pastigning och avstigning for passagerarna i en observation, detta far man
fram genom att dela tiden det tar for passagerarflodet att stiga pa eller av med
antalet passagerare. Tredje steget ar att filtrera bland observationerna sa man
endast far med aktuella observationer for respektive resultat. Resultatet
kommer sedan att redovisas i boxplots eller stapeldiagram.

2.4 Platsbesok

En tredje metod som genomfors for detta examensarbete ar ett platsbesok pa
Oresundstaget. Platsbesoket genomfors i syfte att f& en bild av hur taget ar
anpassade for passagerare med storre foremal, alltsa en del av svaret for
fragestillningen ”Hur ar Oresundstagen anpassad for belastade passagerare?”.



Pa platsbesoket undersoker man hur tagets entréer dr anpassade till belastade
passagerare, samt hur tagets interior ar anpassad.

3 Litteraturstudie

3.1 Tidtabellsplanering

Varje ar tar Trafikverket fram en tagplan for jarnvéagen och denna tagplan
innehaller en tidplan for alla banarbeten som ska ske under aret samt en
tidtabell for bade persontrafik och godstrafik (Trafikverket, 2016). Intresset
for jarnvéagen fortsatter att oka och detta kan exempelvis bero pa att personer
blir mer miljomedvetna samt att fler arbetspendlar och behéver da andra sina
resvanor. Fran ar 2000 har antalet resande inom jarnvagen okat konstant, men
pa grund av coronapandemin minskades antalet resande med 37 % ar 2020
(Trafikanalys, 2021(a)). Trots tva ar av restriktioner sag man att resandet
borjade aterhamtas under 2022 och intresset av resande inom jarnvagen
fortsatter att 6ka (Trafikanalys, 2023).

Det Okande intresset har lett till att Sveriges jarnvéagssystem har hamnat i en
situation dar efterfragan for att trafikera jarnvagen 6kar och samtidigt sa ar
stora delar av jarnvagen gammal och kraver bade underhall och upprustning. |
slutandan sa racker alltsa inte den befintliga jarnvagen till for den efterfragan
som finns (Ivina, 2024). | Skane finns det flera banor som har medel till hogt
kapacitetsutnyttjande (Trafikverket, 2024(a)). Lund C ligger i omradet med
mycket kapacitetsbegransningar och stationen ingar i Sédra stambanan som
har stora kapacitetsbegransningar mellan Arlév och Almhult. For att anda fa
ett sa effektivt jarnvagssystem som mojligt kravs det att man far fram en bra
och fungerande tidtabell.

3.2 Uppehallstid

Kuipers (2024) definition av uppehallstid ar tiden det tar for ett tag att stanna
vid en station, vanligtvis med avsikt att lata passagerare stiga av eller pa taget,
och sedan borja kora i vég fran stationen igen. Alltsa tiden fran tagets ankomst
till stationen till tagets avgang fran stationen. Han forklarar ocksa att
forseningar pa uppehallstiden ar den vanligaste anledningen till att férseningar
pa persontrafiken sker. Vid planering av tidtabeller finns det riktlinjer som
sager att standarden for uppehallstiden i Sverige ar tva minuter men i
praktiken dar den mindre (Palmqvist et al, 2018).
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Det ar svart att planera den mest exakta uppehallstiden. Om man véljer en for
liten uppehallstid kommer alla passagerare inte hinna stiga pa och av i tid och
taget kommer att bli sent. Daremot om man skulle vélja en langre uppehallstid
kan passagerarna vara klara tidigare och da maste taget vanta, vilket paverkar
kapaciteten.

Det ar vanligt att man lagger till en marginal i uppehallstiden sa att risken for
forseningar minskar. Carey (1998) forklarar att detta inte alltid ger den
onskade effekt som man tanker. Han forklarar detta med ett exempel att
uppehallstiden for ett tag ar tva minuter, dar alla passagerare inte hinner stiga
av och pa taget och taget blir redo att kora efter fem minuter, taget blir alltsa
tre minuter forsenat. Om man skulle justera uppehallstiden till fem minuter
istallet ar det inte sékert att man far 6nskat resultat. Passagerarna kommer att
anpassa sig till den nya uppehallstiden och taget kommer fortsatta bli forsenat,
men inte lika stora forseningar. Carey (1998) kom alltsa fram till att man kan
minska férseningarna genom att anpassa tiden till hur lang tid pa- och
avstigningen forvéntas ta, men man kan inte eliminera forseningarna helt.

3.3 Tillganglighet for jarnvagen

Det finns flera faktorer som kan paverka pa- och avstigningstiden, exempelvis
mangden passagerare som aker kollektivtrafik dagligen samt vilken tidpunkt,
bade under dagen och aret. Utformningen av taget har dven en stor betydelse
for pa- och avstigningstiden och kan vara en faktor som leder till forseningar.
Det ar viktigt att tagen ar val anpassade till alla passagerare och exempel pa
hur tdgen anpassas &r bredd pa dorren, antal dorrar pa taget, trappstegen samt
omraden for passagerarna inne i taget. (Heniz, 2003)

3.3.1TSD

Inom detta arbete anvéandes det en del litteraturstudier for att fa forstaelse om
tidigare arbeten inom samma omrade, bland annat TSD som é&r en regel inom
Transportstyrelsen som anger de olika tekniska reglerna inom jarnvégens
delsystem.

Tillgangligheten for passagerare ar av stor vikt nar det kommer till
uppfattningen av sakerhet och komfort, sarskilt for dem med nedsatt rorlighet
vid av- och pastigning. Tidigare var den svenska jarnvagen byggd utifran
nationella foreskrifter, krav och behov. Enligt den europiska standarden TSD
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tekniska specifikationer for driftskompatibilitet ska kraven tillampas,
Transportstyrelsen, (2023 (b)). Den tradde i kraft ar 2008, det vill saga att vid
ombyggnation eller nybyggnation fran den lagen tradde i kraft ska TSD
tekniska krav tillampas for att det ska bli mer tillganglighetsanpassat till
funktionshindrade.

De specifika TSD-kraven for personer med funktionsnedsattningar faststélls i
en EU-direktiv, dar TSD eller Tekniska specifikationer for
driftskompatibilitet, anvander en omfattande definition av begreppet
>’funktionshindrade’’. Detta begrepp omfattar alla personer med
mobilitetsstod, personer som har svarigheter vid anvandning av tag vid av-
och pastigning pa stationen eller i allménhet relaterat till infrastrukturen. TSD
inkluderar inte bara personer med funktionshindrade utan aven resande med
barn, gravida kvinnor, cykel, storre foremal eller bagage, kortvaxta individer
(inklusive barn), samt personer med kommunikationssvarigheter, inklusive
utlandska resenarer med sprakforstaelseutmaningar.

3.3.2 Regelverket och ALM

| december 2006 antog FN en konvention for att skydda réttigheterna for
personer med funktionsnedsattning. Syftet med konventionen ar att frdmja,
skydda och sédkerstalla ménskliga rattigheter och grundlaggande friheter for
personer med funktionsnedsattning samt att framja respekten for deras
inneboende varde (FN, 2006).

Sverige undertecknade konventionen och det fakultativa protokollet aret
darpa, och konventionen tradde i kraft i Sverige i borjan av 2009 (FN, 2006).
Konventionens mal ar att 6ka medvetenheten bland medlemslénderna om
vikten av att alla manniskor ska ha samma frihet och rattigheter.
Medlemslanderna forvéntas arbeta for att personer med funktionsnedsattning
ska ha samma rattigheter som andra individer och implementera
konventionens rekommendationer genom sina egna lagar (FN, 2006).

Ett exempel fran ALM ar regleringen av gangytor. Enligt foreskrift 7 § ska
gangytor utformas sa att personer med nedsatt rorelse- eller
orienteringsformaga kan ta sig fram och att personer med rullstol kan forflytta
sig utan hjalp. Gangytor ska vara jamna, fasta och halkfria, och pa 6ppna ytor
ska sarskilda ledstrak finnas. Nedan under tillganglighet pa stationen tas det
upp fler lagar av Trafikverket som beror gangvéagar.
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3.3.3 Tillganglighet pa station

Inom Trafikverket finns det handlingar, lagar och dokument som handlar om
tillganglighet for personer med mobilitetsstod, utformningen pa plattform och
stationen. En rad ansvarsomraden som ska vara hinderfria gangvagar som
ansluts till offentliga platser inom stationsomrade, bland annat féljande
punkter:

e Platser for andra transportmedel som ar anslutna till stationen
(exempelvis, fardtjanstbilar, taxi, bussar, tunnelbana, férja etc.)

e Parkeringsomraden for bilar och fardtjanst for personer med
mobilitetsstod

e Tillgangliga ingangar och utgangar

¢ Informationstjanster

e Forséljningsstallen av biljetter och maskiner

Dessa hinderfira gangvagar har ett grundmatt pa bredden som &ar 160 cm och
pa plattformen &r grundmatten minst tva meter, (Trafikverket, 2023).

Tillgangligheten pa stationen &r i sig en valdigt bred definition som omfattar
véldigt manga omraden, exempelvis att gora stationen anpassande for alla
bade som miljo och struktur. Tillganglighet inom kollektivtrafiken kraver bade
overgripande planering och detaljerad design av stationsmiljon for att
sékerstalla att alla kan ta sig fram.

Det ar viktigt att folja reglerande dokument om tillganglighet fér personer med
funktionsnedséttningar, men det ar ocksa nédvandigt att integrera
stationsanlaggningen med den omgivande miljon for att verkligen goéra
kollektivtrafiken anvandbar for alla. Nedan skrivs det en del krav som bor
finnas vid stationens utformning,

Vid stationsutformning ska en del krav galla for att det ska anpassas efter alla
resendrer i allmanhet och personer med funktionsnedsattning samt trafiken.
Exempelvis pa nagra punkter som skrivs i Trafikverket (2023(c)) ar:
e Placering och utformning av utrustning och anlaggningsdelar for att
undvika trangsel pa stationen.
e Placering och utformning av utrustning och anlaggningsdelar for att
resenarer kan rora sig och vanta bekvamt pa stationen.
e Utrustning ska kunna upptéckas av en person som anvéander
markeringsképp.

11



3.3.4 Forstudie med tillampning av TSD standarden pa stationen

En studie har gjorts pa Helsingborg station dar man har tagit en lista med krav
utifran europiska standarden TDS och gjort en bedémning pa ifall kraven for
Helsingborg station uppfylls (Carlsson & Saber, 2011). Resultatet visade sig
att bland annat visuell information som skyltar piktogram och dynamisk
information uppfyller ej kraven, trappor uppfyller ej kraven pa grund av att
taktikbard och halkséker trappa uppfylls inte, samt manga andra krav som inte

uppfylls.

Utifran den studien kan man resultera att Helsingborg station likt manga andra
stationer i Sverige som grundades langt innan TSD lagar tradde i kraft kan
vara anledningen till att alla kraven annu inte ar uppfyllda men att man har
byggt om genom aren och férsokt gora det sa mycket tillganglighetsanpassat
som majligt till funktionshindrade.

3.3.5 Lund C- Station

Lund C-Station forsta bana invigdes i december ar 1856 men stationshuset
blev klart ar 1858, darefter har stationen utvecklats genom aren genom att ny
gangtunnel byggdes, plattformarna samt entrébyggnad (kulturportal, 2010). |
slutet av 1990-talet blev Lund C-station en av de stora stationerna i Sverige pa
grund av det stora flodet av resenarer pa den tiden skriver Sandin G (1999) i
sin rapport.

Under ar 2024 fram till ar 2026 kommer det att ske en del férandringar i Lund
C-Station. FOréandringarna &r av anledningen att gora station mer
tillganglighetsanpassad for funktionshindrade skrivs det i Trafikverket
(2024(d)), for att det ska fungera béttre for resenarer och mer bekvamare.
Bland forandringarna som kommer att ske ar det komplettering av taktila
ledstrak och forbattrad belysning for att 6ka sékerheten for bade manniskor
och tag.

Figur 2 visar en skiss 6ver Lund C, stationen bestar av sex spar och fyra
plattformar (ljusgratt). Det rosa i Figur 2 &r plankorsningarna pa stationen,
vilka &r planskilda och de roda prickarna &ar dar det finns trappa, rulltrappa och
hiss.
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Figur 2: Skiss 6ver spar, plattformar, évergangar och stationshus pa Lund C.

3.3.6 Tillganglighet pa plattformen

For passagerare med funktionsnedséttningar finns ofta personal tillganglig for
att bista vid pa- och avstigningssituationer. Anvandningen av bérbara ramper
eller rullstolslyftar underlattar pa- och avstigning for dessa passagerare.
Sammantaget utgor tillgangligheten till plattformen och taget en fysisk barriar
for passagerare med funktionsnedsattningar och kan paverka deras sociala
sjalvstandighet och mojligheter till sysselsattning.

Detta visar pa att det fortfarande kan saknas standardisering pa europeisk niva
gallande plattformshdjd och tagbredd, vilket resulterar i varierande nivaer av
svarigheter for passagerare, sarskilt for dem som anvander rullstolar.
Hojdskillnader pa plattformen i forhallande till tagets dorrar, som ibland kan
vara betydligt stérre &n standardtrappsteg, utgoér en utmaning for
tillgangligheten trots tillgangliga vagar fran stationens ingangar till
plattformen.
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3.4 Tillganglighet pa tag

3.4.1 Oresundstag

Oresundstagstrafiken inleddes i samband med att Oresundsbron, den fasta
forbindelsen mellan Sverige och Danmark, invigdes den férsta juli 2000
(Oresundstag, u.a.(a)). Initialt fungerade tagtrafiken som en pendeltjanst
mellan Malmd och Kdpenhamn. Trafiken expanderade dock snart till att
inkludera ytterligare destinationer. | Sverige sattes strackorna till Helsingborg
och Kristianstad, och i Danmark forlangdes resan till Helsinggr. Darigenom
skapades ett utvidgat natverk som forband de tva landerna 6ver Oresund.

Nagra ar in i driftsperioden vidgades trafiken ytterligare genom ett samarbete
med SJ, vilket inkluderade dven angrénsande lan till Skane. | samband med
trafikupphandlingen ar 2009, erholl de ansvariga huvudmannen rattigheter att
bedriva trafik 6ver lansgranserna, vilket bidrog till ett mer integrerat och
sammanhangande regionalt tagsystem i sodra Sverige enligt Oresundstag

(u.A.(a)).

e

Figur 3: Karta 6ver regioner som Oresundstagen trafikerar

Oresundstagen tacker manga regioner och omraden, inklusive flygplatser
(Oresundstag, u.a.(b)). Daremot &r det en stor spridning over olika typer av
passagerare, bland annat dr det manga arbetspendlare, studenter som framst
aker till Campus i Helsingborg eller &ven Lunds universitet i Lund, samt
manga resenarer som behdver ta sig till Angelholms flygplats eller Kastrup
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flygplats i Kopenhamn och manga andra resenarer som tar sig till andra
destinationer.

Nar det galler mobilitetsstod s& ar Oresundstagen anpassade for att underlatta
resor for personer med nedsatt rorlighet. Tagen har lagt insteg och &r utrustade
med automatiserade dorrar som ar breda nog att tillata rullstolar, rullatorer och
andra mobilitetsstod att passera enkelt (se Figur 9). Inne i vagnarna finns
utrymme eller sittplatser for rullstolar, vilket ar latt atkomligt fran tagdorrarna
(se Figur 7).

Nar det géller bagagehantering och cyklar sa finns det gott om
bagageutrymmen bade 6ver och under sittplatserna samt vid tagdorrarna.
Dessa utrymmen &r designade for att vara lattatkomliga fran entréerna, vilket
minimerar de hinder som passagerarna kan méta nér de stiger pa- och av taget.

Till hjalp pa vagen finns det en stor ritning pa tagets utsida samt sma
markerade barnvagn-, cykel-, bagage- och rullstolssymbol pa dorren for att
passagerarna latt ska kunna veta vilken dorr de ska kliva pa taget (se Figur 4
och 5). Figur 4 &r en karta pa taget som visar vilka ingangar som har lag
ingang eller hojd som plattformen samt vilka delar pa taget som ar anpassade
for de olika kategorierna ovan.

Trappstegen finns oftast eftersom det ska anpassa sig till samma héjd som
plattformen for att det ska underlatta for passagerare att kliva av- och pa taget.
Figur 8 ar exempel pa ingangar med trappsteg som inte ar direkt kopplat till
nagot av kategorierna ovan.
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Figur 4: Bild fran platsbesok over kartan pa platser samt dorrarna som &r anpassade for
funktionshindrade samt storre féremal. Kélla: Matilda Sebelius
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Figu?é: Bild fran platsbesck 6ver dorrens utsida med symboler. Kalla: Matilda Sebelius
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Figur 7: Bild fran platsbesok Bver sittplatser nassade for passagerare med rullstol. Kélla:
Matilda Sebelius

Figur 8: Bild fran platsbeébk over hojden pa tagets entréer med trappsteg. Kalla: Matilda
Sebelius
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Figur 9: Bild fran platsbesok over hojden pa tigets entréer utan trappsteg. Killa: Matilda
Sebelius

3.5 Passagerare med mobilitetsstod

For personer med mobilitetsstod eller sérskilda behov, finns det fardtjanst som
ar i form av personbil eller specialfordon som man kan anvanda sig av till att
resa med eller ta sig mellan olika destinationer. Skanetrafiken har det sa kallat
serviceresor som tacker 6ver hela Skane, for att kunna ta del av fardtjansten
kravs det att man har tillstand for det.

Skanetrafiken fardtjanst ar bra for personer med funktionshinder eftersom den
erbjuder ett smidigt och anpassat alternativ till den allménna kollektivtrafiken.
Fardtjansten minskar behovet av att anvanda den vanliga kollektivtrafiken
genom att erbjuda en tjanst som kan komma hem till resendren och félja dem
hela végen till deras destination enligt regel av (Skanetrafiken, u.a.(a)), vilket
gor resan bade enklare och mer tillganglig for dem med sérskilda behov.
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3.6 Tidigare studier

3.6.1 Passagerare med storre foremal

Det har tidigare gjorts studier om hur passagerare med belastade foremal
paverkar uppehallstider. Kostyniuk och D'Souza (2020) har gjort en
undersdkning 6ver hur passagerare med storre foremal paverkar pa- och
avstigningstiden for bussar. Undersokningen genomfordes 6ver laggolvsbussar
som trafikerar linjer i Ann Arbor i Michigan, dar man undersokte
passagerarflodet for 1841 busshallplatser. Majoriteten av de undersokta
busshallplatserna var utan belastade passagerare, av de 1841 busshallplatserna
var det endast 199 som hade passagerare med storre foremal. Utifran
undersokningen av passagerarflodet for busshallplatserna fick Kostyniuk och
D'Souza fram resultaten att stoppen med obelastade passagerare hade ett
medelvérde for uppehallstiden pa 13,8 sekunder och medelvéardet for stoppen
med belastade passagerare var 46,2 sekunder. Slutsatsen Kostyniuk och
D'Souza drog ur deras undersokning var att passagerare med storre foremal
paverkar pa- och avstigningstiden och det &r viktigt for operatorerna att vara
medvetna om dessa passagerares paverkan sa att kollektivtrafiken kan vara
mer effektiv och inkluderande.

Ar 2019 genomforde Harris och Ehizele en studie i London dar de undersokte
hur passagerare med olika typer av bagage paverkar pa- och avstigningstiden
for tag. De undersokte passagerarflodet for sju stationer i England och
noterade bland annat hur lang tid det tog for passagerarflodet att stiga pa- och
av taget samt om passagerare hade bagage med sig. Beroende pa storleken pa
bagaget paverkades pa- och avstigningstiden olika mycket, en passagerare
med en ryggsack paverkade inte tiden lika mycket som passagerare med en
storre resvaska. Slutsatsen av Harris och Ehizele (2019) studie var att
passagerare med bagage paverkar pa- och avstigningstiden och tiden kunde bli
upp till 83% langre i jamforelse med passagerare utan bagage.

| en studie av Daamen et al (2008) undersoker man hur pa- och
avstigningstiden paverkas av olika faktorer. Arbetet ar baserat pa
laboratorieexperiment dar man byggt upp en modell som ska likna
forhallandet mellan plattform och fordon. Modellerna var byggda med rorligt
golv och vaggar vid 6ppningen pa fordonet sa att man kunde undersoka hur
pa- och avstigningstiden paverkades av vertikal hojd och bredd pa dorren.
Experimentet genomfordes av cirka 80 personer fran 16 ar till 81, daremot var
majoriteten dver 50 ar. Experimenten genomfordes i olika scenarion dar man
bland annat andrade vertikal hojd, bredd pa dérr och om deltagaren hade
bagage eller inte. Daamen et al lagger storst fokus i studien pa hur pa- och
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avstigningstiden paverkas av den vertikala hojden och bagage. | studien
konstaterar man att om den vertikala hojden 6kar kommer kapaciteten for pa-
och avstigning att minska, det tar alltsa langre tid for passagerarna att stiga pa
eller av taget. Den faktor som daremot paverkade kapaciteten mest var om
passagerarna hade bagage eller inte, kapaciteten kunde minska med upp till 25
procent om passagerarna hade bagage.

3.6.2 Utformning av tag

| tidigare studier har man dven undersokt hur utformningen av tag paverkar
pa- och avstigningstiden for passagerare. Holloway et al (2016) genomforde
en studie dar man undersokte hur pa- och avstigningstiden paverkas av olika
hojdskillnader mellan plattformskant och tag. Studien &r baserad pa
experiment dar man tog fram modeller av tag som var placerade langs med en
plattform med tre olika vertikala héjder. De vertikala hojderna som
undersoktes i experimentet var 20 mm, 350 mm respektive 510 mm. Beroende
pa hojden var det olika manga trappsteg in till taget, vid 20 mm hojd behdvdes
inget trappsteg, 310 mm hade ett trappsteg och vid 510 mm var det tva
trappsteg. Deltagarna av experimentet delades darefter in i dldersgrupper och
om de skulle béra olika typer av bagage eller inte. Resultatet och slutsatsen av
Holloway et al experiment ar att pa- och avstigningstiden paverkas av hur stort
avstandet ar mellan plattformakanten och taget, alltsa hur manga trappsteg det
finns upp till tget. Det var skillnad mellan hur mycket passagerarna
paverkades beroende pa alder och bagage, unga passagerare paverkades inte
lika mycket av de olika trappstegen eller om de hade bagage. Daremot
paverkades &ldre passagerare mycket av olika antal trappsteg, speciellt om de
aven bar pa bagage.

Heniz (2003) genomforde en studie dér faktorer som paverkar pa- och
avstigningstiden for tag undersoktes. Studien baserades pa videofilmning av
passagerarflodet for verklig trafik i Sverige, totalt var det 18 olika
dorrutformningar i varierande tagtrafik som studerades. Nagra av faktorerna
som undersoktes var dorrens bredd, vertikalt avstand mellan plattform och
tagets golv och horisontellt avstand mellan plattform och tag. Om dérrens
bredd var nagot bredare dn det minsta vardet, vilket var cirka 80-90 cm,
tkades passagerarflodet nagot men inte sa mycket. Anledningen till detta var
att aven om dorren &r bredare utnyttjade inte passagerarna hela bredden. Aven
om hela bredden skulle utnyttjas och passagerarflodet 6kas finns det en stor
risk att man flyttar fram problemet langre in i taget dar utrymmet blir mindre
pa grund av satena. Angaende det vertikala avstandet mellan plattformen och
tagets golv fick Heniz fram liknande resultat som Holloway et al (2016), alltsa
att om avstandet var mindre, inget insteg behdvs, tar det kortare tid for pa- och
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avstigning. Det var ingen stor skillnad mellan avstanden for passagerare utan
nagon belastning men for passagerare med exempelvis bagage var skillnaden
tydligare. Heniz undersokte dven hur det horisontella avstandet mellan
plattformen och taget paverkade passagerarflodet. Resultatet var att om
avstandet ar runt fem cm kommer det inte att paverka passagerarna men om
avstandet ar 15 cm leder det till att passagerarna behGver anpassa sitt steg in
eller av taget och da tar det langre tid. Slutsatsen som Heniz drog av
undersdkningarna var att utformningen av tagen paverkar pa- och
avstigningstiden och beroende pa hur passagerarflodet ser ut paverkas det
olika mycket.
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4 Resultat

Under detta kapitel kommer resultat som &r framtagit av dataanalysen att

presenteras.

Resultaten i kapitel 4.1 och 4.2 redovisas av boxplot eller ladagram pa
svenska, dar man kan l&sa av undre och 6vre kvartilen, medianvardet samt
eventuella extremvarden. Undre kvartilen ar botten av ‘ladan’ och markerar
det vardet som ar pa 25% av alla varden, 6vre kvartilen ar toppen pa ladan och
markerar 75% vardet. Hela ladan técker alltsa 50% i mitten av alla varden.
Mellan undre och 6vre kvartilen kallas kvartilavstandet och varden som ligger
ifran ladan 1,5 ganger kvartilavstandet kallas extremvarden. Medianen
redovisas av det heldragna strecket genom ladan.

4.1 Oversikt av data

Resultatet i detta examensarbete ar baserat pa data fran 195 stycken

Oresundstag. Nedan i Tabell 1 och 2 redovisas en versikt av data fran

dataanalysen.

Tabell 1: Tabell 6ver antal observationer, personer och median for olika kategorier for

astigning.
Antal observationer | Antal personer Median (sekunder)
(styck) (styck)

Alla 1190 12 008 1,27

Obelastade 1034 11 681 1,25

Belastade 156 327 1,50

Bagage 79 196 1,64

Cykel 84 111 1,44

Barnvagn 9 10 1,50

Rullstol 8 10 1,48

Av alla observationer ar det cirka 13 % som har minst en belastad passagerare.
For observationerna med belastade passagerare &r 50 % en observation for
passagerare med bagage, 54 % for cykel, sex procent for barnvagn och fem
procent for rullstol. Notera att procentdelarna for kategorierna far en summa
storre dn 100 eftersom det finns observationer dar det exempelvis bade finns
passagerare med cykel och bagage, daremot &r det inte nagot som man tar
hansyn till i detta arbete.
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Tabell 2: Tabell 6ver antal observationer, personer och median for olika kategorier for

avstigning.

Antal observationer | Antal personer Median (sekunder)
(styck) (styck)

Alla 1213 14 214 1,29

Obelastade 1112 14 057 1,29

Belastade 101 157 1,40

Bagage 18 34 1,60

Cykel 78 105 1,38

Barnvagn 11 12 1,38

Rullstol 7 7 2,30

Av alla observationer &r det cirka atta procent som har minst en belastad
passagerare. FOr observationerna med belastade passagerare ar 18 % en
observation for passagerare med bagage, 77 % for cykel, 11 % for barnvagn
och sju procent % for rullstol. Notera att procentdelarna for kategorierna far en
summa storre an 100 eftersom det finns observationer dar det exempelvis bade
finns passagerare med cykel och bagage, daremot ar det inte nagot som man
tar hansyn till i detta arbete.

4.2 Tid for pastigning

Nedan jamfors fordelningen av medelvardestiden for passagerare att stiga pa

ett tag.
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Figur 10: Boxplot 6ver fordelningen fér medelvardestiden (sekunder per person) for
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pastigande passagerare i en observation. Fordelningarna redovisar medelvardestiden for
observationer med respektive utan belastade passagerare.

| Figur 10 redovisas fordelningen for sekunder per person for pastigande
passagerare. Obelastade redovisar medelvérdestiden for pastigande
passagerare utan storre foremal. Belastade visar tiden for pastigande
passagerare dar det finns minst en passagerare med ett storre féremal i samma
observation.

Tabell 3: Redovisar exakt véarde for median, undre och 6vre kvartil for obelastade och
belastade i Figur 10. Enheten for vardena ar sekunder per person.

Obelastade Belastade
Median 1,25 1,50
Undre kvartil 1,00 1,22
Ovre kvartil 1,50 1,80

Av fordelningen i Figur 10 och vérdena i Tabell 3 ser man att
medelvardestiden for passagerare att stiga pa ett tag ar stérre om det finns en
belastad passagerare i samma observation. Det tar ca 14 % langre tid for dessa
passagerare i jamforelse med endast obelastade passagerare.

4.2.1 Jamforelse av bagage, cykel, barnvagn och rullstol

Nedan jamfors fordelningarna av medelvérdestiden for pastigning for
passagerare uppdelat i kategorierna bagage, cykel, barnvagn och rullstol.
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Figur 11: Boxplot 6ver fordelningar for medelvardestiden (sekunder per person) for

pastigande passagerare for observationer dar det finns minst en passagerare med bagage,
cykel, barnvagn eller rulistol.

Figur 18 visar fordelningen av hur manga sekunder medelvardestiden ar for
passagerare att stiga pa taget dar det finns passagerare med bagage, cykel,
barnvagn eller rullstol. Observera att resultatet for de olika kategorierna &ar
baserade pa olika manga observationer. Resultatet for bagage ar baserat pa 79
observationer, cykel 84 stycken, barnvagn nio stycken och rullstol atta
stycken. Da resultatet for barnvagn och rullstol ar baserade pa sa fa
observationer finns det en risk att resultatet inte ar lika tillforlitligt som bagage
och cykel.

Tabell 4: Redovisar vérdet for medianen for respektive kategori i Figur 16.
Bagage Cykel |Barnvagn | Rullstol

Median | 1,64 1,44 1,50 1,48
Utifran Tabell 4 &r bagage den kategori som har hogst tid for pastigning och
cykel ar den kategori som har lagst tid. Notera att alla kategorier har en hogre
tid an tiden for endast obelastade passagerare, som &r 1,25 sekunder, alla
kategorier paverkar alltsa pastigningen.
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4.3 Tid for avstigning

Nedan jamfors fordelningen av medelvérdestiden for passagerare att stiga av
ett tag.
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Figur 12: Boxplot 6ver fordelningen for medelvérdestiden (sekunder per person) for
avstigande passagerare i en observation. Fordelningarna redovisar medelvardestiden for
observationer med respektive utan belastade passagerare.

I Figur 12 redovisas fordelningen for sekunder per person for avstigande
passagerare. Obelastade redovisar tiden for avstigande passagerare utan storre
foremal. Belastade redovisar tiden for passagerare dar det finns minst en
passagerare med ett storre foremal i samma observation.

Tabell 5: Redovisar exakt varde for median, undre och 6vre kvartil for obelastade och
belastade i Figur 12. Enheten fOr vérdena &r sekunder per person.

Obelastade Belastade
Median 1,29 1,40
Undre kvartil 1,12 1,18
Ovre kvartil 1,50 1,75

Av fordelningen i Figur 12 och vardena i Tabell 5 ser man att
medelvardestiden for passagerare att stiga av ett tag ar storre om det finns en
belastad passagerare i samma observation. Det tar cirka atta procent langre tid
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for dessa passagerare i jamforelse med dar det inte finns ndgra belastade
passagerare.

4.3.1 Jamforelse av rullstol, bagage, barnvagn och cykel

Nedan jamfors fordelningarna av medelvérdestiden for avstigning for
passagerare uppdelat i kategorierna rullstol, bagage, barnvagn och cykel.
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Figur 13: Boxplot 6ver fordelningar for medelvardestiden (sekunder per person) for
avstigande passagerare for observationer dar det finns minst en passagerare med bagage,
cykel, barnvagn eller rullstol.

Figur 13 visar fordelningen av hur manga sekunder medelvérdestiden ar for
passagerare att stiga av taget dar det finns passagerare med bagage, cykel,
barnvagn eller rullstol. Observera att resultatet for de olika kategorierna &r
baserade pa olika manga observationer. Resultatet for bagage &r baserat pa 18
observationer, cykel 78 stycken, barnvagn 12 stycken och rullstol sju stycken.
Da resultatet for rullstol &r baserade pa sa fa observationer finns det en risk att
resultatet inte ar lika tillforlitligt som bagage, cykel och barnvagn.

Tabell 6: Redovisar vérdet for medianen for respektive kategori i Figur 13.
Bagage Cykel Barnvagn Rullstol
Median 1,60 1,38 1,38 2,30
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Utifran Tabell 6 &r rullstol den kategori som har hogst tid for avstigning, cykel
och barnvagn ar den kategori som har lagst tid. Notera att alla kategorier har
en hogre median-tid an medianen for endast obelastade passagerare, som ar
1,29 sekunder, alla kategorier paverkar alltsa avstigningen.

4.4 Antal personer fordelning pa dorrarna

Under detta kapitel undersoks hur férdelningen ser ut for antalet passagerare
med respektive utan storre foremal som stiger pa och av ett Oresundstag for
dorr ett, tva, tre, fyra, fem, sex och atta. Anledning till att dorr sju inte
undersoks ar att dorren var skymd av plattformsévergangen under
observationsstudien. Av dérrarna som undersoks &r dorr tva, tre och sex
tillganglighetsanpassade, alltsa golvet vid dorrarna ar i samma niva som
plattformen. Under kapitlet far man svar pa om passagerarna med storre
foremal anvander dorrarna som ar mer tillganglighetsanpassade.

4.4.1 Pastigning

Nedan i Figur 14 redovisas antalet pastigande passagerare med storre foremal.
Det ar stor skillnad pa antalet passagerare for dorrarna. DOrr tva, tre och sex
har manga fler pastigande passagerare i jamforelse med dorr ett, fyra, fem och
atta. Dorrarna med flest passagerare ar de tillganglighetsanpassade dérrarna.
Vid dessa dorrar ar tagets golv i niva med plattformen och dérrarna ar
markerade med symboler som visar att passagerarna med storre foremal ska
stiga pa vid den dorren. Utifran resultatet i Figur 14 ser man tydligt att dessa
atgarder har en betydelse for valet att dorr for dessa passagerare.
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Figur 14: Fordelningen for antalet passagerare med storre foremal som stiger pa taget over
dorrarna.

Nedan i Figur 15 redovisas antalet pastigande passagerare, bade obelastade
och belastade passagerare, for dorrarna vid ett Oresundstdg. Det ar stor
skillnad pa antalet passagerare for dérrarna. Dorr ett och fyra har manga fler
pastigande passagerare i jamforelse med dorr tva, tre, fem, sex och atta. Vid
dorr tre och atta finns det minst antal pastigande passagerare.
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Figur 15: Fordelningen for antalet passagerare som stiger pa taget 6ver dérrarna.

| jamforelse mellan resultatet av Figur 14 och Figur 15 &r det skillnad pa vilka
dorrar dar flest passagerare stiget pa taget. For belastade passagerare pastiger
de flesta taget vid dorr tva, tre och sex, som ar de tillganglighetsanpassade
dorrarna. For alla passagerare stiger de flesta pa vid dorr ett eller fyra.

4.4.2 Avstigning

Nedan i Figur 16 redovisas antalet avstigande passagerare med storre foremal.
Det ar stor skillnad pa antalet passagerare for dorrarna. Dorr tva, tre har manga
fler pastigande passagerare i jamforelse med dorr ett, fyra, fem och atta. Dorr
sex har inte lika manga avstigande som dorr tva och tre men anda mer an de
andra dorrarna. Dorr tva, tre och sex ar de tillganglighetsanpassade dorrarna
och vid dessa dorrar &r tagets golv i niva med plattformen. Det finns inte lika
tydliga symboler som visar att dorrarna ar tankt till passagerare med stérre
foremal, vilket det finns pa utsidan for pastigande. Daremot ar dorrarna i
direkt anslutning till omradet dar det finns plats for passagerare storre foremal,
sa for manga ar det naturligt att stiga av. Utifran resultatet i Figur 16 ser man
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tydligt att de flesta passagerarna anvander dérrarna som ar
tillganglighetsanpassade.

70

60

58
51
50
40
30
23
20
5 11
10
0 — —

MDorrl WMDGrr2 MDOrr3 MDorrd MDorr5 MDorr6 MDorr8

Figur 16: Fordelningen for antalet passagerare med storre foremal som stiger av taget 6ver
doérrarna.

Nedan i Figur 17 redovisas antalet avstigande passagerare, bade obelastade
och belastade passagerare, for dorrarna vid ett Oresundstdg. Det ar stor
skillnad pa antalet passagerare for dorrarna. Dorr ett och fyra har manga fler
pastigande passagerare i jamforelse med dorr tva, tre, fem, sex och atta. Vid
dorr tva, tre och sex finns det minst antal pastigande passagerare.
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Figur 17: Fordelningen for antalet passagerare som stiger av taget dver dorrarna.
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| jamforelse mellan resultatet av Figur 16 och Figur 17 &r det skillnad pa vilka
dorrar dar flest passagerare stiget pa taget. For belastade passagerare pastiger
de flesta taget vid dorr tva, tre och sex, som ar de tillganglighetsanpassade
dorrarna. For alla passagerare stiger de flesta pa vid dorr ett eller fyra.

4.5 Fordelning av pa- och avstigningstiden dver dorrarna

Under detta kapitel undersoks hur medianen av pa- och avstigningstiden for
varje dorr skiljer sig at. Aven jamfors tiden for alla passagerare med
passagerare som storre foremal. Detta i syfte att fa ett svar pa om de olika
utformningarna av dorrarna pa Oresundstaget paverkar pa- eller
avstigningstiden.

Tabell 7: Tabell 6ver antalet observationer resultatet for Figur 18 och 19 ar baserade pa.

Dorrl | DOrr 2 Dorr3 | DOrr 4 Dorr 5 Dorr 6 Dorr 8
Belastade 11 39 52 8 10 32 2
Obelastade | 179 144 123 179 143 121 141
Tabell 8: Tabell 6ver antalet observationer resultatet for Figur 20 och 21 ar baserade pa.
Dorrl | DOrr 2 Dorr3 | DOrr 4 Dorr 5 Dorr 6 Dorr 8
Belastade |6 31 39 2 6 14 1
Obelastade | 183 156 145 183 148 140 150

| Tabell 7 och 8 redovisas hur manga observationer som resultatet i kapitel

4.5.1 och 4.5.2 &r baserade pa. Det &r valdigt fa observationer som resultatet
for de belastade ar baserat pa vilket innebar att det exakta vardet i resultatet
inte ar lika tillforlitligt som 6nskats.
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4.5.1 Pastigning

| Figur 18 redovisas medianen av pastigningstiden av alla passagerare over
Oresundstagets dorrar. Dorr tva, tre och sex har hogst tid, vilket dven ar de
dorrar som ar tillganglighetsanpassade. Alltsa om man endast utgar fran
resultatet av Figur 18 tar det langre tid for passagerare att stiga pa taget vid de
tillgénglighetsanpassade dorrarna.
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Figur 18: Fordelningen av pastigningstiden for sekunder per person for alla passagerare
over dorrarna.

Figur 19 nedan redovisar medianen av pastigningstiden for observationer med
belastade passagerare for dorrarna for ett Oresundstag. Notera att de olika
dorrarnas tid ar baserat pa olika manga observationer. Flest observationer
finns for dorr tva, tre och sex. Det ar betydligt farre for resterande dorrar, dar
dorr fyra och atta ar baserade pa minst observationer, dorr fyra ar baserat pa
atta stycken och dorr atta ar endast baserat pa tva stycken. Eftersom resultatet
ar baserat pa olika manga observationer finns det en risk att dérrarna med fa
observationer inte &r ett lika tillforlitligt resultat, speciellt dorr atta. I Figur 19
har dorr tva, tre och sex en nagot mindre pastigningstid an resterande dorrar,
vilket &r de tillganglighetsanpassade dorrarna.
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Figur 19: Fordelningen av pastigningstiden for sekunder per person for observationer med
belastade passagerare éver dorrarna.

| jamforelse mellan resultatet av Figur 18 och Figur 19 &r tiderna i Figur 19,
som representerar pastigningstiden for observationer med belastade
passagerare, nagot hogre an tiderna i Figur 18, som representerar alla
passagerares pastigningstid. Oavsett vilket dorr kommer alltsd passagerare
med storre foremal att ha en hogre pastigningstid.

Det som skiljer resultaten av Figurerna at ar att i Figur 18 har dorr tva, tre och
sex en hogre pastigningstid an resterande dorrar, medans resultatet i Figur 19
visar tvartom, dorrarna har en lagre tid.

4.5.2 Avstigning

| Figur 20 redovisas medianen av avstigningstiden av alla passagerare 6ver
Oresundstagets dorrar. Dorr tva, tre och sex har hogst tid, vilket aven ar de
dorrar som ar tillganglighetsanpassade. Alltsa om man endast utgar fran
resultatet av Figur 20 tar det langre tid for passagerare att stiga pa taget vid de
tillganglighetsanpassade ddrrarna.
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Figur 20: Fordelningen av avstigningstiden for sekunder per person for alla passagerare
dver dorrarna.

Figur 21 nedan redovisar medianen av avstigningstiden for observationer med
passagerare med storre foremal for dorrarna pa ett Oresundstdg. Notera att de
olika dorrarnas tid ar baserat pa olika manga observationer. Flest
observationer finns for dorr tva, tre och sex. Det ar betydligt farre for
resterande dorrar, dar dorr ett och fem ar baserade pa sex observationer, dorr
fyra ar endast baserat pa tva stycken och dorr atta endast en observation.
Eftersom resultatet ar baserat pa olika manga observationer finns det en risk
att dorrarna med fa observationer inte ar ett lika tillforlitligt resultat, speciellt
dorr fyra och atta. | Figur 21 ar det inte en stor skillnad mellan dérrarna,
forutom dorr ett och atta som har en hogre tid.
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Figur 21: Fordelningen av avstigningstiden for sekunder per person for observationer med
belastade passagerare éver dorrarna.

| jamforelse mellan resultatet av Figur 20 och Figur 21 &r nagra tider i Figur
20 hogre an Figur 21, men inte alla. Det ar de tillganglighetsanpassade
dorrarna, alltsa dorr tva, tre och sex, som ar en hogre tid i Figur 20 &n tiden i
Figur 21, for resterande dérrar ar det tvartom.

4.6 Statistiska tester

Nedan undersoks om skillnaderna i kapitel 4.2 och 4.3 dr statistiskt
signifikanta eller inte. Om ndgot ar statistiskt signifikant innebéar det att
sannolikheten till att skillnaderna uppstar av slumpen ar valdigt liten. I detta
arbete ar resultatet statistiskt signifikant om p-vérdet ar under 0,05.

| detta arbete undersoker man om skillnaderna &r signifikanta eller inte genom
Wilcoxon Signed-Rank test och Friedman test. Wilcoxon Signed-Rank test ar
ett icke-parametriskt test som anvands for att jamfora tva grupper, i detta
arbete anvands testet for att underséka om det finns nagot statistisk signifikans
mellan skillnaderna for pa- och avstigningstider for passagerare utan storre
foremal respektive dar det finns minst en passagerare med ett stérre foremal i
samma observation. Friedman test &r ett annat icke-parametriskt statistisk test
dar man kan jamfora fler an tva grupper, i detta arbete anvands testet for att
undersoka om det finns nagon statistisk signifikans for skillnaderna mellan
tiderna for kategorierna bagage, cykel, barnvagn och rulistol.
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4.6.1 Pastigning

| kapitel 4.2 var resultatet att pastigningstiden tar 14 % langre tid om det finns
en belastad passagerare i samma grupp. Genom testerna far man fram att p-
vardet blir mindre an 0,001, vilket i sin tur ar lagre an 0,05 som innebér att
skillnaden &r statistisk signifikant.

| jamforelserna mellan de olika kategorierna (bagage, cykel, barnvagn och
rullstol) far man fram att p-vérdet blir 0,236 som ar storre an 0,05, detta
innebér att de skillnader som finns mellan kategorierna ar inte statistisk
signifikanta och man kan inte utesluta att skillnaderna uppstatt av slumpen.

4.6.2 Avstigning

| kapitel 4.3 var resultatet att avstigningstiden tar atta procent langre tid om
det finns en belastad passagerare i samma grupp. Genom testerna far man fram
att p-véardet blir 0,009, vilket i sin tur &r lagre an 0,05 som innebar att
skillnaden &r statistisk signifikant.

| jamforelserna mellan de olika kategorierna (bagage, cykel, barnvagn och
rullstol) far man fram att p-vérdet blir 0,067 som éar stérre an 0,05, detta
innebér att de skillnader som finns mellan kategorierna ar inte statistisk
signifikanta och man kan inte utesluta att skillnaderna uppstatt av slumpen.
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5 Diskussion

| detta kapitel diskuteras resultatet av de genomférda metoderna i detta
examensarbete samt metodvalen.

5.1 Diskussion av resultat
5.1.1 Paverkan av passagerare med storre féremal

| detta examensarbete har huvudsyftet varit att undersoka om passagerare med
storre foremal paverkar pa- och avstigningstiden. | kapitel 4.2 och 4.3
redovisas fordelningen av hur manga sekunder det tar for pa- och avstigning
for observationer med respektive utan belastade passagerare. FOr
observationer med belastade passagerare var bade pa- och avstigningstiden
hogre i jamforelse med observationerna med obelastade passagerare, storst
skillnad var det daremot for pastigningen

FOr pastigningstiden tar det i snitt 1,25 sekunder for observationerna med
obelastade passagerare och for de belastade passagerarna tar det i snitt 1,43
sekunder. Det tar alltsa i snitt 14 % langre tid for de belastade passagerarna.
For obelastade passagerarna tar det i snitt 1,29 sekunder for avstigning och
1,40 sekunder for belastade, tar alltsa i snitt atta procent langre tid. | kapitel
4.6 genomfordes statistiska tester om detta resultat ar statistiskt signifikant
eller inte, och for bade pastigningstiden och avstigningstiden blev p-varden
mindre an 0,05, resultatet &r alltsa statistiskt signifikant.

Fran tidigare studier som genomforts inom likande &mne fick man i en studie
fram att passagerare som hade storre féremal hade en pa- och avstigningstid
som var 330 % mer an for passagerare utan foremal. | en annan studie fick
man fram att skillnaden var 83 %. Resultatet fran dessa studier &r en stor
skillnad i jamforelse med resultatet i detta examensarbete, dar skillnaden for
pastigning ar 14 % och avstigning atta procent. En anledning till att det finns
skillnader i resultaten &r att man i detta arbete inte undersokt exakt samma sak
som i de tidigare studierna. I studierna har de fatt fram exakt hur lang tid pa-
och avstigningen tar for passagerare med respektive utan storre foremal, och i
detta arbete har man endast kunnat skilja mellan observationer med respektive
utan belastade passagerare. FOr observationerna utan belastade passagerare ar
det inga problem, men for observationerna med finns det bade passagerare
utan och med storre féremal. | detta examensarbete har man alltsa inte
undersokt hur pa- och avstigningstiden paverkas for de belastade passagerarna
utan istallet undersokt hur tiden paverkas for passagerare om det finns en
belastad passagerare i samma grupp som gar av eller pa taget. En annan
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anledning till att resultaten skiljer sig at ar att Kostyniuk och D’Souza (2020),
som fick en skillnad pa 330 %, genomforde deras studie pa bussar och inte tag
som detta examensarbete.

Det var svart att fa fram ett exakt resultat av vilken kategori, av bagage, cykel,
barnvagn eller rullstol, som paverkar pa- och avstigningstiden mest eftersom
det var stor skillnad i antalet observationer for varje kategori. For skillnaderna
mellan kategorierna blev p-vardet fran de statistiska testerna hogre an 0,05
vilket innebar att skillnaderna inte &r statistiskt signifikanta. Alltsa &ven om
man kunde fa fram vilken kategori som paverkade tiden mest hade det varit en
stor risk att det endast berodde pa slumpen. Oavsett vilken kategori var pa-
och avstigningstiden hogre an tiden for obelastade passagerare, sa man kan
konstatera att alla undersokta kategorier paverkar pa- och avstigningstiden.

5.1.2 Spridning av passagerare dver Oresundstagets dorrar

En fragestallning i detta examensarbete var hur fordelningen av antalet
passagerare ser ut 6ver Oresundstagets dorrar. Resultatet for detta redovisas i
kapitel 4.4 och dar ser man att for bade pastigning och avstigning anvéander
majoriteten av belastade passagerarna dorr tva, tre eller sex. Dessa dorrar ar
tillgdnghetsanpassade i jamforelse med resterande ddrrar som inte &r
anpassade. Tyvarr undersoktes inte dorr sju i studien pa grund av att den var
skymd, men dorr sju ar ocksa tillganglighetsanpassad och utifran
fordelningarna i Figur 14 och 16 kan man troligtvis anta att passagerare med
storre foremal anvander dorren lika mycket som dorr tva, tre eller sex.

For de obelastade passagerarna stiger majoriteten bade pa och av taget for dorr
ett och fyra. Detta kan bero pa var taget stannar pa stationen och var
ingdngarna ar till plattformarna. | observationsstudien kér Oresundstagen in pa
spar ett och stannar sa att dorr fyra brukar hamna i narmast anslutning till
stationshuset dar huvudingangen till plattformen ar. Det finns dven en entré
nara dorr ett och detta kan vara en anledning till att majoriteten iallafall gar pa
taget vid dorr ett och fyra.

Syftet med denna fragestallning var att undersoka om Oresundstaget ar
utformat pa ett satt sa passagerare med storre féremal vet var de ska stiga pa
eller av. Eftersom resultatet i kapitel 4.4 visar att majoriteten av dessa
passagerare anvander dorr tva, tre och sex, kan man konstatera att
Oresundstaget ar val utformat pa ett satt som gor att de belastade passagerare
vet var de ska stiga pa eller av. Speciellt om man jamfor fordelningarna for
passagerare med respektive utan storre foremal ar det vid olika dorrar
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majoriteten stiger av och pa taget. Eftersom fordelningarna ser olika ut
minskar risken att anledningen till att férdelningen for belastade passagerare
ser ut som den gor beror pa att det ar sa fordelningen for alla passagerare ser
ut. Man kan alltsé battre sakerstalla att Oresundstagets utformning paverkar
var de belastade passagerarna valjer att stiga av eller pa taget.

5.1.3 Spridning av pa- och avstigningstiden 6ver tagets dorrar

En av fragestallningarna i detta examensarbete var hur fordelningen av
medelvardestiden for passagerares pa- och avstigning ser ut dver
Oresundstagets dorrar, och utifran detta kan man dra flera slutsatser fran
resultatet som redovisas i kapitel 4.5.

Passagerare med storre féremal har en lagre pa- och avstigningstid for dorr
tva, tre och sex i jamforelse med respektive dorrar. Viktigt att notera for detta
ar att det var stor skillnad pa antalet observationer som tiden baserades pa for
de olika ddrrarna, sa den exakta tiden for varje dorr ar troligtvis inte helt
tillforlitlig men fordelningen éver dorrarna bor vara detsamma. Eftersom doérr
tvd, tre och sex ar de tillganglighetsanpassade dorrarna pa Oresundstaget,
alltsa de dorrar dar golvet ar i samma niva som plattformskanten, visar detta
resultat pa att dorrarnas utformning paverkar pa- och avstigningstiden for
passagerare med mobilitetstod eller storre foremal. Detta kan dven bekréftas
av tidigare studier i litteraturstudien dar exempelvis Holloway et al (2016)
genomforde en undersokning dar man undersokte hur det vertikala avstandet
mellan plattformskant och golv pa taget paverkar pa- och avstigningstiden,
och dar kom man fram till samma resultat, avstandet paverkar pa- och
avstigningstiden. Detta resultat indikerar dven pa att Oresundstagen &r val
anpassade for tillganglighet eftersom tiden for belastade passagerare ar lagre
for de tillganglighetsanpassade dorrarna.

Om man jamfor fordelningen av pa- och avstigningstiden for alla passagerare
med tiden for observationer med belastade passagerare ser man att tiden med
belastade passagerare ar hogre for alla dérrar pa Oresundstaget, varken om
dorrarna &r tillganglighetsanpassade eller ej. Detta visar att passagerare med
storre foremal paverkar pa- och avstigningstid, oavsett utformningen av
dorren.

En intressant observation av resultatet i kapitel 4.4 &r att fordelningen av tiden
for pa- och avstigning for alla passagerare ser annorlunda ut i jamforelse med
fordelningen som inkluderar belastade. For alla passagerare ar tiden hdgre for
dorr tva, tre och sex for bade pastigning och avstigning, det ar alltsa tvartom
vad fordelningen fér observationerna med stérre foremal visar. Dorr tva, tre
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och sex ar utformade sa att golvet pa taget ar i niva med plattformskanten, det
finns inget trappsteg, de ar utformade sa for att underlatta pa- och avstigningen
och borde resultera i en lagre pa- och avstigningstid. Daremot visar resultatet
av Figur 18 och 25 att pa- och avstigningen tar langre tid vid dorrarna som inte
har ett trappsteg. Detta gar emot resultat av undersékningar som genomforts
tidigare och konstaterat att om det finns ett trappsteg tar pa- och
avstigningstiden langre an om det inte finns nagot trappsteg. Under arbetets
gang har man inte kunnat komma fram till en bra forklaring till varfor
resultatet av Figur 18 och 20 visar att pa- och avstigningstiden ar langre for
ddrrarna utan trappsteg.

5.1.4 Oresundstaget anpassning for tillganglighet

| detta examensarbete har man undersokt hur Oresundstag ar anpassad for
tillganglighet. Resultatet for detta ar framtagit fran litteraturstudie, dataanalys
och platsbesoken.

Oresundstagen har bade dorrar som &r mer anpassade for belastade
passagerare samt utrymme inuti taget for dem. For Oresundstagen bestar ett
tagsatt av tre vagnar med fyra dorrar, och vanligtvis brukar Oresundstagen
besta av tva tagsatt. Dorr ett och fyra pa tagen har ett trappsteg upp till tagen,
medan dorr tva och tre ar tillganglighetsanpassade vilket bland annat innebar
att golvet vid dorrarna &r i niva med plattformskanten, det finns alltsa inget
trappsteg. Dorr tva och tre finns pa vagnen i mitten och inuti denna vagn finns
det ett storre utrymme dar man kan placera rullstolar, cyklar, barnvagnar och
bagage. Pa utsidan av denna vagn finns det symboler som visar att passagerare
med storre foremal kan stiga pa och dessa symboler finns dven pa dorr tva och
tre.

Observationsstudien som genomforts i detta examensarbete ar dver
passagerare pa Oresundstag. Utifran resultatet i kapitel 4.4, fordelningen 6ver
antal personer pa Oresundstégets dorrar fick man fram att for bade pastigning
och avstigning anvander majoriteten av passagerare med storre foremal de
tillganglighetsanpassade dorrarna i studien. Detta indikerar pa att symbolerna
pa Oresundstaget, som visar var passagerarna ska stiga pa, hjalper dem.
Resultatet i kapitel 4.5, fordelningen av pa- och avstigningstiden éver dérrarna
visar aven att for dorrarna som ér tillganglighetsanpassade ar tiden for bade
pastigning och avstigning mindre i jamforelse med tiden for resterande dorrar.
Resultatet av observationsstudien indikerar alltsd pa att Oresundstagen ar
anpassade med avseende for tillganglighet och anpassningarna fungerar i
verkligheten.
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5.2 Diskussion av metodval

Litteraturstudien &r en av de metoder som anvants under detta examensarbete
och anvandes i syfte att fa en djupare forstaelse for amnet som examensarbetet
ror, battre forstaelse over resultatet samt svara pa fragestéllningen

“Hur &r Oresundstagen anpassade for belastade passagerare?”. Studien gav ett
gediget underlag for hela @amnet samt svar pa fragestallningen. Svarigheter
med denna metod var ibland att avgéra om kallorna var anvandbara eller inte
samt att veta var man ska begréansa sig i studien.

Dataanalysen genomfordes i syfte att svara pa resterande fragestallningar och
examensarbetets huvudsyfte “paverkan av storre foremal pa uppehallstider”.
Fordelen med metoden var att datan kom fran en observationsstudie som
speglar verkligheten pa ett trovardigt satt, bade eftersom studien ar baserad pa
videor fran Lund C samt att de observerade inte var medvetna om att studien
genomfordes, och da kunde inte deras beteende paverkas.

En nackdel med observationsstudien ar att den ar baserad pa videor som inte
planerades eller genomfordes internt, vilket begransade mojligheten att
paverka genomférandet och resultaten. En annan nackdel med
observationsstudien var att den genomfordes under en begrénsad tid, under
varen 2023 samt under speciella tidsperioder under dagen, och detta gjorde att
det blev valdigt fa observationer for kategorierna barnvagn och rullstol.
Anledningen till att det var sa fa observationer med rullstol eller barnvagn ar
troligtvis att det inte ar lika vanligt och enkelt att resa med tag for dessa
kategorier. Eftersom det var sa fa observationer fick man inte fram ett lika
trovéardigt resultat som man hade 0nskat for dessa kategorier. Detta skulle
kunna l6sas genom att man hade forlangt undersdkningsperioden for
observationsstudien alltsa under andra séasonger eller genom att titta pa andra
tagtyper. Pa grund av att det fanns fa observationer for rullstol och barnvagn
kunde man av dataanalysen inte fa fram ett statistiskt signifikant resultat pa
vilken kategori som paverkade pa- och avstigningstiden mest utan endast om
passagerare med storre foremal paverkade tiden. Trots dessa begransningar
framkom tillfredsstallande resultat av observationsstudien.

Platsbesoket var en effektiv metod for att fa en tydlig 6versikt av hur
tillgangligheten pa Oresundstaget ser ut. Aven om tidigare studier om tagens
anpassning for tillganglighet hade genomgatts, gav platsbesoket en djupare
forstaelse for verkligheten. Detta kompletterade litteraturstudien val och gav
vardefulla insikter.
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6 Slutsats

Vid pa- och avstigningar dar det finns passagerare med belastade foremal,
sdsom bagage, cyklar, barnvagnar eller rullstolar, i flodet ar tiden langre
jamfort da det inte finns nagra belastade passagerare. Skillnaden &r storre for
pastigningen an for avstigningen, for pastigning okar tiden med cirka 14 %
och atta procent for avstigning. Skillnaderna &r inte lika stora som resultatet av
tidigare genomforda studier. Utifran detta resultat &r det svart att séga att
belastade passagerare leder till att pa- och avstigningen tar langre tid sa att
tagen blir forsenade vid stationen. Daremot ar det fortfarande viktigt for
speciellt tidtabellsplanerare att vara medvetna om hur olika faktorer paverkar
uppehallstiderna sa att de kan skapa en sa effektiv tidtabell som majligt.

Oresundstagen &r val anpassade efter belastade passagerare dar halften av
tagets dorrar ar tillganglighetsanpassade och inuti tagen finns det utrymme for
storre foremal. Man ser i resultatet att anpassningarna fungerar eftersom
majoriteten av passagerare med storre foremal steg av eller pa taget vid de
anpassade dorrarna och pa- och avstigningstiden paverkades mindre vid dessa
dorrar.

Syftet med detta examensarbete var att undersdka hur passagerare med
belastade foremal paverkar pa- och avstigningstiden for jarnvéagstrafiken.
Slutsatsen som kan dras utifran metoderna, som anvéants under arbetet for att
undersoka pa- och avstigningstiden, ar att man kan konstatera att passagerare
med belastade foremal paverkar bade pa- och avstigningstiden med att den blir
langre. Studien indikerar dven pa att Oresundstagen &r val anpassade.

6.1 Vidare undersékningar

For att forsakra sig om att resultatet man fick fram av detta examensarbete
stdmmer kan man gora framtida liknande undersokningar for fler stationer i
Sverige samt fler tAgtyper. Detta arbete avgransades till Oresundstag pé Lund
C sa det hade varit intressant om resultatet hade sett annorlunda ut om det
genomfors pa andra stationer i Sverige eller andra tagtyper, exempel Pagatag
eller tag i andra regioner.

Resultatet for detta examensarbete ar till stor del baserad pa dataanalysen med
data fran observationsstudien som genomférdes under varen 2023. Det hade
varit intressant att undersoka vad man fatt for resultat om observationsstudien
hade genomforts for ett helt ar och om man ser nagon skillnad beroende pa
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vilken arstid det ar. Speciellt for vintern, dér védret troligt paverkar
passagerarnas pa- och avstigningstider.

Vidare undersokningar man kan gora ar flera undersokningar hur passagerarna
med storre foremal paverkar pa- och avstigningstiden. | detta examensarbete
har pa- och avstigningen undersokts separat, och da hade det varit intressant
att undersoka om de paverkar varandra. Exempelvis, kommer avstigningstiden
att paverkas om det finns passagerare med storre foremal som ska stiga pa
taget och star i vagen.

Under kapitel 4.5 undersoktes fordelningen av pa- och avstigningstiden Gver
Oresundstaget. | Figur 18 och 20 redovisas hur tiden &r fordelad for alla
passagerare dver dorrarna och da har dorr tva, tre och sex en hogre tid jamfort
med resterande dorrar. Detta var ett ovéntat resultat eftersom dessa dorrar ar
tillganglighetsanpassade och ska vara utformade for att underlatta pa- och
avstigningen. Det underl&ttar mest for belastade passagerare men det borde
underlatta for alla passagerare. Detta fenomen har man inte kunnat behandla i
detta arbete sa man kan gora vidare undersokningar pa varfor man fick fram
detta resultat.
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