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Forord

Detta examensarbete genomfordes vid Lunds Tekniska Hogskola, Campus
Helsingborg, inom Institutionen for teknik och samhélle. Arbetet undersdker
hur resendrers upplevda trygghet paverkas nér tdg passerar jarnvagsplattformar
1 hog hastighet utan att stanna, samt vilka typer av atgidrder som kan vara
relevanta for att 0ka tryggheten 1 dessa situationer.

Vi vill rikta ett stort tack till de resenérer som deltog i1 enkétstudien pé de
undersokta stationerna. Genom att ta sig tid att besvara frdgorna bidrog de
med det empiriska underlag som arbetet bygger pa. Vi vill dven tacka véra
handledare, Samuel Golobov frdn LTH och Lina Johansson fran Systra, for
vigledning, aterkoppling och stod under arbetetsgangen.

Jag (Linus) vill ge ett stort tack till min underbara partner Michelle som har
givit mig stdd och peppat mig under arbetets gang.

Jag (William) vill ge ett stort tack till min familj och vénner som har stottat
mig under denna tiden. Jag vill ocksa tacka min mormor och morfar som nu
lever 1 himmelen.

Ett tack riktas ocksa till de personer som pa olika satt har bidragit med
synpunkter, diskussioner och praktisk hjilp under arbetets genomforande.
Sarskilt tack till Ulla Urde fran LTH f{or all hjélp vi fatt med Sprak och skrift.

Helsingborg, 2026/6
William Falth Simonsson och Linus Karlsson






Sammanfattning

Detta examensarbete undersoker hur resendrernas upplevda trygghet paverkas
ndr tadg passerar jarnvégsplattformar 1 hog hastighet utan att stanna. Arbetet
utgar fran att jirnvagen anvéands mer intensivt dn tidigare, vilket skapar fler
situationer dir resendrer véntar pa plattformar samtidigt som andra tig
passerar. Fokus ligger pa samspelet mellan plattformens fysiska miljo, tdgets
passage och resenérens upplevelse av trygghet.

Studien bygger pa en litteraturgenomgang och en enkétstudie pa utvalda
jarnvégsstationer i Skane. Totalt samlades 408 enkétsvar in fran 14 stationer.
Enkiten behandlade resendrernas resfrekvens, hur ofta de ser tdg passera 1 hog
hastighet, deras upplevda trygghet vid olika delar av tdgpassagen samt tre
mojliga dtgarder: hogtalarutrop, separata spar och skydd mellan plattform och
spar.

Resultatet visade att en majoritet av resendrerna uppskattade att de sag tig
passera i hog hastighet minst en gang per resa. Ingen statistiskt signifikant
skillnad 1 upplevd trygghet kunde pévisas utifran resfrekvens eller stationstyp.
Déaremot fanns en statistiskt signifikant skillnad utifran hur ofta resenérerna
sdg passerande tag, dir resendrer som sig tdg passera mer sillan 1 genomsnitt
hade hogre upplevd trygghet.

Ovintade tdgpassager och tringsel nira sparomréadet lag pa den otrygga sidan
av skalan, medan fysiska effekter som vinddrag, buller och synintryck i
genomsnitt upplevdes som mindre otrygga. Samtliga tre atgarder bedoms
kunna bidra till 6kad trygghet. Separat spar samt fysiskt skydd mellan
plattform och spér fick nigot hdgre stod #n hogtalarutrop. Atgirdernas
relevans bor forstas utifrdn hur de fungerar 1 den konkreta stationsmiljon.
Fysiskt skydd mellan plattform och spar framstar som sérskilt relevant att
undersoka vidare, eftersom atgarden kan skapa en tydligare fysisk grins mot
sparomradet utan att kréva lika omfattande fordndringar som separata
genomfartsspar.

Nyckelord: trygghet, jairnvéigsplattform, passerande tig, hoghastighet,
plattformsmiljo, fysisk barridr, separata spir, resenir.






Summary

This thesis examines how passengers’ perceived safety is affected when trains
pass railway platforms at high speed without stopping. The study is based on
the fact that the railway is used more intensively than before, creating more
situations where passengers wait on platforms while other trains pass. The
focus is on the interaction between the physical platform environment, the
train passage and the passenger’s perceived safety.

The study is based on a literature review and a questionnaire survey at selected
railway stations in Skéne. In total, 408 questionnaire responses were collected
from 14 stations. The questionnaire addressed passengers’ travel frequency,
how often they see trains pass at high speed, their perceived safety during
different parts of the train passage, and three possible measures: loudspeaker
announcements, separate tracks and protection between the platform and track.

The results showed that a majority of the passengers estimated that they saw
trains pass at high speed at least once per trip. No statistically significant
difference in perceived safety could be identified based on travel frequency or
station type. However, there was a statistically significant difference based on
how often passengers saw passing trains, where passengers who saw trains
pass less often had, on average, higher perceived safety.

Unexpected train passages and crowding near the track area were on the
unsafe side of the scale, while physical effects such as draught, noise and
visual impressions were, on average, perceived as less unsafe. All three
measures are assessed as being able to contribute to increased safety. Separate
tracks and Physical protection between the platform and track received
slightly stronger support than loudspeaker announcements. The relevance of
the measures should be understood based on how they function in the specific
station environment. Physical protection between the platform and track
appears particularly relevant for further investigation, as it can create a clearer
physical boundary towards the track area without requiring changes as
extensive as separate tracks.

Keywords: safety, railway platform, passing trains, high speed, platform
environment, physical barrier, separate track.
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1. Introduktion

Svensk jarnvagstrafik har forandrats tydligt under de senaste decennierna.
Utvecklingen kan beskrivas med tvé olika métt: tdgkilometer och
personkilometer. Tagkilometer visar hur mycket tdg som kors, medan
personkilometer visar hur mycket resenérer faktiskt transporteras. For
jarnvégens persontransporter visar en trafikanalys att 6kningen var relativt
begransad mellan 1960 och 1998, fran 5,2 till 7,2 miljarder personkilometer
(Trafikanalys, 2020). Mellan 1998 och 2018 6kade ddaremot
personkilometerna fran 7,2 till 13,5 miljarder, vilket motsvarar en betydligt
starkare 0kning (Trafikanalys, 2018). I riksdagens uppf6ljning av
persontrafikens punktlighet beskrivs det att under perioden 1990 till 2018 sa
har standarden pa jarnvagsnétet hojts genom bland annat hogre hastigheter och
nya jarnvégslinjer (Sveriges riksdag, 2021). Baserat pa rddande utveckling kan
det konstateras att jarnvdgen idag anvinds mer intensivt én tidigare, bade
genom fler persontig och ett 6kat resande dverlag. Eftersom det blir fler
resendrer, fler tdg och hogre hastigheter pa jirnvigen sé skapas allt fler
situationer dir ménniskor véntar p plattformar samtidigt som andra tig
passerar utan att stanna. Detta vicker frigan om hur sddana passager piverkar
resenérernas upplevda trygghet.

Dessa typer av passager skiljer sig fran ett vanligt tdguppehall. Nar ett tag
stannar finns en tydlig koppling mellan véntan, tdgets ankomst och pé- eller
avstigning. Nar tdgen passerar 1 hog hastighet sker motet mellan resendrer och
tdg under en kort tid. Lindberg och Johansson (1995) forklarar att passerande
tdg kunde upplevas som obehagliga nir forvarningen inte gick ut eller var
otillracklig for att uppmarksamma resendrerna; skramsel eller 6verraskning ar
nagra av de faktorer som resenérer kopplar till obehag vid tdgpassage.
Passerande tag kan ocksé paverka plattformsmiljon pa flera sétt. Lindberg och
Johansson (1995) forklarar ytterligare att passerande tdg kunde upplevas som
obehagliga pa grund av tigens hoga hastighet, vinddrag och buller.



1.1 Problem

Jarnvégsplattformar &r den plats pa stationer dir resendrer invantar tdg och blir
som mest utsatta for tagets olika effekter, sérskilt nér tdg passerar utan att
stanna. Plattformen behover darfor fungera bade som en plats dir resenirer
vantar och ror sig, samtidigt som de ska ha forutséttningarna att halla ett sikert
avstind fran spéret.

Hur situationen upplevs paverkas av om resendren hinner uppfatta vad som
sker 1 omgivningen. Sundling och Ceccato (2022) konstaterar 1 sin granskning
av internationell data om upplevd trygghet att overblickbarhet, tilldelad
information och mgjligheten att bilda sig en uppfattning av omgivningen
paverkar upplevd trygghet 1 stationsmiljoer.

Ovanstidende genomgéng visar att passerande tdg kan fordndra
plattformsmiljon genom fysiska och sinnespéverkande faktorer, exempelvis
luftfléden, buller och rorelse néra plattformen. Dessa faktorer innebér inte 1 sig
att resendrer upplever otrygghet, men de kan gora situationen mer pataglig och
ar darfor relevanta att undersoka 1 relation till upplevd trygghet. Vid ett vanligt
tdgstopp kan resenéren vanligtvis forutse vad som ska ske och anpassa sig,
exempelvis genom att stélla sig langre bort frdn sparomradet. Nar ett tdg 1
stéllet passerar utan att stanna kan situationen upplevas som mer plotslig,
sdrskilt om resendren inte hinner uppfatta passagen 1 forvag.

Problemet handlar darfor inte enbart om tigets fysiska effekter, utan om hur
dessa effekter samspelar med resenidrens mojlighet att forsta situationen och
halla avstand till sparomrddet. Ddrmed finns ett behov av att undersoka hur
dessa forhallanden kan ha betydelse for den upplevda tryggheten vid
tdgpassager 1 hog hastighet.

1.2 Syfte och fragestillning

Syftet med arbetet dr att undersdka hur resenérernas upplevda trygghet
paverkas 1 situationer dér tg passerar plattformar 1 hog hastighet utan att
stanna. Fokus ligger pa samspelet mellan plattformens fysiska miljo, tagets
passage och hur resendren uppfattar situationen. Arbetet undersoker dven vilka
l6sningar som kan vara relevanta for att 6ka den upplevda tryggheten i1 dessa
situationer.



Utifran detta syfte formulerades foljande frigestéllningar:

1. Hur ofta uppskattar resendrerna att de ser tag passera i hog
hastighet utan att stanna medan de véntar pa plattformen?

2. Vilka aspekter av en tdgpassage kan paverka resendrernas upplevda
trygghet och hur skiljer sig den upplevda tryggheten mellan dessa
aspekter?

3. Skiljer sig den upplevda tryggheten mellan olika grupper av
resendrer utifran hur ofta de reser fran stationen, hur ofta de ser tig
passera utan att stanna och vilken typ av station de reser fran?

4. Vilka dtgiarder bedomer resendrerna kan oka den upplevda
tryggheten vid passerande tag, och hur skiljer sig stodet mellan de
foreslagna atgiarderna?

1.3 Avgransning

Studien avgransas till situationer dér tdg passerar jarnvagsplattformar i hog
hastighet utan att stanna. Fokus ligger dirmed pa den kortvariga men intensiva
paverkan som kan uppstd 1 samband med en tigpassage samt hur denna
paverkan upplevs av resenidrer som befinner sig pa plattformen. Situationer dar
tdg stér stilla vid plattformen — eller dér inga tdg 4r ndrvarande — behandlas
endast 1 begrinsad omfattning. Arbetet avgrinsas vidare till fysisk och
upplevd trygghet i relation till spdrmiljé och passerande tdg. Andra aspekter
av trygghet, sdsom social otrygghet, brottslighet eller upplevelser kopplade till
andra ménniskor 1 stationsmiljoer, ingér inte 1 studien.

Den empiriska datainsamlingen avgriansas geografiskt till jirnvagsstationer i
Skane ldngs med sddra stambanan och véastkustbanan. Urvalet omfattar
stationer dér snabbtdg eller regionaltag kan passera 1 hog hastighet utan att
stanna, vilket skapar forutséttningar for att studera den aktuella situationen 1
verkliga plattformsmiljoer. Datainsamlingen genomf{6rs genom
enkitundersokningar riktade till resendrer som vistas pa dessa plattformar.



De losningar som behandlas i arbetet avgrinsas till atgarder som kan paverka
resendrens upplevda trygghet vid passerande tag. Fokus ligger pé
informationsbaserade atgirder, fysiska barridrer och fordndringar i
sparutformning. De foreslagna atgdrderna analyseras utifran tidigare
forskning, befintliga exempel och resendrernas svar pa hypotetiska
enkétfrdgor. Arbetet undersoker inte teknisk projektering, kostnadskalkyler
eller praktisk implementering av dtgarderna pa de undersokta stationerna.
Déaremot diskuteras dtgédrdernas principiella omfattning och rimlighet pé en
overgripande niva.

Studien avser inte att genomfora tekniska berdkningar av aerodynamiska
krafter eller egna mitningar av exempelvis vind, ljud eller tryckforandringar. |
stéllet bygger arbetet pa befintlig forskning 1 kombination med insamlade
enkétdata.



2. Bakgrund

I detta kapitel behandlas de faktorer som ligger till grund for arbetets fortsatta
undersokning. Forst beskrivs plattformen som fysisk miljo, med fokus pa
vantytor, rorelseytor och omridet ndarmast sparet. Darefter behandlas hur
resendrer ror sig och placerar sig pa plattformen. Kapitlet avslutas med den
péaverkan som kan uppst vid passerande tdg, exempelvis vinddrag, buller,
synintryck, ovéntade passager och trangsel nidra sparomradet.

2.1 Plattformen som miljo

En jarnvigsplattform som tidigare ndmnt behover fungera bade som véntplats
och rorelseyta. Resenérer ska kunna ta sig till rétt plats, vinta pé sitt tag och
samtidigt hélla sig utanfor de delar av plattformen som ligger ndrmast sparet.
Det gor att plattformens bredd, lingd och hojd far betydelse, men dven hur
ytan anvénds 1 praktiken. Network Rail (2024) beskriver att plattformens
utformning behover ge forutsittningar for bade vistelse och rorelse pa ett
sakert satt, samtidigt som flera aktiviteter kan paga pa samma yta.

I svensk jarnvdagsmiljo behandlas plattformens utformning bland annat genom
krav pa tillgdnglighet, gangytor och riskomraden. Kravdokumentet fran
Trafikverket (2026) omfattar krav pa placering, utformning och
dimensionering av utrustning och anldggningsdelar pa stationer, med syfte att
bidra till en tillgénglig och sdker stationsmiljé. Samma dokument definierar
ocksé riskomridet som den markerade delen av plattformen nérmast sparet dér
resendrer inte ska vistas, forutom vid péd- och avstigning. Den uppdelningen ar
central 1 detta arbete, eftersom studien handlar om resenérers upplevelse nér
tdg passerar plattformen utan att stanna.

Plattformen behdver ocksa dimensioneras utifran hur minga resenérer som
anvander den och hur de ska rora sig. Rail Baltica (2022) beskriver att
plattformar ska utformas med hénsyn till passagerarfloden samt de resenérer
som invéntar tdget och behovet av tydliga rorelseytor. Det innebér att olika
delar av plattformen far olika funktioner. En del av ytan anvénds framst for att
vinta, en annan for rorelse, medan omradet ndrmast spéaret behover behandlas
mer forsiktigt. I denna studie blir denna uppdelning viktig, eftersom
resendrens avstand till tdget kan padverka hur upplevelsen uppfattas.



Plattformens mindre delar paverkar ocksa hur resenérer anvénder ytan.
Uppgéngar, bankar, skyltar, ricken och andra fasta objekt kan gora att vissa
platser nyttjas mer jaimfort med andra. Bosina, Meeder och Weidmann (2017)
beskriver att plattformar anvands av badde de som vintar pé tag, de som ror sig
till, pd och frén plattformen. De forklarar dessutom att den fasta delen av
miljon, dvs entréer, utgangar, viantplatser och hinder paverkar hur manniskor
ror sig over ytan. Plattformen har darav — oberoende av hog eller lag
belastning av resendrer — en viss konstant effekt pa resenirerna. Denna effekt
byggs sedan péa av hur manga ménniskor som vistas pé plattformen, dér
effekten dr framfGr allt pataglig 1 ndrheten av upp- och nedgangar samt vid
platser dir resendrer forvéntar sig att tdgdorrarna ska hamna; darfor uppstar ett
hogre flode av resendrer pa dessa platser.

2.2 Rorelsemonster och situationer pa plattformen

Pé en plattform sker flera saker samtidigt. Nagra resendrer gar langs
plattformen, andra véntar stilla, och vissa ménniskor som tidigare nimnt
samlas néra de platser dar dorrarna till tget vantas stanna. Ytan belastas
darfor inte jamnt, utan paverkas av var resenérer samlas, vilka viagar de tar och
vilka delar av plattformen som upplevs mest anvandbara.

Var méanniskor valjer att std pa plattformen paverkas ocksa av hur pa- och
avstigning organiseras. Seriani och Fernandez (2015) visar att utformning och
styrning vid tdgdorrar kan paverka hur passagerarfloden bildas. Kuipers med
flera (2025) visar pa liknande sétt att plattformsmarkeringar kan paverka
resendrers beteende, men att effekten beror pd4 om markeringarna
uppmarksammas och forstds. Resendren behdver alltsd hinna se den, forsta
vad den betyder och uppfatta den som relevant i situationen.

Trygghetsupplevelsen kan ocksa péverka hur resenérer forhaller sig till
plattformen. Sundling och Ceccato (2022) tar d&ven upp aspekter som paverkar
upplevd trygghet 1 stationsmiljoer, t.ex. synlighet och belysning. Resenérers
placering pa plattformen kan darfor inte enbart forklaras av praktiska behov,
utan behover forstas 1 relation till hur situationen upplevs.



Trangsel &r en sidrskilt viktig situation 1 detta arbete, eftersom den kan minska
resendrens majlighet att sjalv vélja avstand till spdromrédet. Schneider med
flera (2021) visar att hogre passagerartithet och upplevd trangsel kan kopplas
till lagre upplevd trygghet och fler 6vertramp in i omrédet ndrmast spéret.
Studien ndmner dven trangsel, smala plattformar, begriansat utrymme och
passerande tag som faktorer som kan paverka upplevelsen av otrygghet.

2.3 Paverkan fran passerande tag

Nar ett tdg passerar en plattform i hog hastighet fordndras miljon under nagra
sekunder. En del av paverkan kommer fran de luftstrommar som uppstar nér
tdget ror sig genom luften. Muld (2012) beskriver slipstream som de luftfloden
och lufthastigheter som uppstér nér luft dras med av ett passerande tag.
Fenomenet omfattar bland annat luftfloden 1dngs tégets sidor och 1 omradet
bakom taget. For resenérer pa en plattform kan detta mérkas som vinddrag dér
paverkan kan variera under sjilva passagen.

Utover luftens rorelse kan passerande tag dven skapa tryckvariationer néra
sparet. Federal Railroad Administration (2015) beskriver hur hoghastighetstig
kan ge upphov till tryckpulser 1 omgivningen och hur pdverkan bland annat
varierar med avstandet till tdget. For resendrer pa en plattform innebér detta att
passagen inte bara handlar om att tget syns och hors, utan ocksé om att luften
runt tdget paverkar miljon.

Ljudmiljon fordndras ocksa nér ett tdg passerar 1 hog hastighet. Thompson
(2024) beskriver att tdgbuller 6kar med hastigheten och att ljud fran luftens
rorelse runt taget far storre betydelse vid hoga hastigheter. Det betyder att
ljudet inte enbart kommer fran kontakten mellan hjul och ril, utan dven frin
tdgets rorelse genom luften. Lindberg (1995) visar 1 en svensk studie av
plattformsmiljoer att buller var en av de orsaker som resenérer angav till att
passerande tag kunde upplevas som obehagliga. I Lindberg och Johanssons
studie frdn samma &r noteras liknande aspekter som tidigare nimndes 1
foregdende avsnitt.



2.4 Upplevelse och trygghet i plattformsmiljoer

Den upplevda tryggheten pa en plattform handlar som tidigare beskrivet inte
bara om hur platsen dr byggd, utan ocksa om hur begriplig situationen &r for
resendren. En plattform kan uppfylla tekniska krav, men dnda upplevas som
otrygg om resenéren har svart att forstd vad som hénder eller inte hinner
forbereda sig. Detta kan kopplas till de observerade trygghetsfaktorerna som
Sundling och Ceccato tar upp. I detta arbete blir dessa faktorer sarskilt
relevanta ndr tag passerar utan att stanna, eftersom reseniren behdver hinna
uppfatta hiandelsen innan den intréffar.

Resenirens placering paverkar ocksé hur pataglig passagen blir. Den som star
nira spdromrddet moter vinddrag, ljud och rorelse pd ett mer direkt sétt &n den
som star langre bak. Schneider med flera (2021) beskriver omradet ndrmast
sparet som en sidkerhetskritisk del av plattformen, dér resenérers placering och
rorelser far betydelse. Samtidigt avgors upplevelsen inte bara av avstandet till
sparet. Stjernborg (2024) beskriver trygghet 1 kollektivtrafikmiljoer som nagot
som formas 1 relationen mellan individ och milj6. Det innebér att samma
tdgpassage kan uppfattas olika beroende pa var resendren stér, hur
uppmairksam resenédren ar och hur tydligt hindelsen gér att forsta.



3. Problemlosningar i plattformsmiljoer

I foregdende kapitel beskrevs hur plattformens utformning, resenérers
rorelsemonster och paverkan fran passerande tag tillsammans kan forma
trygghetsupplevelsen. I detta kapitel flyttas fokus till mojliga 16sningar for att
hantera dessa situationer i praktiken.

3.1 Fysiska barriarer

Fysiska barridrer kan forstds som en 10sning pd problemet att resendrer vantar
och ror sig nira sparomradet. I stéllet for att enbart informera resenédren kan
barridrer skapa en tydligare grans mellan véntytor och mer exponerade delar
av plattformen. De kan ocksé paverka var resendrer viljer att std och hur
tydligt plattformens olika ytor uppfattas. Losningarna kan variera fran enklare
markeringar och ricken till mer omfattande stingsel och avskdrmningar.

I en svensk utvirdering av sékerhets- och trygghetsatgérder pa
pendeltigsstationer beskriver Bjorklund med flera (2024) att fysiska dtgérder
som staket, hajtdnder, pyramidmattor, skyltar och klistermérken kan anvindas
for att minska tilltradet till sparomradet. I detta arbete tolkas atgérderna inte
bara som fysiska hinder, utan dven som ett sitt att markera vilka delar av
miljon som dr avsedda for vistelse och rorelse. Darfor far barridrens
utformning betydelse bade for hur ytan anvands och for hur resenirer kan
uppfatta gransen mot mer exponerade delar av plattformen. I relation till detta
visar Fredin-Knutzén med flera (2024) att langsgdende stingsel piverkar
plattformen pé ett annat sitt 4n enklare markeringar. Till skillnad frédn en
markering tydliggdr stangslet inte bara var gransen mot sparomradet gar, utan
begrinsar ocksa vilka delar av plattformen som resenérer kan anvinda.
Effekten fran den fysiska utformningen kan darfor anses styra tilltrdde och
rorelse, snarare dn att enbart uppmana resendrer att halla sig borta fran delar av
stationsomradet.



En mer omfattande form av fysisk barridr &r plattformsdorrar eller heltdckande
skydd mellan plattform och spar. Till skillnad fran enklare staket eller
markeringar skapar en sddan 16sning en tydligare fysisk separation mellan
resendren och sparomradet. Abdurrahman, Jack och Schmid (2018) beskriver
att plattformsdorrar kan paverka flera delar av stationen, bland annat genom
att minska tilltradet till spar, 6ka sdkerheten, padverka buller, luftkvalitet och
vindpéverkan samt bidra till en kénsla av 6kad sdkerhet eller trygghet hos
vintande resenérer. Samtidigt lyfter forfattarna att 16sningen dven kan medfora
nackdelar, exempelvis installationskostnader, underhéll, paverkan pa
uppehallstid, energibehov och krav pa integration med dvriga system.

3.2 Information och varningssystem

Utover fysiska avgransningar kan information och varningssystem som
tidigare namnt anvindas for att gora situationer pa plattformen mer
forutsdgbara. Till skillnad frén barridrer begrinsar dessa dtgarder inte
resendrens rorelse direkt, utan paverkar i stillet hur situationen uppfattas innan
den intriaffar. Vid passerande tdg kan informationen exempelvis ges genom
hogtalarutrop, digitala skyltar eller andra signaler som gor att resenérer
uppmairksammar att ett tdg narmar sig. Precis som Lindberg och Johansson
forklarade, handlar informationsbaserade atgirder inte bara om att information
finns, utan ocksd om att den ges 1 rétt tid och ar tydlig nog for att kunna
uppfattas.

Denna typ av atgird kan kopplas till trygghetens mer generella samband med
information och begriplighet i stationsmiljoer, vilket togs tidigare upp nir
Sundling och Ceccatos arbete nimndes. I relation till passerande tdg innebér
detta att informationen fungerar som ett stod for att tolka situationen innan
passagen sker. Atgirden forindrar alltsa inte den fysiska miljon i sig, men kan
gora hindelsen lattare att forsta och forbereda sig pa.

Samtidigt forklarar Kuipers med flera (2025) ytterligare att information eller
markeringar pa plattformen inte automatiskt leder till fordndrat beteende. I
deras studie om Lund C anvindes plattformsmarkeringar i form av fargade
markeringar pd plattformsgolvet, men effekten berodde p4 om resenérerna
lade mairke till markeringarna, forstod dem och uppfattade dem som relevanta
1 situationen. Detta dr dven viktigt for varningssystem vid passerande tag,
eftersom ett utrop eller en visuell signal kan fa begrinsad betydelse om
resendren inte hor, ser eller hinner tolka informationen innan téget passerar.
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3.3 Sparutformning

Utformningen av spdromrddet kan paverka hur néra passerande tdg kommer
resendrer pa plattformen. En mojlig 16sning &dr separata genomfartsspar, dér
tdg som inte ska stanna leds forbi pd spar som inte ligger direkt intill
plattformen. Trafikverket (2025) har handbok for stationsutformning som
behandlar sparutformning och plattformstyper som en del av hur stationer
planeras och fungerar i praktiken. I detta sammanhang kan separata
genomfartsspar forstds som en stationsovergripande 16sning som inte frimst
paverkar resenérens beteende, utan hur tdgpassager kan forflyttas bort fran de
ytor dér resendrer vantar och ror sig, vilket dirmed kan minska den direkta
exponeringen mot passerande tig.

Avstandet mellan passerande tag och vintande resenérer blir darfor centralt.
Som tidigare namnt i kapitel 2 beror den fysiska effekten fran passerande tag
av avstdndet mellan resendren och taget; bland annat genom luftfléden och
tryckpiverkan (Federal Railroad Administration, 2015). I relation till separata
genomfartsspar innebér detta att exponeringen kan minska genom att
passerande tg placeras langre fran plattformen, 1 stéllet for att resendrernas
rorelse begrinsas med en barridr eller att situationen enbart hanteras genom
varningssystem.

Denna typ av 16sning skiljer sig darfor fran dtgarder som placeras direkt pad
plattformen. Barridrer och information kan 1 vissa fall inforas i en befintlig
plattformsmiljo, medan separata genomfartsspér dr beroende av stationens
overgripande sparutformning. I handboken fran Trafikverket (2025) beskrivs
ocksé stationsutformning som en komplex uppgift dir tekniska system,
resenérsfloden och olika funktioner behover samverka. Separata
genomfartsspar bor darfor framst forstads som en 16sning som ér aktuell dar
infrastrukturen redan medger en sddan uppdelning, eller dér storre
ombyggnationer dr mgjliga.
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3.4 Effekter och begransningar av atgarder

Effekten av fysiska barridrer beror pa hur de fungerar 1 den konkreta
plattformsmiljon. I arbetet har det beskrivits hur fysiska atgérder som staket,
hajtdnder, pyramidmattor och skyltar kan ingd 1 atgirdspaket mot obehdrigt
sparbetrddande och personpakorningar pa vissa stationer. Tillsammans pekar
studierna pa att barridrens effekt inte enbart beror pa att ett fysiskt hinder
finns, utan ocksé pa var det placeras och hur det paverkar mojligheten att na
mer utsatta delar av stationsomrddet. Samtidigt kan effekten variera beroende
pa plattformens bredd, placeringen av upp- och nedgingar och hur mycket fri
yta som finns kvar for véintande och gaende resenérer.

Trafikverket (2021) beskriver fyrstegsprincipen som ett stod for att prova
16sningar med olika omfattning innan mer ingripande atgirder foreslés. I detta
arbete anvinds principen for att forstd hur de undersokta atgérderna skiljer sig
at 1 omfattning. Principen innebaér att tgirder provas stegvis: forst om behovet
kan paverkas, direfter om befintlig infrastruktur kan anvindas mer effektivt,
sedan om begrinsade ombyggnadsétgirder behovs och forst 1 sista hand om
nybyggnation eller storre ombyggnader krévs.

Informationsbaserade dtgéarder kan betraktas som mindre ingripande eftersom
de inte kriver att plattformens eller sparomradets fysiska utformning
forandras. Fysiska barridrer innebér ett storre ingrepp 1 plattformsmiljon
eftersom de péverkar hur ytan kan anvindas och hur grinsen mot spdromradet
uppfattas. Forandringar 1 sparomradet, exempelvis separata genomfartsspar,
bor ddremot forstds som den mest omfattande typen av atgérd eftersom de ér
beroende av stationens befintliga sparutformning eller av stérre om- och
nybyggnation. I detta arbete gors ingen kostnadsberdkning, men det ar rimligt
att anta att atgirdernas kostnad och genomforbarhet skiljer sig 4t beroende pé
hur omfattande forandringar de kréaver.

Sammantaget visar genomgangen att de tre atgérderna paverkar
plattformsmiljon pé olika satt. Fysiska barridrer kan minska tilltradet till mer
utsatta delar av stationsomradet, medan informationsbaserade atgérder frimst
paverkar hur resenédren uppfattar och tolkar situationen. Forédndringar i
sparomrddet skiljer sig genom att de paverkar resenédrernas exponering mot
passerande tag.
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4. Metod och tillvigagangssatt

Kapitlet inleds med en beskrivning om varfor enkitstudie valdes som metod
och hur litteraturen anvindes som grund for enkétens utformning. Dérefter
beskrivs hur enkitfragorna togs fram, vilka faktorer som undersoktes och hur
de hypotetiska dtgérderna formulerades.

Vidare redogdrs hur enkdtstudien genomfordes pa de utvalda stationerna, vilka
stationer som ingick 1 undersokningen och hur resenirerna tillfradgades.
Kapitlet beskriver dven hur de insamlade enkétsvaren bearbetades infor
resultatredovisningen, bland annat genom kodning av svar och jamforelser
mellan olika grupper.

Avslutningsvis behandlas metodens begriansningar och de val som kan ha
paverkat resultatets tillforlitlighet, exempelvis urval, insamlingsmetod och
enkédtens utformning. I slutet av kapitlet redovisas dven hur hjdlpmedel,
daribland Al, har anvints under arbetets gang.

4.1 Litteraturgenomgang infér enkatutformning

Litteraturgenomgangen genomfordes for att identifiera faktorer som tidigare
forskning kopplade till upplevd trygghet vid tigpassage. Genomgéingen visade
att tdgpassager kan paverka resenirernas upplevelse genom flera delar av
plattformsmiljon. Tidigare studier visade dven att resendrers placering pé
plattformen, tringsel nira sparomrédet och mojligheten att uppfatta
information eller forvarning kan ha betydelse for hur trygg situationen
upplevs.

Resultatet fran litteraturgenomgéingen anvandes som grund for enkétens
utformning. Fragorna formulerades dérav for att undersoka resenérernas
upplevelser utifran vinddrag, buller, synintryck, ovdntade passager och
trangsel 1 samband med passerande tdg. Litteraturen anvédndes ocksé for att
vilja ut de hypotetiska atgiarder som provades i1 enkéten, det vill sdga
hogtalarutrop, skydd mellan plattform och spar samt separata spér for
passerande tag.
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4.2 Enkatstudie som metod

Malgruppen var resenérer som véntade pa plattformar. Eftersom studien skulle
jamfora upplevd trygghet mellan olika grupper valdes en kvantitativ enkat
med fasta svarsalternativ. Paulsson (2020) beskriver enkétstudier som
lampliga nir standardiserade svar behovs samlas in fran ménga respondenter
och jimforas mellan grupper. I denna studie var det ocksé en praktisk fordel
att enkdten kunde genomforas under den begriansade tid som resendrer befann
sig pa plattformen. Taherdoost (2017) anger 384 svar som ett riktvirde for
stickprovsstorlek vid enkéatstudier med mycket stora populationer. I denna
studie anvinds riktvardet som stod for svarsmingdens omfattning, inte som ett
bevis for statistisk representativitet, eftersom urvalet genomfordes pé utvalda
stationer och inte som ett slumpmassigt urval.

4.3 Utformning

For att enkétstudien skulle ge anvdndbara svar om resendrernas upplevda
trygghet behovde enkiten anpassas till situationen pa plattformen. Ejlertsson
(2019) pekar pé att en alltfor ldng enkét kan minska respondentens vilja att
genomfora enkiten. Enkéten begransades till elva fragor och delades upp 1 tre
kategorier enligt tabell 1. Kategori A bestod av frdgor om resenérens bakgrund
med syfte att gruppera resendrerna. Kategori B undersoker resenirernas
upplevda trygghet utifran olika faktorer och situationer. Fragorna i1 kategori C
undersokte om de foreslagna stationslosningarna skulle kunna bidra till 6kad

upplevd trygghet. I fragan dér resendrerna fick uppskatta om deras upplevda
trygghet skulle 6ka med ett skydd mellan plattform och spar visades ett
fotografi 1 enkéten. Syftet var att illustrera ett exempel pa hur ett sidant skydd
kan se ut, se figur 1.

Figur 1. Barridr vid Paulinenaue station pa Berlin—-Hamburgbanan
(Bigbug?1, 2006).
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Tabell 1: Uppdelning och kategorisering av enkiitfragor

1. Hur méanga ganger i veckan reser du
frin denna stationen?

2. Hur ofta ser du ett tig passera i hog hastighet medan du
vintar pa plattformen?

Vilken aldersgrupp tillhor du?

Mindre 4n 1 géng per vecka
1 gang per vecka

2-3 ganger per vecka

Mer én 3 ganger per vecka

Aldrig

Mindre 4n 1 gang per resa
1 géng per resa

2 génger per resa

Mer dn 2 génger per resa

24 eller yngre
25-45
46-65
66 eller dldre

Hur trygg Kéinner du dig...

...nér vinden frén passerande tig drar i dig?

...nér du hor buller fran passerade tag?

3
4
5. ...nér du ser tag passera i hog hastighet?
6. ...om ett tag passerar ovéntat ?

7

...om trangsel skulle uppsté mot sparet?

Svarsskala

1 - Mycket otrygg
2

3

4

5 - Mycket trygg
- Vetej -

Hade du kiint dig tryggare...

8. ...med ett hogtalarutrop “Tég kommer!” innan taget passerar?

9. ...om passerande tag hade &kt pa ett separat spar?

10. ...med négon form av skydd mellan plattform och spar?
(Se bild)

Vet ¢j

Ingen skillnad
Lite tryggare
Mycket tryggare




Ejlertsson (2019) forklarar att kdnsliga fragor kan placeras i slutet av enkéten.
Han hénvisar till att respondenter kan vara mer motiverade att besvara de sista
frdgorna om de redan har besvarat storre delen av enkéten. Fragan om
resendrens dlder placerades ddarmed i slutet av enkiten, se bilaga 1 och 2,
eftersom alder kunde upplevas som en kénslig fraga. Ejlertsson lyfter att
respondentens kon inte per automatik bor vara en enkitfraga, utan relevansen
bor utvarderas utifran studiens syfte. I denna studie ansigs kon inte vara en
relevant fraga, och ddrmed exkluderades. Avslutningsvis testades enkéten av
kurskamrater innan datainsamlingen genomfordes. Syftet var att kontrollera
om frdgorna var begripliga, om svarsalternativen fungerade och om néagot
behovde fortydligas. Efter testet justerades formuleringar och svarsalternativ
innan den slutliga versionen anvindes pa stationerna.

4.4 Genomforande

Val av stationer begransades till Skine, delvis av praktiska skal for
genomforandet och delvis for att Skéne har ett flertal stationer dér endast
lokala tdg stannar. P4 dessa stationer passerar istéillet regionaltag och fjéarrtag
aterkommande 1 hog hastighet. Dessa stationer valdes dirmed ut for att
undersoka upplevd trygghet nir tdg passerar utan att stanna. Stationerna
illustreras 1 tabell 2.

Tabell 2: Lista over alla stationer, samt vilken bana stationerna tillhor

Dubbelsparsstationer Fyrspéarsstationer
Vistkustbanan Sodra stambanan
Kattarp Sosdala Lund Klostergard
Rydebick Tj6rnarp Hjarup
Glumslov Stehag Akarp
Hiljarp Ortofta
Désjebro Stangby
Gunnesbo
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Tvé metoder valdes ut for presentation av enkéten och insamling av data. Den
forsta metoden var digitala verktyg, som bestod av en surfplatta kopplat till
Google Forms-formuldr och QR-kod kopplad till samma formulér. Den andra
metoden var papper och penna dir formuldren skrevs ut 1 forvig och
tilldelades till resendren. Datainsamlingen genomfordes parallellt pa olika
stationer och endast en surfplatta fanns tillginglig, ddrav de tvd metoderna. Se
bilaga 1 och 2 for enkiternas utseende. Studien genomfordes pé ett
standardiserat sédtt genom att bada enkédterna anvdnde samma frdgor och
svarsalternativ, samma ordning och samma struktur. Resenérerna
informerades pa samma sitt innan, under och efter att frdgorna presenterades.
Kriterierna for att tillfrdga resendrer var att resendren inte var upptagen,
exempelvis pratade telefon eller kopte biljetter. Barn och unga toniringar
valdes ocksa bort eftersom det inte gick att sdkerstilla att de forstod fragornas
innebord och kunde ta stillning till de hypotetiska situationerna.

Enkitstudien genomfordes pa helgfria vardagar mellan kl. 6 och 10.
Anledningen till varfor dag och tid bestdmdes var pa grund av att studien
skulle genomforas pé ett standardiserat sétt. Vid rusningstrafik reste ménga
resendrer, vilket gav mdjligheten att samla in en stor mingd data. Resenéarer
som véntade pa plattformen tillfrdgades, eftersom de befinner sig i den
aktuella milj6 som undersokts. Dessutom gjordes antagandet att resendrer som
vintar pa plattformen har mer tid att besvara frdgorna, till skillnad frdn
resendrer som kliver av tadget och fortsdtter sin resa. Med anledning till detta
valdes formiddagen for att ha mer tid att friga méanniskor jamfort med
eftermiddagen.

4.5 Bearbetning av enkatsvar

Totalt 408 kompletta svar samlades in pd 14 stationer. Data som samlades in
med digitala verktyg sammanstélldes 1 ett kalkylblad med hjilp av en inbyggd
funktion 1 Google Forms, medan data frdn pappersenkiter 6verfordes
manuellt. Under sammanstéllningen av datan uppstod bortfall av data, dar
resendren ldmnade in inkompletta svar med en eller flera obesvarade fragor.
Endast en mycket liten del av enkidterna var inkompletta, och plockades bort
eftersom resendrernas upplevda trygghet inte kunde utlésas.
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De fem trygghetsfragorna i kategori B kodades om frn den ursprungliga
skalan med (1) till (5), till en likertskala pa (-2) till (+2) for att genomfora
berdkningar 1 resultatkapitlet. Dér (-2) motsvarade mycket otrygg och (+2)
motsvarade mycket trygg. Sullivan och Artino (2013) beskriver att
Likertskalor bestér av ordnade svarsalternativ och att sddana svar kan
analyseras numeriskt, men att avstindet mellan svarsalternativen inte med
sdkerhet kan antas vara exakt lika. I denna studie anvinds kodningen darfor
som ett analytiskt verktyg for att jimfora svarsmonster mellan grupper.
Fragorna om vinddrag, buller och synintryck slogs darefter samman for att fa
ett medelvérde, eftersom de beskriver de fysiska effekterna fran passerande
tag.

Aven svaren frin enkitfrigorna i kategori C kodades numeriskt. Eftersom
frdgorna behandlade de foreslagna stationsatgidrderna som kunde 6ka
resendrernas upplevda trygghet, kodades svarsalternativen utifran uppskattad
trygghetshdjning. Svarsalternativet “ingen skillnad” kodades som (0), “lite
tryggare” som (+1) och “mycket tryggare” som (+2). Till skillnad fran
kategori B kodades inga negativa virden 1 kategori C, eftersom
svarsalternativen inte inneholl ndgot alternativ dér atgarden minskade den
upplevda tryggheten.

4.6 Al och hjalpmedel

Under arbetets gdng har ChatGPT anvints som ett stod 1 skrivprocessen.
Verktyget har framst anvants for sprakgranskning, omformulering av enskilda
stycken och for att kontrollera om resonemang varit tydliga och
sammanhangande. Anvindningen har skett stegvis, dar ett stycke eller avsnitt 1
taget har granskats. Forslagen har déarefter bedomts och bearbetats innan de
fordes in 1 arbetet.

ChatGPT har inte anvénts som killa till fakta, teori eller empiriskt material.
Resultat, berdkningar och tolkningar bygger pé forfattarnas insamlade
enkétsvar och de kéllor som redovisas i kéllforteckningen. Al-verktyget har
didrmed anvints som ett sprékligt och strukturellt hjadlpmedel, medan
avviagningar kring innehallet och slutsatser har gjorts av forfattarna. Google
Forms och Excel har anvints for insamling, sammanstéllning och bearbetning
av enkétdata.
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5. Resultat

I detta kapitel presenteras resultaten fran enkétstudien. Forst redovisas
resendrernas alder, resfrekvens och hur ofta de ser tdg passera i hog hastighet.
Diérefter undersoks om den upplevda tryggheten skiljer sig mellan olika
grupper, bland annat utifrdn hur ofta de reser och hur ofta de ser tdg passera.

Kapitlet behandlar dven upplevd trygghet vid potentiella situationer, sisom
ovéntade tdgpassager och trangsel ndra sparomridet. Darefter redovisas hur
resendrerna bedomde de tre foreslagna stationsatgérderna: hogtalarutrop,
separata spar och skydd mellan plattform och spar. Avslutningsvis redovisas
hur resendrer som reser ofta bedomde atgirder.

5.1 Resenarernas allmanna fordelningar

Totalt samlades 408 kompletta enkatsvar in. Tre allménna fordelningar for
kategorisering av resendrer var élder, resfrekvens och hur ofta resenérerna ser
tdg passera 1 hog hastighet.

® 66 eller aldre

® 46 -65
25-45

® 24 eller yngre

Figur 2: Enkdtstudiens dldersfordelning med avrundade virden

Figur 2 visar resendrernas aldersfordelning. Svar samlades in fran samtliga
fyra éldersgrupper. Den storsta gruppen var 24 ér eller yngre med 142
resendrer, foljt av gruppen 2545 ar med 140 resenérer. Gruppen 46—65 ar
bestod av 102 resendrer, medan gruppen dver 66 ar bestod av 24 resendrer.
Fordelningen visar darmed att undersokningen omfattar samtliga
aldersgrupper, dven om yngre och medelélders resendrer var mer
representerade dn dldre resenérer.
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® Mer &n 3 ganger per vecka
® 2-3 ganger per vecka
1 gang per vecka

@ Mindre an 1 gang per
vecka

Figur 3: Enkdtstudiens resefordelning med avrundade vdrden

Resendrernas resfrekvens redovisas i figur 3. Figuren visar att en stor del av de
tillfragade reste ofta fran stationen. Totalt uppgav 250 resenérer att de reste
mer &n tre gdnger per vecka, medan 86 resendrer reste tva till tre génger per
vecka. Resterande 72 resendrer reste en gdng per vecka eller mer sédllan. Detta
visar att materialet till stor del bestar av resenédrer som reser fran stationerna
flera gdnger per vecka.

e Fler an 2 gang per resa
® 2 ganger per resa
1 gang per resa
e Mindre an 1 gang per resa
e Aldrig

Figur 4: Hur ofta tdg passerar per resa ndr resendren vdntar pd plattformen
med avrundade virden
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Figur 4 visar hur ofta resendrerna ser tag passera i hog hastighet medan de
véntar pa plattformen. Den storsta gruppen var de som uppgav sig se ett
passerande tadg en ging per resa, vilket omfattade 174 resenérer. Vidare
uppgav 116 resendrer att de ser passerande tdg mindre &n en gang per resa,
medan 101 resenérer angav att de ser passerande tag tvd ginger per resa eller
mer. Endast 17 resenédrer uppgav att de aldrig ser tdg passera 1 hog hastighet
medan de véntar pa plattformen.

100% m Vet ej

m Mycket otrygg

B Lite otrygg
Neutral

B Lite trygg

B Mycket trygg

75%
28%
29%

24%

50%

25%

0%

Vind Buller Synintryck

Figur 5: Svarsfordelning for upplevd trygghet vid fysiska effekter fran
passerande tdg

Figur 5 visar hur samtliga resenédrer bedomde sin trygghet kopplat till de
fysiska effekterna fran passerande tdg. Svaren redovisas utifrdn enkétens
ursprungliga svarsalternativ, frdn mycket otrygg till mycket trygg.

Resultatet visar att svaren varierar mellan de tre fysiska effekterna, men att en
stor del av svaren ligger pa den neutrala eller trygga delen av skalan.
Samtidigt fanns det resendrer som angav otrygghet, vilket visar att de fysiska
effekterna kan paverka trygghetsupplevelsen.
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100% m Vet gj

= Mycket otrygg

B Lite otrygg
Neutral

m Lite trygg

m Mycket trygg

75%

50%

25%

0%

Ovantad Trangsel

Figur 6: Avrundad svarsfordelning for upplevd trygghet vid potentiella
situationer i samband med passerande tdg

Figur 6 visar hur samtliga resenédrer bedomde sin trygghet vid tva potentiella
situationer i samband med passerande tag: ovéintad tagpassage och tringsel
nédra sparomridet. Svaren redovisas utifran enkétens ursprungliga
svarsalternativ, frdn mycket otrygg till mycket trygg.

Resultatet visar att bada situationerna har en tydlig spridning 1 svaren, men att
en stor del av svaren hamnar pd den otrygga eller neutrala delen av skalan.
Ovintad tagpassage framstir som den situation dir otryggheten dr mest
framtraddande, medan trangsel nédra spdromradet ocksa visar en tydlig andel
otrygga svar.
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5.2 Hypotesprovning

I detta avsnitt beskrivs hur hypotesprovning i resultatkapitlet genomfordes
med syftet att undersdka om skillnader mellan grupper var statistiskt
signifikanta.

Forst faststdlldes nollhypotesen som utgér fran att ingen skillnad finns mellan
tva grupper, dérefter bestimdes den alternativa hypotesen som utgér fran att en
skillnad finns. Signifikansnivdn 0,05 anvindes, vilket symboliserar risken att
forkasta nollhypotesen trots att nollhypotesen stimmer. Om p-virdet ar
mindre dn 0,05 sd innebér det att nollhypotesen kan forkastas, och dirmed ger
stod till att det finns en skillnad mellan grupperna.

p-vérdet berdknas med hjilp av antal svar, medelvirde, varians, t-varde och
frihetsgrader. Variansen beskriver hur mycket svaren varierar inom respektive
grupp. En hogre varians innebar att svaren dr mer utspridda, medan en lagre
varians innebdr att svaren ligger ndrmare gruppens medelvérde. T-vérdet
beskriver hur stor skillnaden mellan gruppernas medelvérden ér 1 forhallande
till variationen 1 materialet. Ett storre t-virde innebér att skillnaden mellan
grupperna ar storre 1 relation till spridningen 1 svaren.

Eftersom gruppstorlekarna var olika och varianserna inte kunde antas vara lika
anvindes Welchs t-test for oberoende grupper, 1 enlighet med Delacre, Lakens
och Leys (2017). Forfattarna beskriver att t-vardet berdknas enligt ekvation 1
dir x dr medelvirdet av den upplevda tryggheten, s? ir variansen och n ir antal
svar for grupp 1 och grupp 2. Den upplevda tryggheten utgar fran
sammanvagningen av vind, buller och syn enligt kapitel 4.5. Antalet
frihetsgrader berdknades enligt ekvation 2 med samma ingangsvariabler som i
ekvation 1. Med hjilp av t-vdrdet och frihetsgraderna berdknades p-vérdet
med hjélp av Excel.

I avsnitt 5.8 anvidndes dessutom parade t-test, eftersom samma resendrer
besvarade samtliga frdgor om de foreslagna stationsatgérderna. I dessa
jamforelser berdknades skillnaden mellan tvé atgérder for varje resendr.
Resendrer som svarade “vet e)” pd ndgon av de tvd aktuella atgirdsfragorna
exkluderades fran respektive jaimforelse.
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Ekvation 1: t-virdesberdkning

5.3 Hypotesprovning 1: resfrekvens

Ekvation 2: Frihetsgradernas berdkning

For att undersoka om resfrekvens hade betydelse for upplevd trygghet
jamfordes tva grupper av resendrer: de som reste mer dn tre ganger per vecka
och de som reste tre eller farre ganger per vecka, se tabell 3. Nollhypotesen
utgick frén att det inte fanns nigon skillnad i1 upplevd trygghet mellan

grupperna, medan den alternativa hypotesen utgick fran att en skillnad fanns.
Den upplevda tryggheten bestar av medelvardet fran de fysiska effekterna.

Tabell 3: Avrundade virden for hypotesprovning av resfrekvens

3 ganger i veckan eller mindre Mer in 3 ganger i veckan
Antal resenirer 158 250
Medelviirde av 0,258 0,387
upplevd trygghet
Varians 1,214 1,416
t-virde -1,110
Frihetsgrader 352
p-viarde 0,268
Nollhypotes Kan ej forkastas
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Gruppen som reste mer dn tre ganger i veckan hade ett ndgot hogre
medelvérde av den upplevda tryggheten utifran de fysiska effekterna.
Samtidigt var variansen hogre i gruppen som reste mer @n tre ganger i veckan,
vilket visar att svaren var mer utspridda.

T-vardet visar att skillnaden mellan gruppernas medelvérden var liten 1
forhallande till spridningen i svaren. Detta aterspeglas 1 p-vérdet 0,268 som
var hogre dn 0,05, darfor kan Nollhypotesen inte forkastas. Resultatet visar
ddrmed att skillnaden mellan gruppernas medelvirden for upplevd trygghet
inte var statistiskt signifikant, vilket innebér att det saknas tillrackligt stod for
att pasta att skillnaden beror pa nagot annat dn slumpen.

5.4 Hypotesprovning 2: antal observerade tagpassager

For att undersdoka om antalet observerade tigpassager hade betydelse for
upplevd trygghet jamfordes tva grupper av resenédrer: de som sdg tdg passera
mindre 4n en gang per resa och de som sag tag passera en géng eller mer per
resa, se tabell 4. Resendrer som uppgav att de aldrig sag tag passera
exkluderades fran hypotesprovningen eftersom de inte hade erfarenhet av den
efterfrigade situationen. Nollhypotesen utgick fran att det inte fanns ndgon
skillnad 1 upplevd trygghet mellan grupperna, medan den alternativa
hypotesen utgick frén att en skillnad fanns. Den upplevda tryggheten bestar av
medelvérdet fran de fysiska effekterna.

Tabell 4: Avrundade virden for hypotesprovning av observerade tagpassager

Mindre in 1 gang per resa 1 ging eller mer per resa
Antal resenirer 116 274
Medelvirde av 0,443 0,214
upplevd trygghet
Varians 0,940 1,248
t-varde 2,041
Frihetsgrader 247
p-virde 0,042
Nollhypotes Kan forkastas
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Gruppen som sag tag passera mindre dn en gang per resa hade ett hogre
medelvirde den upplevda tryggheten utifran de fysiska effekterna. Samtidigt
var variansen hogre 1 gruppen som sag tig passera en gang eller mer per resa,
vilket visar att svaren 1 denna grupp var mer utspridda.

T-vérdet visar att skillnaden mellan gruppernas medelvérden var tillrdckligt
stor 1 forhallande till spridningen 1 svaren. Detta aterspeglas 1 p-vérdet 0,042
som var ligre dn 0,05, darfor kan nollhypotesen forkastas. Resultatet visar
dérmed att skillnaden mellan gruppernas medelvarden for upplevd trygghet
var statistiskt signifikant. Vilket ger stod till att det inte ar en slump att
resendrer som ser tdg mer séllan kinner sig tryggare.

5.5 Hypotesprovning 3: Upplevd trygghet vid potentiella
situationer

Ovintad tagpassage och tringsel nira spdromrddet under tigpassage ar
situationer som inte nodvandigtvis uppstar vid varje tdgpassage. I tabell 5
redovisas medelvarden for dessa situationer samt for den sammanvigda
fysiska effekten frdn passerande tdg. Skalan gar frdn mycket otrygg (-2) till
mycket trygg (+2), dir 0 motsvarar neutral. Den sammanvégda fysiska
effekten hade ett medelvarde pd +0,337. Ovéntad tdgpassage hade ett
medelvérde pé -0,215, medan trangsel nidra sparomridet hade ett medelvérde
pa -0,158.

Tabell 5: Upplevd trygghet vid ovintad tdgpassage, tringsel ndira
sparomrddet och fysiska effekter

Fysiska effekter Om tag passerar

Om trangsel fanns

(vind, buller, syn) | ovintat vid tagpassage
Antal resendrer med asikt | 408 395 387
Vet ej 0 13 21
Medelvirde + 0,337 -0,215 -0,158
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For att undersoka om upplevd trygghet vid ovéntad tagpassage skilde sig
mellan resenédrer som sag passerande tag olika ofta jamfordes tva grupper:
resendrer som sdg tdg passera mindre dn en gang per resa och resendrer som
sdg tdg passera en gang eller mer per resa, se tabell 6. Nollhypotesen utgick
fran att det inte fanns nagon skillnad 1 upplevd trygghet vid ovéntad
tdgpassage mellan grupperna, medan den alternativa hypotesen utgick fran att
en skillnad fanns. Den upplevda tryggheten bestir av medelvirdet av ovantad
tdgpassage.

Tabell 6: Ovintad tagpassage utifrdan observerade tdagpassager

Mindre 4n 1 gang per resa 1 giang eller mer per resa
Antal resenirer 113 267
Medelvarde -0,07 -0,34
av upplevd trygghet
Varians 1,424 1,442
t-virde 2,028
Frihetsgrader 207
p-virde 0,0438
Nollhypotes Kan forkastas

Gruppen som sag tdg passera mindre &n en géng per resa hade i snitt hogre
medelvirde, vilket innebér att de hade hogre upplevd trygghet vid ovintad
tdgpassage. Samtidigt var variansen nigot hogre 1 gruppen som sag tdg passera
en gang eller mer, vilket visar att svaren i denna grupp var nagot mer
utspridda.

T-vardet visar att skillnaden mellan gruppernas medelvérden var tillrackligt
stor 1 forhéllande till spridningen 1 svaren. Detta dterspeglas i p-vardet 0,0438
som var ldgre dn 0,05, darfor kan nollhypotesen forkastas. Resultatet visar
ddrmed att skillnaden mellan gruppernas medelvirden for upplevd trygghet
vid ovintad tdgpassage var statistiskt signifikant. Detta ger stod for att det inte
ar en slump att resenédrer som ser tdg passera mer sillan kinner sig tryggare
vid ovéntade tdgpassager.
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Motsvarande jamforelse genomfordes for frdgan om tringsel néra
sparomradet, se tabell 7. Nollhypotesen utgick fran att det inte fanns nagon
skillnad 1 upplevd trygghet vid tringsel ndra sparomradet mellan grupperna,
medan den alternativa hypotesen utgick fran att en skillnad fanns. Den
upplevda tryggheten bestar av medelvardet av trangsel nidra sparomradet.

Tabell 7: Trdngsel ndra sparomrddet utifran observerade tagpassager

Mindre dn 1 ging per resa 1 gang eller mer per resa
Antal resenirer 106 267
Medelvirde av -0,085 -0,247
upplevd trygghet
Varians 1,336 1,473
t-virde 1,206
Frihetsgrader 201
p-virde 0,229
Nollhypotes Kan inte forkastas

Gruppen som sdg tdg passera mindre dn en gang per resa hade i snitt hogre
medelviarde, vilket innebir att de hade hogre upplevd trygghet vid trangsel
ndra sparomrddet. Samtidigt var variansen hogre 1 gruppen som sag tag
passera en ging eller mer per resa, vilket visar att svaren 1 denna grupp var
mer utspridda.

T-vérdet visar att skillnaden mellan gruppernas medelvérden var liten i
forhallande till spridningen 1 svaren. Detta aterspeglas i1 p-virdet 0,229 som
var hogre dn 0,05, darfor kan nollhypotesen inte forkastas. Resultatet visar
diarmed att skillnaden mellan gruppernas medelvérden for upplevd trygghet
vid trangsel ndra spdromrédet inte var statistiskt signifikant. Det saknas darfor
tillrackligt stod for att pasta att resendrer som ser tdg passera mer sillan kdnner
sig tryggare vid trangsel nira sparomradet 4n andra resenérer.
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5.6 Hypotesprovning 4: dubbelspars- och fyrsparsstationer

For att undersdka om stationstyp hade betydelse for upplevd trygghet
jamfordes resendrer pa dubbelsparsstationer med resenérer pa
fyrsparsstationer, se tabell 8. Nollhypotesen utgick frén att det inte fanns
nagon skillnad 1 upplevd trygghet mellan grupperna, medan den alternativa
hypotesen utgick frén att en skillnad fanns. Den upplevda tryggheten i denna
berdkning bestdr av medelvirdet fran de fysiska effekterna.

Tabell 8: Avrundande ingdngsvirden och berdknade vdirden for
hypotespréovning av upplevd trygghet mellan stationstyper.

Dubbelspar Fyra spar
Antal resenirer 290 116
Medelvarde av 0,291 0,457
upplevd trygghet
Varians 1,230 1,208
t-virde 1,367
Frihetsgrader 213
p-virde 0,173
Nollhypotes Kan inte forkastas

Gruppen pa fyrsparsstationer hade 1 snitt hogre medelvirde, vilket innebér att
de hade hogre upplevd trygghet dn gruppen pa dubbelspérsstationer. Samtidigt
var variansen ndgot hogre 1 gruppen pa dubbelsparsstationer, vilket visar att
svaren i denna grupp var nagot mer utspridda.

T-vardet visar att skillnaden mellan gruppernas medelvérden var liten 1
forhallande till spridningen 1 svaren. Detta aterspeglas 1 p-vardet 0,173 som
var hogre dn 0,05, dérfor kan nollhypotesen inte forkastas. Resultatet visar
ddrmed att skillnaden mellan gruppernas medelvarden for upplevd trygghet
inte var statistiskt signifikant. Det saknas alltsd stod for att pasta att resendrer
pa fyrsparsstationer kdnner sig tryggare dn resendrer pa dubbelspérsstationer.
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5.7 Stationsatgarder

For att undersoka resendrernas svar pa tre hypotetiska stationsatgirder,
genomfordes en indelning 1 tvé kategorier med otrygga resendrer samt trygga
resendrer. En resendr som hade medelvirde under (0), alltsd under neutral, for
upplevd trygghet utifran de fysiska effekterna klassades som en otrygg
resendr. P4 samma sétt klassificerades en resenidr med medelvirde (0) eller
hogre som en trygg resendr. Antalet otrygga resenérer var 147 och antalet
trygga resendrer bestod av 261 resenérer. I figur 7 redovisas andelen
trygghetshdjande svar bland otrygga resenérer, trygga resenérer, och alla
resendrer. Den fullstindig svarsfordelning redovisas 1 bilaga 3.

Enligt figuren dr otrygga resendrer med positiva till att stationsatgidrderna hade
okat deras upplevda trygghet, och att separata spar hade okat tryggheten for
flest otrygga resenédrer. Bland trygga resenérer dr dven separata spar den
atgirden som flest anser hade 0kat deras trygghet ytterligare, vilket ocksa
aterspeglas nir man kollar pa alla resendrer. Ordningen blir dirmed separata
spar, foljt av skydd mellan plattform och spér, och slutligen hogtalarurop.

W Otrygga resendrer M Trygga resenarer Alla resenarer
100

80% 78%

Procent

Hégtalarutrop Separata spar Skydd mellan
plattform och spar

Figur 7: Svarsfordelning for andelen resendrer positiva till stationsdtgdrd.
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5.8 Hypotesprovning 5: Uppskattad trygghetshojning av
stationsatgarder

Resendrer som reser mer dn 3 génger per vecka utnyttjar stationen ofta. For att
undersoka vilken stationsatgidrd som frekventa resendrer uppskattade hade
okat deras trygghet, genomfordes en sammanstillning i tabell 9. Medelvérdet
ar resendrernas uppskattade trygghetshojning och bedéms pa en skala mellan
(0) till (+2), se avsnitt 4.5. Medelvérdet visar att samtliga tre dtgarder ndrmar
sig mitten av skalan, vilket visar att atgérderna hade kunnat 6ka den upplevda
tryggheten.

Tabell 9: Medelvdirde av uppskattad trygghetshojning for frekventa resendrer

Stationsatgard Medelvarde
Hogtalarutrop +0,/14
Separata spar + 0,965
Skydd + 0,882

Eftersom samma resenérer besvarade samtliga atgardsfragor jimfordes
atgirderna parvis med hjilp av tre stycken parade t-test, se tabell 10. For varje
jamforelse berdknades skillnaden mellan tva dtgédrder for varje resendr.
Nollhypotesen utgick frin att det inte fanns ndgon genomsnittlig skillnad
mellan de tva atgirderna, medan den alternativa hypotesen utgick fran att en
skillnad fanns. Endast resendrer som hade lamnat anvindbara svar pa de
aktuella dtgardsfrdgorna ingick 1 respektive jamforelse.

31



Tabell 10: Parvisa jimforelser mellan foreslagna stationsdtgdrder

Skydd — Separata spar — Separata spar

Hogtalarutrop Hogtalarutrop — Skydd
Antal resenirer 212 213 215
Genomsnittlig 0,170 0,221 0,065
skillnad
Varians 0,578 0,578 0,594
t-virde 3,253 4,234 1,234
Frihetsgrader 211 212 214
p-virde 0,001 0,00003 0,217
Nollhypotes Kan forkastas Kan forkastas Kan inte forkastas

Eftersom tabell 10 bygger pa parade jamforelser jamfors samma resenirers
bedomningar av tva dtgirder at gangen. Medelvirdesskillnaden visar darfor
inte ett direkt viarde for upplevd trygghet, utan hur mycket storre stod den ena
atgirden fick jamfort med den andra. Den genomsnittliga skillnaden ar storst
mellan separata spir och hogtalarutrop, vilket foljs av skillnaden mellan skydd
och hogtalarutrop. Den genomsnittliga skillnaden mellan separata spar och
skydd var den minsta. Testet visar att variansen 1 de tre jamforelserna ar
relativt lika, ddrmed antas spridningen 1 alla svar vara relativt lika.

T-vérdena for jamforelserna mellan skydd och hogtalarutrop samt mellan
separata spar och hogtalarutrop visar att skillnaderna var tillrackligt stora 1
forhallande till spridningen i svaren. Detta aterspeglas 1 p-vdrdena 0,001 och
0,00003 som bada var ligre dn 0,05, darfor kan nollhypotesen forkastas 1 dessa
tva jamforelser. Resultatet visar ddrmed att skillnaderna i uppskattad 6kad
trygghet var statistiskt signifikanta. Detta ger stod for att det inte &r en slump
att skydd mellan plattform och spar och separata spar foredrogs mer dn
hogtalarutrop.
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For jaimforelsen mellan separata spar och skydd var t-vérdet ddremot lagre,
vilket visar att skillnaden 1 st6d var liten 1 forhallande till spridningen i svaren.
Detta éterspeglas i p-vérdet 0,217 som var hogre én 0,05, darfor kan
nollhypotesen inte forkastas. Resultatet visar ddrmed att skillnaden 1
uppskattade okad tryggheten mellan separata spar och skydd inte var statistiskt
signifikant. Detta innebdir att det saknas tillrdckligt stod for att sdga att
skillnaden beror pa ndgot annat dn slumpen.
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6. Diskussion

I detta kapitel diskuteras resultaten fran enkétstudien i relation till teori om
plattformsmiljo, paverkan fran passerande tdg och mojliga atgérder.
Diskussionen inleds med hur den upplevda tryggheten paverkas vid
passerande tag och hur tryggheten skiljer sig mellan fysiska effekter, ovintade
tdgpassager och trangsel nira sparomradet. Dérefter diskuteras om tryggheten
skiljer sig mellan olika grupper av resenirer, bland annat utifrén resfrekvens,
hur ofta de ser tag passera och vilken typ av station de reser fran. Kapitlet
behandlar sedan de foreslagna dtgérderna och diskuterar atgidrdernas
omfattning och rimlighet, metodens paverkan pa resultatet samt forslag pa
fortsatt forskning.

6.1 Upplevd trygghet vid passerande tag

Hypotesprovningen visade ingen statistisk signifikant skillnad i upplevd
trygghet mellan resenirer med olika resfrekvens. Det tyder pé att resfrekvens 1
sig inte kan antas vara en avgorande faktor for den upplevda tryggheten.
Dérmed ger resultatet inget stod att resendrer som reser ofta kdnner sig mer
eller mindre otrygga. Daremot fanns en signifikant skillnad 1 upplevd trygghet
beroende pa hur ofta resendrerna sdg tdgen passera. Den grupp som
observerade passerande tdg mer frekvent hade ldgre upplevd trygghet, vilket
ligger 1 linje med Lindberg och Johansson (1995), dir passerande tag kopplas
till obehag.

Samtidigt visar resultatet att den upplevda tryggheten inte dr densamma 1 alla
situationer. Bland de tillfrdgade resenédrerna ldg medelviardet for de fysiska
effekterna pa den trygga sidan av skalan. Daremot 1ag ovéntad passage och
trangsel ndra sparomridet pd den otrygga sidan. Det tyder pa att otryggheten
inte frimst behdver uppstd under en normal och forvintad tagpassage, utan 1
situationer dir resendren Gverraskas eller far simre mdjlighet att sjédlv vélja
avstand till sparomradet. Det stimmer med de delar av teorin som betonar
forvarning, placering och trangsel. Resultatet bor darmed tolkas forsiktigt,
eftersom fragorna om ovintad passage och tringsel delvis bygger pa
resendrers uppskattning kring hur de skulle kdnna sig 1 sddana situationer. En
mer kontrollerad studie hade behovts for att undersoka dessa situationer mer

direkt.
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Resultatet ger diarfor en grund for att diskutera atgérder som inte bara
informerar om passerande tag, utan ocksa péaverkar resenirens exponering mot
tdgtrafiken och mojligheten att hélla ett tillrdckligt avstand till sparomradet.
Om tagtrafiken 1 framtiden blir mer intensiv eller om hastigheterna fortsatter
att 0ka, kan frigan om upplevd trygghet vid passerande tdg bli mer
betydelsefull. En sddan utveckling kan innebira att resenérer oftare exponeras
for situationer dér passerande tdg paverkar plattformsmiljon genom
exempelvis vinddrag, buller och starka synintryck. Detta bor dock forstds som
en potentiell utveckling, och inte som négot som studien 1 sig kan bevisa.

6.2 Stationsatgarder och upplevd trygghet

Bland de tillfrdgade resenérerna fick separata spar starkast stod, foljt av skydd
mellan plattform och spar och darefter hogtalarutrop. De parvisa jamforelserna
for resendrer som reste mer dn tre ganger per vecka stiarker denna tolkning.
Skillnaden mellan hogtalarutrop och de tvd mer fysiskt inriktade dtgédrderna
var statistiskt signifikant, medan skillnaden mellan separata spér och skydd
mellan plattform och spar inte var statistiskt signifikant. Det innebér att
separata spdr inte tydligt kan pdstds vara bittre dn skydd for resendrer som
reser ofta.

Separata spar kan 6ka avstdndet mellan resenédren och tdget om taget passerar
pa genomfartsspar. Detta kan leda till att vinden som genereras av forbigaende
tdg potentiellt inte nar plattformen och dédrmed inte paverkar resenérer.
Obehaget av att se ett stort och snabbt objekt passera skulle kunna bli mindre
om resendren upplever att objektet dr ldngre bort. Skydd till skillnad frén
separata genomfartsspér skapar en tydligare fysisk avgrinsning mot
sparomrddet. En sddan grins kan gora att resendrer som vistas néra sparet
upplever situationen som tryggare, eftersom skyddet skiljer den yta dér
resendrer ror sig frdn den del av miljon dér tdget passerar.

Hogtalarutrop kan gora passagen mer forutsdgbar, men foréndrar inte den
fysiska situationen pa plattformen. Resenéren kan fortfarande befinna sig nira
sparomradet eftersom tdget passerar pd samma avstand som tidigare. Eftersom
resendrerna foredrog de fysiska atgdrderna kan detta tyda pa att 6kad trygghet
inte endast uppnas med hjilp av information om att ett tig kommer att passera.

35



6.3 Skydd mellan plattform och spar

Skydd mellan plattform och spér kan kopplas till de situationer dér tryggheten
var lagre, exempelvis nér resendren dverraskas av en tdgpassage eller far
samre mojlighet att sjdlv vélja avstand till spairomréadet pd grund av trangsel.
En barridr mellan plattform och spér kan ddrmed vara relevant. Studien visar
inte hur den faktiska sidkerheten paverkas, men tidigare teori visar att
passerande tag kan paverka plattformsmiljon genom bland annat vinddrag,
tryckpdverkan och buller. Ett skydd kan darfor bidra till att minska den direkta
kontakten mellan reseniren och den passerande trafiken, eller &minstone gora
gransen mot sparomridet tydligare.

Utformningen behdver daremot diskuteras kritiskt, eftersom effekten beror pa
hur barridren placeras och anpassas till plattformsmiljon. I enkétstudien fanns
inget svarsalternativ dér resendren kunde ange att skyddet skulle gora
situationen mindre trygg. Enstaka kommentarer 1 samband med
datainsamlingen visade dessutom att ett skydd ocksd kan vicka fragor eller
oro, exempelvis om resendren uppfattar en risk att hamna pa fel sida om
barridren. Resultatet kan darfor tolkas som ett stod for idén om skydd mellan
plattform och spér, men det visar inte vilken typ av skydd som ar mest
lamplig.

Det ar darfor viktigt att skilja mellan olika former av barridrer. Ett enklare
staket kan skapa en tydligare grans mot sparomridet, men behdver inte
avskirma reseniren frin buller, vinddrag eller synintryck. Ett mer heltdckande
skydd eller plattformsddrrar kan ddremot 1 storre utstrackning separera
plattformsmiljon frin sparomradet, men innebir ocksa storre tekniska krav
och hogre komplexitet. Detta stimmer med Abdurrahman, Jack och Schmid
(2018), som lyfter att plattformsdorrar kan ge flera positiva effekter, men
ocksa medfora nackdelar kopplade till bland annat kostnad, underhall och
teknisk integration.
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6.4 Separata spar for tagpassage

Jamforelsen mellan dubbelspars- och fyrsparsstationer gav inte statistiskt stod
for ndgon skillnad i upplevd trygghet. Detta bor tolkas forsiktigt, eftersom
stationstyp dr en egenskap pa stationsniva, men analysen bygger pa
individuella enkédtsvar. Jimforelsen visar darfor endast hur tryggheten skiljde
sig mellan stationstyperna i materialet. Den visar inte om de passerande tdgen
faktiskt passerade pé ett spar skild fran plattformen eller om resenérerna
uppfattade sparutformningen som en trygghetshdjande del av stationen.

Dérfor kunde resultatet inte anvindas som stod for att fler spar skulle leda till
hogre upplevd trygghet. Dock kan fyrspar vara relevant om det innebér att
passerande tag leds bort fran plattformen, men om tégen fortfarande passerar
nira vantande resendrer behdver tryggheten inte nddvindigtvis oka. Separata
spar bor darfor diskuteras utifran sin funktion 1 den konkreta stationsmiljon,
snarare dn utifrdn om stationen har tv4 eller fyra spér.

Separata spér framstar dirmed som en hogt viarderad atgird i enkétresultatet,
men ocksd som en atgird som dr beroende av stationens befintliga utformning
och storre infrastrukturella forutsittningar. Atgirden kan i teorin minska
exponeringen genom Okat avstdnd mellan resendren och passerade taget. I
praktiken beror relevansen diaremot pa om stationen har tekniska och rumsliga
forutsattningar for att leda passerande trafik ldngre bort fran plattformen.

6.5 Omfattning, kostnad och rimlighet

Resultatet behover ocksa forstés i relation till atgdrdernas omfattning.
Eftersom arbetet inte innehdller ndgon kostnadsberdkning gér det inte att
avgora vilken dtgird som dr mest rimlig 1 ekonomisk mening. Daremot kan
atgirdernas omfattning diskuteras principiellt. Hogtalarutrop kan uppfattas
som en mindre ingripande atgird, eftersom den inte krdaver ndgon storre fysisk
forandring av plattformen eller sparomradet. Separata genomfartsspar ar
ddremot beroende av stationens sparutformning och kan dérfor antas vara mer
omfattande. Skydd mellan plattform och spar hamnar mellan dessa nivaer,
eftersom atgdrdens omfattning beror pa om det handlar om ett enklare staket,
en delvis barriér eller ett mer heltdckande skydd.
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Samtidigt kan skydd inte betraktas som en generell standardlésning. Om det
utformas pa ett sdtt som begransar rorelseytan, skapar trangsel eller gor det
otydligt hur resenérer ska rora sig pa plattformen kan atgérden fa andra
effekter d4n de som resendrerna forestillde sig 1 enkéten.

Enligt trafikverkets fyrstegsmetod kan hogtalarutrop ses som en optimering av
den befintliga infrastrukturen, eftersom ingen byggnation kravs. Genom att
anvinda befintliga hogtalare, tdgets position och ett kommando for
hogtalarutrop nér taget ndrmar sig kan resenérerna bli informerade 1 tid. Skydd
mellan plattform och spar kraver en begrinsad ombyggnation, vilket kan
paverka bade resenérerna och tagtrafiken. Sékerhetsarbeten pé plattformen kan
innebdra att sparet blir avstiangt eller att tiget kanske inte har mgjlighet att
passera eller stanna pé stationen. En l6sning pa detta hade forslagsvis varit att
bygga skydd 1 etapper dér tget stannar langre bak pa plattformen — om
mojligt — innan arbetet dr helt fardigstéllt. Separata spar kan enligt trafikverket
ses som en nybyggnation eftersom det kraver mycket arbete och har stor
paverkan pa tagtrafik som passerar genom stationen. Dessutom paverkas
resendrer eftersom stationen ar avstangd. Eftersom omfattningen ar stor kan
kostnaden likartat antas vara stor for en sddan atgird om man endast ser till
okad upplevd trygghet.

6.6 Metodens paverkan pa resultatet

Enkétstudien ger ett anvandbart underlag eftersom 408 kompletta svar
samlades in fran flera stationer. Det gor att resultatet inte bygger pa enstaka
observationer eller pd endast en stationsmiljo. Samtidigt behover resultatet
forstas utifran hur data samlades in. Undersokningen genomfordes pa
vardagsmorgnar mellan klockan 6 och 10, vilket innebér att materialet framst
speglar resendrer som anvénder stationerna under morgontrafiken. Detta gav
mojlighet att samla in manga svar under en begransad tidsperiod, men innebar
ocksé att andra tider pa dygnet inte fangades in. Under kvillstid eller helger
kan bédde resenarsfloden, plattformens anvdndning och upplevelsen av
trygghet skilja sig frdn morgontrafiken. Vid ldgre resenérsfloden kan trangsel
ha mindre betydelse, medan andra faktorer, exempelvis belysning,
overblickbarhet och mojligheten att uppfatta ett passerande tdg 1 tid, kan bli
mer framtrddande. Resultatet kan dirfor ge en bild av hur resendrer upplevde
situationen under morgontrafiken, men bor inte ses som ett heltickande
underlag for alla tider pa dygnet.
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Aven 4rstiden och ljusforhillandena kan ha paverkat hur resultatet ska tolkas.
Datainsamlingen genomfordes under en period da morgonljuset kan ha gjort
det lattare for resendrerna att se plattformsmiljon och uppfatta nir ett tag
nirmade sig. Under vinterhalviret hade samma tidsperiod 1 storre utstrickning
infallit 1 morker, vilket hade kunnat paverka trygghetsupplevelsen. Om sikten
ar samre eller om resendren har svérare att uppfatta ett tdg 1 forvig kan en
passage upplevas som mer ovintad. Detta dr relevant eftersom ovéntade
tdgpassager i resultatet framstod som en mer otrygg situation én de fysiska
effekterna fran tdget. Studien kan déremot inte visa hur stor denna paverkan
hade varit, eftersom datainsamlingen inte jamforde olika arstider eller
ljusforhallanden.

Att enkitstudien genomfordes direkt pa plattformarna starker kopplingen till
den milj6 som arbetet undersoker. Resendrerna befann sig 1 den faktiska
situationen dér passerande tadg kan forekomma, vilket gor svaren relevanta for
studiens syfte. Samtidigt fanns det en viss tidsbegransning eftersom ménniskor
anlénde till tdget bara ndgra minuter innan taget ankom. Detta kan ha paverkat
bade vilka som valde att delta och tiden resenérerna ville ge att besvara fragor.

Anvindningen av bade digital enkét och pappersenkét kan ocksa ha paverkat
materialet. Frdgorna och svarsalternativen var desamma, men
insamlingsformen var inte helt identisk. Vissa resendrer kan ha varit mer
benégna att svara digitalt, medan andra kan ha féredragit papper. Det innebér
inte att resultatet blir oanvéandbart, men det bor tolkas med vetskapen om att
insamlingsmetoden kan ha paverkat vilka resenérer som deltog.

Eftersom de foreslagna dtgarderna presenteras som hypotetiska losningar bor
resultaten tolkas som uppskattade trygghetseffekter, snarare 4n som uppmatta
effekter efter genomforda atgérder. For skydd mellan plattform och spar
innebdr detta en metodisk begrinsning, eftersom svarsalternativen endast
tdngade ofordndrad eller 6kad trygghet. Enkéten gav ddrmed inte mdjlighet att
méta om vissa utformningar av skydd hade kunnat minska tryggheten.
Resultatet kan ddrmed anvidndas som ett underlag for att identifiera vilka
atgirder resendrerna uppfattar som potentiellt trygghetshojande, snarare dn
som ett underlag for att avgora exakt hur atgirderna fungerar 1 praktiken.
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Resultatet bygger dessutom pé sjilvskattad upplevd trygghet och inte pé
tekniska métningar av exempelvis vinddrag, buller eller tryckfordndringar.
Studien kan darfor inte visa exakt hur stark den fysiska paverkan var pa
respektive station. Daremot visar den hur resenérerna sjilva uppfattade
situationen, vilket dr centralt eftersom arbetet undersoker upplevd trygghet.
Detta gor att resultatet kan anvéandas for att forstd monster 1 resenirernas
bedomningar, snarare dn som ett tekniskt underlag for vilka fysiska effekter
som ar storst.

Eftersom datainsamlingen genomfordes under morgontrafik bestod materialet
till stor del av resendrer som reste ofta fran stationerna. Detta kan ha péverkat
resultatet, eftersom aterkommande resenérer kan ha storre erfarenhet av
plattformsmiljon och av att tdg passerar utan att stanna. Det dr mdjligt att
sddana resendrer 1 hogre grad har vant sig vid vissa aterkommande aspekter av
tdgpassagen, exempelvis vinddrag, buller och synintryck. Dessa fysiska
effekter kan darfor ha upplevts som mindre patagliga dn de hade gjort for
resendrer som mer sdllan reser fran stationen.

Detta kan ha betydelse for hur resultatet ska tolkas, dar upplevda tryggheten
vid de fysiska effekterna kan ha framstitt som hogre 4n den hade gjort 1 ett
storre urval av resenérer som reser mer sillan. Samtidigt kan morgontrafiken
innebdra mer rorelse och fler resendrer pa plattformen, vilket kan gora
situationer med trangsel mer framtrddande. Resultatet kan darfor 1 hogre grad
spegla hur dterkommande morgonresenirer upplever passerande tag, snarare
an hur resendrer som reser mer sillan hade uppfattat samma situation.

6.7 Fortsatt forskning

Eftersom den empiriska delen av studien bygger pd enkitdata fran utvalda
stationer, finns flera delar som kan undersokas vidare. Fortsatt forskning kan
framfor allt fordjupa hur resendrer upplever faktiska tdgpassager, hur
tryggheten paverkas vid olika typer av trafik- och tringselsituationer samt hur
de foreslagna dtgarderna fungerar praktiskt 1 verkligheten.
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En mgjlig fortséttning dr att undersoka resendrers upplevelser direkt efter en
faktisk tdgpassage. I denna studie fick resendrerna uppskatta hur trygga de
kdnner sig vid olika situationer, exempelvis om ett tdg passerar ovintat eller
om trangsel uppstar ndra sparomradet. Genom att fraga resenérer direkt efter
att ett tdg har passerat skulle framtida studier kunna finga upplevelsen
narmare den faktiska handelsen. Det hade dven gjort det mdjligt att undersoka
om resendren hann uppfatta taget 1 forvag, om passagen upplevdes som
ovantad och om resenédren hade mdjlighet att halla avstand till spéret.

Framtida studier bor d&ven jamfOra resenirernas upplevda trygghet under olika
tider pa dygnet. Datainsamlingen i denna studie genomfordes under
vardagsmorgnar mellan klockan 6 och 10, vilket innebér att resultatet framst
speglar resendrer under morgontrafik. Eftersom tringsel nira sparomradet
framstod som en mer otrygg situation hade det varit relevant att jimfora
rusningstrafik med tider da farre resenirer vistas pé plattformen. En sddan
jamforelse skulle kunna visa om trygghetsupplevelsen paverkas av hur manga
personer som befinner sig pa plattformen vid tdgpassage och hur mycket
rorelseutrymme resendrerna har.

Skydd mellan plattform och spar framstar ocksd som sarskilt relevant att
undersoka vidare pa stationer 6ver jord dir tdg med olika dorrplaceringar
trafikerar. Studien visar att atgdrden bedomdes kunna 6ka den upplevda
tryggheten, samtidigt som diskussionen visar att effekten beror pa hur skyddet
utformas och placeras. Framtida forskning bor diarfor undersoka olika typer av
skydd, exempelvis enklare staket, delvisa barridrer eller mer heltackande
skydd. Det bor ocksa undersokas hur sddana 16sningar paverkar
rorelsemonster, trangsel, tillgédnglighet och resenédrernas mgjlighet att hédlla
avstand till spdromradet. En viktig del ar dven att studera om skydd kan skapa
nya osédkerheter, exempelvis om plattformen upplevs som mer svarforstaelig
eller om resendrer kinner oro for att hamna pa fel sida av skyddet.

41



En annan mojlig fortséttning &r att studera hur hégtalarutrop och andra
informationsbaserade atgirder bor utformas. I denna studie fick hogtalarutrop
lagre stod dn separata spar och skydd mellan plattform och spar, men atgérden
kan fortfarande vara relevant 1 situationer dir problemet frimst handlar om att
tdgpassagen upplevs som ovéntad. Ett komplement eller alternativ till
ljudsignaler hade exempelvis kunnat vara ljussignaler eller tydliga
markeringar pa plattformen. Den sortens 16sningar kan vara sérskilt relevant 1
miljoer dér ljudinformation riskerar att inte uppfattas, exempelvis pd grund av
buller, horlurar eller andra ljud i stationsmiljon. Det hade darfor varit relevant
att undersoka hur visuella varningssystem bor utformas och om de kan bidra
till 6kad upplevd trygghet vid passerande tig.

Slutligen kan det 1 framtiden vara relevant att kombinera enkéter med
observationer eller tekniska métningar. Genom att kombinera resenérers
upplevelser med observationer av var de stir och mitningar av tagets fysiska
paverkan kan framtida studier ge en mer detaljerad bild av sambandet mellan
plattformens utformning, tagets passage och resenérernas upplevda trygghet.

7. Slutsats

Bland de tillfrdgade resenédrerna uppgav 71 procent att de ser tdg passera i hog
hastighet en gang per resa eller mer, foljt av 25 procent som ser tdg passera
ibland och 4 procent uppgav att de aldrig ser tdg passar medan de véntar.

Resultatet visar att den upplevda tryggheten paverkas olika beroende pé vilken
del av tagpassagen som studeras. De fysiska effekterna, sdsom vinddrag,
buller och synintryck, upplevdes i genomsnitt som mindre otrygga dn ovéantad
tdgpassage och trangsel niara sparomridet vid passage.

Den upplevda tryggheten skilde sig inte statistiskt signifikant mellan olika
grupper av resendrer utifran resfrekvens eller stationstyp, ddr endast antalet
observerade tdg hade en signifikant betydelse. Resendrer som sag passerande
tdg mer sillan hade 1 genomsnitt hdgre upplevd trygghet.

De tre undersokta atgidrderna bedomdes alla kunna 6ka den upplevda
tryggheten for majoriteten av de tillfrdgade resenédrerna. Separat spar samt
skydd mellan plattform och spér fick ndgot hogre stod dn hogtalarutrop.
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9. Bilagor

Bilaga 1: Visar pappersenkditen.

1. Hur ménga génger i veckan reser du fran denna station?

[J Mindre &n 1 géng [J 1 gang [J 2-3 ganger (J Mer an 3 ganger
per vecka per vecka per vecka per vecka

2. Hur ofta ser du ett thg passera i hog hastighet medan du vantar pa plattfiormen?

[ Aldrig [J Mindre an 1 gang [ 1 géng [J 2 ganger [ Mer an 2 ganger
per resa per resa per resa per resa

3. Hur trygg kanner du dig nar vinden fran passerande tag drar i dig?
{t.ex_starka luftdrag nar tAget passerar)

Mycket otrygg J1 ]2 3 (14 05  Mycketirygg
O vet g

4. Hur trygg kanner du dig nar du hér buller fran passerande tag?
{t.ex. hégt buller eller plétsliga ljud)

Mycket otrygg O 1 02 O3 O4 (05  Myckettrygg

O vet g

5. Hur trygg kanner du dig nar du ser tag passerar i hog hastighet?
{t.ex_snabbt passerande tag utan att stanna)

Mycket otrygg 01 02 03 04 05  Myckettrygg
[ Vet gj

6. Hur trygg kanner du dig om ett tag passerar ovantat?
{t.ex_att du inte hinner uppfatta att taget kommer)

Mycket otrygg 01 02 O3 04 (05  Myckettrygg
O wet g

7. Hur trygg kanner du dig om trangsel skulle uppsta mot sparet?
it.ex.tringsel med manga personer pa liten yta nara sparet)

Mycket otrygg 1 02 03 14 05  Myckettrygg
[ Vet g

Vanligen vand pa bladet
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8. Hade du kant dig tryggare med ett hogtalarutrop "Tag kommer!” innan taget
passerar?

O Vet ej (J Ingen skillnad (O Lite tryggare [J Mycket tryggare

9. Hade du kant dig tryggare om passerande tag hade akt pa ett separat spar?
(t.ex. det nya fyrsparet, dar passerande tag aker i mitten.)

O vetegj [J Ingen skillnad [J Lite tryggare [J Mycket tryggare

10. Hade du kant dig tryggare med nagon form av skydd mellan plattformen och
sparet? (se bild)
[J Vetej [J Ingen skillnad [ Lite tryggare [0 Mycket tryggare

Vilken aldersgrupp tillhér du?

(] 24 eller yngre [J25-45 [J 46-65 [ 66 eller aldre
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Bilaga 2: Visar den digitala enkiiten.

1. Hur manga ganger i veckan reser du fran denna station? *

O Mindre &n 1 gang per vecka
O 1 géng per vecka
O 2-3 ganger per vecka

O Mer 3n 3 ganger per vecka

2. Hur ofta passerar ett tag i hog hastighet nar du vantar pa plattformen? *
O Aldrig

O Mindre &n 1 gang per resa

O 1 géng per resa

O 2 ganger per resa

O Fler n 2 gang per resa

3. Hur trygqg kinner du dig nar vinden fran passerande tag drar i dig? *
(t.ex. starka luftdrag nar taget passerar)

O 1 -  Mycket otrygg

2

5 - Mycket trygg

O O O OO0

Vet g]
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4. Hur trygg kanner du dig nér du hor buller fran passerande tag? *
(t.ex. hogt buller eller plétsliga ljud)

7 1 - Mycket otrygg
™ 2
3
™ 4
% 5 - Mycket trygg

1 Vetg

5. Hur trygg kinner du dig nér du ser tag passerar i hig hastighet *

(t.ex. snabbt passerande tag utan att stanna)

1 - Mycket otrygg

5 - Mycket trygg

7 Vetg

6. Hur trygg kinner du dig om ett tag passerar ovintat? *
(t.ex. att du inte hinner uppfatta att taget kommer)

1 - Mycket otrygg
™ 2

3

™y 4

| 5 - Mycket trygg

| Vete
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7. Hur trygg kénner du dig om tréangsel skulle uppsta mot sparet ? *
(t.ex. trangsel med manga personer pa liten yta nara sparet)

O 1 - Mycket otrygg

2

5 - Mycket trygg

CHONONONG

Vet g

8. Hade du ként dig tryggare med ett hégtalarutrop "Tag kommer!" innan taget
passerar?

O Mycket tryggare

O Lite tryggare

O Ingen skillnad

() vetgj

9. Hade du ként dig tryggare om passerande tag hade akt pa ett separat spar? *
(t.ex. det nya fyrsparet, dar passerande tag aker i mitten.)

O Mycket tryggare

O Lite tryggare

O Ingen skillnad

() vetej

*
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10. Hade du kant dig tryggare med nagon form av skydd mellan plattform och  *
sparet?

() Mycket tryggare

O Lite tryggare

() Ingen skillnad

(O vetej

Vilken aldersgrupp tillhor du? *

O 24 eller yngre
() 25-45
() 46-65

() 66 eller aldre
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Bilaga 3: Visar resendrernas svar pa stationsdtgdrder i andelar.

Upplevd trygghet (antal)

Otrygga resenérer

Trygga resendrer

Alla resenédrer

Antal
resenarer

147

261

408

Hogtalarutrop (procent)

Otrygga resenérer Trygga resendrer Alla resenérer
Andel A-svar 72 42 53
Andel B-svar 19 48 37
Vet ¢j 9 10 10

Separata spar (procent)

Otrygga resenérer Trygga resendrer Alla resenérer
Andel A-svar 80 54 63
Andel B-svar 11 38 28
Vet ¢j 9 8 9

Skydd mellan plattform och spar (procent)

Otrygga resendrer Trygga resendrer Alla resenérer
Andel A-svar 78 49 59
Andel B-svar 16 41 32
Vet ¢j 6 10 9

Denna bilaga redovisar den fullstindiga svarsfordelningen for de tre

foreslagna stationsdtgdrderna: hogtalarutrop, separata spar och skydd mellan
plattform och spdr. Svaren redovisas for otrygga resendrer, trygga resendrer
och alla resendrer.

[ tabellen avser A trygghetshojande svar. B avser svar ddr ingen upplevd
trygghetshojning angavs. Vet ej redovisas separat och ingar inte i A eller B.
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