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SAMMANFATTNING

Intresset som ligger till grund for denna rapport ar att fa moderna och attraktiva
tunnelbanestationer i den narmaste framtiden. Formgivningen av framtida tunnelbanestationer i
Stockholm kréver att man tar hansyn till ett antal faktorer. Vissa av dessa faktorer studeras redan
i dokumentet Gestaltningsprogrammet for tunnelbanan till Nacka — vilket ar utgangspunkt fér den
foreliggande slutrapporten — medan andra successivt maste introduceras for att astadkomma
smartare Idsningar i kommande tider.

Hur upplever en grupp av yrkesverksamma experter Stockholms tunnelbanestationer idag? Vilka
ar, enligt dessa experter, de radande forhallandena som begréansar stationernas attraktivitet och, i
sa fall, vilka atgarder kan framja denna attraktivitet i framtiden? Hur kan IKT-l6sningar integreras
i gestaltningen av moderna och attraktiva tunnelbanestationer for Stockholm i den ndrmaste
framtiden? Dessa ar de centrala fragor som leder undersokning i foreliggande rapport, genom en
litteraturstudie och elva semistrukturerade intervjuer.

Insamlingen av det studerade materialet tillsammans med analysresultaten ledde till foljande
pastdende: for att uppnd attraktiva och moderna tunnelbanestationer bor ett presumtivt
gestaltningsprogram inkludera alla begrepp som har undersokts i rapporten — dvs. attraktivitet,
hallbarhet, tidstalighet, trygghet och tillganglighet — med tilligg av konceptet "smarta
anlaggningar". Daremot bor dessa vardeord inte ses som fristaende delar, utan som sammanbundna
delar i ett helhetsperspektiv.

Tunnelbanesystemet i Stockholm bor sakerstélla en rad atgarder pa kort och medellang sikt. Dessa
atgarder ska i sin tur vara grunden till kvalitetspranget som kravs for att staden kan dra nytta av
attraktivare tunnelbanestationer i det langa loppet. De foreslagna atgarderna bor tillfora bade
konkreta men dven potentiella 16sningar for arkitekter och planerare; 6ka uppfattningen av
framtida tunnelbanestationer som attraktiva och moderna samt gynna en hdg grad av
upplevelsevarde i tunnelbanestationsmiljon.

Daremot kvarstar mycket arbete, framfor allt vad det géller tillamplighet att de foreslagna insatser
samt andra l6sningar som kan dyka upp under framtida studier, vilket i sin tur kommer att kréva
en mer detaljerad analys framdver. Foreliggande rapport ska saledes fungera som ett underlag och
en inspirationskélla for detta fortldpande arbete.
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ABSTRACT

The aim for this report is to propose potential strategies in order to develop more modern and
attractive subway stations in the near future. The design of future subway stations in Stockholm
requires a number of factors to be taken into account. Some of these factors are already under
study in the Design program for the metro line to Nacka — which is the starting point for the present
final report — while others must be gradually introduced when aiming for smarter solutions in the
future.

How does a group of professional experts experience Stockholm's subway stations today? What,
according to these experts, are the prevailing conditions that limit the attractiveness of these
stations and, if so, what measures can promote this attractiveness in the future? How can ICT
solutions be integrated into the design of modern and attractive subway stations for Stockholm in
the near future? These are the essential questions to be answered by this report, using a literature
survey and eleven semi-structured interviews.

The collection of studied material along with the analysis of the results led to the following
statement: in order to achieve attractive and modern subway, a presumptive design program should
include all the concepts studied in the report — i.e. attractiveness, durability, sustainability,
security, and accessibility —, but not as standalone elements, but as interconnected components of
a holistic perspective.

The underground system in Stockholm should ensure a range of measures in the short and medium
term. These measures will in turn be the basis of the quality leap required for the city to take
advantage of attractive metro stations in the long run. The proposed should bring forth both
practical suggestions, but also potential solutions for architects and planners; increase the
perception of future subway stations as attractive and modern as well as benefit a high level of
experience value in the metro station environment.

However, there is much work that remains and that will require a more detailed analysis in the
future, especially as regards the applicability of the proposed actions as well as other solutions that
may emerge during the course of future studies. The current report should therefore serve as
background material and inspiration for this ongoing work.
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Staders sociala hallbarhet skapas i ett samspel mellan fungerande narmiljéer och Gvergripande
strukturer. Den Gvergripande stadsstrukturen kan framja — eller inte — rattvis tillgang till arbete,
fordelning av boendekvaliteter och sammanfattningsvis, méjlighet att fullt utnyttja hela stadens
struktur. Strukturella planeringsfaktorer utgdrs av varierande incitament till olika samhéllsakt6rer
for att utveckla bostader och dess boendeservice, dvriga infrastrukturer och stadsmiljokvaliteter.

| en stor stad ar skillnader mellan olika stadsdelar stora och avstanden langa. Medborgarna maste
fa mojligheten att rora sig i staden med olika transportmedel. Kollektivtrafiken har foljaktligen en
stor betydelse for att bidra till en férenad stad med rattvis tillgang till bostader, arbete och fritid.
Kollektivtrafiken ar darfor elementet som knyter samman staden.

Det finns vasentliga faktorer som tyder pa att stadsmiljoer maste fortsattningsvis satsa pa en
framtidsutveckling av kollektivtrafiksystemen. Svensk Kollektivtrafik (Eliasson, 2011) studerar
amnet i mer detalj. Nagra av faktorerna som de studerar &r, t.ex:

Kollektivtrafik ar rattvisare for samhallet. ”En tredjedel av Sveriges vuxna befolkning har
kollektivtrafiken som enda resealternativ. Drygt 50 procent av befolkningen dver 10 ar ar helt eller
delvis beroende av kollektivtrafik vid resor déar de inte kan ga eller cykla” (Elvingson, 2005).




Kollektivtrafik ar klart béattre for miljon. Ett viktigt mal ar att skapa ett uthalligt
transportsystem. Att aka kollektivt ger mindre miljopaverkan an att aka bil. Att fler valjer att lamna
bilen hemma och istéllet reser kollektivt, cyklar och gar ar darfor en viktig fraga.

Att aka kollektivt ger battre halsa. Aktuell forskning visar att den som aker kollektivt ror sig i
genomsnitt fyra ganger langre stracka per dag an den som aker bil. Detta forebygger folksjukdomar
som hjért- och kérlsjukdomar, diabetes typ 2, hégt blodtryck m.fl.

Kollektivtrafiken ger ett Okat skatteunderlag. Den har en positiv paverkan pa
samhallsekonomin genom sin avgdrande betydelse for ménniskors mojlighet att ta sig till sina
arbeten. En satsning pa kollektivtrafiken &r inte en kostnad, utan en investering.

Okad kollektivtrafik ger mindre trangsel. Kollektivtrafiken kraver vasentligt mindre markytor
an biltrafiken, och ger darfor mindre trangsel och 6kad framkomlighet i storre stader.

Tunnelbanesystemet, som en central del av Stockholms kollektivtrafik, &r en av de viktigaste
pusselbitarna for att ha en vélfungerande Kollektivtrafik i Sveriges huvudstad.
Sammanfattningsvis, en bra kollektivtrafik — och f6ljaktligen, tunnelbanesystem — &r ett av
kannetecknen pa en valskétt och véalmaende stad, vilket bidrar till ett rattvist, jamlikt och
miljomassigt hallbart samhalle.

1.1 Bakgrund

| januari 2014 tecknade svenska staten, Stockholms lans landsting (SLL), Stockholms stad, Nacka
kommun, Solna stad och Jarfalla kommun ett avtal — vilket kallades for 2013 ars
Stockholmsférhandling — om utbyggnad av tunnelbanan. Fran denna tidpunkt har Stockholms lans
landsting, genom arbetslaget Forvaltning for utbyggd tunnelbana, ansvarat for utbyggnad av den
nya tunnelbanelinjen till Nacka och soderort.

Under 2013 och 2014 genomférde SLL en forstudie av tunnelbana till Nacka. En medférande
strackning skulle ansluta Nacka kommun till befintlig station Kungstradgarden. | samband med
forstudien genomfordes ocksa idéstudien for tunnelbanestationer mellan Sofia — Gullmarsplan/
sOderort.

Det valda forslaget innebér att den bla linjen ska forlangas mot Nacka Centrum samtidigt som den
sedan kopplas ihop med Hagsatragrenen séder om Gullmarsplan. Hagsétragrenen blir i det skedet
en del av bla linjen. Kopplingen innebéar tva bla grenar saval séderut som norrut, samtidigt som
grona linjen behaller tva grenar soder om Gullmarsplan, istéllet for de existerande tre grenarna
(SLL, 2013). Syftet med att koppla ihop dagens bla linje med Hagsatragrenen &r bland annat att
ge Okad tunnelbanekapacitet till Stockholms sdderort, att bidra till en vaxande bostadsproduktion
i linjens influensomrade samt att ge forutsattningar for en mer balanserad trafikering i
tunnelbanesystemet soderut (SLL, 2013).



Som resultat av detta arbete kommer sju nya stationer att byggas: Sofia, Hammarby kanal, Sickla,
Jarla och Nacka C. En centralt placerad station i Slakthusomradet som ersatter stationerna Globen
samt Enskede Gard plus en bytestation under befintlig station Gullmarsplan kompletterar projektet
(SLL, 2013). Sweco anlitades av Stockholms l&ns landsting for att utfora planeringen, projektering
och utformningen av dessa nya stationer.

Det finns olika rapporter som visar vad planerare och arkitekter bor fundera pa under
gestaltningsprocessen av framtida tunnelbanestationer i Stockholm. Gestaltningsprogram for
tunnelbana till Nacka och sdderort (2016) ar dokumentet som har utsetts som huvudreferens for
undersokningen som presenteras i nuvarande examensarbete. Detta dokument innehaller ett antal
vardeord som SLL och uppdragstagarna fran Sweco och TYPSA har behandlat for utbyggnaden av
den nya tunnelbanelinjen till Nacka. Uppdragstagarna har stegvis utformat gestaltningskonceptet
av projektet genom vardeord som de anser nodvéandiga i denna process. Dessa vérdeord &r
attraktiv, hallbar, tillganglig, tidstalig och trygg (SLL, 2016, s. 11).

Samtidigt som dessa vérdeord foretrdder centrala begrepp i gestaltningskonceptet, finns det dven
andra faktorer som kan paverka gestaltningen av attraktiva o moderna tunnelbanestationer positivt
I den narmaste framtiden. Genombrott av up-to-date framtidssyner inom modern stadsplanering
har tagit upp begreppen som Smart City (smart stad) och Smart Buildings (smarta anlaggningar)
till planeringsdiskursen, vilket stimulerar stadsplanerare och arkitekter till intressevickande
utmaningar i framtiden.

Sweco:s policy uppmuntrar ett aktivt arbete med dessa koncept. Att applicera konceptet smarta
anlaggningar till tunnelbanestationer ar en logisk foljd av att se staden som helhet, pa ett holistiskt
och hallbart perspektiv. Inom denna syn bor smarta tunnelbanestationer generera positiva effekter:
effektivisera bl.a. transportsystemen, energianvéndning och resurshantering. Smarta anlaggningar
bor ocksa, pa sa satt, framja en Okad livskvalitet och en battre miljo genom att optimera
ovannadmnda kvaliteter till den hogsta mojliga graden av upplevelsevérden.

Sarskilda smarta informations- och kommunikationstekniska (IKT) l6sningar inom t.ex.
energibesparing, effektiviserat skyltningssystem, sakerhets- och tillganglighetsatgarder, bor
integreras i detta perspektiv och maste avspeglas i vad som kan uppfattas som “’bekvam-trygg-
anvandarvanlig” for resendrerna. Utmaningen ar att forst ta fram en diagnos fér nuvarande
upplevelsevarde i Stockholms tunnelbanestationer, for att sedan kunna foresla fysiska atgarder
som kan ha en konkret effekt pa hur resendrer kommer att anvanda och uppleva framtida
tunnelbanestationer. Detta undersokts genom att kritiskt integrera SLL-gestaltningskoncepten —
och dess ovannamnda vérdeord — med begreppen up-to-date som smarta anldggningar och IKT-
I6sningar.



1.2 Syfte
Syftet i féreliggande examensarbete ar att:

1. Undersoka de valda vardeorden: attraktivitet, tillganglighet, trygghet, tidstalighet och
hallbarhet — dvs. SLL:s gestaltningskoncept — sasom uppkommande IKT-I6sningar, med
avsikt av att generera en djupare forstaelse av dessa specifika vardeord inom utformning
av nya tunnelbanestationer i framtiden.

Det forutndmnda bor ses genom prisman av den valda studiegruppen — dvs. elva yrkesverksamma
experter inom trafik, sakerhet, tillgdnglighet och infrastruktur — och detta ska hjalpa framtida
planerare och anvandare med att:

2. Oka uppfattningen av framtida tunnelbanestationer som attraktiva och moderna.
3. Gynna en hog grad av upplevelsevarde i tunnelbanestationsmiljon.

Aven om den foreliggande undersokningen inte har som dndamal att medféra ultimata lésningarna
inom det studerade temat, de forslagna atgarder har som avsikt att: a) granska hur dessa
yrkesverksamma specialister tycker och tdnker omkring temat; b) fungera som underlag och
inspirationskalla for ett fortlopande arbete inom detta omrade; samt c) generera framtida hypoteser
som ska ytterligare hjélpa till en skérptare insikt av dessa fenomen.

1.3 Problemformulering

| syfte att verifiera vikten och betydelsen av de studerade begreppen, pabdrjades en
litteraturundersokning, vilken i sin tur skulle kunna uppge ytterligare teoretiska grunder till de
forutvalda begreppen. Under litteraturundersoknings gang, framkom fragestallningar och
hypoteser som drev forskningen framat. En hypotes som uppstod da var att:

- Attraktivitet ar ett integrerat och inkluderande begrepp, som samlar i sig de resterande
begreppen som undersoks i denna studie.

Konceptet attraktivitet har tidigare anvands som ett samlingsbegrepp. | rapporten Att skapa
attraktiva stadsdelar (Helsinborgshem, 2016), ndmndes det att “begreppet attraktivitet ar ett
samlingsbegrepp som inte ska forvaxlas med exklusivt eller dyrt...” | samma rapport adderas det
att begreppet innebér inte bara att det ska vara trevligt for invanarna som bor i en viss stadsdel utan
att det ar dessutom en nodvandighet for hela stadens framtida vélstand.

Andra dokument tolkar begreppet som en rad olika faktorer som bidrar till en 6kad dragningskraft
till en viss plats eller miljo (Berg & Nordlund, 2014). Attraktivitet &r med andra ord “ett mellanspel

dér en plats faktiska egenskaper och dven individers egna preferenser vdager in” (Region Skéne,
2010).
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Litteraturundersokningen i samband med de presenterade begreppen gav som resultat ett par
forskningsfragor som forskaren anser vasentliga i studien av framtida tunnelbanestationer. Dessa
forskningsfragor har uppdaterats och omformulerats vid behov med sikte pa att forstarka
undersokningens validitet och uppna ett mer vetenskapligt resultat:

1. Vilka ar, enligt en vald grupp av yrkesverksamma experter, de radande forhallandena
som begransar attraktivitet av dagens tunnelbanestationer i Stockholm? Vilka atgarder
kan framja attraktivitet av de framtida tunnelbanestationerna i staden enligt dessa
specialister?

2. Hur tycker dessa experter att IKT-I0sningar kan integreras i gestaltningen av moderna
och attraktiva tunnelbanestationer for Stockholm i den ndrmaste framtiden?

1.4 Avgransningar

Detta examensarbete avgrénsas i 6verenskommelse med Sweco Society AB och mer specifikt,
gruppen Kollektivtrafik, som arbetar med den nya tunnelbanelinjen till Nacka och séderort.

| examensarbetet har det ocksa gjorts ett antal mer specifika avgransningar som relateras direkt till
undersokningen. Bland de viktigaste kan man ndmna att: a) studien inte handlar om en specifik
tunnelbanestation, utan om framtida tunnelbanestationer utifran ett helhets- perspektiv; b)
rapporten endast undersoker gestaltningen av framtida tunnelbanestationer, sa att den utesluter en
djupare inblick av “hela-resans-perspektivet”; c) fokus enbart ligger pa sjélva anlaggningarna, ett
eventuellt samspel mellan olika stationer heller studeras i denna rapport; d) undersékningen enbart
baseras pd Stockholms nuvarande tunnelbanestationer som grundmaterial for granskning och
emellanat for jamforelse med andra exemplen i varlden; e) referensramen undersoker de mest
forekommande begreppen som har anvénts i Sverige, sarskilt de som har anvants i anknytning till
nuvarande gestaltning av den nya tunnelbanelinjen mot Nacka.

Ytterligare avgransningar finns utifran intervjuurval. En specifik grupp har valts for att genomféra
undersokningen: elva sakomradeskunniga yrkesverksamma specialister inom trafik, infrastruktur,
sakerhet och tillganglighetsfragor. Studiens empiri ska huvudsakligen utga fran perspektivet av
den har specifika gruppen. Séledes, slutsatserna som dras under denna studie endast reflekterar
deltagarens perspektiv i detta d&mne, &ven om dessa kan bli intressanta och relevanta i andra
kontexter. Mer om detta i avsnitt Empiri.
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2.1 Litteraturundersékning

Foreliggande examensarbete baseras pa primar- och sekundardata. Primardata ar information som
samlas in, medan sekundardata bestar av litteraturundersokning (bl.a. bocker, tidskrifter, tidningar
och webbplatser).

Litteraturundersokningen utgjordes for att utforma den teoretiska stommen i rapporten. Den
elektroniska bibliotekskatalogens sokverktyg KTHB Primo och DiVA, tillsammans med Google
Scholar och Google sokverktyg anvandandes for att granska, utforska och finna olika begrepp,
definitioner och koncept. S6kord som “upplevelsevirde”, “modern”, ” offentligt/halvoffentligt
rum”, ’hallbarhet”, "attraktiv”, ”IKT”, ”smart city”.

Dessa sOkord och flera andra kunde anvandas och resulterade i rapporter, uppsatser och andra

vetenskapliga texter som hanvisade till vidare undersokning genom kallférteckningen eller
referenserna.
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2.2 Semistrukturerade intervjuer

Med litteraturundersokningen som utgangspunkt valdes en kvalitativ metod. ”Den kvalitativa
metoden ger undersokaren ett utmarkt verktyg for att undersoka fenomen som kan vara svara att
mata, rakna eller kvantifiera” (Kumar, Aaker & Day, 1999). | kvalitativa studier utgar man fran
att verkligheten kan kannas och upplevas pa ett flertal olika satt. Det finns inte en fullkomlig och
objektiv sanning, t.ex. uppfattningen av attraktivitet eller trygghet, tvd av de begrepp som
undersokts nédrmare i studien.

Karakteristisk for den kvalitativa metoden ar flexibiliteten i forhallandet med det undersokta
materialet som bidrar till en mer komplex helhetsbild av studieomradet i sig. Forskningsprocessen
ar i ovrigt liknande som i kvantitativa studier. Studien paborjas med litteraturundersokning for att
forskaren ska kunna bilda sig en konkret idé om forskningsomraden och samtidigt lara sig mer om
vad som redan finns betraffande forskningsfragan; efterat samlas data in, sammanstalls och
analyseras resultaten samt diskuteras utifran tidigare kanga data.

Huvudsyftet med en kvalitativ studie ar inte att kvantifiera utan att finna specifika drag i olika
fenomen, faktorer eller egenskaper som skiljer sig fran andra (Stenbacka, 2001). Till exempel
upplevelsevardet i denna undersokning kan inte matas, kvantifieras i siffror eller dras nagra raka
slutsatser fran. Andamélet ar i stallet att forsoka definiera hur resenarerna kanner omkring detta
begrepp, utan att behova ta fram en siffra som ”plottar” hur dessa kanslor upplevs i sjilva verket.

Det viktigaste empiriska materialet som innehaller denna studie bestar av forskningsintervjuer —
som ocksa namnges djupintervjuer — vilka i det fallet omfattas av yrkespersoner som arbetar med
trafik, infrastruktur, sakerhet och tillganglighetsfragor. Det finns framst tre olika sorters
djupintervjuer: strukturerade, ostrukturerade och semistrukturerade. Den storsta skillnaden mellan
dessa ligger i hur mycket ledning informanterna far av intervjuaren (Kumar, Aaker, Day, 1999).
De strukturerade intervjuerna &r mer direkta och intervjuaren foljer strikt en fordefinierad
intervjumall. Den ostrukturerade &r i stallet en mycket mer friare intervjuform, dar informanterna
tillats tala mer fritt kring temat, vilket gor att foljdfragor som passar in i ett visst sammanhang kan
stallas och informanterna far pa sa satt beskriva mer sina innersta tankar (Webb, 1992).

I den semistrukturerade djupintervjun forsoker intervjuaren tacka en specifik lista 6ver @amnen och
dessa intervjuer &r sérskilt effektiva nar informanten ar en upptagen person med begrénsad tid for
att medverka i forskningen. Denna form tillater ocksa att samla fakta som annars skulle vara svar
att komma at (Kumar, Aaker, Day, 1999). Syftet med intervjuerna var att fa en sa bred beskrivning
som mojligt av studerade utforskningsomraden, samtidigt som det var viktigt att uppratta en sorts
opinionsundersékning kring till dessa vérdeord bland specialister inom de ovanndmnda
arbetsomradena.

Forskningsintervjuer bestar oftast av relativt fa informanter, dock forsoker dessa intervjuer i
gengéld tillféra en djupare insikt av fenomenen som informanterna beskriver - ”less is more” (Mc
Cracken, 1988). Detta gor att resultatet inte blir representativt for stora populationer; med andra
ord, resultatet kan inte bli statistiskt sakerstéllt.
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Christensen (2001) pastar dock att det &r helt mojligt att generalisera utifran det resultat som
kommer fram i dessa intervjuer, dven om det inte gar att kvantifiera eller dra nagra direkta
slutsatser (Christensen, 2001). Dessutom &r det mgjligt att i efterhand, om materialet har spelats
in, ga tillbaka och studera nyanser som kan ge information angaende informanters beteenden,
reaktioner och trovérdighet. Denna information kan, vid framtida analys, vara lika viktig som vad
respondenterna séger. (Webb, 1992).

2.2.1 Gransen mellan yrkesperson och privatperson

Har foljande ges en reflektion Gver utmaningar som uppstar pa grund av intervjuarens val att lata
informanterna uttrycka sig bade i deras yrkesroll eller som privatpersoner.

Den framsta anledning om varfor intervjusvaren gynnade denna tvafaldighet var att forsoka
forstarka empatin gentemot resendrensperspektiv och bidra med en mer komplett syn av
yrkespersonernas upplevelsevérde i sina roll som anvandare och inte endast som utformare eller
granskare av tunnelbanemiljon.

Vikten av en gransdragning mellan yrkesperson och privatperson ocksa lyftes spontant fram av
informanterna i vissa delar av intervjuerna. Dessa gransdragningar behdver inte motverka den
empatiska formagan hos intervjupersonerna under intervjun, trots att det forutsattes att dessa
yrkespersoner kunde slappa taget om deras yrkesroller pa vissa moment under intervjuns gang och
bidra med deras egna livserfarenheter och upplevelser i denna miljo. Detta sags som en premiss
for att lyfta fram informantens empatiska formaga, och i samband med detta, ocksa deras formaga
att utrycka sig bade som medborgare och yrkesperson.

Detta forhallningssatt ar inte nagot som inkraktar pa den yrkesmassiga formagan hos
informanterna, utan ett forhallningssatt dar dessa gransdragningar ar fullt fungerande.
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Flera av begreppen som anvéands under denna studie kan vara omfattande och inrymma ett flertal
nyanser. | foljande avsnitt kommer de huvudsakliga begreppen och vardeorden att forklaras och
preciseras utifran rapportens syfte.

3.1 Modern

“Modernity consists in a revolt against the prevailing style, an unyielding rage against
the official order” (Irving Howe)

Trots att begreppet “modern” vaxte fram ur upplysningens period, har dess betydelser modifierats
ganska mycket under de senaste arhundradena. Inneborden kan tolkas ratt fritt enligt olika
discipliner och synsétt. Enligt Lalander & Johansson (2002) ... vi ska vara allt p4 en och samma
gang for att bli s attraktiva som mdjligt pa arbetsmarknaden och inte minst socialt”.

| detta examensarbete bestams begreppets betydelse pa foljande satt: planerare av de moderna
tunnelbanestationerna ska strava efter en konstant 6kning av kunskaper, teknisk utveckling och
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kompetens med sikte pa att hanga med samhaéllets tillvaxt; samtidigt som de anstranger sig for att

standigt fa vaxande estetiska kvaliteter i stationerna.

3.2 Offentligt / semioffentligt rum

“A public space may be a gathering spot ...that helps promote social interaction and a
sense of community” (American Planning Association)

Att stadens offentliga rum spelar en viktig roll for individens valmaende (Holgersson, 2014), &r
kant sedan lange. Socialt liv &r en viktig ingrediens i det goda stadsrummet och kan beskrivas som

PROTECTION

INVITATION

DELIGHT

PROTECTION AGAINST
VEHICULAR TRAFFIC

« Traffic accidents
* Pollution, fumes, noise
« Visibility

INVITATIONS FOR
WALKING

+ Room for walking

« Accesibility to key areas
« Interesting facades

+ No obstacles

« Quality surfaces

INVITATIONS FOR
VISUAL CONTACT

+ Coherent way-finding
* Unhindered views
+ Interesting views
+ Lighting (when dark)

AUDIO & VERBAL
CONTACT

« Low ambient noise level

« Public seating arrange-
ments condusive to
communicating

DIMENSIONED AT
HUMAN SCALE

+ Dimensions af buildings
& spaces in observance
of the important human
dimensions in related to
sences, movements,
size & behavior

PROTECTION AGAINST
CRIME & VIOLENCE

+ Well lit

+ Allow for passive surveil-

lance
+ Overlap functions in
space and time

INVITATIONS FOR
STANDING AND STAYING

+ Attractive and functional
edges

« Defined spots for staying

+ Objects to lean against
or stand next to

PLAY, RECREATION &
INTERACTION

= Allow for physical
activity, play, interaction
and entertainment

« Temporary activities
(markets, festivals,
exhibitions etc.)

= Optional activities
(resting, meeting, social
interaction)

+ Create opportunities for
people to interact in the
public realm

POSITIVE ASPECTS OF
CLIMATE

+ Sun/shade
» Warmth / coolness
+ Breeze / ventilation

PROTECTION AGAINST
UNPLEASANT
SENSORY EXPERIENCES

+ Wind / Draft

+ Rain / Snow

+ Cold / Heat

* Pollution

« Dust, Glare, Noise

INVITATIONS FOR
SITTING

+ Defined zones for
sitting

+ Maximize advantages

* pleasant views,
people watching

* Good mix of public and
café seating

+ Resting opportunities

DAY / EVENING / NIGHT
ACTIVITY

* 24 hour city

= Variety of functions
throughout the day

« Lightin the windows

* Mixed-use

« Lighting in human scale

VARYING SEASONAL
ACTIVITY

+ seasonal activities.
(skating, christmas
markets,)

+ extra protection from
unpleasant climatic
conditions

+ Lighting

AESTHETIC &
SENSORY

* Quality design, fine
detailing, robust
materials

* Views / vistas

* Rich sensory experi-
ences

GEHL ARCHITECTS

kontakten, motena och interaktionen
mellan méanniskor. ”Urbana stadsrum av
hog kvalitet bidrar till ett 6kat valmaende
och medfér ett hogt socialt och
ekonomiskt varde for staden och dess
omgivning” (Beck, 2009egen
Overséttning).

| boken ”New City Life” (Gehl, 2006)
definieras tolv kvalitetskriterier som ett
verktyg for utvardering av stadens
offentliga rum. Dessa kriterier uppdelas i
tre aspekter: utrymmena ska essentiellt
vara sdkra, inbjudande och trevliga. Det
svenska Nordic City Network (NCN) har
skapat uttrycket ”det fjirde stadsrummet”
och  avser interaktionen  mellan
ménniskorna  och  det outnyttjade
bebyggda i gatuplanet som ett socialt
kapital, som skapar och utvecklar det
offentliga rummet utanfér den etablerade
inneborden. Ett tillfalligt rum eller nagot
som uppstar under langre eller kortare
tid”. (Larsson, 2010egen Oversattning ).

Figur 1. Kvalitetskriterier for utvardering av stadens|
offentliga rum (av Gehl Architects)

3.2.1 Klassificering i samband med tunnelbanestationerna

Tunnelbanestationen &r en typ av semioffentligt rum som kan betraktas som "mellanliggande
offentligt rum™ (Shuffield, 2002). | motsats till andra offentliga eller semioffentliga utrymmen &r
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Anldggningens utrymmen ar &mnade for att ha ett konstant flode av resenérer och dessa ska helst
slussas till spontana noder som skapas i stationens naromraden. Dessa noder &r i sin tur
forknippade med stationens trafikfunktion inom en symbiotisk relation. Noderna &r naturligtvis ett
incitament for manga foretag och fritidsverksamheter som drar nytta av stationens centrala lage
for att marknadsfora sina produkter eller tjanster. De allra flesta av tunnelbanestationerna i
Stockholm ar forknippade med sma eller stora lokala centra. | manga fall har staden byggt stationer
dar det redan fanns sma eller stora centra. Anledningen var att dra nytta av det naturliga flodet av
manniskor eller for att ta hand om ett samhallsbehov — dvs. att det redan fanns téttbebyggda
omraden utan en stark kollektivtrafiksforbindelse — (Jernhusen AB, 2013).

Privatagda offentliga platser (POPS) &r ett annat samlingsbegrepp som anvands for att beskriva
en kategori av offentliga rummen som ar privatagda och som enligt lag maste vara 6ppna for
allménheten under stadens forordningar. Dessa utrymmen d&r oftast resultatet av en
Overenskommelse mellan stdder och privata fastighetsutvecklare (Brogard, 2016). En allman regel
ar att endast de som betalar har tillgang till anlaggningens huvudsakliga tjanster.

| foreliggande examensarbete har valts att definiera tunnelbanestationer som “"mellanliggande

offentligt rum" eller "POPS": Endast de som betalar — dvs. resenarerna — har tillgang till
anlaggningens gemensamma skél, dvs. att transportera sig. Dessutom ar resendren alltid ett
"kortvarigt" subjekt som inte uppfattar stationen som "mal", utan snarare som ett "medel" for att
starta/fortsatta sin resa. Stationens funktion ar att forflytta fler ménniskor med den minsta mojliga
trafikstockning da finns ett behov av att halla folk i standig rérelse.

3.3 Upplevelsevarde

“[Q]uality in a physical object which gives it a high probability of evoking a strong
image in any given observer” (Kevin Lynch)

Upplevelsevarde &r ett begrepp som vanligtvis associeras till offentliga platser och oftast har
samband med liknande begrepp som “attractive” (attraktiva) och pleasurable” (trivsamma)
utrymmen med hég grad av rumsliga kvaliteter samt sensorisk komplexitet (Mehta, 2013, sid. 61).

I studien The Image of the City (1960), resonerar Lynch om hur folk orienterar sig i och navigerar
i offentliga platser. Han kallade detta "imageability” och definierar det som kvalitén som
framkallar en stark bild av en viss plats som en del av staden: "It is that shape, color, or
arrangement together which facilities the making of vividly identified, powerfully structured, high
useful mental images of the environment” (Lynch, 1960)

Andra forskningsundersokningar har dérefter utokat den har definitionen: Trivsel genom en
sensorisk upplevelse av det offentliga rummet beror pa hur ett flertal sensoriska impulser uppfattas
i utemiljon; belysning, ljud, lukter, ber6ringar, farger, former, monster och texturer av bade
naturliga som konstgjorda — fasta, halvfasta och rérliga — element (Rapoport, 1987egen
Oversattning).
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Vad det géller féreliggande examensarbete, kan man definiera upplevelsevarde i
tunnelbanestationsmiljoer enligt de foljande karakteristiska element: att utrymmets utformning
bidrar till att skapa en rumsbildande atmosféar; att utrymmet har en variation som skapar en kénsla
av kreativitet, lekfullhet eller 6verraskningar; att det finns ett eller flera fysiska element som gor
utrymmet till en naturlig knutpunkt eller motespunkt samt att utrymmet innehaller minnesvarda
landskapselementen (“imageability™). Dessa och andra variabler beskrivs i studien Space qualities:
Att beskriva och kommunicera stadsrummets kvaliteter (Holgersson, 2014, sid. 20).

3.4 Attraktiv

“It is difficult to design a space that will not attract people. What is remarkable is how
often this has been accomplished” (William H. Whyte)

Ar 2010 genomférde Knight Foundation och Gallup en undersokning (Soul of the Community)
som innefattade de sd kallade 26 Knigth communities” i USA. Enligt undersdkningen finns det
tre faktorer som skapar viélbefinnande for stadens invanare: den ekonomiska komforten som
tillfors genom ett bra jobb och relativt hoga inkomster; den personliga trivseln som finns med
familj och véanner samt den valda platsen dar man vill bo, dvs. “city satisfaction”. Samma
undersokning visar andra faktorer som tillfor "tillfredstéllelse” till stadens invanare. Till exempel
att kunna garanteras de grundlaggande behoven — bl.a. sjukvard, omsorg, skola och kollektivtrafik
—, att kunna njuta av en hog kvalitet i inrattade utrymmen — estetiska véarden —, och att kunna
utnyttja det tredje rummet, dvs. det sociala samspelet inom stadens offentliga rum.

Idag tavlar regioner, stader och verksamheter med varandra om att attrahera hdgutbildade och
kreativa manniskor (Boverket, 2010). Florida (2002) inser att det galler att skapa en miljo dar
manniskor har en mojlighet att fortsatta utvecklas, dar det finns en hég grad att éppenhet och
tolerans for att dels skapa trivsel, dels for att man ska kunna ta in nya idéer. Boverket anser att
konst ar ett avgorande element for att skapa attraktiva miljoer: ’konst i kombination med funktion,
lek och ljusséttning kan skapa offentliga rum som &r tilltalande, roliga, trygga och attraktiva att
vists 1 for minniskor” (Boverket, 2010, sid.25)

| rapporten ”Klimatsmarta och attraktiva transportnoder” (Ranhagen, Troglio & Ekelund, 2015)
definieras hallbara och attraktiva stationssamhallen enligt tre styrande principer, att: utfora en
effektivare anvandning av stationsnara mark, mojliggora att resenéren véljer ett hallbar resande
fran och till stationen samt understddja innovationer som stottar det lokala naringslivet och den
sociala sammanhallningen.

| foreliggande examensarbete definieras begreppets betydelse pa foljande satt: attraktiva
tunnelbanestationer ar en stadsmiljo dar manniskor kan utveckla sina individuella egenskaper
inom det sociala samspelet genom en effektivare anvéndning av stationsfunktioner och dess smarta
I6sningar. Stationerna ska stimulera en hdg grad av 6ppenhet och tolerans, vara psykologiskt och
fysiskt trygga samt erhalla hoga estetiska kvaliteter.
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3.5 Hallbar

”...think globally to act locally” (Manzi, Lucas, Lloyd-Jones & Allen)

Det ar kant att begreppet “héllbar” dr en av de mest omfattande och komplicerade fragor som
diskuteras inom stadsutveckling i dag. Olika ménniskor tolkar dessa fragor pa olika satt. Aven om
manga ar overens om att det finns tre huvuddimensioner intimt kopplade till varandra — den
sociala, den ekonomiska och den ekologiska — &r detta bara den forsta ingangen till amnet: “... a
multidimensional understanding... can provide a framework indicating how different social,
economic, environmental and institutional imperatives influence the delivery of urban policy.
These imperatives allow concepts of participation, justice, democracy and social cohesion...”
(Manzi et al, 2010)

I forhallande till féreliggande rapport, kan definitionen av hallbarhet sammanfattas som foljande:
hallbara tunnelbanestationer maste utformas grundade pa jamlika forutséttningar géllande bade
resenarernas paverkan och delaktighet. Denna process maste baseras pa ett flerdimensionellt satt
och skapa en béattre miljo for forstaelse av design, implementering och anvandning av framtida
tunnelbanestationer. Det ar dven en process som mojliggér samverkan mellan ett antal faktorer,
sasom: fornybar energi, social ssmmanhallning, medborgarnas deltagande, natur- och méanskliga
resurser och teknologiska framsteg.

3.6 Tidstalig

“... buildings can become worthy of the name of architecture only if they truly interpret
their time by their perfect functional expression” (Mies Van der Rohe)

Inom arkitektoniska kretsar associeras begreppet “tidstalig” med robusta och bestaende strukturer.
Det finns t.ex. en nationell tavling for att belona den hér egenskapen — National Awards for
Enduring Architecture — som existerar i Australien sedan 2003, nér Sydney Opera House vann
utmarkelsen. Australiska Arkitekter genom NSW Architecture Awards “recognises achievement
for the design of buildings of outstanding merit, which remain important as high quality works of
architecture when considered in a contemporary context” (NSW architecture, 2015).

Definitionen av tidstaliga tunnelbanestationer i foreliggande examensarbete stammer helt
Overens med “Gestaltningsprogram fér tunnelbana till Nacka och s6derort”. Enligt denna rapport
handlar det om att gestaltningen av tidstaliga stationer ska vara samtida men ocksa kunna “aldras
pa ett vackert sitt”. Framtida tekniska losningar ska kunna integreras i anlaggningen utan att
formgivningen forvanskas. Foljaktligen ska stationerna ha egna barande identiteter trots att det kan
finnas gemensamma komponenter, med flexibla och latt utbytbara inredningar och installationer.
(Stockholms l&ns landsting, 2016, s. 15). Forutndmnda tankesatt instimmer med begreppets
betydelse i detta examensarbete.
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3.7 Saker och trygg

“... (s)afety and public transportation may not be true public goods in the strict sense,
but... it is not completely appropriate to consider them as pure marketable goods
either. “(Vania Ceccato)

Det pastas tydliga skillnader mellan begreppen saker och trygg vad det galler fysiska miljoer.
Redaktoren av Urban Utveckling & Samhéllsplanering (2017) forklarar denna punkt i avsnittet
Trygghet och sékerhet: ”Vad som upplevs tryggt eller otryggt ar subjektivt och beror dels pa
manniskors egna erfarenheter men ocksa pa rykten om platsen, dess fysiska utformning och
kontakten med omkringliggande miljéer”. | stallet bedoms sékerheten “utefter konkreta fakta och
fysiska atgarder. Sakerhet kan exempelvis matas med brottsstatistik och 6kas genom att sétta in
inbrottslarm och galler. Det &r insatser som ger effektiv sékerhet, men som nddvéndigtvis inte 6kar
upplevelsen av trygghet pa platsen. | vissa fall kan till och med sadana atgarder istéllet starka
kanslan av otrygghet (Urban utveckling, 2017).

Vid framtagandet av detta examensarbete har fokus framst legat pa resendrens upplevelser av
tunnelbanestationer. Otrygghetskanslor finns bade hos den enskilda individen, men kan &ven
skapas i olika sociala sammanhang. “Trygghet handlar om kénslor, ndgot som dr mycket svart att
paverka och forandra men ofta ar knutna till platser. Genom att forandra platser gar det ocksa att
paverka nagra av de kanslor som &r starkt forknippade med otrygghet” (Boverket, 2010, sid.3).

Olika studier har visat att en rik néringslivsverksamhet och andra sociala aktiviteter kan bidra till
en Okande trygghetseffekt. Manniskan generellt kdnner en storre trygghet dar det finns butiker och
offentliga byggnader. (Perkins et al, 1993, egen Overséattning). Vélskotta, komfortabla, platser dar
besdkarna kanner en hogre grad av gemenskap upplevs som mer trygga (Newman, 1972, egen
oversattning). En aspekt som bor papekas ar hur samtliga gangtrafikanter behandlar anlaggningen:
platser med en hdgre grad av graffiti, klotter, vandalism och daligt omhandertagna hus kanns mer
otrygga och &r mindre anvanda an platser i mer valskotta omraden (Boverket, 2010, sid. 25).

En annan kontroversiell synpunkt handlar om hur man har uppsikt éver dessa anldggningar. Allt
oftare anvénds kameradvervakning som en resurs for att férebygga brott och olyckor i offentliga
platser. Trots detta ar effekterna kontroversiella. Kameradvervakning kan &ven leda till en storre
otrygghet och negativt inkréktande pa den personliga integriteten. (Boverket, 1998;
Brottsforebyggande radet, 2007). Ett korrekt anvandande av kameradvervakning i lampliga
omgivningar sags dock forebygga dessa problem (Brottsforebyggande radet, 2003, sid.11).

Holgersson listar ett antal variabler relaterade till sakerhetsaspekterna (2014, sid. 18). Nagra av
dessa punkter antas vara vasentliga i den foreliggande rapporten. En trygg och saker
tunnelbanestation ska ha visuella och fysiska anslutningar/6ppningar mot omgivande gator eller
utrymmen; det ska finnas en kansla av trygghet fran ett korrekt anvandande av
kameradvervakning, narvaro av sékerhetsvakter och personal; det ska uppfattas att anldggningen
har en hog grad av skotsel; det ska k&nnas att belysningen skapar trygghet under dygnets morka
timmar; och slutligen, anldggningen ska ge en intryck av att vara en vdlkomnande plats och &ven
skapa forutsattningar till att resendrerna stannar upp.
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3.8 Tillganglig

“Bristande tillgiinglighet dir ett hinder. Mdnga hinder dir enkla att atgarda, men enklast
av allt dar att gora rdtt fran borjan”. (Myndigheten for Delaktighet)

Begreppet "tillganglig” anvénds oftast for att beskriva hur pass vél en verksamhet, plats eller lokal
fungerar for personer med funktionsnedséttning. Det galler lokalers fysiska beskaffenhet,
tillgangen till information och ett bra bemotande. (Myndigheten for Delaktighet, 2016), fast den
har konceptualiseringen bor inte utesluta allmanna gangtrafikanter: ”Att bygga och forma trygga
miljoer for alla innebar att stadsmiljon ska vara tillganglig. Blir staden tillganglig for personer med
funktionsnedséttning av olika slag stirks tryggheten sannolikt ocksé for andra.” (Boverket, 2010,
sid.18).

Enligt Mehta (2013, sid. 58), tillgangligheten berdr tva essentiella aspekter; att kunna ta sig till
platsen, samt att kunna utnyttja platsen for att delta i aktiviteter. | artikeln What Makes a Successful
Place? (PPS, 2014), ges andra ledtradar till frigan. De menar att platserna sarskilt bor vara
tillgangliga for fotgangare, som utan att riskera nagon fara, sakert ska kunna na platsen. Samma
dokument belyser ocksa betydelsen av platsens kopplingar till den omgivande staden. Enligt
dokumentet anses det att nagra av de viktigaste faktorerna for en framgangsrik plats &r att den ar
fysiskt och visuellt tillganglig, samt latt att ta sig runt.

Mehta (2013) skriver ocksa att offentliga rum &ar utrymme for deltagande, och inrdknar bade
diversitet av besokare samt utrymmens tillganglighet under dimensionen “delaktighet”. En
tillganglig tunnelbanestation maste folja den foljande principerna: Det som ar bra for personer
med funktionsnedsattning ar bra for samtliga trafikanter. Det &vergripande malet for
tillganglighetsarbetet ar att skapa forutsattningar sa att alla som vill ska kunna delta i samhallet pa
lika villkor.

3.9 IKTinom smarta anlaggningar

“... who would want to live in the rhetorical alternative to the Smart City: a dumb
city? ”(Breuer, Walravens & Ballon)

Information och kommunikationsteknik (IKT — eller ICT pa engelska -) ar ett samlingsbegrepp for
de mojligheter som skapats genom framsteg inom datateknik och telekommunikation. Denna ar
den delen av informationsteknik (IT) som bygger pa kommunikation. IKT anvénds da i hela
samhallet och tillampningsomradena ar manga och skiftande. Losningar inom omradet IKT-
tjanster omfattar allt fran att skapa besparingar via intelligent upphandling av tekniklésningar, till
att forbéattra effektiviteten med hjalp av IT.
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Pa samma sétt som med begreppet smarta stader, sa finns det dven har en méangd olika definitioner
av ’smart buildings” (smarta anlaggningar). En akademisk syn pa begreppet ges av Wang et al.
(2012), som instammer i att smarta anldggningar ar en del av nésta generation inom byggindustrin,
vilket tyder pa att dessa byggnader bor “innehélla bade intelligens- och hallbarhetsfragor. Detta
kan man fa genom att anvanda smart teknologi, for att uppna den optimala kombinationen av hog
komfortniva och lag energiforbrukning”. McGlinn et al. (2010) definierar smarta anlaggningar
som "en fraktion av smarta miljéer"” dar dessa smarta miljoer har "abilitet att forvarva och tillampa
kunskap om en viss miljo och dess invanare for att forbattra sina erfarenheter i den miljon". Pa den
mest grundlaggande nivan, “smarta anlaggningar ska leverera tjanster som hojer trevnad for
anvandaren (t.ex. belysning, termisk komfort, luftkvalitet, fysisk sékerhet, hygien, m.m.) till 1agsta
kostnad och minsta miljopaverkan gallande byggnadens livscykel. For att nd denna vision kréavs
det smarta strategier fran borjan av designfasen till slutet av byggnadens livslangd” (Building
Efficency Initiativ, 2011).

Alltefter studiens kontext bér smarta tunnelbanestationer vara anslutna till ett genomgripande
natverk som interagerar med andra stadssystemen, fastighetsforvaltare och passagerare. Detta ger
vardefull information till resendrerna. Smarta lésningar kan omvandla anldggningar till levande
organismer som &r kansliga, intelligenta, anpassningsbara, effektiva och nétverksanslutna. Denna
idealiska framtidsbild &r att tack vare de avancerade tekniska ldsningar, dessa smarta
tunnelbanestationer ska ansluta deras fysiska strukturer till de funktionella behoven som maste
uppfyllas. Allt detta bor ske pa ett satt sa att dessa anslutningar skapar en synergisk effekt mellan
bl.a. energieffektivitet, komfort, trygghet och sékerhet. Det viktigaste &r att koppla ihop
méanniskorna med teknologin pa den langsiktiga, hallbara planen.
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EMPIRI

4.1 Urval, utformning och insamling av material

Studien bygger pa elva intervjuer med samma antal av informanter (eller respondenter, som ocksa
bendmns); samtliga av dem dar yrkespersoner, dvs. arkitekter, Oversiktplanerare, ingenjorer,
utredare, projektledare, sakkunniga och statistiker.

Kvale och Brinkmann (2009) anser att antalet informanter som man bor intervjua under en
kvalitativ forskning kan variera mycket fran fall till fall och alltid beror pa forskningens syfte.
Viktigaste har &r att hitta en balans mellan underlaget som eventuellt kan vara for litet for att kunna
dra giltiga slutsatser fran, och andra &nden, att utfallande material kan vara sa stort att det blir
svarbegripligt. Antalet intervjuer bor uppna en mattnadspunkt, det vill séga néar ytterligare
intervjuer inte tillfor nya inblick i fenomenen. Mattnadspunkten &r ndra att uppnas nar
informanterna borjade upprepa liknande formuleringar da de olika begreppen sattes under debatt.
Nya vinklar av dessa begrepp fortsatte att férekomma under intervjuernas gang, men dessa vinklar
var tydligen likartiga efter att ha genomfort mer an 8 intervjuer. En systematisk genomgang av
intervjuresultaten underlattade identifieringen av bade likheter och avvikelser i de olika svaren tills
dess att informationen var tillracklig for att komplettera studien.

Urvalet av intervjupersonerna tacker in olika perspektiv vad det galler utformning och planeringen
— bade strategiskt och arkitektoniskt — av framtida tunnelbanestationer i Stockholm. Urvalet har
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gjorts av personer som har mycket att beratta om omradet. | urvalet ar olika aktérsgrupper som
arbetar med trafikplanering och utformning representerade: Sweco och Rambéll &r stora
konsultforetag med framstaende erfarenhet, sarskilt Sweco som tekniskt utreder den nya
tunnelbanelinjen; Trafikverket &r den statliga myndigheten som forvaltar infrastruktur och
ansvarar for langsiktig planering av transportsystemet for bl.a. vag- och jarnvagstrafik; Nacka
Kommun, som i samarbete med landstinget, ansvarar for férvaltningen och utbyggandet av denna
tunnelbanelinje; KTH som ar medparter i rapporten och dessutom en vetenskaplig resurs till hela
arbetet.

Semistrukturerade intervjuer innebdr att intervjuprocessen ar flexibel och darfor stalldes det ocksa
ett antal djupare fragor som fran borjan inte fanns med i intervjuguiden. Intervjuerna utgick fran
frageomraden snarare an exakta detaljerade fragor, for att kunna fora samtalet mer naturligt och
lata personen sjalv styra i vilken ordning olika saker skulle komma upp. Avsikten med fragorna i
mallen var att personen sjalv skulle beratta sa mycket som majligt utan att behova stalla ytterligare
uppfoljningsfragor och samtidigt ha naturliga dvergangar mellan dessa fragor. Forfattaren — dvs.
intervjuaren — anvande sig av en lista 6ver specifika teman som tacktes av under intervjuerna, i
form av en intervjuguide. Intervjupersonen hade stor frihet att utforma svaren pa sitt satt och andra
fragorna om dessa kunde bidra till en mer fullandad uppfattning av temat.

Intervjuerna liknar ett vanligt samtal, med skillnaden att det har ett tydligt syfte och &r
semistrukturerade (Kvale och Brinkmann, 2009). Kvale & Brinkmann papekar att liknande
intervjuer har Kkritiserats for att inte vara tillrackligt vetenskapliga, eftersom resultaten ar alltfor
subjektiva, explorativa och aventyrar deras trovardighet genom att eventuellt bli férvrangda.
Daremot anmarker Silverman (2013) att resultat fran intervjustudier i storre omfattning &n andra
forskningsmetoder influeras av forskaren. Detta eftersom de vilar mycket pa hur informanter véljs
ut, hur syftet med intervjun forklaras, hur intervjun utfors och hur fragor uttrycks.

Informanterna tillts sjalva valja en intervjulokal som skulle kdnnas bekvam for dem. Intervjuaren
forberedde informanterna om varfor deras medverkanden var viktig for undersokningen.
Intervjuarens upptradande var personligt men inte intimt, genom att anvanda ett enkelt sprak och
forklara en sarskild forsiktighet med fragor och svar. Detta med sikte pa att undvika eventuella
misstolkningar.

Varfor ar det sarskilt intressant att stéalla just dessa specifika fragor till dessa specifika personer?
Med beaktande av de logiska tidsbegrénsningar, som &r karakteristiska av denna typ av
examensarbete — ca 20 veckor — och med hansyn till de professionella kontakter som intervjuaren
hade anskaffat sig innan arbetets start, intervjuaren skickade en begaran for att intervjua
sammanlagt 20 personer. Inom denna forsta grupp var alla sektorer som omfattas i forskningen
representerade, med sarskild tonvikt pa yrkesverksamma personer som arbetade med anknytning
till dessa sektorer vid foreslagen intervjuperioden. Fragorna var utformade for att vara tillrackligt
omfattande, i den meningen att alla informanterna hade nagon typ av behérskning av dessa amnet
och kunde pa sa satt ge bade personlig men ocksa en yrkesméssig aterkoppling om samtliga teman.
Innan upprattande av den slutliga listan 6ver intervjupersonerna, stallde intervjuaren fragan om i
vilken utstrdckning dessa eventuella informanter anvande Kkollektivtrafiken. Detta var
utgangspunkten for de aterstdende fragorna i intervjumallen.
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Personerna arbetade vid intervjutillfallet pa de avdelningar och med de fragor som framgar i tabell
1, s. 23. Som sagt, valda informanter har i stor utstrackning ett direkt forhallande till det som
studien undersoker, da rapporten har ett mycket begransat statistiskt varde. Samtliga intervjuer
utfordes mellan den 24 oktober och den 16 november, ar 2016. Mallen till intervjuerna finns
tillganglig i Bilaga.

Den transkriberade intervjun efter ljudinspelningen utgdr underlag for rapportens analys. Att
transkribera ar en tolkande process dar ett samtal mellan tva personer preciseras ytterligare i
skriven form. Infor transkriberingen stélls ett antal val som paverkar utskrifternas form. Valen
fattades med hansyn till avsikten att skriva ut intervjuerna (Kvale & Brinkmann, 2009).
Intervjuaren transkriberade intervjuerna omgaende, i nara anslutning till inspelningen, for att
behalla interaktionen i farskt minne och darfor undvika oklarheter.

IP* | Alder | Kén | Arbetsplats Frégestallningar som informanten arbetar med
1 39 M Medieteknik metoder genom IKT* i samspel med och en hallbar
stadsutveckling.
2 29 K Statistisk analys inom samhallsplanering och
Sweco AB | befolkningsutveckling.
3 61 M Stationsutformning i tunnelbanelinjen mot Nacka. Lang
erfarenhet med liknande projekt.
12 58 M ITS* avseende digitaliseringens paverkan pa transportsystemet
och innovation inom transportsektorn.
4 53 M Jarnvagsprojekt inom pendeltagsnatet i Stockholm.
6 61 K Informations och kommunikation pa stora projekt.

8 53 K | Trafikverket | Investeringsprojekt fran planering — projektering — produktion
till dverlamning.

7 38 M Nacka Samordningsprojekt kring tunnelbanelinjen till Nacka.
Kommun

9 42 K Ramball Fristaende sakkunnig/kontrollant av tillganglighet. Arbetar med
tillganglighetsanpassningsfragor.

10 69 M Intelligenta transportsystem, urban integration av stationer och

KTH* resurssnal resande i stader.

11 48 K Sakerhet- och trygghetsfragor bl.a. inom kollektivtrafik.

Forfattare.

Tabell 1. Sammanstéllining dver studiens intervjupersoner|

*IP: Intervju person *KTH: Kungliga Tekniska Hogskolan
*IKT: Informations- och Kommunikations Teknik.
*ITS: Intelligenta Transportsystem

For att aterskapa spontaniteten som praglade intervjuerna, valdes en transkription nara talspraket.
Transkriptionerna skrevs inte ordagrant ur informanternas tal, utan dessa rattades i efterhand med
grammatiskt korrekta ord; detta for att forhindra mojliga syntaktiska fel. Resultatet sakrades med
hjéalp av informanterna i ndra anslutning till intervjutillfallet genom att skicka intervjuerna tillbaka
till dem och be dem om feedback. Pa sa sétt fick intervjupersonerna mojlighet att hora av sig med
nya synpunkter for att undvika subjektiva eller felaktiga tolkningar.
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4.2 Fordelar, osakerheter och nackdelar

Semistrukturerade intervjuer har avsevérda fordelar i jamforelse med annan kvalitativ
metodteknik, t.ex. de &r flexibla och kan snabbt anpassas till olika situationer. (Webb 1992). Under
varje enskild intervju fanns det tillfalle att fa fakta som annars skulle ha varit svart att fa fram.
Fokus ligger pa en person i taget, vilket gor det lattare att ge informanten aterkoppling pa svaren.
Webb anser att informanten kanner mindre obehag att lamna personliga asikter vid intervjutillfallet
om det inte finns andra personer som pressar pa att folja ett visst monster.

Nackdelen med intervjuerna ar att de ar valdigt tidskrdavande i relation till den méngd underlag
som kommer fram. Majligheten att generalisera resultatet till en hel population &r begransad, da
endast ett fatal informanter intervjuas (Christensen et al. 2001, s. 175).

Det fanns ocksa potentiella svarigheter nar yrkespersoner som arbetar direkt med de
utforskningsomraden som rapporten foreslar intervjuades. Det kan bli svart att efter intervjuer
skilja mellan deras personliga och yrkesmassiga asikter. Det faktum att intervjupersonerna, infor
och under intervjutillfallena, ger information och uppvisar asikter om vissa utforskningsomraden
som de har arbetat med kan leda till att de, i ndgon omfattning, vill lyfta fram att de sjalva och de
organisationer som de foretrader, anstranger sig for en sadan utveckling. Dessutom fanns faran att
informanter genom intervjuerna kunde fa stiga in i en roll som foretradare for hela den organisation
som de arbetar for. Allt detta kan ha inverkat pa resultaten eftersom informanterna kunde ha velat
framstélla den organisation som de foretrader i positiva ordalag.

Det faktum att intervjuerna spelades in kunde ocksa orsaka att intervjupersonerna var nagot mer
noga i sina uttalanden &n vad de hade varit i ett mer alldagligt samtal om liknande fragor. Ett satt
att hantera denna osakerhet &r att implementera trianguleringsmetoden. Déar jamfors svaren med
personliga erfarenheter och yrkesrelaterade observationer. Detta forebyggde bade misstolkningar
och felaktiga uppfattningar av dessa svar.

4.3 Etiska hansynstaganden

Det &r viktigt att lagga marke till etiska grundregler och reflektera kring dessa under hela
forskningsprocessen. Vanligen finns fyra etiska principer att uppmaéarksamma; informerat
samtycke, sekretess, konsekvenser och forskarens roll (Kvale & Brinkmann, 2009).

Intervjuaren fick informanternas samtycke genom att presentera studiens syfte for dem innan
intervjutillfallen, de fick pa sa satt kortfattad information om studiens kontext och vilka som skulle
fa tillgang till resultatet. Intervjuaren ocksa informerade om att intervjun skulle spelas in och att
jag skulle ta hansyn till sekretess. Innan att paborja med frageformuldren betonades dven att
intervjun var frivillig och att de inte behdvde svara pa fragor som kandes for personliga.

Med hansyn till sekretess och att svarens kalla &r konfidentiell, har intervjuaren i presentationen
av resultat anvant siffror i stallet for namn pa intervjupersonerna, inte presenterat exakt befattning
pa arbetsplatsen eller liknande information som kan harledas till intervjupersonerna. For att
sakerstalla etiska principer har intervjuaren gett intervjupersonerna majlighet att ge synpunkter pa
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transkriberingarna. Som sagt, informanterna fick ta del av transkriberingarna via e-mail, detta for
att ge dem mojligheten att kommentera svaren och pa sa satt undvika tvetydiga uppfattningar.

4.4 Egnayrkeserfarenheter

Bland intervjuarens yrkesmassiga erfarenheter raknas att ha arbetat som kvalitetskontrollant pa
uppdrag av=. MTR Nordic. Arbetet handlade om att mata kvalitétn av bl.a. allmant
personalupptradande samt stationsmiljo, funktionalitet och informationssystem. Kontrollanterna
skriver ned observationer angaende forutnamnda d&mnen. Information sammanstélls med sikte pa
att forbattra service, kontroll och underhall av systemet.

Andra relevanta erfarenheter erhdlls genom arbete inom handikappanpassningstemat. Som
kontrollant av tillganglighet granskas bl.a. allméanna anldggningar med syfte att ratta till brister
géllande tillganglighetsanpassning for synskadade och personer med nedsatt rorelse- och
orienteringsformaga.

Expertis i dessa omraden har underlattat i en viss grad val av bade studiens upplagg och tolkning
av resultat. Som kvalitetskontrollant anvander man sig av en specifik enkat som har som avsikt att
kvantifiera fakta kring personalupptréddande, stationsmiljo och funktionalitet av stationerna. Denna
information, som samlas i real tid, anses statistiskt effektiv vad galler faktorer som paverkar dessa
egenskaper, men kanske det saknas en viktig komponent: hur man upplever dessa faktorer. Att
kunna ha arbetat med dessa enkater innan examensarbetets start ger en battre idé av andra element
som annars skulle saknas i foreliggande undersokning. Fragorna som stalldes i intervjumallen,
tillhérande foreliggande slutrapport, har som syfte att komplettera uppfattningen av stationer,
genom att addera sensoriska aspekter till den kvantitativa aspekten. Pa detta satt kunde denna
studie understédjas av nya elementen, vilket studerades inte i ovanndmnda enkater. Dessa element
kunde bidra med en 6kande forbattring av upplevelsevérdet i tunnelbanestationerna.

Gallande tolkning av resultat, genom arbetet som kontrollant hos MTR anskaffar man formagan
att valja de mest framstdende aspekter i intervjusvaren och utsortera andra element som skulle ha
en forminskad betydelse till undersokningen. Detta sker genom en péagaende vardering,
klassificering och urval av dessa element. Ovanndmnda fardigheter kan forvarvas genom en
systematisk upprepning av dessa aktiviteter. Kravet pa att rapportera eventuella situationer i
tunnelbanemiljo i realtid, fungerade som en avancerad utbildning, vilket skérper det kritiska 6gat
och tranar fokusen i de nédvandiga atgarderna som borde goras i anslutning till kontrollerna.

Genom att ha arbetat som kontrollant av tillgdnglighet, anskaffade intervjuaren kdnnedom om
funktionsnedsattningar generellt och hur den fysiska miljon ska vara utformad for att vara
tillganglig och anvandbar. Dessutom bidrar intervjuaren med kunskap om funktionsnedsattningar,
som innefattas i begreppet nedsatt rorelse- eller orienteringsformaga och deras dimensionerande
funktionella formagor; vad i den byggda miljén som utgor hinder for personer med nedsatt rorelse-
eller orienteringsformaga och hur den byggda miljons utformning paverkar tillgangligheten och
anvandbarheten framst for dessa personer men ocksa for samtliga resenarer. Allt detta hjalper
ocksa att sortera intervjusvaren géllande denna aspekt och vara mer observant vad det galler
forslagen och framtida I6sningar.
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4.5 Rapportens reliabilitet och validitet

Reliabilitet och validitet &r styrande begrepp att resonera omkring i relation till de valda
forskningsmetoderna. Med reliabilitet menas att metoden som anvands i en studie &ven ska kunna
vara till nytta for andra undersokningar, vilket kan uppnas genom en noggrann dokumentering av
handlingsséatt och arbetsmoment (Yin, 2009). Sammanfattningsvis, reliabilitet handlar om studiens
palitlighet och att likadana resultat kan uppvisas vid upprepade tillfallen med stor sannolikhet.

Validitet handlar om hur giltig en studie ar i verkligheten, om att studien faktiskt undersoker det
som var studiens syfte. Studiens framgang ar kopplad till forskarens skicklighet, vilket paverkar
validiteten genom hela forskningsprocessen (Kvale & Brinkmann, 2009). Creswell (2007) pastar
att validiteten till stor del berdrs av hur val motiverade studiens resultat &r.

Det finns olika strategier som hjalper till att sakerstalla och starka validitet av information som
presenteras i kvalitativa studier. Creswell (2014) identifierar ett antal av dessa strategier. Nagra av
dessa har anvants i denna studie, bl.a. verifiering av material — informanter som medverkade i
intervjuerna fick granska sammanstallningen —, ingaende beskrivningar av studerade vérdeord —
intervjumallen utarbetades med hansyn till dessa —, samt utveckling av en fordjupad forstaelse att
temat — genom att ha spenderat tid i falt eller att ha tidigare genomfort relevanta uppdrag — innan
eller under rapportens skrivande. Utifran forutnamnda aspekter tillsammans med Creswells
definition som referens, starks studiens validitet.

Noggrannhet anses ha tillampats i bade intervjuutformning och transkribering. Det ar svart att
skapa validitet i bemarkelse att intervjuaren kan lagga in sina egna interpretationer, och darmed
vara mindre objektiv. Intervjuguiden har skapats ur det teoretiska underlaget for att sakerstalla att
réatt slutsatser tas fram. Trots att transkriberingar inte har gjorts ordagrant ur informanternas tal,
har resultatet dubbelkollats med alla medverkare i ndra anslutning till intervjutillfallet for att
undvika subjektiva eller felaktiga interpretationer.

Validiteten av en undersokning berdr dven om den valda metoden faktiskt kan besvara de
forskningsfragor som intervjuaren har stallt nar undersékningen pabdrjades. Forskningsfragorna i
foreliggande rapport har reviderats — och ibland omformulerats — med sikte pa att forstarka
ytterligare undersokningens validitet och uppna ett mer vetenskapligt resultat.

Faktum att undersokningen avser yrkesverksamma experters asikter, bade i sina roller som
privatpersoner och yrkespersoner, tydliggér och avgrénsar den metodologiska ramen i den
foreliggande undersokningen. Intervjuaren ar medveten om att om samma fragor hade stallts till
en annan grupp av informanter, hade det sékert funnits stora diskrepanser i de samlade svaren.

Validiteten — vad méts i rapporten — och reliabiliteten — hur mats rapporten — ar forknippade med
varandra och leder tillsammans till utredningens palitlighet. Det ar daremot inte lampligt eller
onskvart att uppna reliabilitet eller validitet till varje pris vid kvalitativa analyser for, da kan
kreativiteten bli reducerad. Det kan leda till att bidraget begransas, obstrueras eller avlagsnas.
(Kvale, 1997)
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5.1 Overblick av intervjufragor

Inledningsvis handlar fragorna om att bekanta informanterna med de teman som vi har for avsikt
att diskutera. Fragorna handlade om hur ofta de utnyttjar tjansten (Hur ofta anvander du
kollektivtrafiken in till staden?) och deras preferens jamfort med andra alternativa transportmedel
(Vilken typ av kollektivtrafik foredrar du om du far valja och varfér?), samt dven inom de olika
befintliga linjer i tunnelbanan (Vilken tunnelbanestation/tunnelbanelinje foredrar du?). Senare
fragor blir mer specifika och fokuserar pa hur tjansten upplevs i allmanhet (Hur upplever du
tunnelbanestationerna i staden?), utan att ytterligare fordjupa sig i de vardeord som kommer att
diskuteras senare.

Efter den inledande fasen undersoks begrepp sasom attraktivitet” i samband med konceptet
“offentliga platser” (Vad &r en attraktiv offentlig plats for dig?). Efter det utforskas dmnet i en
mer specifik niva: tunnelbanestationer. Férutnamnda fraga leder till formuleringen av “offentligt
rum” i forhallande till tunnelbanestationer (Ar det samma forutsattningar om vi pratar om
tunnelbanestationer?)(Skulle du séga att en tunnelbanestation ar en offentlig plats?). Andra
underliggande fragor som kan relateras till @mnet ar: I vilken strackning ar en tunnelbanestation
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en offentlig plats? Ar det mer korrekt att pasta att tunnelbanestationerna snarare ar semioffentliga
platser alltefter deras grundlaggande egenskaper? Vilka faktorer paverkar dessa definitioner i
forhallande till nuvarande och framtida tunnelbanestationer?

Efter den delen fordjupar mallen i de centrala begreppen som studeras i undersékningen. Med
sikte pa att validera hypotesen om att “Attraktivitet” dir ett integrerat och inkluderande koncept,
stalldes den foljande fragan: (Kan du definiera en attraktiv tunnelbanestation?).

Nedanfor ar fragorna mer inriktade pa specifika begrepp som anvands i design av stationerna pa
den nya tunnelbanelinjen till Nacka, t.ex. “hallbarheten” (Om vi sager att framtida
tunnelbanestationer ska vara mer hallbara, vad skulle detta innebara enligt dina asikter?).
Denna fraga belyser informantens personliga asikter och inte en mer akademisk definition av
begreppet.

Nasta fraga hinvisar till hirdighet dver tid (som hir kallas “tidstalighet”) av stationerna (Hur
bygger man en tidstalig tunnelbanestation?). Detta véardeord pekar pa ett mer arkitektoniskt
tillvagagangssatt som har stor betydelse for utformningen av den nya linjen till Nacka. Vardeordet
har naturligtvis ett direkt samband med den ekonomiska-konstruktiva hallbarheten, men ocksa
med det formella utseendet: en tidlos design for att “fordrdja aldrandet" av sjélva anldggningen.
Relaterade fragor kan t.ex. vara: Maste anlaggningen ha en mer diskret karaktar? Bor
anlaggningen ha en hogre anpassningsformaga till framtida forandringar?

Fragan som foljer ar inriktad pa sdkerhet, bade pa en saklig och en psykologisk syn (Vilka
komponenter gor att man kanner sig mer trygga pa tunnelbanestationer?). Fragan kan vara
grund till andra foljdfragor: Vad maste det finnas i en station som gor att man kan uppfatta och
uppleva den som saker? Hur kan vi sakerstélla och 6ka sékerheten pa stationen med hjélp av dem
nya och avancerade tekniker?

Sedan studeras begreppet tillgdnglighet” (Vilka faktorer gor att en tunnelbanestation ar mer
tillganglig?). Harifran kan dras slutsatser om de specifika element som for narvarande paverkar
tillgangligheten: Ar fragan om tillganglighet avsedda endast for personer med en fysisk
begransning eller en psykisk funktionsnedsattning eller &r kanske en fraga som berdr hela
samhallet? Vilka fysiska, mentala och sensoriska element kan paverka till en forbéattring av detta
arende?

En stor utmaning &r att integrera dessa vardeord inom smartare l6sningar (Hur kan en
tunnelbanestation vara “smartare” vad det giiller nya tekniska losningar?). Det kan konstateras
efter insamlingen av alla svar, att alla tidigare begrepp ar sammankopplade med varandra i strdvan
att uppna en ’smartare” station. Sista fradgan ger informanterna mojlighet att introducera sina egna
hypoteser (Vilka andra forutsattningar/egenskaper som har inte namns hittills maste innehalla
en modern och attraktiv tunnelbanestation?). Med denna fraga avslutas intervjun och éppnas
utrymmet for debatt.
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5.2 Sammanfattning av intervjusvaren

Nedan sammanfattas resultatet av intervjuformularen, fraga efter fraga. Intervjupersonerna (IP)
kommer i fortsattningen att omnadmnas i den ordning som de intervjuades. Sammandrag av
intervjupersoners uppgifter visas i tabell 1, s. 23.

Svaren pa de inledande fragorna utgor inte en del av analysen och det ar darfor dessa fragor inte
kommer att diskuteras i detta avsnitt.

5.2.1 Attraktivitet

Vad ar en attraktiv offentlig plats for dig?

Adjektiven som “vacker”, ”inkluderande”, inbjudande”, ”6ppen” och ’trygg” var bland de mest
upprepade for de flesta intervjupersonerna. Nastan alla relaterade dessa platser till en
utomhusmiljo, oftast i relation med naturomraden, torg och parker. Det estetiska, det sociala och
det tekniska var ocksa viktigt for dem.

Implementering av de nya teknologiska I6sningarna &r styrande for IP-1, som t.ex. inser att
utrymmet bor ha bra uppkopplingsmojligheter, gratis wi-fi och dessutom vara en lekfull plats.
Bade IP-7 och IP-9 utvecklade denna asikt genom att tolka utrymmen som en plats dar barn kan
leka och vistas sékert.

IP-3 ansag att det maste finnas nagonting som gor att man stannar pa platsen, nagonting som
attraherar folk, dvs. en tilltalande plats enligt IP-4. IP-6 tyckte att utrymmet ska kunna ké&nnas
tryggt och lattbegripligt, och inte vara for krangligt. Det ska inte finnas dolda ytor, menade IP-8
och IP-9, som ocksa tillade att platsen ska vara ren, med sittmojligheter, skydd fran vadret. For IP-
12 var det nédvandigt att tunnelbanestationerna ska vara dverblicksvara och inbjudande.

IP-10 tankte att dessa platser bor innehalla alla hallbarhetsaspekter, att det ska finnas manskliga
rorelser med ett naturligt flode av manniskor som vistas och roas dar. Rumslighetsaspekten, att
man ska kanna den urbana rumskansla, med varierande urbana strak som gynnar utrymmen var
viktigt for IP-10. IP-11 daremot fokuserade pa ratt belysning som ett centralt element att ta itu.

Ar det samma forutséattningar om vi pratar om tunnelbanestationer?

Pa den har fragan tyckte de flesta att den framsta skillnaden &r att tunnelbanestationerna har mer
strikta regler i jamforelse med andra OP, t.ex. att man maste kopa en biljett for att kunna vistas
dar. For IP-1 det mest framtradande var att i tunnelbanestationerna upplevs det en mer pataglig
overvakning. IP-3 ansag att i tunnelbanestationer ar folk i rorelse till skillnad fran andra OP.

IP-4 betonar i det faktum att resenaren inte kanner sig bekvam i sddana utrymmen och att design
maste vara bra for att fa bort den kéanslan av klaustrofobi och otrygghet som kan bildas.
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IP-9 pastar att det ar liknande forutsattningar, forutom att barn kanske inte ska fa leka fritt pa en
tunnelbanestation. IP-7 menade att de ska halla i manga decennier och ska fungera i manga
aspekter precis som vilken OP som helst.

Skulle du séga att en tunnelbanestation ar en offentlig plats?

Den har fragan var bland de mest kontroversiella av alla som stalldes. Halften av informanterna
tyckte att en tunnelbanestation ar en OP (IP-3, IP-6 och fran IP-8 till IP-12), fast de flesta lagger
olika nyanser i definitionen. T.ex. IP-3 anser att de & OP med begréansningar, eftersom det finns
manga olika typer av OP och det ar visserligen skillnader mellan dem. IP-6 séger att en anledning
till att klassa tunnelbanestationer som OP &r att, vid daligt vader, skulle de kunna fungera som
passage mellan olika punkter (t.ex. den blivande stationen under Hammarby kanalen). IP-8 pastar
att eftersom man inte far reglera vilka far vistas dar, bor tunnelbanestationer klassas som OP;
medan IP-9 tycker att det racker med att stationerna ar oppna for allmanheten for att fa inkludera
dem i OP-kategorin.

IP-10, IP-11 och IP-12 visade sig vara osékra pa att klassa tunnelbanestationer i nagon sarskild
kategori, samtliga vandrade fram och tillbaka mellan bada definitionerna av OP och SOP. IP-10
menade att de & OP med ett valdigt bestamt syfte: att rora sig och aka vidare, fast om man tanker
pa andra begransningar och specifika uppforanderegler, sa ar det tunnelbanestationerna kanske
snarare SOP. IP-11 sade att de & OP som delas av alla, fast de &r samtidigt privatagda platser, da
agaren har ratt att bestdmma vem som kan eller inte kan vara dar — genom att t.ex. krdva betalning
av biljetten eller forbjuda att dricka alkohol innanfor stationerna — och detta &r den storsta
skillnaden: dessa ar OP, men de &r inte avgiftsfria platser, sa att SOP &r kanske en battre definition.

IP-12 betraktar tunnelbanestationer som OP, dven om det finns andra faktorer som motverkar
denna definition, som t.ex. att man behdver betala for att passera sparren. Daremot, menar IP-12,
utanfor sparren ar utrymmena avgiftsfria och dessa ar fortfarande en del av stationen. Slutligen
insdg IP-12 om att stationen ar OP utanfor sparren och SOP mot plattformen.

Det fanns ocksa nagra som klassade tunnelbanestationer i SOP-kategorin. IP-1 anser att det finns
en skillnad mellan stora, centrala stationer och sma, avskilda stationer i utkanten av staden.
Forutom en mer pataglig vervakning, far resendren vistas dar endast under en viss period, men
det ar for att man har betalat for det, menar IP-1 och fortsétter, i Tokyo &r nastan alla stationer OP
och dar far man gora betydligt flera saker. IP-2 instammer i det faktum att resendren maste képa
en biljett for att kunna vistas dar. Resenéren kan vara dér endast for att transportera sig. Det finns
ocksa andra regler som karakteriserar tunnelbanestationer och skiljer dem fran en standard OP,
menar IP-2; medan for IP-9 &r de OP sa lange som att de &r éppna for allmanheten.

Kan du definiera en attraktiv tunnelbanestation?

Denna fraga tillat informanterna att formulera sig i de olika aspekter som de tyckte var anvandbara
nar det ska vara dags att designa en attraktiv tunnelbanestation. De fick friheten att utrycka sig
bade i generella termer eller foresla mer specifika atgarder.
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IP-1 haller med Robert Cervero om det hoga upplevelsevardet som far Stockholms resenarer
omkring stationsbebyggelserna, att det oftast inte finns biltrafik nar man kommer ut fran
stationerna och finner spatiésa OP i form av torg, med butiker och andra allmé&nna byggnader runt
omkring (t.ex. Karrtorp, Fruangen, Liljeholmen och Hégdalen). En annan aspekt som IP-1 menar
att Cervero tycker om &r att Stockholms tunnelbanestationer ar bra skyltade fran gatan, sa att man
kan ha en tydlig referens nar man aker eller promenerar dit.

IP-7 tycker att det ar énskvart om det néstan alltid finns ménniskor dér och vistas i denna miljo,
bade pa plattformen och i biljetthallen. Dessutom ska stationsmiljoer vara lattoverskadliga med
forstaeliga planlosningar och inte upplevas for tranga. De ska ocksa vara bra belysta, rena och
snygga. Orienteringsharhet och Oppenheten ar jatteviktig for IP-12, dar man far se vilka
mojligheter som finns i utrymmen.

For IP-2 maste tunnelbanestationerna kannas rena, sakra samt dverblickbara. Det kan ocksa vara
fint med konstnarliga inslag, inser IP-2. IP-3 instimmer om en dverblickbar miljé med bra material
och vacker ljussattning, medan IP-4 prioriterar att de ska vara tilltalande och vackra platser, precis
som vilken OP som helst. IP-12 tillagger att den estetiska aspekten maste hojas hela tiden: om man
renoverar en station, den stationen ska bli trevligare &n den var innan renoveringen (t.ex.
Liljeholmen).

Nytt, frascht och rent &r tre nyckelord som ska definiera attraktiva tunnelbanestationer enligt IP-
6. Information i samband med storningar ar ocksa valdigt viktigt, tillagger I1P-6. IP-8 instammer
om att de ska vara rena och valskotta; att det ar viktigt att stationerna underhalls med jamna
mellanrum. | samma anda utrycker sig IP-9: en tunnelbanestation ska vara ren av hygieniska skaél,
man vill ju inte bli sjuk av att rora t.ex. knappar i hissar eller ledsténger i trappor.

5.2.2 Hallbarhet

Om vi sager att framtida tunnelbanestationer ska vara mer hallbara, vad skulle detta
innebara enligt dina asikter?

Som IP-10 pastar, forst maste man definiera hallbarhet och utga fran olika kriteriesystem. Man
skulle systematisk certifiera tunnelbanestationerna som ett system dér man analyserar olika
aspekter fran helheten till specifika omraden. Fran ett omfattande perspektiv menar IP-10 att
lokalisering av tunnelbanestationerna &r véldigt essentiell, eftersom att stationslokalisering i nétet
maste vara tankta for att fanga upp manniskors rérelsemonster, dvs. klimatsmarta och effektiva
noder dr endast hallbara och smarta i forhallande med vérlden omkring.

IP-1, som har forskat kring amnet, skulle t.ex. satsa pa det multimodala resandet: resenaren skulle
kunna hyra en cykel vid stationen eller ha mojlighet till samakning genom t.ex. taxiresor, dar man
kan ha flera stycken i samma bil och pa sa satt kunna uppleva en riktig social interaktion. Det &r
viktigt for den sociala hallbarheten och mer specifikt, for att framja delaktigheten mellan alla
medborgare.
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Den sociala aspekten ar ocksa valdigt viktigt for IP- 7. Folk maste kanna sig valkomna och trygga
har. Pa den socio-ekonomiska dimensionen sa maste det finnas en balans mellan skatten och
avgiften sa att sa manga som majligt har rad att aka tunnelbana och eftersom systemet &r skatte-
och avgiftsfinansierat. IP-3 tanker att det viktigaste ar att skapa miljoer dar folk ska kanna sig
trygga i. Inom den ekonomiska hallbarheten fokuserar IP-3 pa bl.a. allt gallande material och
energibehov, dar det ar viktigt att uppna en minimal anvandning av resurser, effektivisera
underhall, etc. Angaende den ekonomiska hallbarheten, det grundlaggande &r att minimera
resursbehovet vid byggnation.

IP-9 tycker att tunnelbanestationerna ska vara mer anpassade for personer med olika
funktionshinder och att ljudnivan &r bedrovlig i manga stationer. Hogtalare ar oftast av dalig
kvalitet och harda ytor pa golv och vaggar gor oljudet annu storre.

Gallande den ekologiska aspekten, tycker IP-7 att taget ska drivas med icke fossila branslen. IP-
12 anser att hela resan ska vara hallbar genom att anvanda sig av smarta, miljévanliga branslen
med t.ex. solpaneler pa tagstaket, trots att hen anser att allt detta ar sekundart i jamforelse med
problemet med orienteringsbarhet. For IP-8 &r energitillgang en viktig aspekt, men ocksa hur man
forbrukar och transporterar den. 1P-8 tycker ocksa att man bor fokusera pa att oka miljohalsan,
eftersom nu finns det ganska manga partiklar som skadar resenarernas lungor vid underjordiska
perronger. Det finns valdigt manga skadliga partiklar som andas in, instammer dven IP-6. Detta ar
forstas ett stort problem for halsan: att fa battre luft till resenarerna.

Att konstruktionen haller och inte kollapsar genom att valja ratt material — om det finns lokala
ravaror desto battre — ar den viktigaste aspekten, tycker IP-4. Det &r ocksa viktigt att stationen inte
kraver sa mycket underhall: om materialet ar tilltalande och vackert, da finns det mindre risk till
klottring vid stationerna. Man ska da valja en klotter-ovanlig design, med mindre vita, anonyma
vagar. Att valja material som kraver mindre underhall ar ocksa en central fraga for bade IP-6 och
IP-8.

| princip handlar allt om att fa fler att resa kollektivt pa ett sédkert och halsosamt sétt, summerar IP-
6. Slutligen varnar IP-2 fér en 6kning av befolkningen framdver. Det kommer att bli tétare och
tatare, med fler personer pa varje station och det maste man beakta i framtiden, sager IP-2.

5.2.3 Tidstalighet

Hur bygger man en tidstalig tunnelbanestation?

Tidstalighet ar att klara av balansen genom att gora nagonting som upplevs modernt nu och som
representerar var tids arkitektur och som fortfarande upplevs modern om 50 eller 100 ar, sager IP-
3. Detta betyder att man maste undvika for trendig design, men samtidigt maste arkitekturen vara
modern. Det ska inte vara en for popular och trendig arkitektur som riskerar att féraldras snabbt,
sager ocksa IP-7.

Man skulle inte kunna behdva bygga om anldggningen sa ofta pa den langsiktiga planen,
instammer IP-4. Om man behdéver bygga till den sa ska det finnas en tankt for att vidareutveckla
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det, alltsd man forbereder for framtida atgarder nar det finns resurser for att gora det. Att satsa pa
estetik eller konst betalas tillbaka med en minskning av skadegorelse: De flesta forstor inte konst
som dr vackert, sager IP-4. Det ar valdigt viktigt att man tanker pa ett langre perspektiv och man
kopplar det till hallbarheten och val att material, anser IP-8. T.ex. om det finns en bebyggelse dar
det ursprungligen projekteras bara en utgang, s maste man forutse att det kan forandras i framtiden
till ytterligare flera utgangar. Forsvarsarbete som man brukar kalla i andra lagen, nar man ligger
steget fore.

Det har ar en oerhort viktigt fraga, tanker ocksa IP-6: FOr att uppna tidstaliga stationer, s& maste
man arbeta med konst, plattformarna maste vara breda liksom andra utrymmen sa att man &r
forberedd for kommande atgarder framover. IP-10 menar att forst maste man anvanda sig av
bergrum for att utnyttja det naturliga materialet och bygga robusta stationer.

Val av ratt material ar centralt for att uppna detta mal, sager IP-3; stationerna ska vara anpasshara
till framtida atgarder, robusta lsningar som tal att man tar bort de olika elementen utan att forlora
eller férandra mycket av sjélva strukturen. Materialvalet ar &ven centralt for att det ska bli en
trevlig miljo, menar IP-7. Pa den tekniska dimensionen maste man ocksa lamna utrymme vilket
gor att man inte forhindra ombyggnaden eller utveckling av stationen i framtiden.

IP-1 tycker att man maste ha en dialog med medborgarna, lyssna pa folk for att veta hur de skulle
vilja att stationen ska se ut eller vad skulle dessa innehalla. Man maste titta narmare pa stationen,
men mer innehallsmassigt, hur man fyller den med aktiviteter och funktioner, och mindre pa den
fysiska delen, tycker IP-1. Genom att t.ex. lamna rum for att bygga som i lego — inspirerad i
konceptet av gamification — far man utforma bade stationerna och de anslutna uteplatserna for att
fa ett mer dynamisk utrymmet. Gestalta och uttrycka en lugn, 6ppen, genomskinlig och ljus miljo
som motarbetar stressen och bradskan som karakteriserar dessa utrymmen, dessa ar de vasentliga
forutsattningar enligt IP-7.

Vad det géller renovering av stationerna tycker IP-11 att man borde ha en storre respekt for det
kulturella och arkitektoniska arvet. IP-11 anser inte sa viktig att stationerna ska vara tidstaliga: Det
ar okej att vara omodern darfor att arkitekturen som anses omodern nu, kan bli modern igen om
nagra ar.

IP-12 har en annan uppfattning om denna aspekt: funktionen ska vara tydlig och inte blanda in
manga funktioner i anlaggningen. Det ar 6nskvart att stationen inte ska bli sa komplicerad och
resendrer kan utnyttja en tydlig och funktionell tunnelbanestation. Sthim Central ar ett exempel pa
hur man har reducerat forstaelsen av en jarnvégsstation till en niva dar det blir svart att orientera
sig i omgivningen, dér shoppingsdelen manga ganger tar stationens plats. IP-11 instammer ocksa
hér: En kaotisk utformning av stationer, dar det blandas olika funktioner i anldggningen i stéllet
for att ha en mer tydlig och fungerande tunnelbanestation, forsvarar tilltrade och rorlighet for
personer till och fran plattformarna, sasom t.ex. Stockholm terminalen mellan tunnelbanan och
jarnvégsstationen.
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5.2.4 Trygghet

Vilka komponenter gor att man kanner sig mer trygga pa tunnelbanestationer?

Trygghet och sékerhet &r oftast vardeord som associeras med hur man upplever ett visst utrymme
och i det har fallet leder dessa associationer ocksa till ett antal andra ord som relateras till kanslor
och personliga erfarenheter hos informanterna. For IP-12 reduceras det nastan bara till vilka 6vriga
manniskor som befinner sig dar samtidigt som hen. Om man har mycket perrong, dolda utrymmen
och dalig belysning da skapas det en kansla av otrygghet. En annan aspekt som paverkar otrygghet
i stationerna ar nar det finns mycket folk pa perrongerna och nér det saknas 6ppningsbara vaggar
mot sparen, vilket forhindrar ndgon fran att hoppa, trilla ner eller bli knuffad fran perrongen ner
pa sparet. Hissarna kan ocksa vara ett problem om man aker langa hissresor tillsammans med
okanda manniskor.

IP-11 ser trygghet och sakerhet som ett multidimensionellt begrepp: Det handlar inte bara om vad
man ser utan ocksa om hur det kanns, hur det luktar, etc. Hen tycker ocksa att eftersom
tunnelbanestationerna ar privata anlaggningar finns det en social kontroll som kanske inte ar sa
vasentlig pa andra allménna platser och detta gor att man ar mer skyddad pa nagot sétt nar man
befinner sig dar. Tillgang till information ar ocksa central for att kanna sig trygg pa stationerna,
menar IP-11. Ocksa att det finns flera personer pa plattformen i stallet for att vara helt ensam.

En av de saker som saknas i pa stationer ar toaletter, fortsatter IP-11. Det kan vara en
kostnadsfraga, toaletter i publika platser anvands oftast av t.ex. missbrukare. Brist pa publika
toaletter leder till att hissar och andra horn kommer att lukta urin. Det finns ett stort antal aldre
som gar ut valdigt sallan eftersom tunnelbanestationerna har sadana begransningar. Drogmissbruk
ar visst ett stort problem i publika toaletter, men det maste finnas en béttre I6sning &n att bara avsta
fran att bygga toaletter i stationerna.

Det viktigaste ar att folk ska kénna sig valkomna till stationerna, sager IP-10. Ett utrymme som &r
oppet och ljust upplevs ocksé som tryggt. En tydlig planldsning 6kar ocksa tryggheten. Oppenhet
och dverblickbarhet &r viktiga sa att man kan se vilka personer som ror sig langs plattformarna,
instammer 1P-9. Det ar onskvart att man inte upplever att ndgon gémmer sig bakom en pelare,
skylt, etc, och att man kan bli attackerad, fortsatter hen. Stationerna behdver dessutom vara en
vacker miljo. Kénslan av toaletter som dominerar i Stockholms stationer behdver bytas till en
nagot mer liknande muséer, havdar IP-9.

Stationen ska vara ljus och resenarerna bor ha kontroll 6ver vilka som vistas dar, havdar IP-8. Pa
sakerhetsnivan, om det eventuellt uppstar en situation, t.ex. brand, bor man latt forsta hur man tar
sig ut. Stationen maste vara trygg och séker utifran ett utrymningsperspektiv. IP-3 instimmer: man
maste kunna 6verblicka och ha koll pa platsen, det ska inte finns nagra krangliga tunnlar eller horn
dar man kan gémma sig bakom, inte heller tranga djupa nischer dar folk pinkar eller gér obehagliga
saker, man maste kunna l&sa av rummet.

For IP-4 &r det uppenbart att det ska finnas utrymningsvagar och att utrymmen ska vara ljusa och
trevliga for att forminska ké&nslan av att man befinner sig instdngd i underjorden. Perrongerna
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maste vara tillracklig breda, for att ingen ska ramla eller knuffas ner i sparen, framfor allt under
rusningstider.

IP-7 tycker att en viktig aspekt ar att manniskor ska fa plats pa plattformen nar det ar framférallt
rusningstrafik och det & mycket viktigt att man snabbt kan ta sig till plattformen och vidare
darifran. Det har diskuterats 6ppningsbara avskiljande dorrar mot sparen, vilket gor att man inte
kan hoppa ner pa sparet som man kanske kan implementera i framtiden. IP-1 ocksa talar om detta:
i Tokyo till exempel har man 6ppningsbara tunnelbanevaggar mot sparen, vilket gor att man inte
kan hoppa fran perrongen ner pa sparet.

Vakterna pa kvillen i en bemannad anlaggning ar prioritet for IP-5, eftersom droger och alkohol
pa stationerna ar det stérsta problemet. Det gor att missbrukare blir mer aggressiva och andra
trafikanter blir mer radda och otrygga. Fotbollshuliganer daremot ar svarare att identifiera bland
vanliga supportrar. IP-6 &r ocksa dverens om en fullt bemannad anlaggning. Dessutom ska man
tanka pa de grupperna som behdver lite extra hjélp. Det ska finnas vardar som aktivt hjalper folk
och ger det lilla extra: omtdnksamhet. Ibland kan vissa grupper agera lite galna nar man &r berusad
och skapar en dalig stamning i stationerna, haller med ocksa IP-1, som gor 0ss uppméarksamma pa
att informationsbiten och skyltningen ocksa ar valdigt viktig for trygghet och sékerhet.

Stationerna ska vara rena, fina och valbemannad, sager IP-2. De morka fargerna pa vaggarna
djupare ner mot plattformen forstarker otrygghetskanslan. Man skulle till exempel forbjuda
fotbollshuliganer att dka tunnelbana i samband med derby eller sékerhetsriskabla matcher.
Valdsamma beteenden skapar otrygghet for resten av resenarerna. Ett liknande problem é&r
saljandet av droger vid stationer: det handlar ocksa om att vara mer aktiv som medborgare och
anmala dessa farliga och obehagliga situationer.

IP-3 foresprakar kommersiella aktiviteter vid plattformen: det ar kanske inte den béasta
arbetsmiljon, men det ar jatteviktigt for stationerna. Det ar krangligt att driva en verksamhet dar
nere, men de bor finnas for resendrernas skull. Sma affarer vid plattformen skulle kunna ha en
tillfallig karaktar i ett forsta skede och under en viss period, sa att man kan bedéma om de fungerar
eller inte, anser IP-7.

5.2.5 Tillganglighet

Vilka faktorer gor att en tunnelbanestation ar mer tillgangligt?

Tillganglighet maste hanteras fran mikroniva — de arkitektoniska elementen — till makroniva — den
urbana skalan —, menar IP-10. IP-11 instimmer ocksa om att anpassning av stationer maste vara
inkluderande och inrymma olika nivaer av komplexitet.

Nar det galler mikronivan, kanske det kan finnas en variant till sparrarna framover. Sparrar upplevs
oftast som barriarer och hinder som manga ganger klammer folk. Man kanske kan ha sparrlsa
stationer i framtiden, sdger 1P-10. IP-2 ténker att det ar ologiskt med sparrar som klammer folk
och &r i vdagen nar man ar pa vag in till stationen; att ta bort spérrar och ha flera vakter skulle vara
en battre I6sning.
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IP-11 menar att grundlaggande elementen naturligtvis maste finnas pa plats som t.ex. rulltrappor,
hissar och ramper. Det verkar sjélvklart, men vid allvarliga stérningar eller olyckor &r dessa
apparater oftast otillrackliga: t.ex. nar det endast finns en hiss eller en véldigt brant ramp. IP-9
foljer samma tankesatt: Det behovs finnas flera hissar pa stationerna. Manga stationer har bara en
hiss, vilket gor att vantetiden kan vara valdigt 1ang nar barnvagnar och rullstolar ska aka pa
samtidigt. Stationerna blir ocksa oanvandbara om hissen &r trasig och man tvingas aka vidare till
narmaste station for att kunna anvéanda hissen. Det behovs ocksa tatare underhallsarbete for att se
till att hissarna och rulltrapporna fungerar. IP-6 foresprakar ocksa att ha hissar och rulltrappor som
standigt funkar, helst tva hissar per station. Det sager dven IP-1: ganska ofta fungerar inte hissar
och det finns inte tillracklig information om nér storningar forekommer. Det kan vara ett stort
hinder for rorelsehindrade och &aven for allmanna passagerare. IP-7 pastar ocksa att nya
tunnelbanestationer maste ha minst tva hissar, tre rulltrappor och en vanlig trappa pa varje utgang.
IP-2 anser att man definitivt behover flera utgangar, bade for tillganglighet, trygghet och for
tydlighetens skull. Om det bara finns en utgang skapas barriarer for manga.

Vad det géller makronivan tycker IP-11 att resendrerna maste uppleva att utrymmen é&r lika
anpassade till alla och att samtliga personer har samma forutsattningar géllande anvéndning av
stationen. Det maste ocksa finnas andra resealternativ som underlattar tillgangen och rorelsen till
och fran stationerna och skapar andra kopplingar i trafiksystemet. Passagerares resa maste
garanteras fran dorr till dérr, genom att skapa olika resealternativ som agerar i symbios mellan
varandra. IP-12 har en liknande asikt: Det ska vara latt att komma dit och darifran med t.ex.
anslutande busstrafik och bra cykelparkeringar som férminskar anvandningen av taxi eller privata
bilar.

Overblickbarheten, som andra tidigare har relaterat med trygghet, ar ett viktigt element for IP-3
angaende en onskvard 6kning av tillgangligheten: man kan ha en tydlig bild av hur stationen ser
ut, att kunna se andra personer och att de andra ocksa ser dig. IP-7 tanker att informationsteknik
och effektiv skyltning ar sjalvklart véldigt viktigt ocksa. Det ska vara latt att lasa av hur rummet
ser ut. Enligt IP-1 ska stationerna vara lattbegripliga. Det ska inte vara knepigt att rora sig inuti
stationerna.

Stationen ska vara tydligt skyltad men &ndd maste det alltid finnas medhjalpande personal till
resenarerna som inte forstar spraket, signalerna och annat som tillhér informationsteknik, avser
IP-6. IP-3 lagger ocksa till att skyltarna hjalper till att identifiera bada utgangarna, ocksa med hjalp
av tydliga elementen, t.ex. konstnarliga verk. IP-4 haller med om att det ska vara skyltat pa ett
enkelt och inte forvirrande satt; man ska undvika skyltar som talar mot varandra, det ska galla
kvalitet inte kvantitet. Om man satter upp for manga skyltar forstar man ingenting. Man ska ta
hansyn till hur folk ror sig i dessa utrymmen, sa att de inte ska behdva springa pa varandra, slutar
IP-4.

Bra orienteringsbarhet som skapar komfortabla och bekvdma tunnelbanestationerna, ar
framstaende aspekter for IP-8. En for stor teknikberoende pa en station kan orsaka att denna ar
mindre tillganglig nar vissa system stangs ner eller drabbas av eventuella stérningar, sa att vanliga
trappor och ramper ar fortfarande véldigt viktiga, tycker ocksa IP-8.
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5.2.6 IKT smart

Hur kan en tunnelbanestation vara “smartare” vad det giiller nya tekniska losningar?

Framstaende utmaningen, vad det géller design av framtida tunnelbanestationer, ar att inkorporera
de studerade vardeorden for att uppna smarta stationer. IP-1 anser att urban informatik ar valdigt
viktigt har: det innebar dels skyltar samt andra interaktiva element, fast det maste inte
nodvandigtvis handla om t.ex. avancerade appar pa telefonen, utan det kan ocksa vara exempelvis
vaggar som lyser upp och visar nar taget skulle kommer fram. IP-1 pastar att sjalva staden maste
vara ett kommunikationsverktyg i sig och mycket av sadant finns redan bland annat i Tokyo eller
Seoul. Det ar avgérande om man kan anvanda tunnelbanestationer for att véxla information med
staden och vice versa. Ett exempel &r att ha en virtuell butik i plattformen: elektroniska bilder i
vaggarna som forestaller t.ex. mjolk eller vatten. Resenarer kunde trycka pa mjolk bilden i vaggen
och sedan kommit fram till kassan i automaten och betala, sager IP-1.

IP-3 tycker daremot att man maste syssla mycket mer med ljus och solenergi for att kunna lagra
energi fran naturen, utnyttja dagsljus sa lang det gar och reflekterar det till plattformen pa ett
effektiv och smart sétt. | princip, lagra och transformera ljus med hjélp av avancerade teknik.

En annan aspekt &r informationsteknologi. Ledande hér &r att man kan effektivisera resan, hdja
komforten och styra resan pa ett battre satt. | London t.ex. experimenterar man med en app som
hanvisar till mindre belasta stationer i narheten: resenéren far en gratis resa eller rabatt om man
valjer dessa mindre trafikerade stationer. Detta framjar ocksa att man motionerar mer i staden,
reflekterar IP-3.

Atervinna varme och effektivisera energi ar centrala fragor, enligt IP-4. Oka anvandningen av
appar och andra tekniska l6sningar maste vara ett tydligt mal. Det vore ideellt en gratis
kollektivtrafik: det har testats i andra lander med olika resultat, men kanske héar i Sverige har vi
inte de basta forutsattningar just nu, tanker ocksa IP-4.

IP-7 ar dvertygad om att de nya tekniska IGsningarna maste vara sa enkel och lattforstaeligt sa att
i princip alla forstar hur dessa ska fungerar: det ar valdigt svart att uppna 100 % begriplighet i
vilken miljé som helst, men de tekniska Idsningar som eventuellt implementeras ska vara smarta
utav anvandarperspektiv och inte endast utav ingenjor perspektiv. Alla tekniska lésningar ar ju
inte for alla sa att man maste ha olika tekniska varianter som anpassas till olika grupper i samhallet.
Det ska finnas personal pa plats som alltid ska kunna vara till hjalp, svara pa fragor eller forklara
dessa losningar pa ett enkelt och forstaeligt sétt.

IP-8 beklagar om att i vara dagar planeras och byggs stationer endast pa dagens omstandigheter i
stallet for att kanske tanka mer framat om vilka behov kan det finnas i medellang och lang sikt.
Hen menar att man maste tanka ett steg efter om hur man ska se till att stationerna ska vara mer
anpassningsbara i kommande tider, t.ex: Nyligen diskuteras om att i vissa stationer ska man ha
Oppningsbara avskiljande dorrar pa perrongen som Gppnas precis dar taget stannar; men de flesta
av stationerna dar man har ténk att implementera Iésningen blir inte helt 1ampliga eftersom dessa
element framstaller stora hinder; sa att egentligen blir dessa en barridr, snarare &n en bra l6sning,
beaktar 1P-8.
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Man behover forsta att inte alla kan anvanda dessa smarta funktioner, uppmarksammar IP-9. Det
ar darfor behovs personal som kan assistera resendrer som ar i behov av hjalp. T.ex: apparater med
touch-funktioner ar helt oanvandbara for folk med nedsatt syn. | denna avseende finns ett system
som heter ARIANNA (pAth Recognition for Indoor Assisted NavigatioN with Argumented
Perception) som kan vara valdigt anvandbar i tunnelbanemiljon, férsakrar IP-9.

(b) (c)

Figur 2. ARIANNA-system (av Gallo et al

IP-10, som har jobbar i ett projekt om “framtida goda stad” (attraktiva livsmiljéer och hallbara
flodar) tycker att det ar valdigt centralt att kombinera allting med den goda stadsplaneringen. Pl-
10 &r séker pa att en sparrlos station med digital avgift ar uppnaelig i framtiden: ett system med
sensorer som laser av resendrer och omojliggor att man hoppar éver en sparrlinje.

RTI (Real Time Information) ar ocksa en del av hur man skapar en smartare station, sager IP-11.
Inom kontexten av de férekommande sjalvmorden i Stockholm, detta kan vara ett sétt att férebygga
och forhindra dessa dramatiska handelser vid tunnelbanestationer.

Det &r ocksa bra att ha 6ppningsbara dorrar mot sparen, men dessa atgarder bor kompletteras med
ett mer forebyggande system som informerar personal i god tid om folk som riskerar livet i onédan,
menar hen. Oppningshara dérrar mot sparen blir svart att underhdlla under vintertid nar
plattformen ar utsatt for vaderforhallandena; daremot tycker IP-11 att dessa element bor
implementeras atminstone i inomhus stationer som finns inom tullarna.

"Smartheten" &r inte att man har manga IT-avancerade I6sningar, utom att man har tillgang till allt
information som ror trafik och sikerhet i tunnelbanesystemet, pastar IP-12. Aven att denna
informationsteknik ska vara vélutvecklad och tillganglig for alla. Ingenting &r smartare &n sjéalva
information. En smart tunnelbanestation ar den stationen dar resendrerna ar valinformerade hela
tiden, menar hen. Informationstjansterna ar centrala har, att allt data som plockas och sparas med
olika datateknik ska vara lattillganglig under resans gang, framfor allt nar det finns stérningar i
trafiksystemet och man behdver ta stéllning till alternativa resvagar, fortsatter IP-12 och utvecklar
vidare: informationssystemet i stationerna ska inte behdva tala om allting utan endast det som &r
relevant for resenarerna och paverkar de nar de reser kollektivt.

Det smarta systemet ar det som leder dig rétt och stodjer resenédren nar stérningar eller olyckor

forekommer. Det finns stader som Tokio och Seoul dar systemet baseras pa andra forutsattningar,
forsékrar IP-1 och fortsatter: hér i Sverige antar man att alla kan prata svenska, medan i Japan och
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Korea jobbar man absolut inte pa det sattet; i staller arbetar man mycket mer med farger och
symboler, ett mycket bredare satt att kommunicera som gor att resenérer ar alltid mycket battre
informerade. Dessutom, tycker IP-10, att personal i stationerna maste fa flera uppgifter an endast
vanta pa passagerarnas fragor; som till exempel optimera anvandningen av systemet for att
forebygga eventuella problem.
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6.1 Varde av "attraktivitet” som integrerat och inkluderande
samlingsbegrepp

| intervjusvaren noteras en lang lista av egenskaper som informanterna tror ar lampliga for att
astadkomma attraktiva tunnelbanestationer i den narmaste framtiden. Tankegangar skottes fran ett
flertal olika vinklar. De estetiska faktorerna var de mest upprepade elementen: Att anldggningarna
ska vara Dbl.a. vackra, inbjudande och tilltalande var kommentarer som stdmmer med
undersokningen (Soul of the Community) som ndmndes i referensdelen. Ett intressant tillagg till
denna aspekt var att tdnka om det estetiska som en dimension som maste hojas hela tiden:
anldaggningen ska kunna upplevas trevligare an hur den var innan en eventuell renovering.

Informanternas resonemang talade ocksa om behovet att inkludera konstnérliga inslag som ett
central element och lyfte &ven fram de rumsliga kvaliteterna. Boverket ndmner &ven konst som en
viktig del for att skapa attraktiva miljoer (Boverket, 2010, sid.25). En del av informanterna talade
om vad de skulle 6nska sig for anldggningens utsida: den urbana rumskanslan, med varierande
urbana strak — torg, butiker och andra offentliga byggnader runt omkring anlaggningen —som i sin
tur ska vara skyddade fran stérande biltrafik.

42



Andra lade fram 6nskemal om stationens insida: méanskliga rorelser i ett utrymme med glada,
varma farger, etc. En annan del av svaren handlade om lattoverskadliga, forstaeliga planlésningar
som inte ska upplevas for tranga eller krangliga — inga dolda ytor heller — och som dessutom ska
gestaltas i en 6verblickbar miljo med bra material. Samtliga uppfattningar faststéller en tydlig
forbindelse med de sensoriska elementen som berdr upplevelsevardet.

Enligt manga av informanterna, ska attraktiva tunnelbanestationer ocksa vara rena — av hygieniska
och estetiska skal — och vélskétta. Inte minst ar det viktigt att anldggningarna uppfattas som
medraknande motesplatser dar alla ar valkomna. Dessa asikter instimmer ocksd med
referensmaterialet som talar om en ”inkluderande miljé dar ménniskor boér ha mojligheten att
fortsétta dess utveckling i en hog grad att dppenhet och tolerans” (Florida, 2002).

Enligt informanterna ska stationerna &ven innehalla nya och frascha lokaler med goda
sittmojligheter. De maste ocksa vara skyddade fran vadret. Gallande den tekniska aspekten, de bor
ha bra uppkopplingsmdjligheter och gratis wi-fi, dar information i samband med eventuella
trafikstorningar alltid maste finnas till hands.

Det &r ocksa essentiellt att na en effektivare anvandning av stationsnara mark (Ranhagen, Troglio
och Ekelund, 2015). Detta gor att den omgivande miljon forstarker stationens attraktivitet — och
vice versa — och resendren far en mer genomgripande kéansla av “tillfredstillelse” (Knight
Foundation och Gallup, 2010). Jane Jacobs sammanfattar det pa foljande satt:”When a place gets
boring even the rich people leave”.

Enligt intervjuarens asikter, rapporten visar att resultatet av intervjufragorna angaende detta @mne
bekraftar hypotesen om att attraktivitet ar ett samlingsbegrepp som kan innefatta samtliga av
vardeorden som studeras i rapporten. En attraktiv station &r en hallbar station och en trygg station.
Alla dessa vardeord maste kombineras inom en vacker miljo. Som Glaeser, Saiz och Kolko pastar,
“en attraktiv plats maste bl.a. innehalla en variation av varor och tjénster, ha en god offentlig
service och tillfora en estetisk och vacker omgivning” (2001).

6.2 Pavag till hallbara tunnelbanestationer

De flesta instammer i att det grundlaggande perspektivet &r att genom att aka tunnelbana som ett
medvetet val for att ersatta bilresorna, bidrar man till ett battre klimat och en starkande milj6. En
utveckling mot ett hallbart transportsystem maste inrikta sig pa att det ska vara mer attraktivt att
g4, cykla eller resa med kollektivtrafik och mindre attraktivt att anvanda bilen.

Som IP-10 pastar i intervjustudien, maste man kanske forst definiera hallbarhet i stationernas
kretsar och sedan utga fran olika kriteriesystem. T.ex. genom en mer omfattade studie som tar
hansyn till hur stadsdelar paverkas av stationerna — och vice versa — fran olika radieavstand
(Ranhagen, Troglio och Ekelund, 2015).
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Forfattarna av Klimatsmarta och attraktiva J
transportnoder analyserar resenarernas restid 3
fran och till stationerna — dvs. bilister, cyklister
och fotgangare — i samband med stationens
intilliggande omraden och den resulterade
inverkan pa varandra av flera faktorer, bl.a.
anvandande och upplevelsevarden. Enligt
samma rapport, anvandningen och
utformningen av  kringliggande stations-
omraden, med deras strak och noder ger en 6kad
attraktivitet i wvalet av mer hallbara
transportformer.  Tunnelbanestationerna  ar
endast hallbara och smarta i forhallande till
omvérlden och hur genomténkt dess framtida
tillvéxt &r.

Figur 3. Faktiskt avstand for att integrera olika typer av fardmedel. Uppsala (av Ranhagen, Troglio & Ekelund)

Foreliggande rapport fokuserar pd vad som hander inuti anlaggningar. | dokumentet
Gestaltningsprogram for tunnelbana till Nacka och sdderort (2016, s.13) anses vikten att t.ex.
minska behovet av elektronisk belysning i anldggningarna genom att effektivisera anvandningen
av dagsljuset. Denna aspekt var namnd ocksa under intervjuerna, men kom ut forst nar man pratade
om hur IKT-l6sningar skulle forbattra stationerna. Att kunna utnyttja dagsljus och solenergi
effektivt sdgs som ett smart sétt att spara pa den sedvanliga energiférbrukningen och lagra energi
fran naturen i stallet. Detta gors genom att dra nytta av dagsljuset sa langt det gar och lyckats
reflektera det till plattformen.

Den sociala héllbarheten har haft ’betydligt mindre uppmairksamhet i offentlig dialog d4n den
ekonomiska och den ekologiska hallbarheterna” (Oyevaar, Vazquez-Brust & Van Bommel, 2016).
Intervjuerna visar upp att det bor vara tvartom, eftersom den sociala komponenten &r grunden i de
évriga dimensionerna. T.ex. nagra av informanterna refererade till sensoriska aspekter, som att
resendarerna maste kanna sig valkomna och trygga inom anlaggningens granser. En socio-
ekonomisk faktor — balans mellan skatten och avgiften — var ocksa av intresse av informanterna.
Enligt IP-3, det finns en del som upplever att prishdjningar av dagens fardbevis for resande inom
Stockholms tunnelbanesystem ar omotiverade i relation med de statliga skatterna i denna sektor.
Detta har till och med skapat en viss oro for att farre reser nar SL-kortet ska hojas (SVT nyheter,
2015).

Som manga forfattare har upplyst om tidigare, en hallbar stadsplaneringsmodell maste utformas
utifran lika mojligheter till inflytande och delaktighet. “...a socially sustainable planning process
will be about equitable opportunities for influence and inclusion, but it is also important to point
to the importance of justice perspectives... This requires... functioning forms for citizen
participation, and influence and dialogue between citizens, politicians and public officials”
(Tunstrém, Gunnarsson, Ostling & Bradley, 2015). | detta avseende spelar en viktig roll att satsa
pa ett multimodalt resande (Renne & Fields (red), 2013), som IP-1 féreslog, en viktig roll dar
resendren far t.ex. hyra en cykel vid stationen eller ha mojlighet till samakning genom taxiresor
eller andra alternativa transportmedel. Sadana losningar kan darutéver framja medverkan mellan
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alla medborgare som far uppleva en riktig social interaktion. Att ha lattillgangliga, delaktiga
stationer maste vara en sjalvklarhet for att dessa ska vara hallbara, smarta och effektiva i framtiden.

Ett transportsystem med en dominans av fossila branslen maste utvecklas mot att anvéanda
fornybara energitillgangar i framtiden: Det ar centralt att t.ex. taget ska drivas med ickefossila
branslen som forbattrar luften for resendrerna och minimerar cancerframkallande partiklar som
skadar deras lungceller i underjordiska miljoer (Karlsson et al, 2004; Bergvall & Westerholm,
2006). Enligt en nyutkommen utredningstjanst fran Riksdagen: >Partiklar insamlade fran
tunnelbanan i Stockholm ger upphov till mycket mer skador pa cellernas DNA an de andra testade
partikeltyperna... (d)et ar helt klart att tunnelbanepartiklar & mest skadliga nér det galler formagan
att skada DNA och odlade manskliga lungceller”. (Beckman & Berg, DN Debatt, 2013). Aven i
detta avseende ar det essentiellt att rokning alltid sker pa ett begransat stdlle och inte tillata att
manniskor blir utsatta for passiv rokning.

For alternativa energitillgangar ar det ocksa viktigt hur man forbrukar och transporterar denna
resurs. Energisnala losningar handlar inte endast om icke-fossila branslen, utan ocksa om t.ex. val
av ratt byggmaterial som anvands i stationerna, bade for att det &r hallbart producerat och for att
det kraver mindre underhall. Stationerna kraver mindre underhall om materialet &r tilltalande och
vackert, da det finns mindre risk for klottring och vandalisering av utrymmena. Detta gor att bade
designlosningar och underhall uppnas med minsta resursférbrukning (Gestaltningsprogram for
tunnelbana till Nacka och soderort, 2016, s.13).

Det finns mycket fakta om hur man kan arbeta i den riktningen; t.ex i Governing for Sustainable
Urban Development (Rydin et al, 2012) diskuteras den "nya realismen" i transportpolitiken dér
forfattarna beskriver hur manniskor och varor ror sig i forhallande till energiférbrukning och
koldioxidutslapp.

| detta avseende syntetiseras analysen med nagra atgarder som kan héja hallbarhetsaspekten i
framtida tunnelbanestationer:

a) Att uppmuntra ett multimodalt resande fran och till stationerna, dar resenaren far t.ex.
hyra och bevara en cykel, ha mojlighet
till olika typer av samakning samt andra
alternativa transportmedel. For att uppna
lampliga l6sningar behdvs det en
overgripande studie av faktorer som kan
paverka dessa atgarder, bla. hur
stadsdelar och stationer inverkar pa
varandra, vilka dr de innevarande — och
inplanerade — infrastrukturer omkring
dessa stationer och vilka resurstillgangar
finns det i omraden.

Foto 1. Multimodalt resande (av Vello-bike)
Kort fortydligande: Denna atgard framkom forst under intervjutillfallet med IP-1, som
namnde konceptet om multimodalt resande och mojligheten att integrera det i samband
med de nya stationerna. Yiterligare teoretiskt underlag hamtades fran
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litteraturundersokningen, framst fran rapporten Klimatsmarta och attraktiva
transportnoder (Ranhagen, Troglio och Ekelund, 2015).

b) Att mojliggéra, genom anvéandning av
avancerade tekniska lésningar och en
skicklig gestaltning av underjordiska . =
miljoer, en effektivare atervinning av
varme och energi fr&n naturen genom | \
att tex. lagra och transformera | %, -
solenergi och utnyttja dagsljus sa langt (il
det gar. Det finns ocksa flera exempel i
litteraturen dar arkitekterna har noggrant
har utnyttjat denna naturresurs. Bade
vélkdnda som mindre berdmda arkitekter
har flitigt studerat hur olika projekten
bést kan utnyttja solljuset i denna miljo

(Saile, 2014)- Foto 2. Grandiose-Liege-Guillemins station av Santiago Calatrava (av Luke Hayes)

Kort fortydligande: Nagra av intervjupersonerna namnde liknande losningar, sérskild 1P-
3, som foreslog att arkitekterna skulle kunna anvénda sig av reflektorer for att leda ljuset
till plattformen. Litteraturundersokningen kompletterade denna idé och bidrog med ett par
exempel dar arkitekterna har liknande I6sningar i atanke. Har visas ett av dessa exempel.

c) Att gynna utveckling av fornybara energitillgang och anvandning av icke fossila
branslen i transportsystemet, som kan forbattra luften till resendrerna och minimera
cancerframkallande partiklar som skadar
deras lungceller i underjordiska miljoer. Sa drivs transporter i Sverige 2020

Denna utveckling bor baseras pa ett nara

samarbete med t.ex. miljospecialister, ® Etanol 5%
trafiksakerhetsexperter, luftmiljoforskare - ::Z::s:; %
och toxikologer, samt andra institutioner  Etbilar 0.15%
— t.ex. Riskdagen, Energimyndigheten, “Tag 2%

¥ Fossila branslen 89%

IVL, SMHI, KTH, KI, etc. — som redan
studerar bla. luftfororeningar och
utveckling av férnybara resurser.

Diagram 1. Branslen i transporter 2020 (av Energimyndigheten

Kort fortydligande: Denna &ar en 16sning som har systematiskt blivit utpekad i litteraturen och
som har studerats av manga myndigheter. T.ex. Naturvardsverket sager att anvandning av fossila
branslen — idag 30 procent av Sveriges totala energianvandning — maste fasas ut for att skapa
forutsattningar for en hallbar utveckling. Atgarden raknas dé som en sjilvklarhet som maste
gradvist implementeras med sikte pa att ga helt i uppfyllelse de kommande aren.
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6.3 Trygga och tillgangliga stationer

Sdkerhet och trygghet pd en tunnelbanestation bestdms av de existerande miljoegenskaper vid
stationen, omvaérldens karaktérsdrag, vilka typer av grannskap och markanvéndning finns dar
stationen ligger, liksom den relativa positionen for bade stationen och grannskapet i staden”
(Ceccato, 2013).

Trygghet har en sensorisk dimension: det handlar inte bara om vad man ser utan ocksa om hur
utrymmet kéanns eller hur det luktar, som IP-11 ocksa papekar. IP-12 exemplifierar: om man har
mycket perrong, dolda utrymmen och dalig belysning da skapas det kénslan av otrygghet. Newman
(1972) skriver att narvaron av manniskor okar upplevelsen av sékerhet i allménna platser. Att ha
manniskor som arbetar eller vistas vid plattformen gor att man k&nner sig mer saker, argumenterar
ocksa IP-3. En fullt bemannad anlaggning betyder ocksa att det ska finnas vardar och annan
personal som aktivt assisterar resenarerna om de inte forstar spraket, signaler och andra element
som tillhor informationsteknik i stationen, avser IP-6. Detta gor ocksa att resenarerna har uppsikt
over vilka som vistas i anlaggningen, havdar IP-8.

Overblickbarheten &r en annan aspekt dar trygghet och tillganglighet gar hand i hand. Utrymmena
maste vara 6ppna och lattoverskadliga sa att resenarerna enkelt kan lasa ut, inte bara rummet dar
de befinner sig for tillfallet, utan hela anlaggningen, med alla sina nivaer och utgangar. IP-1 menar
ocksa att utrymmen maste vara lattbegripliga, att det ska vara latt att ta sig fram till olika platser
och att det ska finnas flera personer dar ockséa. Det ar 6nskvart att man inte upplever att nagon
gbmmer sig bakom en pelare, skylt, etc, och att man kan bli attackerad, instammer IP-9. ”Att kunna
lasa av hur man ska rora sig innan man kommit fram underl&ttar floédena och skapar en kénsla av
trygghet” (Gestaltningsprogram for tunnelbana till Nacka och sdderort, 2016).

Det &r viktigt att utformningen av tunnelbanestationerna ska prioritera passagerares orientering
och dessutom skapa ett symboliskt sprak som forser resendaren med sakerhet och trygghet pa den
psykologiska nivan. Stationsrummet kan inte forverkligas i utrymmen som resenaren undviker.
Det bor ocksa uppméarksammas att sékerheten ar viktig i den fysiska miljon.

Ett gemensamt sprak, baserat pa tydliga symboler, kan framja den basta mojliga orientering inom
utrymmena, dar man pa férhand inser att dessa symboler ar lattbegripliga och enkelt kan tas emot
av folk. T.ex. buller forhindrar mottagning av dessa signaler, sa att stationsutformningen bor
fokusera pa att koppla samman design med en funktionell ljudisolering.

En ren fond, utan forvirrande farger och storande arkitektoniska element, skulle ocksa kunna
kombineras med konst som underldttar orienteringsbarhet hos passagerare. En “ren design” av
platserna inom en bullerfri miljo stimulerar sinnena som Okar orientering och trygghet i
stationerna. Trygghet som skulle skapas i dessa utrymmen bor ocksa lamna plats for individuella
interaktioner och ovéantade handelser som ger liv till det sociala samspelet. Allt detta kan skapa
mer intressanta tunnelbanestationer som bevarar och forbéattrar stadens karaktar.

Nagra av informanterna gav uppmarksamheten till andra element som kan upplevas som barriarer.
En av de mest ndmnda var spérrarna vid sparrkiosken. IP-2 och IP-10 instdmmer om lampligheten
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att ha sparrlosa stationer i framtiden. De anser att sparren klammer resendrerna och a andra sidan
hindrar den inte helt folk som inte vill betala ett fardbevis. Stdder som t.ex. Képenhamn, Bryssel,
Prag, Berlin och Wien nyttjar bra fungerade 6ppna sparrlinjer. Debatten har, sedan de senaste aren,
ocksa tagit form inom den svenska politiken, sarskilt i Miljopartiets program. Yvonne Blombéck,
trafikpolitisk talesperson anser t.ex. att “manga personer med funktionsnedséttningar vittnar om
hur svart det ar att orientera sig i kollektivtrafiken och hur spérrarna skrammer exempelvis
ledarhundar. Genom att inféra 6ppen sparrlinje skapar vi en béttre tillganglighet i kollektivtrafiken
sa att fler kan resa med SL” (Blombéck, DN Debatt, 2012). Vi vill att flodet i byten mellan olika
transportmedel ska ga smidigt. Var vision ar att vi istallet for en massa spérrar kan se till att mer
personal finns ute bland resendrerna. Det skulle skapa en personligare, tryggare och mer
vilkomnande atmosfir, vilket sdkert ocksa 0kar resandet”, sdger Bengt Cedrenius (Stockholms
Léns Landsting, 2004). IP-2 forde fram ett enkelt forslag: ta bort spérrar och anvand fler vakter.

Ett annat element som provades i Stockholms tunnelbanesystem (Sveriges Radio, 2014), men som
aldrig har implementerats, och som ocksa vackte uppmarksamhet var tillimpningen av
plattformsavskiljande vaggar (PFA) mot sparen. Detta element ar betydligt mer kontroversiellt.
IP-7 &r inte helt 6vertygad om att detta element kan tillféra trygghet till perrongen for att detta
skulle innebara att plattformar upplevs for tranga under rusningstrafik. IP-8 beaktar att PFA
framstaller stora hinder; sa att egentligen blir dessa en barridr, snarare an en bra l6sning. For IP-
11 blir dessa element svart att underhalla under vintertid, nar plattformen ar utsatt for svara
vaderforhallandena; daremot bor PFA s=— :

implementeras atminstone i
inomhusstationer, anser IP-11. De som
forsvarar PFA-implementering anser att
avskiljande véaggar skulle forhindra att
resendrerna kan hoppa, raka trilla ner eller
bli knuffade fran perrongen ner pa sparet. IP-
1, IP-12 anser att implementering av PFA
skulle bidra med en 6kning av trygghet och
sékerhet vid plattformarna.

| EIEYIZEnE

Foto 3. PFA vid station Akeshov (av Max Préckl / Radio Stockholm)

Andra forskare anser att det finns tre faktorer som kan orsaka uppkommande av incidenter vid
plattformen: risk, stress och ”human error” (Rydman, 2010). Jesper Pettersson, pressansvarig pa
trafikforvaltningen pastar att varje ar ses “incidenter dér folk hamnar pa spéret och faktiskt blir
overkorda av taget ocksa med vildigt allvarliga konsekvenser”, han anser att “’det har ar en teknik
som kommer nu pa manga stallen pa allt bredare front nar man bygger tunnelbanor, men vi ser har
nu att det dr nagot vi kan prova for framtiden” (Sveriges Radio, 2014). Enligt ett pressmeddelande
av Tyréns AB, Citybanans nya stationer vid T-centralen och Odenplan kommer att vara forst ut i
Sverige med att ha PFA mellan plattform och spar. PFA “dr vanligt att man installerar pa
plattformar i tunnelbanan i andra lander, det finns till exempel i Tokyo och London”, berattar
Helena Cornell, Trafikverkets projektledare for PFA pa Citybanan (Tyréns, 2014). Daremot anser
Stockholms lans landsting att ”PFA &r inte en aktuell 16sning pa grund av mycket hog kostnad,
tekniska svarigheter, forlangd produktionstid och att Landstinget har valt en enhetlig 16sning i
form av barridr for samtliga stationer, befintliga och nya” i Stockholms tunnelbanesystem (SLL,
2015). Tester pagar nu for tillfallet med en férenklad barriar istallet for plattformsavskiljande
véggar.
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En bra belysning i en trevlig miljé skulle forminska kanslan av att man befinner sig instangd i
underjorden, anser IP-4. Ett 6ppet och ljust utrymme upplevs ocksa som tryggt. De morka fargerna
pa vagarna djupare ner mot plattformen forstarker otrygghetskanslan, sager IP-2. SLL papekar
ocksa att ”en vél omhéindertagen och gestaltad miljo med bra belysning och god akustik kan 6ka
trygghetskénslan” (Gestaltningsprogram for tunnelbana till Nacka och sdderort, 2016, s.16).

Drog- och alkoholmissbruk samt séljande av droger vid stationerna &r andra aspekter som kom
fram under intervjutillfallena och som ocksa kan skapa mentala barriarer hos resenarerna. IP-11
anser att drogmissbruk &r en pafallande anledning till att det inte finns toaletter i anlaggningarna.
Denna hypotes forstarks hér av foljande: toaletter bor vara tillgangliga for betalande passagerare
inom transportsystemet. Detta bor minska urinering i hissar (en vanlig handelse vid entréer av
stationer) och minska risken for att toaletterna, oftast beldgna i obevakade omraden sasom néra till
parker, bli en depa av sprutor och droger” (Ceccato, 2013). Det maste finnas en battre 16sning &n
att bara avsta fran att bygga toaletter i stationerna, pastar ocksa IP-11. Politikerna anser att
toaletter & nodvandiga for att aldre och funktionshindrade ska vaga éka tunnelbana. De kan
dessutom bidra till att minska urinstanken i hissarna” (DN, 2012). IP-11 problematiserar detta i
sina svar: avsaknaden av toaletter orsakar att hissar och andra dolda horn kommer standigt att lukta
urin. Tillgangliga, rena toaletter maste vara ett grundldaggande krav for att uppna moderna
stationer: om hissar luktar urin eller ar smutsiga, da ar systemet inte speciellt smart, modernt och
tillgangligt. Det finns ett stort antal &ldre folk som gar ut valdigt séllan eftersom
tunnelbanestationerna har sadana begransningar, sager IP-11. ”Vi maste se det har ur ett
resenarsperspektiv. Manga undviker kanske tunnelbanan for att dar inte finns toaletter och for att
andra utrymmen anvands som toaletter”, sdger Karl Henriksson, ordforande i férslagsberedningen
om implementering av toaletter i stationerna, som ar 2012 behandlades i trafiknamnden (DN,
2012).

Angaende alkoholmissbrukare anser IP-1 att alkoholiserade personers beteende skapar en dalig
stdmning i stationerna. IP-10 kallar de for "hotfulla grupperingar” — t.ex. fotbollshuliganer — som
har ett valdsamt beteende nar de &ar paverkade av alkohol och droger. Flera incidenter har
rapporteras i stadens medier, bl. a. i en artikel skrivet av Granlind (Metro, 2013).

IP-2 anser att polisen och andra sédkerhetsmyndigheter bor vara mer effektiva vad det galler
fotbollshuliganer, att dessa grupper bor Gvervakas mer for att tex. inte tillita dem att aka
tunnelbana i samband med derbys eller stora evenemang som medfor en fara for resten av
resenarerna. Trafiklandstingsradet Kristoffer Tamsons instimmer ocksa i detta dmne: “Att
huliganer ska kunna kapa stockholmarnas tunnelbana. Och att polisen star handfallen och lamnar
over ansvarsfragor till sparrvakter och tagforare ar oacceptabelt”, skriver Ingvarsson (Sveriges
Radio, 2015). Ett liknande problem &r séljande av droger vid stationer: det handlar ocksa om att
vara mer aktiv som medborgare och anmala dessa farliga och obehagliga situationer, sager IP-2.
Kazmierska ligger mirke till att ”vid perrong tva pa Rinkebys tunnelbanestation stannar inga tag.
Enligt polisen har platsen blivit heroinlangarnas nya tillhall” (Aftonbladet, 2017).

Samtliga resenarer maste ha samma forutsattningar géllande anvandningen av stationen, tycker IP-

11. Denna premiss skapar ett mer inkluderande system som frdmjar en mer demokratisk
anvandning av stationerna och gor att resenarerna upplever att utrymmena ar lika anpassade till
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alla, menar ocksa IP-11. Det ar darfor anpassningen av stationerna maste vara inkluderande och
inrymma olika nivaer av komplexitet (Ranhagen, Troglio & Ekelund, 2015).

Grundlaggande element maste finnas pa plats — t.ex. rulltrappor, hissar och ramper — och de maste
vara tillrackliga ocksa. IP-7 pastar att nya tunnelbanestationer maste ha minst tva hissar, tre
rulltrappor och en vanlig trappa pa varje utgang. Detta garanterar att det alltid ska finnas nagot
alternativ for rorelsehindrade, barnvagnar och aldre resendrer. IP-7 anser att de flesta stationer
maste ha dubbla utgangar — en till varje anlaggningsande — med liknande mal, medan IP-2 adderar
att dessa utgangar behovs for tillganglighet, trygghet och dven for tydlighets skull. Det behévs
ocksa tatare underhallsarbete for att se till att hissarna och rulltrapporna fungerar, inser 1P-9.

Sékerhet och trygghet maste ses utifran ett utrymningsperspektiv, med tydligt markerade
utrymningsvagar. Skyltar kan ocksa hjalpa till dar man kan identifiera bada utgangarna med
tydliga elementen, t.ex. konstnarliga installationer. IP-7 anser att informationsteknik ocksa maste
forbindas med en effektiv och tillracklig skyltning.

Skyltsystemet maste vara enkelt och tydligt, och inte forvirrande — t.ex. att undvika for manga
skyltar som skapar en forvirringskansla och som gor att dessa skyltar talar mot varandra -; det ar
kvalitet, och inte kvantitet, det man vill uppna med skyltningssystemet. IP-11 menar att tillgangen
till information bidrar ocksa till en 6kande trygghetskansla. Detta element anses ocksa centralt
enligt Myndigheten for Delaktighet (2016). Det maste finnas ett effektivt informationssystem som
fungerar snabbt, dar information i samband med eventuella trafikstorningar eller
utrustningsavbrott i stationen maste alltid finnas till hands.

Andra saker att fundera pa nar stationerna ska designas ar att man maste vara uppmarksam pa den
arkitektoniska mikronivan, dvs. kontraster mellan olika typer av golv, lutning av ramper,
skyltningar — storlek samt kontrast mellan bakgrund och bokstéverna —, héjning av trosklar, etc.
(SISAB, 2016).

Allt detta skulle underlatta resandet mycket. Exempel pa atgarder som kan tas och som skulle oka
trygghet och tillganglighet i stationerna ar:

d) Att applicera ett gemensamt informationssprak i stationerna baserad pa tydliga
symboler, kontrasterande farjar och andra konstnarliga element som kan framja en
battre orientering inom utrymmen.

Ett bra exempel ar §

tunnelbanestationerna i Seo_ul, '°'é'.’.*§=!

Sydkorea. Dér gors det verkliga [Nt

anstrangningar  for  att  gora L - - plolokr7=|

- Miasamgeori
F &7z

anldggningarna tillgangliga  for
turister och frammande
statsmedborgare, genom att ha
forstaeliga symboler Overallt i =
stationerna samt att Oversétta de r—

flesta tecken till engelska, japanska

och kinesiska (Bourgeois, 2013). (Miasamgeori)

50



Kort fortydligande: Denna losning &r en blandning av intervjuresultaten och intervjuarens
egna slutledningar. IP-1 kommenterade om Seouls tunnelbanesystem och uppmuntrade
intervjuaren att forska omkring dessa stationer. Det fanns andra informanter som ocksa
namnde konstnarliga element som ett sétt att identifiera tunnelbanestationerna, gynna
arkitekturen och forbéttra upplevelsevérdet i allménhet.

Att framja tillgangliga, trygga och valskotta anlaggningar dar samtliga resenarer kéanner
sig valkomna och har samma forutsattningar gallande anvéandning av stationen. Denna
premiss innebar ett mer
inkluderande system och en mer
demokratisk anvéandning av
stationerna, dar gestaltningen bor
undvika t.ex. dolda utrymmen, for
branta ramper, tranga Kkorridorer,
svaratkomliga perronger, svaga
kontraster mellan olika typer av [
golv, dalig markerade ytor och _
otillracklig belysning som kan skapa
otrygghet och oro hos =

resenarerna. Foto 5. Tillgdnglig tunnelbanestation i Stockholm (Bagarmossen)

PSS

Fortydligande: Denna losning ar framst hdmtad ur intervjuresultaten. De flesta av
intervjupersonerna hade en vélformad uppfattning om dessa amnen. Intervjuaren hade
ocksa manga kritiska asikter efter att ha arbetat som kontrollant av tillganglighet och
granskat allmanna anlaggningar med brister pA manga av dessa tillganglighetsaspekter.

Att ha som ett krav att tunnelbanestationer innehaller minst tva in/utgangar — undantag ar
att stationen ligger mer d&n 100 meter
djup underjord —, med minst tva
hissar, tre rulltrappor och en
vanlig trappa pa varje utgang. P4 -
detta satt garanteras alltid nagot .
alternativ. = for  rorelsehindrade,
barnvagnar och aldre resenérer. De
flesta av stationerna maste ocksa ha
dubbla utgangar med liknande
avseende. Dessa antal stdmmer
exakt med den tekniska utrustning
som planeras att byggas t.ex. vid

Citybanans Centralstation, en"gt Foto 6. Vélutrustad tunnelbanestation i Frankfur
SLL (2017). (Willy Brandt Platz)

Kort fortydligande: Denna lésning ar hamtad ur litteraturundersokningen. Intervjuaren
kontrasterade informanternas asikter med insatserna som ar redan reglerade i Citybanans
tillganglighetsprogram, enligt SLL.

51



9)

h)

Att gestalta lattoverskadliga och 6ppna planlosnlngar i stationerna, med tydllga
hanvisningar till olika utgangar,
nivaer och plattformar. Detta
innebér att resendrerna enkelt kan
ldsa ut utrymmena utan att behdva
anstranga sig for att forstd
rorelsemonstren samt de viktigaste
malpunkterna inom anldaggningen.

Foto 7. Lattoverskadlig tunnelbanestation i Dubai (BurJuman)

Kort fortydligande: Denna l6sning kommer upp fran intervjuresultaten. Intervjuaren
kontrasterade informanternas  asikter med litteraturundersokning, framst av
Gestaltningsprogram for tunnelbana till Nacka och soderort.

Att bygga toaletter i stationerna
eller i stationens nara omradena.
Denna atgard maste vara inte endast
ett krav utan ocksa en sjalvklarhet
inom det svenska transportsystemet.
Forekomsten av toaletter, som bor
vara tillgangliga for alla resendrerna,
ar inte endast for att minska
urinering i hissar och andra dolda
utrymmen, utan ocksa for att
uppfylla en oumbérlig medborgerlig

rattlghet i samhallet. Foto 8. Toaletter i Balboa Park station, San Francisco (av Michael Macor),

Kort fortydligande: Denna losning ar en valformad asikt som intervjuaren hade innan
undersokningens start. Overtygelsen om att implementera denna &tgard forstirktes med
intervjuresultaten, sarskilt efter intervjun med IP-11, som hade starka asikter om temat efter
att ha forskat om olika aspekter som skulle 6ka trygghet pa tunnelbanestationerna.

Att ha valbemannade anlaggningar med kvalificerad personal som kan kontrollerar de
“hotfulla grupperingar” béttre och ' A
aktivt assistera resendrerna. Denna
atgard har som mal att optimera
anvandningen av systemet,
forebygga eventuella problem och
hoja resendrens komfort. Det finns
ett flertal studier som har pavisat att
véalbemannade stationer Okar
exponentiellt tryggheten i dessa

anlaggningar. - ‘
Foto 9. Medhjdlplig personal vid en av Stockholms stationer (reklam av Reebok)
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Kort fortydligande: Uppfattningar som genererar denna atgard uppstod under
intervjutillfallena. Bade IP-2 som IP-11 tyckte att denna var en central fraga for att 6ka
trygghet och tillganglighet i anlaggningar. Aven IP-1 och IP-10 uttryckte en viss oro for
det som i undersdkningen kallas for hotfulla grupperingar” och hur kan personalen pa
stationerna arbeta for att motverka de risker som kopplas till dessa grupper.

6.4 Smarta och tidstaliga stationer

Framstaende utmaningen, vad det géller design av framtida tunnelbanestationer, ar att inkorporera
de studerade vardeorden inom tekniskt avancerade losningar for att uppna smartare stationer. For
det forsta, smartare stationer maste ocksa vara tidstaliga stationer. Tidstaliga stationer kan standigt
anpassas till de nya tider, som levande organismer som maste utveckla sig sjalva for att éverleva
under de nya omstandigheterna. Tidstaliga stationer lamnar utrymme for tillvéaxt och konstant
renovering av sig sjalva. Dessa anlaggningar maste vara forberedda for framtida atgarder, utan att
forlora eller forandra sa mycket de egna huvudstrukturerna. Projektorerna maste ligga ett steg fore.

Det ar viktigt att designa med en framtidsutsikt vad det géller eventuella ombyggnationer; forutse
att anlaggningen kan forandras i framtiden med t.ex. flera utgangar och nivaer. Val av ratt material
ar centralt for att uppna dessa mal, anser IP-3. Byggmaterialen ska vara tilltalande, bestindiga
och aldras pa ett vackert satt”, med en gestaltning som ska vara “samtida men ocksé klara av att
aldras pa ett bra sitt” (Gestaltningsprogram for tunnelbana till Nacka och sdderort, 2016, s.15).

Detta betyder att teknologiska installationer och andra inredningselementen valjs ocksa utifran ett
evolutionért perspektiv, med anvéandning av utbytbara och lattanpassade aggregaten som enkelt
kan integreras i strukturen.

Att kunna atervinna varme och effektivisera energi ar ocksa, enligt 1P-4, centrala fragor for att
uppna smarta anlaggningar. Stravandena bor inrikta sig pa att kunna lagra och transformera energi
fran naturen — framfort allt fran solen —, utnyttja dagsljus sa langt det gar och reflektera det till
plattformen, instimmer IP-3.

Vad det géller avancerade tekniska losningar, urban informatik kan betyda ett stort framsteg inom
information och kommunikation mellan personer och olika intelligenta system/enheter under en
tid av de kommande 5 — 10 ar (Schlasberg, 2015). Att hoja uppkopplingsmoéjligheter och
implementera ett interaktivt skyltningssystem kan vara grunden till det framtida arbetet i det féltet,
menar IP-1. ”Med hjélp av uppkopplade resenérer och en ny form av digital infrastruktur dar nya
Oppnare tjanster samskapas med resenérer finns forhoppningar om att 6ka mojligheterna till ett
mer hallbart utnyttjande av transportsystemet” (Cano-Viktorsson, 2014). Som IP-1 ocksa sager,
sjalva staden maste vara ett kommunikationsverktyg i sig. Urban informatik maste skapa och
forfina effektivare och anvéandbara verktyg for att underldtta individens kommunikation med
staden och dess underliggande delsystem — transportsystem i det fallet —; och det behdvs inte
nodvandigtvis handla om extremt avancerade appar nedladdade i deras personliga mobila enheter.
IP-1 pastar att det ar 6nskvart att kunna anvanda tunnelbanestationer for att vaxla information med
staden och vice versa. Individerna bor inte endast vara mottagarna av information, utan de ska vara
en dynamisk del av systemets utveckling, genom det interaktiva deltagandet. Det framtida
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reseinformationssystemet maste anskaffa ”formagan att snabbt anpassa tjénsten till de forédndringar
som sker i omgivningen i fraga om hur anvandare inforskaffar samt delar med sig av information”
(Cano-Viktorsson, 2014). Fokus bor ligga pa att hoja komforten samt effektivisera och styra resan
pa ett battre satt.

Dessa tekniska losningar kan klassificeras i olika komplexitetsnivaer. Losningsforslagen kan
ocksa uppdelas i tva stora kategorier: ~’pa vag till” och “’pa plats ”.

T.ex. pa vag till stationen maste resenarerna kunna inse med god tidsmarginal om det finns
allvarliga trafikstorningar som tvingar dem att ta stallning till alternativa resvégar.
Realtidsinformation (RTI) som visas pa skarmen vid kollektivtrafiks stationer och pa olika sorters
fordon — buss, tag, tunnelbana, etc — ... would be consulted more often by passenger compared
with printed information such as timetable on the paper poster "(Dziekan & Kottenhoff, 2007).
Om resenarerna hade tillgang till battre realtidsinformation, skulle de formodligen kunna utnyttja
systemets kapacitet pa ett effektivare satt. Dziekan & Kottenhoff upplyser om ett antal positiva
effekter som skulle upplevas hos resenarerna i fall en effektivare anvéndning av RTI: a) en
reducering av restiderna, b) en 6kad vilja att betala resan, c¢) en forbattring av resvanorna, samt d)
en allmén 6kning av upplevelsevarden vad det géller resandet.

Systemen som tillhandahaller realtidsinformation om trangsel nar fordon ankommer till stationer
ar ett mindre studerat &mne i praktiken (Zhang, 2015). Det finns betydande fluktuationer vad det
géller hur resendrer anvander fordons kapacitet. Dessa fluktuationer oundvikligen leder till en
ojamn anvandning av vagnens kapacitet och ett mindre kontrollerbart nyttjande av systemets
resurser. Det ar darfor vardefullt att ocksa dvervaga andra operativa strategier i realtid, i synnerhet
med realtidsinformation om trangsel (real-time crowding information — RTCI — pa engelska), for
att forsoka utjamna vagnars belastningar pa ankommande tagen innan dessa nar perrongen (Zhang,
2015). I teorin skulle RCTI kunna hjalpa resendrer att fatta battre beslut om huruvida att ga ombord
pa ett fordon eller inte samt; anpassa deras egna beteenden nar informationen angaende vilken del
av fordonet ar mindre belastat eller 6verfull, kan effektivt erhallas. Dessa beslut skulle baseras pa
resenarernas personliga preferenser, gangavstand till utgangarna, total restid, etc. Saledes RCTI
skulle kunna 6ka resendrens tillfredsstéllelse och servicekvalitet, vilket skulle vara attraktivt for
olika myndigheter och kollektivtrafiks operattrer. Det finns foljaktligen ett stort behov av studier
som utvarderar effekten av RTCI vad det galler hur detta kan paverka belastningsfordelningen av
vagnar samt resenarens tillfredsstéllelse och beteende. ”As far as we are aware, however, the
impacts of RTCI have not been reported previously in the scientific literature” (Zhang, 2015).
Zhang, som ar 2015 genomforde en studie om RTCI vid olika tunnelbanestationer i Stockholm,
pastar att efter studiens implementering ... 25 procent &ndrade sitt beteende efter att ha sett och
hort informationen om trangseln. Lite forvanade var det att studien inte visade nagon skillnad nar
det galler aldern. Jag trodde kanske att de yngre skulle vara snabbare att ta till sig den har
informationen, och dndra sitt beteende fortare dn de dldre” (Burstrom, 2015).

Appar-industri, med hjalp av real-time public transport information — som redan har
implementeras i manga europeiska stader, bl.a. i Stockholm — kan delvis svara pa detta behov.
Appar-industri utvecklar snabbt verktygen for att mojliggora anvandarens tillgang till alla sorters
information. Denna tendens kommer antagligen att fortsatta de kommande aren. Den teknologiska
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tillvaxten kommer kontinuerligt att genomféra mer effektiva och omfattande
reseinformationstjanster till resenédrerna via personliga mobila enheter.

Vad det galler losningar pa plats, det viktigaste ar att det ska finnas ett mycket bredare och
integrerat satt att kommunicera mellan anldggningen och resenérerna. En smart tunnelbanestation
ar den stationen déar resendrerna ar standigt véalinformerade. Det galler att t.ex. arbeta mer med
farger och symboler som intuitivt kan vara forstaeliga for samtliga resenarer, oberoende av om de
talar det inhemska spraket eller inte. Det finns ett flertal exempel som delvis uppkom under
intervjutillfallena eller efter granskning av andra referenskéllor. T.ex. plattformsgolv som lyser
upp nar taget kommer och talar om for resenarerna vilka vagnar som ar mindre belastade;
plattformsvaggar som lyser upp t.ex. blinkade pilar vilket véagleder till de olika utgangarna;
virtuella smabutiker pa vaggarna, med taktila bilder av livsmedelsprodukter och en kassautomat
for betalning vid sidan om, etc.

Allt detta kommer inte att astadkommas om det inte finns valbemannade anldggningar med
kvalificerad personal som kan, med hjélp av resendrerna och andra specialister, optimera
anvandningen av systemet, forebygga eventuella problem och standigt hdja resenarens komfort.
Aldre resendrer och personer med nedsatt forstaelseforméaga kan uppleva att dessa avancerade
l6sningar ar for krangliga och for komplicerade. En vanlig och serviceinriktad personal som kan
svara pa de flesta fragor pa ett tydligt satt bor vara det storsta tillgang som resesystemet kan
astadkomma. Det handlar om att vara kreativ och implementera smarta tekniska I6sningar, men
alltid med anvandarperspektivet och inte endast med ingenjorsperspektivet. Férutom de insatserna
som namndes har ovan och utifran bada perspektiven, foreslas foljande atgarder:

j) Att befordra en gradvis implementering av PFA i tunnelbanesystemet; genom att
forsoka reducera kostnader, understka alternativa tekniska losningar och arbeta for att
forkorta produktionstiden. Dessa tre
aspekter ar de storsta forhinder som
forklarar varfor PFA inte har
implementeras i tunnelbanestationer
hittills. Att kunna lara sig och fa
vardefulla respons fran andra
erfarenheter utomlands (Tokio,
Copenhague) eller i  Sverige |
(Citybanan) ar essentiellt infor &
utforing av de kommande insatserna.

& UTTIT T [

m W % J_J“ | |

lllustration 1. Citybanan, PFA vid station Odenplan (av Ahlqvist & Almquist Arkitekter AB)

Kort fortydligande: Denna I6sning diskuterades under intervjutillfallena och stods dven
av litteraturundersokningen. Intervjuaren jamforde informanternas asikter med forsoken
som agde rum &r 2015 vid Akeshov station, och dven med insatserna som &r reglerade i
Citybanans tillganglighetsprogram, enligt SLL.
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k) Att understddja en omstéllning till sparrlésa tunnelbanestationer i framtiden. Berlins

tunnelbana &r det mest kdanda exemplet pa sparrlosa stationer. En mer bemannad station i
kombination med ett system som - -
automatiskt registrerar resendrerna
nar de passerar Over en virtuell 8
sparrlinje genom smarta kort eller =g
app, kan exempelvis vara den ’
tekniska lésningen. Denna l6sning
skulle undvika sparrar som klammer
folk och star i vagen for resendrerna
och ocksda gynnar en tryggare
atmosfar i stationerna.

Foto 10. En resendr “plankar” i en av Stockholms tunnelbana station (tagit av Nyheter24)

Kort fortydligande: Denna atgard framkom forst under intervjutillfallet med IP-1, men
ocksa namndes av IP-10, som foresprakar for att hitta ett alternativ till sparrarna och IP-
12, som namnde t.ex. att sparrldsa stationer skulle vara tryggare och bekvamare, samtidig
som skulle skapa en 6ppnare kansla.

Att hoja uppkopplingsmojligheter
I transportsystemet, dvs. att kunna
rékna med gratis, snabb och
tillganglig wi-fi pa stationerna och
deras omgivning, dar resendrerna
kan snabbt koppla sig till personliga
reseinformationstjanster, med hjalp
av appar i mobila enheter och en mer
fullkomlig  implementering  av N e
interaktiva  tjdnster inom bade pRoREEEREE “"' B ﬁ
information och skyltningssystem. R

Feedback ~

lllustration 2. Framstdllning av informationstjdnster (av SITO, Finland)

Kort fortydligande: Denna atgéard maste ses som en del av den forvantade 1T-utvecklingen
I det moderna samhallet. Under intervjutillfallena var IP-1 sdrskilt intresserad om att
studera de nya mojligheterna som skulle 6ppna sig genom urban informatik, t.ex. samspelet
mellan staden och tunnelbanestationerna eller resendrens medverkan i resesystemet, inte
endast som mottagare men ocksa som utdelare av information.
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m) Att studera implementering av virtuella smabutiker pa véggarna i plattformar, dar

resendrerna kan handla bl.a. livsmedelsprodukter med anvandning av QR-koderna. Det
finns flera exempel i l&ander som Korea, Spanien och Chile, dar stora varuhuskedjor redan
har genomfort dessa tekniska losningar for att marknadsfora sina produkter. I Stockholm
ar det battre att forsoka hitta en :

balans mellan marknadsférings-
kampanjer fran den privata sektorn
och samhalls- och vetenskaplig
information till medborgarna fran
den offentliga sektorn. Ett intressant
Initiativ &r, genom hologrammen och
andra virtuella bilder, att understodja
sma narliggande restauranger och
butiker och pa sa satt framja det
lokala  naringslivet  omkring
stationerna.

Foto 11. Virtuell butik i en av Seouls tunnelbana station (av Tesco Supermarket)

Kort fértydligande: Grunden till denna atgéard var en kommentar av IP-1 om hur Seouls
tunnelbanesystem har utvecklat liknande Isningar. Intervjuaren sokte information om
olika fall runt om i varlden och forsékte kombinera existerande I6sningar med egna idéer.
Att kunna skapa mojligheter till ett gynnande av det lokala naringslivet omkring stationerna
var ocksa en motiverande faktor for att slutligen foresla denna atgard.

Att genomfora ett system av lampor som lyser upp nar taget kommer och vagleder
resenarerna till olika omraden i perrongen. Detta kan utféras med hjalp av smart
belysning i plattformsgolvet och _
RTCI. En variant av detta system &r
redan tillgdnglig i Stockholms ==
pendeltagssystem via Minpendel.se,
en webbsida och app déar resendrerna
kan kolla hur fullt ar pa pendeltagets
olika vagnar. Atgarden som féreslas '
har skulle fungera som en
komplettering av denna app pa
stationen, med hjélp av RTCI som
talar om for resendrerna vilka vagnar
ar mindre belastade och vart ska
dessa vagnar hamna i plattformen.

Foto 12. Belysning fran plattformsgolv i en av Washington
DC:s tunnelbana stationer (tagit frdn Bestourism.com)

Kort fortydligande: Denna atgard &r resultat av de manga samtalen som intervjuaren har
haft under skrivandet av examensarbetet, bade vid intervjutillfallena och som privatperson.
Existensen av Minpendel.se var en inspirerande faktor i utformning av denna atgérd, som
kompletterades med litteraturundersokning, specifikt examensarbetet om Real Time
Crowding Information (Zhang, 2015).
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6.5 Problematisering kring de féreslagna atgarderna

Efter att ha samlat bade intervjuresultaten och allt information, tidigare uthamtad fran
litteraturundersokningen, intervjuaren tog fram ett nummer av atgarder som presenterades tidigare
i detta avsnitt. Utifran allt detta fakta, det ar majligt att det kan dyka upp ett par fragestallningar,
som ar varda att problematisera kring: Ar det sjalvklart att det ar just dessa insatser som &r
I6sningen pa de brister/utmaningar som framkommer? Om det inte &r sjalvklart: varfor fokuserar
undersokningen pa just dessa — och inte andra mdjliga alternativ?

Dessa atgarder endast exemplifierar om hur planerare kan svara pa varierande typer av brister och
utmaningar gallande tunnelbanestationsmiljo. Intervjuresultaten pekar pa att de foreslagna
insatserna skulle kunna svara pa ett antal av de bristerna som i sin tur verkade ganska sjalvklara,
enligt informanternas asikter. Det ar darfor att atgarderna framst omfattar &mnena som mest
upprepades under intervjutillfallena, vilket kan man enkelt konstatera i sammanfattningen som
presenteras i foregaende avsnitt.

Den forsta strategin var att samla in de mest upprepade brister/utmaningar for att sedan forsoka
svara pa dem genom att foresla passande atgarder. Det andra steget var att forsoka gruppera dessa
atgarder genom ett visst kriteriesystem, med sikte pa att kunna presentera de pa ett mer forstaeligt
satt. Dessa kriterier var i stort sétt utdelade i tre genomgripande aspekter: hallbara stationer, trygga
och tillgangliga stationer och smarta och tidstaliga stationer. Efter denna klassificering var det
onskvart att hitta en balans vad det galler omfattningen och detaljnivan av de fdreslagna
atgarderna. Det var ocksa viktigt att identifiera i vilken utstrackning ar representerade olika teman,
eftersom det bor finnas en balans ocksa dar.

Intervjuaren ar medveten om att det finns manga andra atgarder som skulle kunna foreslas om
studien hade varit mer omfattande och hade kunnat disponera av mer tid, resurser och
sakkunnighet, som kunde ha erhallits vid en langre undersokning. Det &r ocksa begripligt att de
foreslagna atgarder inte ar helt representativa av alla brister/utmaningar som kan identifieras i
tunnelbanemiljon. De foreslagna atgarderna bor utvarderas fran ett helhetsperspektiv och inte pa
en detaljerad niva. Dessa atgarder tillfor nagra konkreta forslag, men framfor allt ett omfattande
tillvagagangssatt pa nagra - men, som sagt, inte alla - utmaningar som utforskades i samband med
intervjuresultaten i den foreliggande undersokningen. De studerade utmaningarna ar valdigt
genomgripande och alla eventuella atgarder kommer att kravas ytterligare och djupare studier i
framtiden.
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7.1 Slutsatser

Motivationen som ligger till grund for denna rapport — vilket ocksa presenterades i avsnittet
Introduktion — &r att generera en djupare forstaelse om hur en sérskild grupp av yrkesverksamma
specialister tycker och tanker omkring utformning av moderna och attraktiva tunnelbanestationer
i den narmaste framtiden. Utgangspunkten var att undersoka litteraturen och identifiera vilka de
centrala vardeorden var som skulle kunna hjélpa planerare att astadkomma det ovannamnda malet.
“Gestaltningsprogram for tunnelbana till Nacka och soderort” har anvants som referenslitteratur,
aven om detta dokument inte var helt faststéllt nar rapporten paborjades. Daremot aktualiserad
muntlig information ifrdn Sweco Arkitekter — som var nara involverad i faststdllning av det
forutnamnda dokumentet — samt andra komplementara texter om temat fanns det till hands.

| denna rapport har ocksa betydelsen av de olika begreppen som paverkar upplevelsevardet av
tunnelbanestationer undersokts, detta enligt de senaste studier av svenska tunnelbanestationer och
mer specifikt, den nya tunnelbanelinjen till Nacka och Sdderort. | avsnittet Referensram
definierades begreppens omfattningar med hanvisning till undersékningen.
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Ett viktigt steg var att sondera hur pass bra eller mindre bra nuvarande tunnelbanestationer ar i
Stockholm. I avsnittet Genomférande visas de semistrukturerade intervjuerna som utférdes med
yrkespersoner som arbetat i ndra relation till temat med syfte att komplettera
litteratursundersokningen och parallellt i mer detalj granska de eventuella of6rdelaktiga
forhallanden som kan minska kvalitetsvarden av nuvarande tunnelbanestationer.

Analysen av intervjusvaren som framkommer i avsnittet Resultat, ledde undersokningen in till den
andra forskningsfragan dvs. de radande férhallanden som forhindrar attraktivitet av dagens
tunnelbanestationer. Det fanns manga aspekter som var direkt kopplade med begreppen
“trygghet”, “’sédkerhet” och “komfort”. Intervjupersonerna avgransade &nnu mer deras betydelse i
forhallande till tunnelbanestationer som utredningsamne. Det foérekom oftast i intervjuerna att
informanterna anser att dessa begrepp &r intimt forknippade med varandra — vilket dven belystes i
avsnittet Diskussion, analys och foreslagna atgéarder — och att de bor analyseras ur ett hallbart
framtidsperspektiv. Utgangspunkten bor vara att stationerna ar attraktiva endast om de uppfyller
specifika krav som paverkar bade fysiska samt sensoriska faktorer. Individuella och kollektiva
upplevelsevarden ar aven vasentliga inom denna ekvation.

Faktiska resultaten, precis som redan har forklarats i examensarbetets syfte, maste ses genom
prisman av den forutnamnda gruppen. Det ar darfor att undersdkningen inte har som avsikt att
medfdra slutgiltiga I6sningarna inom det studerade temat, trots att forslagna atgarder skulle kunna
bidra med en battre forstaelse av hur den valda gruppen av specialister tanker omkring temat.
Resultaten ska, i det har fallet, fungera som underlag och inspirationskéalla for ett fortlopande
arbete inom detta omrade samt generera framtida hypoteser som ska hjalpa till en breddare insikt
av dessa fenomen.

Slutsatsen kan dras att rapporten visar aterkommande faktorer som de flesta informanter i den
valda studiegruppen lyfter fram i gestaltning av nya tunnelbanestationer. Genom att atervéanda till
de hypoteser/forskningsfragor som stélldes initialt ar det nu mojligt att inse att attraktiva och
moderna tunnelbanestationer helst maste inkludera alla begrepp som undersokts i rapporten, men
inte i en separat analys, utan som ihopsatta delar med ett helhetsperspektiv. Daremot blev det ocksa
tydligt att de studerade &mnena &r valdigt omfattande och att det kommer att kravas ytterligare och
djupare studier, framfor allt vad det galler tillamplighet att de foreslagna insatser samt andra
I6sningar som kan dyka upp under ett forlopande arbete, vilket i sin tur kommer att krdva en mer
detaljerad analys for att dstadkomma till ett mer genomgripande resultat framover.
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7.2 Framtida arbete

Vidare forskning bor tas fram inom féljande omraden:

a)

b)

d)

f)

Genomfora djupare studier angaende multimodalt resande, olika typer av samakning samt
andra alternativa transportmedel som kan integreras inom tunnelbanestations infrastruktur.

Granska — genom faststéllning av fordelar, nackdelar och risker — eventuell byggandet av
toaletter i stationerna eller i stationens nara omradena.

Undersoka lamplighet av en implementation av PFA i Stockholms tunnelbanesystem,
genom en noggrannare studie av fordelar, nackdelar och risker.

Utforska mer omkring en effektivare atervinning av varme och energi genom t.ex. lagring,
transportering och Gvergang av energi fran naturen samt utnyttjande av dagsljus i
underjordiska miljoer.

Utfora ytterligare utforskningar gallande applikation av avancerade tekniska I6sningar i
stationers plattformar samt omkringliggande omradena.

Utreda en studie av framtradande exemplen gallande befintliga — eller tillkommande —
informationssystemen, vilket baseras pa en adekvat anvandning av symboler, kontraster,

fargar och avancerade informatikelementen (t.ex. Seoul, Tokyo och Berlin).

Overviga anvandbarhet av sparrlésa tunnelbanestationer i Stockholm, genom en detaljerad
jamférelse med motsvarande exemplar i resten av varlden.
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Annex 1: Intervju mall

Slutrapport: Attraktiva och smarta tunnelbanestationer i Stockholm

Intervjuare: Sergio Sanchez Morales

Sammanfattning: Syftet med intervjuer dr att fd en si bred beskrivning som mdojligt av de olika
begreppen som gor att en tunnelbanestation upplevs som attraktiv och modern. Intervjuerna ska
hjilpa till att ringa i fokus omrddena. Urvalet gors utifrdn personer som har mycket att beritta om
omrdidet. I urvalet dr representerade bide yrkespersoner som arbetar inom kollektivtrafiks specifika
omrdden och andra trafikanter i allméanhet. Antalet informanter dr mellan 10 - 15 personer.

Till informanterna: Denna intervju tillhor slutrapporten Attraktiva och smarta
tunnelbanestationer i Stockholm, som dr det sista momentet pa mastersprogrammet Hallbar
Samhallsplanering och Stadsutformning. Malet ar att utvirdera vad deltagare tycker och
uppfattar om attraktiva och moderna tunnelbanestationer i framtiden och parallellt
granska mer i detalj de eventuella ofordelaktiga forhallande som kan minska
kvalitetsvirden av dagens tunnelbanestationer.
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Vi dr intresserade av dina synpunkter och upplevelser. Din medverkan ar naturligtvis
frivillig och du kan avbryta intervjun nar som helst.

De kontaktuppgifter som du lamnat skyddas av offentlighets- och sekretesslagen och
personuppgiftslagen. Dina svar kommer att behandlas s att obehoriga inte kan ta del av
dem.

Undersokningens resultat redovisas endast genom sammanstéllningar eller anonyma
citat, ddar enskilda personers identitet inte gar att spara. Ditt namn och dina
kontaktuppgifter kommer att bevaras sa lange som behovs for att genomfdra intervjuerna.

Dina svar kommer att avidentifieras och sedan gallras i enlighet med géllande regelverk.
Genom att du svarar pa fragorna ger du ditt godkannande till att KTH och Sweco Society

AB hanterar dina svar.

Jag berdknar att intervjun kan ta mellan 30 och 45 minuter.

A. Har du mgjlighet att gora intervjun nu?
Om nej:
B. Kan vi bestimma en tid denna vecka/ndsta vecka da jag kan ringa dig for att gora
intervjun?
Om nej:
C. Da har jag tagit emot ditt svar. Tack for att jag fick prata med dig.
Om ja:
D. Tack for ditt medverkande. Jag kommer att spela in intervjun sa att jag inte missar nagot
du sdger. Godkédnner du att jag spelar in intervjun?
Om nej:
E. Da maste jag sdga tack sa mycket. Jag kan tyvarr inte genomfdra intervjun om jag inte kan
spela in den.
Om ja:
F. Da satter viigang:
Introduktion
1. Hur ofta anvander du kollektivtrafiken i staden?
a. Hur upplever du tunnelbanestationerna i allman?
b. Namn en tunnelbanelinje/station som du féredrar? Varfor?
Attraktivitet
2. Kan du beritta om vad ar en attraktiv offentlig plats enligt din asikt?
a. Galler det samma forutsattningar om vi pratar om en tunnelbanestation?
b. Kan du utveckla lite mer om vilka kan vara dessa forutsattningar?
c. Ar det nadgonting som skiljer eller stimmer &verens i jamforelse mellan
tunnelbanestationer och andra offentliga platser? Om ja, vad skulle det vara?
Hallbarhet
3. Om vi sdger att framtida tunnelbanestationer ska vara mer hallbara, vad skulle detta

innebara enligt dina asikter?
a. Vad kan man forbéttra for att uppna detta mal?
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Tidstalighet
4. Hur bygger man en tidstalig tunnelbanestation?
a. Racker det med att stationerna ska vara anpassbara till framtida
atgarder/forandringar?

Trygghet
5. Vilka komponenter gor att en tunnelbanestation upplevs som trygg och saker?

a. Hur skulle man skapa en tryggare miljo i framtida tunnelbanestationer?

Tillgdanglighet
6. Vilka faktorer gor att en tunnelbanestation ar mer tillganglig?
a. Hur kan man bygga en tunnelbanestation som ar mer lattbegriplig?
b. Pa vilket satt kan denna station vara mer anvandarvanlig?

IKT-smart/intelligenta transportsystem (ITS)
7. Ar du bekant med konceptet “smart anlaggning”?
a. Hur kan en tunnelbanestation vara ”smartare” vad det giller nya tekniska
16sningar?
b. Beratta om olika tekniska losningar som skulle underlédtta anvandningen av dessa
tunnelbanestationer?

Kompletterande fragor
8. Vilka andra forutsittningar/egenskaper som har inte ndmns hittills maste innehalla en
modern och attraktiv tunnelbanestation?

G. Tack for ditt medverkande.

Sergio Sanchez Morales
Stockholm, November 2016

OBS: Under rapportens utforande, forfattaren spelade in tolv intervjuer samt samlade in
motsvarande transkriptioner av intervjusvaren, som en viktig del av foreliggande
undersOkningen. Dessa underlag &r inte atkomliga i slutrapporten, med sikte pa att
respektera informanternas identitet. Daremot finns detta material tillgangligt pa begaran
for eventuella vidare forskningar.
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