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Sammanfattning

| denna rapport sammanfattar vi arbetets forsta ar i projektet "Effekten av stationsmiljon pa
resendrers sakerhet och trygghet, Trafikverket, 2021-2023". Vi har undersékt vilken kunskap
som finns internationellt om faktorer som paverkar brott och otrygghet pa stationer och/eller i
kollektivtransportsystem, samt hur experterna resonerar kring dessa. Forskning under flera
decennier visar kopplingar mellan typ och kvalitet pa den fysiska och sociala stationsmiljén
och passagerarnas trygghet. Litteratursammanstalliningarna tydliggér ocksa att trygghet ar ett
komplext fenomen som ofta ar beroende av interaktioner mellan manga olika faktorer: plats-,
sociala- och individuella karaktaristika. Nagra av dessa faktorer, som direkt kopplas till
stationsegenskaper (till exempel, belysning och design, underhall, sikt, hinder), lyftes ocksa
fram nar experterna svarade pa fragan om vilka dimensioner som ar viktigast for att bidra till
en Okad trygghetskansla och sdkerhet pa stationer. Experterna namnde en viss brist pa
samordning och nationella riktlinjer fér att stddja deras arbete. Battre samverkan mellan
aktérerna och tydliga ansvarsomraden mellan dem, samt mer fokus pa anvandarperspektiv

anses som viktiga aspekter for att kunna forbattra tryggheten i stationsmiljder.






1. Inledning

| Trafikverkets FoU-plan (2019) anges att Sverige efterstravar “ett transportsystem som ar
inkluderande, jamstallt och bidrar till minskade sociala klyftor” (s. 5). | portfélien Planera
framhalls ocksa social hallbarhet som ett viktigt utvecklingsomrade (s. 13), samt att "en god
tillganglighet ar nédvandig for att ett samhalle ska fungera” (s. 9). Trygghet &r en viktig aspekt
av tillganglighet. | denna rapport sammanfattar vi arbetet fran det férsta aret av

forskningsprojektet Effekten av stationsmiljon for brott och resenarers trygghet som genomférs

av KTH Kungliga Tekniska Hogskolan och Sédertérns hdgskola. Projektet finansieras av
Trafikverkets FOIl-portfdlj Planera. Ett 6vergripande syfte med projektet ar att skapa
férutsattningar for 6kad trygghet vid kollektivtrafikresor for resenarer, framst for utsatta
grupper, med ett specifikt fokus pa jarnvagsstationer, inklusive omgivande omrade. Projektet
syftar till att rekommendera fungerande trygghetsskapande strategier och atgarder for
implementering i Trafikverkets verksamhet samt fér anvandning i riktlinjer och i handbdcker.
En malsatining pa langre sikt ar att bygga evidens som é&r relevant for det svenska

sammanhanget och for att ta fram olika riktlinjer.

Malsattningen med Studie 1 var att samla in befintlig kunskap och identifiera kunskapsluckor
genom tva systematiska litteraturdversikter. Nar studien var genomférd, skulle en
litteratursammanstalining vara klar, kompletterad med resultat av intervjuer med
nyckelpersoner (experter) och med en resenarsférening som skulle kunna stédja

genomférandet av Studie 2. Fragestallningarna var:

e Vilken kunskap finns redan om vad som paverkar brott och otrygghet pa stationerna?
Vilka ar de mest viktiga egenskaper hos stationerna och/eller i kollektivtransportsystem
som paverkar brott och otrygghet? Hur upplever olika grupper av resenarer sakerhet
och trygghet pa stationer?

e Hur experterna resonerar omkring de mest viktiga egenskaper hos stationerna
och/eller i kollektivtransportsystem som paverkar brott och otrygghet som identifieras

med hjalp av kunskapsoversikt?

Vi borjar rapporten med projektets syfte och de forskningsfragor som behéver stéllas innan
denna typ av arbete kan pabdrjas. Vi ger sedan en kort bakgrund till brott och upplevd
otrygghet i stationsmiljéer fran ett internationellt perspektiv samt presenterar vart eget
geografiska studieomrade for att sedan beskriva de metoder vi anvant vid
litteraturgenomgangar och intervjuer samt presenterar resultat. Rapporten avslutas med

de slutsatser som kan dras fran det forsta arets arbete med projektet.
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2. Problemet i ett internationellt perspektiv

Risken for brott och den upplevda tryggheten varierar under resans gang (Loukaitou-Sideris,
2012). Darfor ar det viktigt med ett "hela-resan”-perspektiv. Risken varierar aveni olika delar
av kollektivtrafiken. En station kan vara en riskfylld plats, en plats som koncentrerar en
oproportionerligt hog mangd brott i férhallande till dess omgivningar. Jarnvagsstationer ar
kriminogena platser, de ar "risky facilities” (Clarke & Eck, 2007). Vissa lockar till sig brott fran
de omgivande omradena, medan andra utstralar brottslighet till omnejden (Brantingham
(Bowers, 2014; Brantingham & Brantingham, 1995). En station kan vara brottsattraherande
('crime attractor’) eftersom den kan locka till sig ett stort antal manniskor av orsaker som inte
ar relaterade till kriminell motivation vilket skapar manga majligheter till brottslighet (Groff &
McCord, 2012; Igbal & Ceccato, 2016).

Vissa tunnelbanestationer attraherar motiverade garningsman, i andra ar brottsmgjligheter ett
resultat av passagerarflédet som varierar éver tid. Enligt Brantingham and Brantingham
(1995), kan en offentlig plats vara en brottsskapande plats (’crime generator’) en plats med
manga kriminella mojligheter som ar véalkanda for brottslingar; till exempel kan ingangarna
utanfér en transitstation tillhandahalla den anonymitet som kravs for drogférséljning. Bowers
(2014) understkte beskaffenheten hos forhallandet mellan brott som intréffar inom en viss
offentlig plats och de som férekommer utanfér, men néra platsen, och fann att en sddan
offentlig plats kan bli en brottsutstralare (‘crime radiator’) eller brottsabsorberare (‘crime
absorber’). Brottsutstralare “orsakar brott i den absoluta narheten likval som internt” emedan
brottsabsorberare drar till sig risk fran omgivningen. Idag fattas det kunskap om hur situationen

ar pa och kring landets jarnvagsstationer, den upplevda och den faktiska.

Miljddesignen i en tunnelbanestation, sdsom ingangar och utgangar, paverkar évervakningen
och kan paverka mojligheterna till brott (e.g. Ceccato et al., 2013; Irvin-Erickson & La Vigne,
2015; Liggett et al., 2003). Yttre egenskaper hos stationer, sdsom de socioekonomiska
forhallandena for den bosatta befolkningen dar stationen ligger kan ocksa paverka
férekomsten av brott inom stationen (Ceccato, 2013). Det ar oklart om detta géller aven for
jarnvagsstationer i till exempel mindre kommuner. Det finns ocksa ett kunskapsgap om vilka

brott som begas i stationsmiljéer och i miljoerna runt omkring nar det galler jarnvagen.

Transportsystemet ar inte jamlikt nar det galler den upplevda otryggheten — vissa individer
kdnner sig mindre trygga &n andra. Till exempel rapporterar kvinnor, &ldre och
funktionshindrade personer samt de som tidigare varit offer for brott eller andra skrammande
upplevelser (e.g. Ceccato et al., 2019; Sundling, 2016), transportsystemet som mindre sakert

och darfoér ocksa som mindre tiligangligt.






3. Studieomradet

Omradet for studien bestar av 47 stationer férdelade pa tre olika jarnvagsstrackor som stracker
sig genom mellersta och sddra Sverige. Figur 1 visar de tre olika strackorna, var stationerna
ar lokaliserade samt antalet resenarer per dag for respektive station. Den forsta strackan gar
mellan Nykvarn och Kumla med totalt 9 stationer. Denna stracka bestar av tva olika tagstrak,
Svealandsbanan som gar mellan Nykvarn och Kungsér, dar sedan Malarbanan ansluter och
fortsatter till Kumla. Det andra straket ar Vastra stambanan, som stracker sig tvarsigenom
Sverige och darmed ar det langsta av de tre. Pa denna strécka ingar totalt 29 stationer mellan
Sodertalje och Goéteborg. Det tredje straket &r Sédra stambanan mellan Nykdping och Mjélby,
en stradcka som utgdrs av 9 stationer. De tre strackorna trafikeras framst av fem olika
lanstrafikbolag, namligen Sérmlandstrafiken, Storstockholms Lokaltrafik (SL), Lanstrafiken

Orebro, Vasttrafik och Ostgétatrafiken.
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Figur 1 — Studieomradet - Stationerna med antalet dagliga resenérer i tre strackor.



Vad géller resandefldden under ett dygn pa respekiive station sa ar Goéteborg Central den
Overlagset storsta med cirka 20 000 dagliga resenarer, foljt av Linkdpings Central med cirka
4600 dagliga resenérer och Norrképings Central med cirka 4000. Sammantaget pa de tre
strdckorna reser cirka 64 000 resenarer under ett arsmedeldygn (Trafikverket, 2009). En
kategorisering av stationens storlek med avseende pa resandeflddet visar att de allra flesta ar
mindre stationer med farre an 500 dagliga resenarer, och nastan lika manga ar medelstora
med 500-2 000 dagliga resenarer. Endast 7 stationer klassificeras som stora och har darmed

fler an 2 000 dagliga resenarer. Se tabell 1.

Tabell 1 — Stationernas storlek med avseende pa resandeflodet.

Antal resenarer

Stationsstorlek (AMD 2009 avrundat) Antal
Liten station Farre &n 500 22
Medelstor station 500 — 2 000 18
Stor station Fler an 2 000 7

De tre stréackorna gar igenom 28 olika kommuner som tillsammans har en total befolkning pa
1,78 miljoner invanare (SCB, 2020). | tabell 2 nedan visas hur de 47 stationerna ar foérdelade
efter storleken pa befolkningen i den tatort respektive den kommun de ar belagna i.
Indelningarna ar fran Cityindex (2021) definition av stadstyper med avseende deras
invanarantal, samt fran Sveriges Kommuner och Regioners (SKR) kommungruppindelning
som omfattas av tre huvudgrupper och nio underkategorier beskrivna i bilaga 1 (SKR, 2017).
Enligt denna indelning ar de flesta stationerna beldgna i smaorter med en befolkning pa mindre
an 15 000 invanare, men sett till kommungruppsindelningen tycks manga av dessa smaorter
ha narhet till &tminstone en stdrre stad eller kommun. Det kan exempelvis vara sa att manga
av invanarna i en liten ort pendlar till en narliggande storre stad for arbete. Det finns ett antal
medelstora tatorter p& de tre strdckorna, som exempelvis Sédertilie, Eskilstuna, Orebro,

Norrkdping och Linkdping. Géteborg ar den enda som kvalificerar sig under kategorin storstad.



Tabell 2 — Stationernas férdelning efter befolkningsstorlek och lokalisering.

Tétortskategori Befolkning tatort Antal  Kommunkategori (SKR) E efolkning Antal
ommun

Storstad/stérre _ Storstader och storstadsnara _

stad >= 37 500 9 kommuner >= 200 000 12

Storre stadder och kommuner

- > 40 000 — 199 999 23
nara storre stad

Medelstor stad 15 000 — 37 499 12

Sméstad/tatort < 15000 o6  Mindre stader/tatorteroch  _ 4 g5 12
landsbygdskommuner

Manga stationer ligger i omradden med flera andra faciliteter i narheten, som till exempel
restaurang, bar eller nattklubb, men ocksa skola, park, skog och parkeringsplatser. Tabell 3
redovisar antalet stationer som har nagon av dessa faciliteter inom ett visst avstand indelat i
kategorierna "mindre an 100 meter”, "mellan 100 och 400 meter”, och "mellan 400 och 800
meter”. Inom 100 meter fran stationen ar den narmsta gransen och betyder att den ligger direkt
i stationen, i direkt anslutning till stationen, eller pa valdigt kort gangavstand fran stationen,
vilket &r lampligt for aldre eller handikappade personer. Den andra gransen ar upp till 400
meter vilket &r den genomsnittliga distansen en person ar villig att ga till kollektivtrafiken.
Avstandet representerar ungefar en 5 minuters promenad och ar den standarddistans som
anvands av Trafikverket. Den sista gransen ar upp till 800 meter och ar den maximala
distansen en genomsnittlig person ar villig att ga till en hallplats eller station. Detta avstand
representerar ungefar en 10 minuters promenad (Daniels & Mulley, 2013). Den nedersta raden
i tabellen visar summan av antalet stationer som har varje enskild facilitet i sin totala omgivning

(inom en 800 meters radie fran stationsnoden) — i 6vriga fall ar faciliteten bortom 800 meter.

Tabell 3 — Markanvandning i stationernas omgivning.

Alkoholférsaljn. +

Avstand Alkoholforsaljn. restauranger Skola Park Skog Parkering
0-100m 4 17 0 15 13 39
100-400m 16 19 17 17 18 6
400-800m 6 2 22 2 12 1
Summa antal 26 38 39 34 43 46

| tabellen innefattar begreppet alkoholférsaljningsplatser barer, pubar, nattklubbar och
systembolag, det vill sdga platser med ren alkoholférsaljning. Denna har separerats fran den

andra kategorin dar dven restauranger har adderats, dels da detta inte ar det primara syftet



foér en restaurang, dels for att de i vissa fall kanske inte ens har alkoholférsaljning.
Snabbmatstallen och caféer ingar inte i denna kategori.

Platser med enbart alkoholférsaljning &r relativt vanligt forekommande i stationernas
omgivning, men laggs restauranger till i denna kategori (det ar okant i dessa fall vilka
restauranger som bedriver alkoholférsaljning), blir dessa siffror markant hogre, och de
férekommer ofta i nara anslutning till stationen. Skolor finns ofta i ndrheten av stationerna, men
aldrig i direkt anslutning, utan pé ett visst gangavstand. Aven parker férekommer relativt ofta i
stationernas omgivning, men nagot mer sallan an skogsmarker. Slutligen finns det ofta en
parkering i direkt anslutning till stationerna, inom 100 meter, och det &r endast en av
stationerna som saknar parkering i sin totala omgivning.

Det ar daremot stora skillnader i avstanden till dessa faciliteter beroende pa om det ar en liten,
medelstor eller stor station enligt klassificeringen i tabell 1 (s. 6). Tabell 4 visar avstandet till
narmsta sadana faciliteter for respektive stationsstorlek, och tabell 5 fér respektive
tatortsstorlek. | tabellerna visas det genomsnittiga avstandet (=X), den tillhérande

standardavvikelsen (=s), samt medianen (=M) som inte paverkas av extremvardena.

Tabell 4 — Avstand i meter till olika markanvandning efter stationsstorlek.

Alkoholforsaljn.

Stationsstorlek Alkoholférsalin. restauranger Skola Park Skog Parkering
%6913 %=1693 %=1362 %2232 %=265 %=220
Liten station (s=6215) (s=2910) (s=1865) (s=2740) (s=285) (s=701)
M=5959 M=286 M=586 M=469  M=142 M=43
%=2603 %=307 %=655 %=531 %=263 %=56
. (s=4022) (s=605) (s=630)  (s=1136)  (s=209)  (s=38)
Medelstor station M=488 M=129 M=439 M=156  M=240 M=48
%=247 %=109 %=351 %=139 %=716 %=58
. (s=150) (s=56) (s=201) (s=96)  (s=233)  (s=36)
Stor station M=256 M=91 M=304 M=94 M=674 M=48

Tabell 5 — Avstand i meter till olika markanvandning efter tatortsstorlek.

Alkoholforsaljn.

Stationsstorlek Alkoholforsaljn. N Skola Park Skog Parkering
restauranger
X=6660 x=1635 *x=1355 *=1882 *X=276 *x=209
Smastad (s=6193) (s=2819) (s=1815) (s=2715)  (s=295) (s=671)
M=5849 M=287 M=534 M=268 M=142 M=47
x=2501 *=199 x=457 *x=814 X=267m *x=41
(s=4039) (s=283) (s=160) (s=1445)  (s=185) (s=23)
Medelstor stad M=488 M=90 M=439 M=195  M=283 M=41
x=648 *x=168 x=588 x=342 x=580 X=72
Storstad (s=1121) (s=112) (s=633) (s=558) (s=325) (s=44)

M=284 M=136 M=333 M=105 M=55 M=60




Storre stationer har generellt ndrmare till platser som har alkoholférsaljning, medan sma
stationer oftast har ett markant langre avstand till dessa platser. Det ar ocksa tydliga skillnader
beroende pa stationsstorlek om man raknar med restauranger i denna kategori. Det
genomsnittliga avstandet till ndrmsta skola och park visar pa samma ménster, med ett kortare
avstand ju stOrre stationen ar. De stora stationerna har daremot oftast langre till nArmsta skog
jamfort med de medelstora och sma stationerna som har likvardiga avstand. Detta har troligtvis
sin forklaring i att de mindre stationerna ligger i landsbygdsomraden medan de stora ar
belagna i stadsmiljé. Avstandet till narmsta parkering ar i regel kort for alla stationer och finns
ofta i direkt anslutning till stora och medelstora stationer, medan avstandet generellt &r nagot

langre for sma stationer.

| tabell 6 visas antalet stationer som &r belagna i omraden med olika demografiska och socio-
ekonomiska forhallanden. Variablerna i tabellen star for om det ar fler personer &n
genomsnittet for riket i en viss demografisk- eller socioekonomisk grupp (for ytterligare
definitioner, se bilaga 2 och bilaga 3). Omradet definieras med en radie pa 800 meter fran

stationen.

Tabell 6 — Stationers demografiska och socio-ekonomiska kontext efter stationsstorlek.

Storlek Aldre Kvinnor Unga man L&ag ekonomisk std. Utlandsk Flerbostad Ensamst. Antal
Liten 32%  23% 5% 23% 5% 18% 9% 22
Medelstor  39%  28% 6% 28% 28% 44% 17% 18
Stor 0% 29% 86% 29% 43% 100% 0% 7

Utifran tabellen kan det lasas att det &r vanligt med en hég andel aldre vid sma och medelstora
stationer, och att detta inte férekommer vid de stora stationerna. En hdgre andel kvinnor an
genomsnittet patraffas till en viss utstrackning oavsett stationsstorlek, medan en hégre andel
unga man framst férekommer vid de stora stationerna. Att folk lever i hushall med en lag
ekonomisk standard i stationens omgivning ar ungeféar lika frekvent oavsett storleken pa
stationen. En hogre andel personer med utlandsk bakgrund an genomsnittet ar vanligare
framforallt vid de medelstora och stora stationerna, och mycket mer sallsynt vid de sma
stationerna. Detta galler aven fér andelen personer som bor i flerbostadshus, som férekommer
vid alla stora stationer och nastan halften av alla medelstora stationer. Slutligen, att det ar en
hog andel hushall som bestar av ensamstaende med barn ar sarskilt vanligt vid sma och

medelstora stationer, och férekommer ej vid de stora stationerna.
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4. Metoder

4.1 Systematisk litteraturéversikt

Tva systematiska litteraturéversikter har genomférts under aret. Den ena med ett bredare
fokus mot brott och trygghet i transportsystemet som helhet och den andra mer specifikt
inriktad mot trygghet i stationsmiljder med sparbunden trafik. Bada har samlat in internationell
litteratur via elektroniska databaser. | bada fallen anvandes ett protokoll fér systematiska
litteratursékningar (PRISMA-P 2015, Moher et al., 2015).

Litteraturéversikt 1: Brott och rddsla i kollektivtrafik

Vi letade studier som gav perspektiv pa @mnet och som ar sa varierande som mojligt, i olika
kontexter, fran olika delar av varlden. Vi tacker darfér publikationer fran 1970 till 2020, pa
engelska och franska. Vi anvande tva kompletterande metoder: (1) den ena var den
systematiska granskningen med Scopus, Science Direct och Google Scholar-databasen (pa
franska) och (2) den andra var en publikationslista fran Transit brottsnatverket.
Trygghetsrelaterade soktermer sasom "Pickpocketing” anvandes och kombinerades med
transportrelaterade soktermer sasom” Public Transit” eller "busshallplats”, “station”. Andra
exempel som "CCTV” in Public Transit” eller “Crime Prevention Through Environmental
Design”, “CPTED”, “Transit”. Vi inkluderade artiklar och rapporter baAde om brott och radsla
(viktimisering och otrygghet) i kollektivtrafiken, bade tag och bussystem. Likasa studier som
syftar till att forklara kopplingen mellan transitmiljén, den upplevda sakerheten hos férare, och
den faktiska brottsligheten i kollektivtrafiken. Med "transitmiljo" menas designen (t.ex.
plattformens storlek och layout, belysning, synlighet), tekniken (t.ex. évervakningskameror;
CCTYV, appar, "Real Time Information; RTI), anvandarna (fléde, trangsel), personalen (t.ex.
kontrollanter) och det omedelbara sammanhanget for transportnoden (sékerhet fran dorr till
dorr). Studierna skulle helst visa tidsméassiga brottsménster och anvandarnas
sakerhetsuppfattningar (timmar, dagar och arstider). De skulle helst analysera radsla for brott
under resan, pa stationen, eller pa vagen dit, sett ur anvandarens perspektiv. Darfor
prioriterade vi studier som sarskiljer trygghet och utsatthet under resan och kopplade dessa
aspekter till individuella och sociodemografiska egenskaper, sarskilt kon men ocksa alder,
etnisk bakgrund, funktionshinder och socioekonomisk status. Vi stkte ocksa studier med
inriktning mot brottsférebyggande insatser, samt studier som visar kvalitativ och kvantitativ
utvardering av effekterna av atgardsprogram eller miljférandringar som tar itu med brottslighet
och/eller trygghet och/eller brottsfrekvens i kollektivtrafiken. Den analysen omfattade alla
engelsksprakiga artiklar som erhallits genom anvandarlistan och i datainsamlingsprocessen i
*.ris (Scopus, Sciencedirect och TCR-natverk; de franska publikationerna var for fa for att

producera meningsfulla visualisering pa egen hand). Vi anvande VOSviewer version 1.6.12
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(https://www.vosviewer.com) for att skapa bibliometriska kartor baserade pa termerna som

citeras i titlarna pa varje artikel och gruppera termerna i kluster enligt deras kopplingar. Dessa
kluster gav stod till en djupare analyser av ett antal forskningsomrade eller dimensioner. Av
245 kvalificerade publikationer som utgdr basen for analysen ar 70 % artiklar och resten ar
rapporter, bokkapitel och konferensbidrag; 77 % ar pa engelska och 23 % pa franska.

Litteraturéversikt 2: Stationsmiljé och trygghet

| den andra internationella litteraturéversikten inkluderades endast publikationer som utgick
frdn ett anvandarperspektiv. Likasd inkluderades endast publikationer som studerade
stationsmiljder. Studier av miljon ombord pa tag eller av andra trafikslag exkluderades darfor.
Databaserna ScienceDirect, Scopus, PsycIinfo, and Google Scholar anvandes. Inga
geografiska begransningar anvandes utan publikationer fran hela varlden inkluderades.
Trygghetsrelaterade soktermer sasom “safety” och “fear of crime” anvandes och
kombinerades med transportrelaterade sdéktermer sasom “railway station” och “station
environment”. En publikation inkluderades om den métte féljande kriterier: (1) det undersdkta
omradet innefattade sparbundna stationer med omgivningar; (2) den fokuserade pa upplevd
trygghet fran ett anvandarperspektiv (populationerna var alltsa anvandare och potentiella
anvandare av sparbundna stationer); (3) den diskuterade karaktaristika som paverkar den
upplevda tryggheten och/eller konsekvenser av upplevd otrygghet fér anvandare i dessa
miljcer.

Fran totalt 6 314 publikationer som importerades till ett referenshanteringsprogram, sallades
till slut 52 ut efter att i olika steg systematiskt ha genomgatt selektionsprocesser. Ett fatal av
dessa tillkom via snébollseffekt vid sokningarna. Inga krav pa specifik metod stélldes. Det stora

flertalet (88 %) ar forskningsartiklar medan resten bestar av bocker, bokkapitel och rapporter.

4.2 Intervjuer

Under hdsten 2021 (12 oktober—4 november) genomfordes 10 intervjuer med experter och
nyckelpersoner inom kollektivtrafiken i Sverige, och daribland personer med en roll inom
trygghet och sakerhet. De intervjuade personerna var bla. representanter fran olika
lanstrafikbolag, Trafikverket, Jernhusen samt Resenarsforum. | valet av intervjupersoner var
det viktigt att f& med representanter fran olika aktérer och som har olika intressen i
kollektivtrafiken. Darfor inkluderades bl.a. olika lanstrafikbolag som har en operativ roll och kér
trafiken pa straken, Trafikverket som ansvarar for jarnvdgens “karnfunktion” (plattformar,
vaderskydd, plattformsférbindelser, konstruktioner for sparanlaggningar etc.), det vill sidga de
forvaltar det essentiella pa stationerna (Trafikverket, 2015, 2017), Jernhusen som &r

fastighetsdgare- och férvaltare av vissa stationshus vid de storre stationerna knutna till
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Sveriges jarnvagsnat och slutligen, Resenarsforum som bevakar resenarsintresset och varnar
om passagerarnas asikter. Den initiala planen var dven att intervjua representanter fran andra

privata eller halvprivata aktdérer, men nagra av dessa avbdjde att delta i projektet.

Intervjuerna utférdes digitalt via Zoom med ett semistrukturerat upplagg och varje intervju
varade mellan 30 och 60 minuter. Intervjuerna inleddes med en frdga om personens roll i den
organisation denne arbetade i, och exempel pa dennes arbetsuppgifter och ansvarsomraden.
Sedan stélldes fragor om vilka trygghets- och sékerhetsrelaterade problem denne ser, hur de
arbetar med brottsférebyggande atgarder, vilka andra aktorer de samarbetar med gallande
detta och hur ansvarsférdelningen ser ut, hur de anpassar tagtrafiken till olika
passagerargruppers trygghetsbehov  (till exempel aldre, kvinnor, personer med
funktionsnedséttning, HBTQ-personer), och vad de ser for hinder samt forbattringsméjligheter
for att komma till ratta med dagens problem. Olika féljdfragor och diskussioner tillkom
beroende pa den intervjuade personens svar. Avslutningsvis stalldes en frdga om vad de ser
som viktiga aspekter for att en station ska fungera ur ett sakerhets- och trygghetsperspektiv.

Mer om resultaten fran dessa intervjuer framgar i nastféljande kapitel.

4.3 Andra aktiviteter

Vi har hallit regelbunden kontakt med Trafikverket (en gadng per manad) och traffat projektets
referensgrupp tva ganger (kick-off i februari 2021 och i maj 2021). Infér Studie 2, har vi aven
anstallt en forskningsassistent for att genomféra intervjuer tillsammans med andra i gruppen

och stédja databasbyggande.

Vi har ocksa forberett infor Studie 2 som ska paga under 2022 genom att (1) valja tre
jarnvagsstrackor som studieomrade; (2) skapa en digital databas i Geografiska Information
System (GIS) med data om stationsmiljé och socio-ekonomiska data och (3) fa godkannande
av etikprovningsmyndigheten fér enkaten till passagerare pa dessa strackor och analysen av
polisens brottsstatisk omkring stationer. Vi har ocksa bestallt data fran bland annat
Resenarsforum om stationsmiljoer som de samlatin genom ett faltarbete. En statusrapport har

lamnats in till Trafikverket i januari och en workshop planeras den 18 mars 2022.






15

5. Resultat

5.1 Systematisk litteraturoversikt

Systematisk litteraturéversikt 1: Stationsmiljo, brott och riadsla pa tag och pa buss
mellan 1970 och 2020

Studien av Ceccato et al. (2022) utforskar typen och frekvensen av brott och den upplevda
passagerarens trygghet i transportnoder (bade tag och buss) och langs resan till dessa noder
med hjalp av bibliometrisk analys och en systematisk analys av litteraturen pa engelska och
franska i flera stora databaser, med fokus pa Scopus och ScienceDirect. Av 3 137 publikationer
valdes 245 ut. For VOSviewer kartlaggning av de vanligaste termerna i titlarna anvandes en
minsta férekomst av tva termer som brytpunkt for att inkluderas i kartldaggningsanalysen. Den
bibliometriska analysen gav sedan stod till valet av "viktiga dimensioner" som anvandes i

intervjuerna. Se kartlaggningen éver termerna i figur 2.

accessibility technology

daily mobility. ‘ ra.vlway station bus stop crim

transit cﬂme safety

transport environment

transit environment

security’ public transport
{ " transit personal security

fear '
desigh _ . sexual harassment  bus
mability »

public m system

Figur 2 — Densitetsvisualiseringskarta dver ord som finns i titlarna pa de engelska
publikationerna (N=245).

Av de 245 publikationerna agnas mer an halften av dem &t studier av bade brottslighet och
kollektivtrafikanvandares upplevda trygghet, folit av publikationer av enbart brottslighet i
transitmiljéer. De aterstaende studierna handlar om trygghet eller andra dmnen, sasom

brottspreventionsatgarder. Forskningsmassan domineras av engelsksprakig litteratur (framst
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stora stader), med fokus pa trygghet pa tagstationer och exempel pa insatser for att minska
brottsligheten och férbattra tryggheten fér kollektivtrafikanvéandare. Aven om register éver
forskning finns fran redan i borjan av 1970-talet och hela 1980-talet. | mitten av 1990-talet tog
detta kunskapsomrade fart for att na sin topp efter 2010-talet. Engelsksprakig litteratur &r mer
inriktad pa forhallandet mellan brott och olika egenskaper i transitmiljoer, medan den franska
litteraturen ar mer av kvalitativ karaktar. Franska studier antar ett mer sociologiskt
tillvagagangssatt, med fokus pa individers perspektiv pa trygghet samt férvaltningen av
sakerhet pa sparbunden kollektivtrafik, sarskilt forhallandet mellan offentliga och privata
sektorer nar det galler att leverera transport-/sakerhetstjanster. En forskjutning i fokus har
markts under dessa 50 ar, fran forskning om brott vid busshallplatser och tagstationer, till den
upplevda tryggheten bland kollektivtrafikanvdndare, med fokus pa koén, alder och
intersektionaliteten med andra individegenskaper bland sarskilda grupper. Pa senare tid har

transport och teknologi ocksa blivit ett utpraglat forskningsfalt.

Forskningen under de fem decennierna visar definitiva kopplingar mellan typ och kvalitet pa
belysning och brottslighet och/eller passagerares trygghet. Trots att Ceccato et al. (2022)
noterar att de fysiska egenskaperna hos stationer eller busshallplatser (belysning, hinder och
transparens av materialen) ar férknippade med passagerares mdjligheter att utdva
Overvakning i dessa miljder och kadnna sig trygga, ar det inte tillrackligt att fokusera enbart pa
dessa egenskaper for att ta itu med fragor om brottlighet och trygghet. Resultat visar tydligt att
kvaliteten pa den sociala miljon, bade pa stationer eller busshaliplatser och omgivande
omraden (dven deras placering i stadsmiljon, d.v.s. centrumperiferin), har en inverkan pa
brottsnivaer och upplevd radsla for brott. Tabell 6 sammanfattar dessa resultat och exkluderar

de resultat som var inte slutgiltiga.

Manga studier agnas at férstdelsen av hur passagerarflodet paverkar tidsmassiga variationer
i brottslighet och/eller passagerares trygghet, eftersom mangden manniskor som koncentreras
pa busshallplatser och tagstationer varierar 6ver tid. Att dra slutsatser fran resultaten av
tidsmassiga brottsmonster och/eller passagerares trygghet ar dock inte en latt uppgift
konstaterar Ceccato et al. (2022), eftersom analysen visar att brott och radsla varierar
beroende pa brottstyp, timmarna pa dagen, veckodag, samt sdsongsmassigt — och inte minst
i relation till deras territoriala sammanhang (till exempel i mitten av staden, i ett utsatt omrade
eller i rurala kontexter). Forfattarna pekar pa att manga av studierna saknar grunddata for att
direkt fanga upp relationen mellan flédet av antal passagerarare och brottslighet samt
trygghetsniva dver tid. Det ar fortfarande oklart om fler passagerare leder till mer brottslighet
men som tabell 6 visar att trangsel under rusningstid tenderar att underlatta vald, sexualbrott
och fickstdlder. Tomma tagstationer kan utlésa kanslor av otrygghet och kanske skapa

nédvandiga férutsattningar for brott som kréver anonymitet, som t.ex. ran och valdtakt.
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Tabell 6 — Paverkan av den fysiska och sociala miljén och dess underhall pa brott och radsla

pa stationer och/eller busshallplatser enligt publikationer fran 1979 till 2020 (Ceccato et al,,

2022).

Belysning och design

Sikt, och

gomstallen

hinder

Passagerarnas fléde och

underhall

Teknologi

Positiv
effekt

- Hoga kupolformade
och/eller vita tak i
stationen uppmuntras

- Bojda
skyddskonstruktioner
(busshallplatser)

- Vidéppen design,
som ger fria siktlinjer

- Ljusstyrkan 6kar den
upplevda tryggheten
till en viss troskel

- Gatubelysning runt
tunnelbanestationer
har en positiv och
betydande inverkan
pa upplevd sakerhet.

- Varierande effekt per

typ av passagerare

- Hissar med stora
sidopaneler i glas

- Pelare inte
bredare an
nédvandigt

- Glasade
innervaggar

- Biljettférsaljning
pa en central
plats

- Busshallplats bor
lokaliseras dar
mojligheten for
synlighet och
naturlig
overvakning
finns.

- Fixa ojamna ytor

- Att ha visuell kontroll
Over var andra ar

- Sékrast pa platser dar
mangden ménniskor &r
pa 'en medium nivad’

- Tryggast nar andra
passagerare ar pa plats,
sarskilt for kvinnor

- Fullsatta platser kopplas
till farre brott: vald,
skadegorelse, totala
brott

- Bra stadning

- En hog tjanstefrekvens
sarskilt pa kvallen

- Vardar och andra typer

av formell social kontroll

- Konvexa speglar for hérn

- Passersystem,
smartphoneappar,
nédlarm, brottsbesténdigt
material, ITM-maskiner,

- 'Real time information
(RTIy

- Information
Kommunikations
Teknologi (IKT) férbattrar
rérligheten for
synskadade

- CCTV for vissa brott och
trygghet, kvinnor, aldre

- Bra kvalitet av
CCTV/kontextberoende

- Kroppsbundna kameror

minskar misshandel

Negativ
effekt

- Undvik spiralramper

- Undvik slutna
tegelskydd
(busshallplatser)

- Undvik tunnel eller
undergangspassager

- Dalig belysning
(antingen artificiellt
eller solljus)

- Hojd och typ av
belysning, "fishbow!
effekt"

- Direkt blandning har
en negativ inverkan

pa trygghet

- Undvik skymda
omraden, horn,
g6mstallen och
slutna utrymmen

- Véxter ska inte
bli hinder och
férsvara synfaltet

- Tomma platser 6kar
otrygghet, sarskilt for
kvinnor, unga

- Fullsatta plattformar
tolkas som mer riskabel
for sexuell trakasserier
an andra platser

- Fullsatta platser kopplas
till 6kning av flera brott:
brak, fickstold, totala
brott

- Oreparerad skada pa
egendom

- Dalig styrning och

underhall

- Mobiltelefon som
brottsmal

- Mobiltelefon méjliggdr
cyberstold, tack vare Wi-
Fi eller cybertrakasserier

- CCTV paverkar negativt,
integritetsintrang for vissa
grupper passagerare

Flera riktlinjer och kampanier visar effekt pa brottslighet eller trygghet. Aven om behovet av

kampanjer, utbildning och information framhélls av 19 % av publikationerna, finns det
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begransade bevis pa deras effektivitet. Studier tyder ofta pa att utbildningsprogram,
information, media och medvetenhetskampanijer fér att kommunicera risknivan for brott och foér
att géra anvandarna medvetna om viktiga fragor i transitmiljder kan ha positiva resultat. Ett
exempel kan vara hotlines for att anmala trakasserier. Andra atgarder som utbildning for
personal och vakter gallande bemdétandefragor, askadaruppmarksamhet (som ror till exempel
kdnsidentitet), och hur de hanterar vissa situationer genom deskalering kan ocksa ha positiv
effekt. Nagra féreslar att kampanjer bor fokusera mindre pa att forbattra manniskors fértroende
for transportleverantdren och mer pa att forbattra manniskors fortroende for sina
medpassagerare. De flesta atgarder handlar om att framja medborgarinitiativ (t.ex.
trygghetsvandringar) och behovet av att andra bade uppfattningen om "offer” och attityden hos
"férovaren”. Dessa studier omfattade effekterna av en eller flera interventioner samtidigt (typer
av samarbete, rattssystem, kampanjer och évergripande effektivitet av brottsférebyggande
metoder), darfér ar det svart att dra slutsatser om specifika atgarder, eftersom ”vad som
fungerar” ofta ar beroende av typen av sadkerhetsproblem samt transportsatt och

sammanhang.

Sammanfattningsvis ar den internationella litteraturen ganska definitiv om transitmiljdernas
komplexitet och deras inverkan pa brottslighet och passagerares trygghet. Resultaten visar
skillnader mellan vad i miljon som paverkar brott och passagerares trygghet, ganska ofta ar
det inte samma sak. Sakerhetsférhallandena i transportnoderna ar inte desamma som de som
upplevs eller uppfattas pa vagen tilldem. Det &r ingen tvekan om att analys av brottslighet och
passagerares trygghet i bussar eller tagsystem kraver ett situationsbaserat och dynamiskt
perspektiv. som ar anpassat till resans olika skeden pa mikroniva (timmar pa dagen,
stationsmilj6). Vi behdver fortfarande fler studier som utreder om vissa strackor i
kollektivtrafiknatet underlattar brott och kan kdnnas otrygga, och fanga upp deras egenskaper.
Det finns ocksa en brist pa forskning om det praktiska genomférandet av program som tar itu
med trygghetsbehov hos utsatta grupper av passagerare pa kollektivtrafik. Kvaliteten pa
samarbetet mellan aktdrer (transportoperatdrer, polis, kommuner, brottsférebyggande rad,
icke-statliga organisationer och privata medborgare) for att ta itu med transitsakerheten ar vard
att utreda vidare, sarskilt i nordiskt kontext. Det finns ocksa ett behov av att ytterligare
undersoOka rollerna hos askadare i dessa miljder och pa vag till dem, och forsiktighetsatgarder
och deras langsiktiga inverkan pa livsmojligheter for vissa utsatta grupper av passagerare. Ett
omrade for framtida forskning ar relaterat till den potentiella paverkan av autonoma fordon pa
nuvarande utbud av kollektivtrafik, och pa resenarernas trygghetsbehov. Fér mer detaljer, las
den fullstandiga artikeln:

Ceccato, V., Gaudelet, N., & Graf, G. (2022). Crime and safety in transit environments:

a systematic review of the English and the French literature, 1970-2020. Public
Transport. https://doi.org/10.1007/s12469-021-00265-1
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Systematisk litteraturoversikt 2: Stationsmiljo och trygghet

Denna artikel av Sundling och Ceccato ar accepterad for publicering (februari 2022) i en
international tidskrift. Har foljer en kort sammanfattning av de viktigaste resultaten. Syftet var
att studera vad som paverkar resenarers upplevda trygghet pa stationsomraden samt vilka
konsekvenser upplevd otrygghet kan ge upphov till. Resultaten visar att faktorer som paverkar
anvandarnas trygghet inom stationsomraden ar platskaraktéristika som exempelvis brist pa
belysning, évervakning och 6ppna miljder, och/eller sociala karaktéristika som bland annat
vald pa stationen, trédngsel, andra personers normbrytande beteende (paverkade personer,
gang) eller att det ar fa eller inga andra personer narvarande. Litteratursammanstallningen
visar ocksa att individuella karaktéristika paverkar trygghetsupplevelsen. Kvinnor kdnner sig
genomgaende mer otrygga liksom de som tidigare varit utsatta for skrammande upplevelser
medan alder och etnicitet inte visar lika entydiga resultat. Konsekvenser av upplevd otrygghet
kan vara bade av kortsiktig och langsiktig art. Exempel pa kortsiktiga konsekvenser ar
mobilanvdndande pa plattformen eller att man stindigt ar pa sin vakt. Langsiktiga
konsekvenser &r till exempel att man undviker att resa vissa tider pa dygnet eller undviker
vissa platser. Litteratursammanstallningen tydliggor att trygghet ar ett komplext fenomen som
ofta ar beroende av interaktioner mellan manga olika karaktéaristika. Dessa behdver studeras
vidare, pa en lokal niva da de inte alltid heller gar att generalisera mellan olika stationer. For

mer detaljer, las den fullstandiga artikeln:

Sundling, C., Ceccato, V. (2022). The impact of rail-based stations on passengers’ safety
perceptions. A systematic review of international evidence. Transportation Research Part F
Traffic Psychology and Behaviour, 86(2):99-120. DOI: 10.1016/j.trf.2022.02.011

Viktiga dimensioner och egenskaper for stationstrygghet

De tva litteraturstudierna ledde till val av fyra dimensioner (figur 3) som visade sig viktiga for
trygghet pa stationer och de har sedan anvénts som grund i intervjuerna med de olika

aktorerna.

1) Den sociala miljén och underhéll (i blatt) — Den tidsméassiga dimensionen har erkants av
internationell litteratur som nyckeln till att forstd sékerhets- och trygghetsférhallandena i
transitmiljoer. Frekvensen av tag, passagerarflodet och som resultat, den formella och
informella sociala kontrollen. Passagerarflédet bade under hdgtrafik och lagtrafik kan
skapa "de nddvandiga” férutsattningarna for brott, ndmligen narvaron av en mojlig
motiverad garningsman, ett mal och en brist pa manniskor som &r redo att ingripa om nagot
hander. Underhall och skotsel av en station kan ocksa vara viktig for bade paverkan av

risk for brott och den upplevda passagerartryggheten. Kvaliteten pa den sociala miljon,
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bade pa stationer eller busshallplatser och omgivande omraden (&ven deras placering i
stadsmiljon, d.v.s. centrumperiferin), har en inverkan pa brottsnivaer och radsla for brott

som upplevs.

" Teknologi — tillgang till
hjdlp (mobil), CCTV,
kroppskamera, RT|

Design, oppna miljoer, fria
siktlinjer, material

=

Figur 3 — Trygghet pé station: de fyra dimensionerna och aspekter som bidrar till att skapa

Okad trygghetskansla och sékerhet pa stationer.

2) Den fysiska miljén och teknologi (i gront) — De fysiska egenskaperna hos stationer eller
busshallplatser (belysning, hinder och transparens av materialen) ar férknippade med
passagerares mojligheter att utdva Overvakning i dessa miljder och kadnna sig trygga.
Belysning av stationer eller av omgivningarna har studerats i flera internationella studier.
Design av stationer har ocksa pekats ut som en viktig faktor samt implementering av olika
tekniska eller teknologiska l6sningar, som till exempel passersystem, nédlarm, speglar,
CCTV (6vervakningskameror), brottsbestandigt material (okrossbart glas), 'Real time
information (RTI), appar, information Kommunikations Teknologi (IKT) forbattrar
rorligheten for synskadade, kroppsbundna kameror.

3) Tjanster, styming och samverkan (i gult) — Kvalitet pa tjanster som erbjuds pa station och
i sin helhet i kollektivtrafik paverkar trygghet av resendrer. Ett valfungerande
transportsystem kraver en fungerande samordning pa olika nivaer. Samverkan bland olika
aktorer ar lika viktigt. Till exempel ar det ar ofta oklart vem som ansvarar for forhallandena
i omedelbar narhet av transportnoder, nagot som skapar en gradzon dar fa aktorer ar villiga
att ta ansvar for trygghetsproblem eller dela kostnader utéver deras férdefinierade roller.
4) Policy, kampanjer och passagerares perspektiv (i rott) - Studier tyder ofta pa att information
om ’var man hittar vad i system’ ar viktigt for trygghet pa stationer. Utbildningsprogram av
personalen och andra kampanijer riktade till passagerare har anvants for att bekdmpa brott
och 6ka tryggheten.
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5.2 Intervjuer

Valet av dimensioner for en 6kad trygghetskansla och sdkerhet pa stationer

10 intervjuer genomfordes mellan den 12 oktober och den 4 november 2021 med
experter/nyckelpersoner som jobbar direkt eller indirekt med trygghetsaspekter i kollektivtrafik
i Sverige. Vi stallde ett antal fragor om deras roll, deras uppfattningar om problem, exempel
pa sakerhets- eller trygghetsproblem, forbattringsméjligheter de ser, hinder for I16sningar, hur
de samarbetar med andra aktérer, ansvarsférdelningen, mm. Vi visade ocksa de viktigaste
aspekterna enligt de litteraturstudier som tidigare gjorts (figur 3). Dessa aspekter har som sagt
delats upp i fyra olika dimensioner, som representeras av varje farg: bla, gron, gul och rosa.

Om nagon aspekt var otydlig for den intervjuade personen sa klargjordes denna.
De intervjuade personerna ombads sedan att valja ut:

1) Endimension, dvs. en farg, som denne anser ar viktigast for att bidra till att skapa
okad trygghetskansla och séakerhet pa stationer.
2) Tre stycken aspekter, oberoende av farg, som denne anser ar viktigast for att bidra till

att skapa 6kad trygghetskansla och sakerhet pa stationer.

Svaren fran de intervjuade personerna péa den forsta frdgan visas i figur 4. Det ar tydligt att
den gula dimensionen var klart viktigast, med hela 5 av 10 svar. Denna dimension berér alltsa
forvaltning och styrning av stationen, samverkan mellan de olika aktdrerna, samt tjnster och

funktioner pa stationen.

Antal interjupersoner

=

Bla Gron Gul Rosa
Dimensioner
Figur 4 — Vilka dimensionerna ar viktigast for att bidra till att skapa 6kad trygghetskansla och

sakerhet pa stationer?

Svaren fran respondenterna pa den andra fragan har delats upp i figurer 5(a) respektive 5(b).

Figur 5(a) visar férdelningen av svaren da respondenten valde ut tre aspekter, men i flera fall
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hade personen svart att begransa sig till enbart tre och resonerade om ytterligare aspekter.

Dessa har inkluderats i figur 5(b).
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Figur 5 — Vilka ar de viktigast aspekter som kan bidra till att skapa 6kad trygghetskansla och

sakerhet pa stationer? (a) tre svar och (b) alla svar.

Trots att dimensionen som berdr férvaltning och styrning av stationen, samverkan mellan de
olika aktérerna, samt tjanster och funktioner pa stationen har valts som den viktigaste, har den
fysiska stationsmiljon och dess underhall rankats hégt bade nar man fick valja tre svar och nar
man fick valja fritt. Tillgang till och kvalitet pa information valdes som de viktigaste aspekterna
som kan bidra till att skapa 6kad trygghetskansla och sakerhet pa stationer nar man fick valja
fritt. Anvandarperspektiv och teknologi rankades relativt lagt i jamférelse med de andra

aspekterna.
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Dimensioner fran intervjuerna

Problem relaterade till sékerhet och trygghet i stationerna

Vi frdgade vad de framsta problemen intervjupersonerna sag i stationer och/eller deras
omnejd. Manga lyfter fram generella problem pa stationen, runtomkring stationen och pa
fordonen, sasom misshandel, skadegorelse, stdlder, ran, drogférsaljning, drogmissbruk,
tiggeri, ofredanden, olaga hot, nedskrapning, och problem med att manniskor befinner sig
obehdrigt pa sparomradet. Fler intervjupersoner niamnde &ven problem i de flesta
stationsomraden med ungdomar, hemlésa, och i nagra fall ndmnde man &aven &ppen
narkotikafdrsaljning. Andra pekade ocksa pa trygghetsproblem kopplade till stationsomnejden

dar busshallplatser ocksa finns, vilket gjorde platsen till en otryggare miljé.

"Man upplever att det & mycket narkotika hérikring pa stationsomréadet, och vi
har dven Pressbyran hdr nere i samma byggnad mittemot var lokal som har
mycket problem med paverkade personer som kommer in, som vi ocksa far

kdnnedom om” (Intervjuperson 5)

Nagra namnde att det kunde ske narkotikafdrsaljning exempelvis i hissen, pa fordonen, i
tunnlarna for att ga mellan sparen, eller i buskage och skrymslen utanfér stationen
(intervjuperson 5 och 6). En papekade att 0ppen narkotikahantering pa det har satter ar ett
stort problem eftersom @ven barn och ungdomar vistas i dessa miljder (intervjuperson 4).

En intervjuperson berattade om att manga EU-migranter anvander toaletterna for att tvatta av

sig och for att tvatta sina klader.

Vi har véldigt mycket narkotika i och runtom resecentrumet och tagstationen
som ocksa &r dér, hissen till exempel upp till perrongen. Pa andra stéllen har vi
haft en del EU-migranter som uppehallit sig, ocksa vid resecentrumet dér det
varit kébildning frén att ndr resecentrumet dppnar till att fa tvétta av sig att tvétta

sina kléader” (Intervjuperson 6)

Intervjupersonerna pekar aven pa problem med vald mot personal som koncentrerar sig till

kvallar och helger.

"Dels finns det ju en del som &r kopplat till ndr man goér biljettkontroller, déar det
finns de som férséker att bruka vald mot dem som kontrollerar biljetterna. Sen &r
det oftast kopplat till helgkvéllar, vi kér rétt mycket nattrafik, bade med bussar
framfér allt pa tatorterna, men dven da framat... alltsa fredagar och I6rdagar sa
&r det bussar och pendeltag [som] gar fram till klockan 03 och strax dérefter.”

(Intervjuperson 3)
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Trygghet kopplas till en tydlig skyltning om vart man ska ga for att hitta bussen eller taget, eller

kopa biljett och kunna fa information.

"Daér finns det ett skrdckexempel, jag har gatt tre ganger mellan X busstation och
X jarnvéagsstation, och alla tre gadnger har jag pa vdgen métt folk som undrar "var
ligger stationen?" (...) att [ndr] man kommer till stationen inte ska irra omkring i
morkret och inte veta var man ska ta végen, utan det maste finnas ordentlig

skyltning, vart man ska ga for att hitta bussen eller taget. (Intervjuperson 8)

Man har namnt problem relaterat till hot eller trakasseri mot férarna eller annan personal pa

taget eller stationer, som karakteriserar problemet ur ett arbetsmiljoperspektiv:

Vi har ju haft en del tagvérdar som har upplevt att det &r véldigt ensamt att jobba
ombord och visera biljetter till exempel, och har upplevt en annan typ av utsatthet

ombord pé tagen”. (Intervjuperson 6)

En framhdll att det ibland skedde att personer kastade féremal mot fordonen, som sndbollar
och stenar, eller allvarligare, att man lagger saker pa sparet (ex. kundvagnar) for att sedan
attackera foraren genom att kasta foremal nar denne gar ut for att ta bort hindret
(intervjuperson 3). Det sker ocksa att folk tar till vald och att det blir stokigt i samband med att
kontrollgruppen gor biljettkontroller ombord pa fordonen, speciellt i sarskilt utsatta omraden. |

dessa kan det vara problem fér kontrollgruppen att agera éverhuvudtaget.

Vi har ju fortfarande ett omrade som heter X, som finns med pa den hér listan
over utsatta omraden, och dér ar det problem arbetsmiljéméssigt for den hér
kontrollgruppen att kunna jobba 6verhuvudtaget. Dér &r det véldigt snabbt att
konflikterna eskalerar, och da blir det mycket folk och sant dér.” (Intervjuperson
3)

Nar man pratar om problem relaterade till trygghet och sadkerhet &r det ocksa viktigt att forsta
vilken typ av malgrupp som avses enligt en av intervjupersonerna. Problemen varierar
beroende pa de olika resendrsgrupperna, vilket paverkar deras upplevda trygghet olika.
(intervjuperson 6). Ser man exempelvis till ldre kan det vara en otrygghetsfaktor att bussen,
sparvagnen eller taget inte kommer nar de ska, och att en otrygghet da upplevs for att man
"tappat kontrollen éver sin situation” (intervjuperson 6), medan om man exempelvis syftar pa
unga tjejer eller "andra grupper i samhéllet éverlag som kan ha en viss typ av utsatt position”
da kan det vara en otrygg situation med att det ar stokigt ombord, att man sticker ut pa ett
annat satt i mangden, att det inte finns nagon att kontakta, eller att man befinner sig i ett utsatt

och geografiskt avgransat omrade. Det finns olika perspektiv pa den fragan (intervjuperson 6).
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En av de intervjuade personerna patalade att de dven planerar for andra typer av angrepp som
inte ar sarskilt vanligt forekommande, t.ex. anlagda brander, sabotage och terrorattentat,
eftersom det &r “de stora hédndelserna som &r faktorer som férsdmrar tryggheten hos

resendrerna” (intervjuperson 7).

Den fysiska miljéns roll for sékerhet och trygghet

De flesta intervjupersoner lyfte fram vikten av kvaliteten pa den fysiska och sociala miljon inom

stationsomradena for tryggheten. Den fysiska miljon ses av manga som en forutsattning:

"Det ar en slags grundpelare, om man har en vél utformad station som fungerar
pa ett bra sétt, och som ger den hér tydligheten som vi énskar” (Intervjuperson
9).

Vifragade om de viktigaste aspekterna i stationens utformning, om man tanker pa den fysiska
miljon. Har tar manga upp modjligheten till Overblick. Flera ndmner vikten av goda
ljusforhallanden, 6ppna ytor utan skrymslen och prang eller buskage samt andra faktorer
sasom genomskinliga busskurer eller glashissar, tillrackligt breda plattformar eller rulltrappor,
for att underlatta framkomlighet och undvika trdngsel och inte hindra mdjliga flyktvagar.
Overhuvud taget ar det viktigt med fria siktlinjer, dar ingen kan gémma sig. En mdjlig baksida

med stora och 6ppna lokaler ar att det kan bli fér 6dsligt.

"Gér man det stort s& maste det finnas nagon dér som tar hand om det och

anvénder det.” (Intervjuperson 8).

Problemet med ensamma och &dsliga miljder tas upp av flera personer. En intervjuperson
beskriver att det i vissa delar av stationsomradet kan vara tomt, till exempel for att bussarna
utgar fran andra sidan och det inte heller finns andra aktiviteter, och dar ar det vanligt med

cykelstdlder och droganvandning.

Man tar upp vikten av att det planeras sa att det finns aktivitet pa platsen. Men all aktivitet
behodver inte vara trygghetsskapande, darfér ser man ett behov av att identifiera och hantera
vilka grupper av individer som frekventerar en miljo. En intervjuperson tar upp att den
organiserade brottsligheten "ager” vissa platser och detta maste tydliggéras (intervjuperson 1).
Flera tar upp att man behdéver skapa en fysisk miljé dar olika sorters manniskor rér sig, med

ett fldde av manniskor. Detta kan géras genom att kombinera olika verksamheter.

Vi har kommunen, Socialtjdnsten i samma hus, med glas dér du ser ner till

véntsalen, du blir sedd.” (Intervjuperson 4).
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Det kan ocksa vara att man skapar attraktiva miljder dar manniskor vill vara och att man

fortldpande féljer upp hur man ska vidmakthalla detta:

"Min filosofi &r egentligen att det gar att bygga bort. Bryant Park [i New York] &r
ett bra exempel, man gar och méter, blir det férre &n 50 % kvinnor och barn, da
tittar man pa, varfor ar det s& mycket mén som sitter och réker? Det visar sig att
pingisbordet, dar star alla méan, det &r inga kvinnor och barn som far spela dér.
Da tar vi bort pingisbordet och sé har vi en stickutbildning, man far lara sig sticka
och sé helt plétsligt blev det 55 % kvinnor igen, och lugnet lagger sig igen. Men

man kan aldrig koppla av, man maste hela tiden jobba. (Intervjuperson 4).

Manga tar upp underhallet som viktigt, att hissar, trappor och rulltrappor fungerar och att det
inte ar skrapigt och smutsigt. Enintervjuperson ndmner att det kan finnas klotter som inte tagits

bort pa flera ar. En annan namner vaxter som inte beskurits och tillatits vaxa éver belysningen.

"Om det &r en enda 6lburk som ligger, da ser man den, men om man vadar
omkring bland smuts och sana ofrdscha saker da, da dr man liksom pa sluttande
planet kan man séga. (...) For att vilja aka sa maste det kdnnas frascht. Man vill
inte ga till ndgonting som &r sémre da och framfér allt om man ska konkurrera

med biltrafik.” (Intervjuperson 3)

Informationen for resendrer ses ocksd som viktig for tryggheten. Man behéver ha
realtidsinformation om nar taget kommer. Ett forslag ar ocksa att enkelt kunna vanda sig
nagonstans med fragor nar taget ar forsenat: “en tydlig skyit att om inte bussen eller taget
kommer, sé ring dit, sa har man direkt telefonnummer eller appar. Man blir otrygg nédr man ser

att inget hdnder.” (Intervjuperson 8).

Aven lattillgéangliga larmfunktioner pa perrongerna tas upp. Man tar upp att den typen av
I6sningar finns i vissa andra lander. Att kunna komma i kontakt med nagon, pa grund av
otrygghet eller for information finns exempelvis i Tyskland. Olika former av Al tas ocksa upp

som mdjliga att utveckla mer i framtiden som kompensation fér mansklig kontakt pa plats.

Det ar ocksa viktigt att fokusera pa omradet runtomkring stationsomradet eftersom manga
byter fardmedel som latt och tryggt behdver nas. Till exempel, finns det "hamta- & lamna-
parkering”, finns det lasbara och regnskyddade cykelstall? Hur ar det med tunnlar och
vantutrymmen som kan upplevas som otrygga? Det kan ocksa galla att man behdver ta sig
over en trafikerad vag for att ta sig mellan vantsal och perrong eller lang gangvég nar man ska
byta mellan olika fardmedel. Ett problem ar att manga stationer ar gamla, vilket innebar att

ombyggnader kan kravas som ar dyra, till exempel nar det galler planskildheter.
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Det finns en kritik mot det faktum att de olika intressenterna ser till sitt eget ansvarsomrade
men att det saknas ett helhetsperspektiv. Darfor efterlyser intervjupersonerna samarbete

mellan de olika aktdrerna.

"Det &r ju viktigt att man har en dialog med kommunerna, till exempel att de
klipper nagot buskage som upplevs som otryggt i ndrheten av busshéllplatsen,
att man ser till att de héller det dar buskaget nere &ven kommande ar, att det inte
blir att man sagar ner det ett ar och sen &r det bra. Utan att man har det sina
rutiner, att det dar buskaget inte ska véxa upp mer &n sd mycket.” (Intervjuperson
3)
En intervjuperson tar ocksa upp vikten att ratt kompetenser finns med vid planering:

"Pa de hdr samverkansmétena sa finns det ju inga fran
samhéllsbyggnadsenheterna, eller ljusdesigners, eller personer som har
kunskap om hur platser ska se ut. Dér kdnner man att det behéver [kommaj in
personer och funktioner med den kunskapen. Jag kan ju gissa, man tar at sig
vissa saker att "man far inte ha for starkt ljus, fér da bildas det svarta platser”.
Det ar séklart att man anammar nagot da och da, men det &r ju ingen utbildning
man har, och det sitter ju inte i ryggmérgen, och man kan kanske inte vara sa

innovativ.” (Intervjuperson 1)

Allmanna riktlinjer som kan forbattra tryggheten tas upp, till exempel att man nu ska arbeta
efter universell design, det vill sdga att man ska fokusera pa ldsningar som ska fungera for alla
hellre &n att anvanda specialldsningar for vissa grupper. Man kan ocksa gora simuleringar av
trangsel pa plattformar for att komma fram till hur brett man behdver bygga. P4 samma satt
foreslas en parameter "Hur tryggt ar det har?” och checklistor av olika slag som man arbetar

kontinuerligt med.

"Men trygghet i relation till vilket hot ses ocksa som en viktig frdga. En
intervjuperson tar upp att om man ska utforma den fysiska miljén utifrén risken
for terrorattack handlar det exempelvis om vilken typ av glas man véljer: den héar
dimensioneringen av vilka hot vi ska designa utifran, det &r ju det som &r det nya,
som vi maste stélla om mot. Att designa utifran terror, det var ju inte ens aktuellt

for ett antal ar. Det var inte ens med i kravbilden”. (Intervjuperson 7)

Personal och 6vervakning
Personal och évervakning ses genomgaende som en viktig faktor for att resendrerna ska
kdnna sig trygga pa stationsomradet, sarskilt sent pa kvallen och nattetid nar

stationsomradena ofrankomligen &r mer 6dsliga, men aven dagtid. Att ha nagon att vanda sig



28

till om man kanner sig otrygg eller om man ser att nagot hander ar viktigt enligt
intervjupersonerna. Oavsett om det galler otrygghet pa grund av hot och vald eller om
resenaren kanner osakerhet vid trafikstorningar, ar det viktigt att inte kdnna sig ensam. Det
kan vara ordningsvakter, kundvardar eller annan personal som finns tiligadnglig. Utanfor
storstédderna ar det manga ganger i forsta hand Pressbyran eller andra kiosker som har folk i
tjdnst pa stationen. Det ar vardefullt for resenarerna att det finns nadgon form av 6ppen
verksamhet. En fordel med det ar ocksa att det kan dra till sig andra manniskor, vilket goér att
det blir mer aktivitet pa platsen. En av intervjupersonerna tar upp ett exempel dér en restaurang
och ett café dppnat pa ett resecentrum. Dessa attraherar aven andra personer an resenarer,
folk tycker ar en trevlig plats att sitta pa, vilket &r det basta betyg man kan fa enligt

intervjuperson 6.

Utvecklingen gar dock at andra hallet, personalen minskar pa stationerna och manga stationer
ar obemannade. En intervjuperson konstaterar att Trafikverket inte har nagon personal ute,
stationsvardarna har foérsvunnit de senaste aren, tagoperatérerna har tagit bort nastan all
personal. Det finns generellt inte heller nagot telefonnummer att ringa, dock har Jernhusen
borjat inféra nummer, likasa finns det i tunnelbanan. Men utvecklingen gar allt mer mot
digitalisering. Mycket styrs till appar. Ett problem som tas upp ar ocksa att de flesta stationerna

ar sma, ibland finns inte ens nagot hus. Hur I6ser man bemanning pa sadana platser?

Intervjupersonerna ar eniga om betydelsen av annan dvervakning sdsom kameradvervakning,
vaktare eller mojligheter till kontakt &ven nar personal inte finns pa plats. Kameradvervakning
namns av de flesta intervjuade. Behovet av att det finns vaktare som snabbt kan rycka ut

namns, inte minst eftersom polisen ofta inte har resurser for att skicka nagon patrull genast.

"Men det dédr med flédet av ménniskor, det &r ju [sa] aft aker man pa nattetid och
sa, da &ar det mindre, det kan man inte trolla med. Men dédremot ersétta det med
évervakning och kontroll. (...) Ja, dé tdnker jag véktare, framfér allt nattetid, att

man kénner att det finns en nérvaro med den typen av stéd.” (Intervjuperson 2)

Det varierar hur val utrustade stationerna ar nar det galler trygghet. Intervjupersonerna tar upp
att det ibland kan finns ekonomiska hinder for férbattringar. Pa aldre stationer kan det vara
mer kostnadskravande och ett successivt arbete pagar for att forbattra stationer men det ar
langsiktigt. Samtidigt tas upp att nar det inte finns planer pa kapacitetshdjande atgarder, ar det

svart att fa pengar for att skapa resenarsmiljoer som ar mer trygga och séakra.

Intervjupersonerna betonar ocksa vikten av att de évervakningskameror som finns verkligen
har bevakning i realtid, speciellt nar filmerna bara sparas i nagra timmar. De tar ocksa upp

vikten av att bevakningen ar samordnad. Detta géller till exempel ordningsvakter:
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"Alltsa Trafikverket upphandlar ordningsvakter fér plattformarna, Jernhusen
upphandlar ordningsvakter fér stationshuset, och
kommunen upphandlar ordningsvakter fér ankomsttorget. Sa till slut sa kan vi

liksom ha massor med ordningsvakter dér” (Intervjuperson 7).

Har styrs ocksa respektive enhet av sina specifika upphandlingsregler. En dnskan fran en
annan av intervjupersonerna, som ar inne pa samma linje, &r darfér att ha ett

ordningsvaktsférordnande for all kollektivtrafik, vilket finns i vissa delar av landet.

En “station manager” med ansvar for stationen, vilket finns i vissa andra europeiska lander,
Onskas ocksa da denna intervjuperson menar att det skulle minska problemen som kommer
av att ansvaret ar uppdelat i Sverige. Som komplement till samordning av utforare, foreslas

ocksa att man borde underlatta informationsinhamtning fran resenarer:

"Om vi bygger upp en trygghets- och sékerhetscentral, sé& kan vi se att "nu har vi
resendrer fran den hér plattformen, pa den har orten som har som har gjort en
iakttagelse". D& aktiverar vi kamerabvervakning, ser vad det &r som hénder, sa
Skickar vi dit de ordningsvakter som &r i ndrheten. Den typen av operativ security-
styrning, den finns inte i dagsldget. Da far man ringa polisen och sa far man

hoppas att de kommer inom en skélig tid.” (Intervjuperson 7)

Behoven varierar ocksa oOver tid, sa flexibiliteten ar viktig. Vissa tider kan personal och
Overvakning behdva forstérkas och denna analys maste goras fortlopande. Dels kan extra
insatser behovas, till exempel just nar en plats rustats upp, for att inte aterfalla i gamla monster,
dels maste man aterkommande analysera och inte slentrianmassigt satta ut vakter "for att det
behdvdes 2015” (Intervjuperson 4). Aven om man ser évervakning och personal som en viktig
del for att 6ka tryggheten, betonas ocksa problem med att lita for mycket enbart pa denna
I6sning: "Om man skulle ha fler patrullerande véktare som syns, men dessvérre sa flyttar man

bara problemet till omradet intill” (Intervjuperson 5)

"Jag ser att det &r lite problematiskt, for att jag tror att det &r en delvis falsk illusion
av trygghet, f6r man kommer aldrig att kunna ha personer direkt nér olyckan eller
brottet har skett... Det kan vél vara bra att stétta upp, men det &r inte sé proaktivt
arbetssétt. Samtidigt som jag tror aft manga férlitar sig pa att det finns en
6vervakningskamera och dérfér ar jag trygg, fér att om det skulle hdnda mig
nagonting sa kanske de far fast gdrningsmannen. Men i min mening &r det redan

fér sent da.” (Intervjuperson 6)

Utbildning av personal tas upp som en atgard for att 0ka tryggheten, bade for personalen och

resendrerna. Det kan galla bemoétandefragor och hur de kan skydda resenérer fran obekvama



30

situationer liksom att utbilda trygghetsvardar kring vald och deskalering. Kroppskameror tas
ocksa upp som ett satt att 6ka sdkerheten och tryggheten. | ett vidare samhallsperspektiv ser
man ocksa behovet av att férebygga brott genom information och utbildning fran barnsben. Allt
kan inte byggas bort eller 6vervakas bort. Fér de som blir forévare handlar det om attityder och
dar behéver man bérja med barnen. Sammanfattningsvis kan man konstatera att personalen
ar viktig for tryggheten. Foéljande citat ringar in vad manga av intervjupersonerna ger uttryck

for:

"Vi vet att vid resenarsundersdkningar sa ar det den manskliga kontakten man
efterfragar. Sa egentligen skulle man kunna l6sa oerhért manga problem bara
genom att anstélla manniskor som har ett sant ansvar (...) sa det behéver ju
verkligen lyftas den fragan, att hur kan man skapa de hér bitarna? Det kommer
ju fram hela tiden, men darifran till handling kénns det som att det ér lite langt...
Sa man far vél fortsétta tjata och lyfta fragan, for att det efterfragat och det gar ju

att I6sa pa nagot sétt.” (Intervjuperson 9)

Anviandarperspektiv

Manga av vara trygghets- och sakerhetsproblem idag ar komplexa och svara att hantera. Det
ar inte alltid Iatt att skapa atgarder som kan framja sakerhet och trygghet pa en plats som
fungerar for alla platsens anvandare. Vi fragade vilka uppfattningar intervjupersonerna hade
av tagtrafik i relation till passagerares trygghetsbehov — &ldre, kvinnor, personer med
funktionsnedsattning, HBTQ, mm. Nagra namnde resenarer med synnedsattning och kognitiva
funktionshinder som viktiga grupper i deras arbete men inte alla. Anvandarperspektivet verkar

inte vara en central fraga i deras arbete. Nedan beskriver vi nagra exempel.

" Traditionellt har det varit synsvaga och rérelsehindrade, de tva grupperna. Men
rétt Iangt in i min erfarenhet sa har vi mer och mer bérjat arbeta med kognitiva
funktionshinder ocksa, vilket har ékat anpassningen i form av att man skapar
nagon form av kodsystem som gér det lattare fér dem att hitta rétt med nagot
sorts symbolsprak. ... Men férutom de tre grupperna sé kan jag inte pasta att jag

kan se ndgon annan grupp, nej.” (Intervjuperson 6)

Det anses viktigt med bemdétande av passagerare. Intervjuperson 1 namnde skillnaden i

bemodtande mellan stora och sma stader.

"Pa landsbyggdgen, eller i mindre stader sa &r det jétteviktigt att man séger 'hej’

till varandra eller byter nagra meningar med varandra. En del aker ju véldigt
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regelbundet med kollektivtrafiken och lar kdnna sin busschauffér, och det ar ju

verkligen en trygghetsskapande del.” (Intervjupersonen 1)

Intressanta exempel pa atgardar

Inom den situationsbaserade preventionen ar kartlaggning viktigt, det handlar om att kunna
visa var brott sker (eller radsla for att brott uppstar), for att forstd dess orsaker och kunna
arbeta med specifika brotts- eller trygghetsatgarder. Det ar inte alltid 1att att kartldagga var och
nar problemet finns eftersom det saknas register pa olika handelser. Om det finns, kommer de
fran enstaka fallstudier. Detta géller aven trygghet — &ven om man regelbundet tilldmpar en
resendrsundersOkning ar det inte sakert att den inkluderar fragor om trygghet. Polisen kallas

till stationerna som har manga problem med drogproblem.

"Vi har gjort en kartldggning; pa vilka platser i ldnet sker det mest
narkotikahantering i offentliga miljéer? Och da kommer resecentrum klockrent pa
Oversta plats. Sa vi fick t.o.m. dela pa resecentrum utomhus och resecentrum
inomhus, sen kommer skolgardar, torgmiljéer och andra lokala platser. Utifran
den kartldggningen vi har gjort har vi tagit fram ett metodstéd som heter "Drogfria

platser”. (Intervjuperson 1)

Nar man har forstaelse for problemet ar det dags att satta in atgarder for att motverka det.
Samverkan mellan olika berérda aktérer ar central. Det ar bra att fraga sig vilka samlade
erfarenheter som finns i arbetsgruppen som ska jobba med interventioner. Nagra namnde att

stationer/resecentrum har blivit en centralpunkt fér dessa atgarder.

"Sen tog de fram ett metodstdd for att 6ka tryggheten pa resecentrum som de
kallar for STK, som &r en metod dér X initierar samverkan med kommuner i ldnet
dér de har bekymmer. Och de vill initiera det och starta upp en samverkan med
aktérer som dr 500m fran resecentrumet, och ibland upp till 1Tkm, och géra en
styrgrupp och en operativ grupp som samlar krafterna runt... men sen &r det
kommunen och kanske kommunpoliserna som ska ta Over arbetet.”

(Intervjuperson 1).

En av personerna berattar om tva olika projekt de som lanstrafikbolag &r med i. Det ena kallas
for Samverkan Trygghet Kollektivtrafik (STK) och det andra Operativ Samverkan Trygghet
(OST).

"STK &r det samverkansprojekt som vi har tillsammans med myndigheter,

nédringsliv, polis, osv. dar vi kanaliserar gemensamma l&gesbilder och hittar vem
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det ar som &ger marken eller vem det & som behéver géra atgérden for att
platsen i sin helhet ska bli tryggare. Sen har vi OST, och déar sétter vi in operativa
resurser, da har vi trygghetsvérdar, vi har ordningsvakter, och vi har vaktare som
vi kan sétta ut pa riktade insatser. De goér intervjuer med vara resenérer och
intervjuer med férfarna, for de fangar ocksa upp extremt mycket, och véra
ordningsvakter gor lagesbilder, tillsyner och avrapportering pd nédmnda platser.
Och trygghetsvérdarna é&r till for att skapa bra relationer med vara resenérer, sa
de gér och pratar, hjélper till dér det behévs, och i de fallen dér det behévs
forstérkning sa kan man ocksa tillkalla ordningsvakterna. Sé& det &r en véldigt

tydlig funktion som &r just trygghetsfrémjande.” (Intervjuperson 6).

En intervjuperson har namnt kommunikation som ar anpassad for funktionsvarierade genom

deras hemsida.

Vi jobbar med kommunikation som &r anpassad for funktionsvarierade genom
var hemsida, och det ska gé att ldsas upp och vi har sméa knappar vid
hallplatserna som man kan trycka pa, for t.ex. synsnedsatta sa att det ldses upp

istéllet for att man ska kunna se det pa realtidsskyltarna” (Intervjuperson 6)

Foérvaltning och styrning av stationen, samverkan mellan de olika aktorerna

Samarbetet mellan lokala och nationella aktérer tolkas pa olika satt. Har upplever nagra

intervjupersoner att de nationella aktérerna ar langsammare an de lokala, ndgot som paverkar

deras arbete med trygghet. | flera svar har vi markt hur deras arbete och samarbete beror pa

ett fatal personer som har ett tydligt fokus pa trygghetsfragan:

“Sma kommuner har léttare att samarbeta, ndrmare till varandra, men man maste
ockséa pa nagot sétt bidra till att de ser problematiken. Det &r Iétt att man "men
det kan inte vi, vi &r en sa liten kommun"... Alla blir ocksa trétta pa Trafikverket
och andra nationella aktérer, de lokala aktbrera é&r lite snabbare, och de

nationella blir langsammare och har inte resurserna.” (Intervjuperson 1)

"Allting hamnade hos ’person X”. Det som har hént efter det &r att de har en
sédkerhetsenhet med en sédkerhetschef och upp till en 5-10 medarbetare.”

(Intervjuperson 1)

Stationerna ar nav i samhallet dar manga aktérer med olika intressen och andamal samlas pa

en begransad yta. Stationerna omfattas idag ofta av ett flertal olika fastighetsagare som

ansvarar for dess olika delar. Trafikverket ager och ansvarar for jarnvagens “karnfunktion”,
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vilket &r exempelvis plattformar, bankar, vaderskydd, tak pa plattformen, plattformférbindelser,
konstruktioner for sparanlaggningar, trafikinformationsutrustning, m.m. (Trafikverket, 2015,
2017). Darutover kravs det anldggningar och utrustning bortom jarnvagens karnfunktion, vilket
kan variera beroende pa stationens storlek och behov. Har ingar exempelvis stationshus,
bussterminal, parkering, anslutande véagar, stationstorg, angdringsplats, m.m. (Trafikverket,
2015, 2017). Se figur 6.

Dessa delar kan ha atskilliga olika fastighetségare. Jernhusen ager och férvaltar bland annat
stationshusen vid de storre stationerna dar det ar mojligt att tillhandahalla kommersiell
verksamhet, totalt 37 stycken (Jernhusen, n.d.). Trafikverket ager enbart stationsplattformen.
Det kan aven vara dvriga privata fastighetsdgare eller kommunen som &ager och férvaltar
stationsbyggnaden och andra delar pa en station som gar utéver jarnvagens karnfunktion.
Jernhusens dotterbolag Svenska Reseterminaler (SRAB) driver och ansvarar for cirka 140
vantsalar i stationer runtom i Sverige, aven dar det ar annan fastighetsagare an Jernhusen
(Svenska Reseterminaler, 2015). Dartill hyr i manga fall aven lanstrafikbolag och
lokaltrafikbolag in sig pd mark dar de opererar sina fordon, samt att det ar ett flertal olika
underentreprendrer inblandande, sdsom bevakningsbolag, stddbolag, och andra aktdrer som
hanterar underhall och skdtsel. Totalt sett blir det alltsd snabbt manga inblandade pa en
stationsyta med dess omnejd, och det skapas ddrmed en komplex situation nar nagot som

berér stationen ska genomféras och beslut ska tas.

Plattformsforbindelse Plattform med vantfunktioner

Ev. motesplats for Trafikinformations-
ledsagning samt fast utrustning
skyltning for personer

med funktionsnedsittning

(@)
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———& Jarnvigens kdarnfunktion

Plattform med vantfunktioner, platt-
formsforbindelser, trafikinformation,
jarnvag.

Noden‘bytespunkten
Busshallplats, cykelparke-
ring, taxiangdring, biljetter,
vantfunktion, service.

Bytespunktens
omland "Staden™
Verksamheter,
bostader, kontor,
mitesplats, kultur.

(b)
Figur 6 — (a) Omraden pa en station som Trafikverket ansvarar for; (b) Schematisk
uppdelning av Trafikverkets roll i relation till andra aktorer, som till exempel stationsagare,

bussoperatérer och kommuner.

Detta ar nagot som lyfts fram som ett hinder fran flera av de intervjuade personerna, att det
saknas en tydlig ansvarsférdelning och brist pa samordning. | praktiken ar det ofta otydligt
"vem gor vad?”. Och dven om uppdelningen Over ansvarsomradena i vissa fall ar tydlig sa
upplevs det finnas en avsaknad av samordning och samverkan mellan aktérerna. En av de
intervjuade personerna menar att det inte finns nagon som har ett utpekat samordningsansvar

vilket ar problematiskt.

"Ansvarsférdelningen &r ju en av nyckelfrdgorna i Sverige kring stationer. Vi har
Trafikverket som férvaltar plattformar, plattformsférbindelser, och stér ocksa for
den langsiktiga infrastrukturplaneringen, Jernhusen har stationshusen, och
kommunen har till exempel ankomsttorg och parkeringsplatser runt en station,
och sa ska alla de hdr samverka, men det finns ingen som har ett utvecklat
samordningsansvar heller. Om man jobbar effektivt med sékerhet da méste du
peka ut en som har samordningsansvaret, men i avregleringen i Sverige har vi

inte gjort det.” (Intervjuperson 7)
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Personen pekar pa att det ar en lang avreglering som har lett till att det ar ett valdigt splittrat
ansvar, vilket i sin tur har fatt stor paverkan pa fragor som berér sdkerhet och trygghet,
eftersom det inte finns ndgon som har ett utpekat évergripande ansvar inom detta omrade
(intervjuperson 7). En annan har en liknande syn och haller med om att det ar problematiskt

med sa manga aktorer med olika ansvarsomraden som maste samverka.

"Samverkan &r A och O for att vi ens ska kunna fé till ndgon féréndring. (...) [D]et
handlar mycket om grénsdragningen mellan de olika ansvarsomradena. Vem gér
vad? Fér det &r ofta sa att, Vasttrafik har héllplatsen, men markégaren &r
kommunen, och papperskorgen kanske tillh6r en annan. Sé det &r véldigt spretigt
idag, och det &r ju inte sé& att vi &ger hela det ansvaret utan det maste ju ske i
samverkan med de andra. (...) [E]n tydlig grénsdragningslista, med vem som gér
vad mellan kollektivtrafikmyndighet, kommun och fastighetségare ser jag skulle

behbvas.” (Intervjuperson 6)

Det har ar ett aterkommande tema i intervjuerna. Det &r manga som vill samarbeta men det
finns egentligen inte nagon angiven samordningsansvarig som gor att de kan skapa en
gemensam vision, utan mycket ar upp till varje enskild aktdr och dar de i manga fall arbetar
oberoende av varandra. Detta medfér att det ofta blir kortsiktiga, individuella lésningar pa
problem som lampligen kraver ett stérre gemensamt arbete mellan aktérerna. Detta &r nagot
som intervjuperson 4 tydliggér, och denne menar pa att "vi inte far hamna i ad-hoc I6sningar
och kortsiktighet”.

Vi [i Sverige] har ndrhets-, ansvars och likhetsprincipen, och det innebér att alla
maste gora sitt, med risk for att alla gér sitt pa sin kammare. Men om alla skulle
gbra sift pd sin kammare sa finns det ocksa med i principen aft man ska
samarbeta och da kommer vi dit, att det &r dér det brister. (...) Det gér att

langsiktigt i samverkan och samarbete att lyckas.” (Intervjuperson 4)

Det ar uppenbart att ett tydligare samarbete med gemensamma malbilder ochinsatser ar nagot

som ar Onskvart fran aktdrernas sida.

"Det kan ibland vara svart att veta vem som ska ansvara och som ska géra vad.
Sa det &r saklart ett hinder att fa till ett samarbete. Samverkan mellan aktérer.
(...) [D]ér vore det jéttebra om vi fér tydligare samarbete, och vem som gor vad.”

(Intervjuperson 5).

Avenintervjuperson 8 vidhaller att ansvarsomradena har blivit fér uppdelade mellan aktérerna,

utan nagon som kopplar ihop dessa och skapar en samverkan, och det ar resendrerna som
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drabbas negativt av detta. | enighet med flera av de andra intervjuade personerna kravs det

enligt honom nagon som har ett utpekat samordningsansvar.

"Det maste finnas ndgon som pekar. (...) [D]et maste satsas pa ndgon som
samordnar det hela, fér det blir sa véldigt olika. Det ar uppdelat for mycket. Det

ar fér mycket som ar fragmentiserat.” (Intervjuperson 8).

Detta kraver i grunden en battre och tydligare ansvarsstruktur som aven tillater uppféljning och

reflektion av de atgarder som vidtas, menar intervjuperson 1.

"Vi méste ha ndgon som kan reflektera lite [6ver] vad som hdnder och strukturera
upp det. F6r det behévs sa otroligt mycket [i dessa fragor], allt frén férvaltning till
sociala insatser kring individer och kring gruppniva, men ocksa situationella

atgérder.” (Intervjuperson 1)

En av de intervjuade personerna pekade pa att det redan nu existerar ett EU-direktiv som talar
om att det ska finnas en ansvarig aktor pa stationerna, men att det ar nagot vi inte tillampar

har i Sverige.

"Det finns faktiskt ett EU-direktiv om att det inte far finnas hur manga kockar som
helst pa en station, utan det ska vara en ansvarig. Jag var i England och akte
nyss (...) och dér kér alla méjliga operatérer om varandra, men da bestdmmer
man att, pa den hér stationen &r det ett bolag som far skéta alltihopa. Da blir det
en instans. Sa det finns faktiskt EU-direktiv att det méste finnas en ansvarig pa
stationen. (...) [Men] just det dér har vi tydligen hoppat 6ver. Det &r lite konstigt.
(...) Vi &r ju med och tycker till om EU-direktiv, och vi férséker f& fram just att "folj

det hér direktivet att tillse en station manager." (Intervjuperson 8)

Central och standardiserad rapportering

Nagot som hanger ihop med problematiken kring avsaknaden av samordning mellan alla
aktorer ar att det inte heller finns ett centraliserat rapporteringssystem for trygghets- och
sakerhetsrelaterade handelser som sker pa och i anslutning till stationer. Detta medfor att det
ar svart, eller omgjligt att producera gemensamma lagesbilder kring sddana incidenter, och

darmed kunna veta var det behovs atgéarder. Detta patalar bland annat intervjuperson 6:

"Vi jobbar ju stort i hela regionen, och [med de olika trafikbolagen] kan jag se
vissa utmaningar, att vi har en bit att arbeta med, alltifran incidentrapportering
som inte alltid kommer in, och da vet juinte vi var problematiken ligger

nagonstans eller var det &r vi ska sétta in mer resurser.” (Intervjuperson 6)
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Avenintervjuperson 3 malar upp en liknande bild, att det &r ofta &r upp till trafikféretagen under
lanstrafikbolagen att sjalva anmala incidenter. Vilka handelser som rapporteras kan ocksa vara

valdigt personberoende och det finns troligen ett stort mérkertal menar han.

"[O]m det &r nagot som hénder i trafiken just nu, dé blir det en hdndelserapport.
Men som jag sa férut sa é&r det trafikféretagen som éar foérarnas arbetsgivare, sé
de har ju mera skyldigheter att anméla arbetsmiljéhéndelser (...) da kommer de
inte riktigt till oss. Ibland kan det faktiskt vara sé att vi inte vet om dem, for att det
beror pa hur férarna upplever situationen ocksa, det &ar liksom personligt. (...)
[D]et finns ett stort mérkertal tror vi p& hur man anméler och hur man reagerar pa

det hela.” (Intervjuperson 3)

Det bor darfér finnas nagon typ av standardisering vad galler incidentrapportering enligt
intervjupersonerna. Vilka handelser ska rapporteras och till vem? Aven om lénstrafikbolagen
har sina egna rapporteringssystem, sa bor det aven finnas en centraliserad plats dar dessa
synkas samman for att kunna skapa gemensamma lagesrapporter, i stallet for att alla sitter pa

var sin.

"Den hdr gemensamma lagesbilden kring vad som intréffar (...) dér sitter alla pa
sin del av pusslet egentligen. Alla far ett antal avvikelser eller hdndelser som
intréffar, men det ar ingen som laggar det stora pusslet. Vad har intréffat pa t.ex.

Uppsala station under 20207 Det &r ingen som har den lagesbilden.

(Intervjuperson 7)

Om ett brott riktat mot en resenéar sker, blir resenaren malsagare och gor en polisanmalan till
Polismyndigheten. Det far till foljd att varken Trafikverket, Jernhusen, eller andra inblandande
aktorer far reda pa att ett brott har skett, &ven om det har agt rum pa deras mark. Den basta
lagesbilden har darfor troligen polisen, men det finns en otydlighet i vad som ingar i vems
uppdrag vad galler det brottsférebyggande arbetet, och det fungerar inte som en
sammanhangande enhet (Intervjuperson 7). Intervjupersonen fortsatter och menar pa att det
finns ett rapporteringskrav kring hédndelser som har med trafiksdkerhet att géra, men att det
saknas for brott och ordningsstorningar. Nar det kommer till trafiksakerhet ska alla incidenter
som finns redovisade i sarskilda féreskrifter rapporteras till Transportstyrelsen, dit alla aktérer
ska rapportera. Det har skapar en slags centralisering och Transportstyrelsen gér sedan

analyser av de handelserapporterna (Intervjuperson 7).
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Trygghets- och larmcentral

Flera av de intervjuade personerna efterfragade nagon typ av trygghets- eller larmcentral som
snabbt kan tillkallas om nagon behdver hjélp, och som alltid ska vara aktiv under de timmar da
trafiken kors. Detta bor i sin tur kombineras med bevakningskameror som registrerar vad som
sker pa stationens olika delar sa att larmcentralen kan agera utifran detta. En av de intervjuade
personerna berattar om ett pilotprojekt de ska starta upp som berér just detta; hur de kan
"fanga upp de operativa resurserna och hur det kan koordineras med bevakningsdelarna”
(Intervjuperson 6). Detta &r nagot som aktorerna tycks se ett behov av och att det finns mer

att utveckla inom det har omradet.

"Det &r ju tveklbst sa att det behévs kamerabvervakning pa den hér typen av
offentliga platser. Och ddrmed behévs det ocksa ndgon som bevakar, ndgon form
av ledningscentral eller sa.. Larmfunktioner p& perrongerna ganska
léttillgdngliga &r ju ockséd nédvéndiga, sa att det inte ska vara svart att fa hjéalp.”

(Intervjuperson 2).
Vissa aktorer har dock redan ett saddant har system pa plats.

Vi har ju da 24/7 en larmcentral som sitter med de dryga 400 kameror vi har. De
registrerar, och alla ryck, alla hdndelser rapporteras i ett inrapporteringssystem
som vi har fran bevakningsféretagen. Vad géller Pressbyran till exempel,
personalen, och resendrer pa vara tagstationer sa &r det tydligt skyltat

telefonnummer till vara larmcentraler dit man kan ringa.” (Intervjuperson 4).

En annan beréattar ocksa om deras trafikledningscentral som har den har funktionen. Den kan
vara till hjalp bade for resenarerna, och férarna som har ett éverfallslarm och en larmknapp sa
att de snabbt kan kopplas upp till trafikledningscentralen. Med hjalp av éverfallslarmet och
larmknappen kan @ven ledningscentralen lyssna via radio pa vad som hander i fordonet, utan

att det marks att man har larmat.

"Vi har en trafikledning ... som dr bemannad nér fordonen &r ute. Sa det ar
vardagar dé& mellan 04 och 01 och pa& helgema dygnet runt. De har ju en
trygghetsskapande atgard, att férarna kan ropa dit, och de &ven har en
larmknapp, och vi har ett rakelsystem i bussarna med rakelradio. Det &r som ett
6verfallslarm, och da kan férarna trycka pa den dér och trafikledarna kan se, och
ropa upp de hér bussarma och kolla vad det ar fér nagonting. Och sen
trafikledningen direktnummer till den hér regionala polisledningscentralen (...) sa
de kan snabbt larma 112, bade polisen da, men &ven om det behévs ambulans.”

(Intervjuperson 3).
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Sakerhetsatgarder likt dessa existerar hos vissa foretag, men det tycks inte finnas nagot
gemensamt arbete kring detta, utan det ar upp till varje enskilt trafikféretag att satta in. Det

medfor att kvaliteten varierar och att vissa mindre trafikféretag kanske inte ens tillampar detta.

"Det &r vi ju lite speciella med, att vi har en trafikledning for alla trafikféretag,
annars ar det ganska vanligt att man har en egen trafikledning for respektive
trafikféretag, sa &r det till exempel i Skdne och nagra andra. Men hér har vi en
gemensam, vilket &ven innebér att de mindre trafikféretagen ocksa har en

trygghet.” (Intervjuperson 3).
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6. Slutsatser och kommande aktiviteter

Malet med denna rapport var att sammanfatta aktiviteter som genomfdrdes av

forskningsgruppen i projektet Effekten av stationsmiljon for brott och resenarers trygghet, vilket

som finansieras av Trafikverket fran 2021 till 2023. Under 2021 har vi samlat in befintlig
kunskap och identifierat kunskapsluckor genom tva systematiska litteraturdversikter och
jamfort dessa resultat med kunskap fran praktiken genom att intervjua tio nyckelpersoner. De
viktigaste egenskaperna hos stationerna och/eller i kollektivtransportsystem som paverkar
brottslighet och otrygghet har identifierats samt hur olika grupper av resenarer upplever brott

och otrygghet. Denna sammanstalining har legat till grund for intervjuerna.

Resultaten fran den forsta litteraturéversikten som tackte bade stationer och busshallplatser
visar betydelse av belysning och design fér sakerhet och trygghet, till exempel vidéppen design
som ger fria siktlinjer, ljusstyrkan 6kar den upplevda sakerheten till en viss troskel, samt
gatubelysning runt tunnelbanestationer. Sikt och stationsmiljé som undviker gdmstallen och
barriarer ar ocksa viktiga, till exempel hissar med stora sidopaneler i glas, glasade innervaggar
biljettférsaljning pa en central plats. Passagerarnas flode och stationsunderhall paverkar ocksa
trygghet (till exempel en hdg tjanstefrekvens sarskilt pa kvallen, bra stadning och fullsatta
platser kopplas till farre brott som vald, skadegérelse, och totalt antal brott). Det ar som
tryggast nar andra passagerare ar pa plats (sarskilt for kvinnor) men det var oklart var gransen
gar mellan hur stor passagerarnarvaron ar och brott, och radsla. Vardar och andra typer av
formell social kontroll &r av stor betydelse framférallt pa kvallen och natten nar
passagerarflodet &r mindre. Teknologi och andra tekniska I6sningar har ocksa kommit upp
som relevant (till exempel CCTV foér vissa brott och trygghet, RTI, speglar, passersystem,
smartphone-appar, nédlarm, brottsbestéandigt material). Resultaten visar ocksa att vad i miljon
som paverkar brott och passagerares trygghet, ganska ofta inte ar samma sak.
Sakerhetsférhallandena i transportnoder ar inte desamma som dem som upplevs pa vagen till
dem och varierar dven beroende pa passagerartyp (oftast kén och alder men aven etnicitet,
dar kvinnor och &ldre oftast kdnner sig otryggast). Brottslighet och passagerares trygghet i
kraver ett dynamiskt perspektiv som ar anpassat till resans olika skeden pa mikroniva (ex.

timmar pa dagen, stationsmiljo).

Resultaten fran den andra litteraturbversikien som fokuserat specifikt pa stationer med
sparbunden trafik och pa trygghet visar att faktorer som tydligt 6kar anvandarnas trygghet inom
stationsomraden ar platskaraktéaristika som exempelvis belysning, évervakning och éppna
miljder som ger fria siktlinjer. Sociala karaktaristika som 6kar otryggheten ar bland annat vald
pa stationen, trdngsel, andra personers normbrytande beteende (paverkade personer, gang)

eller att det ar fa eller inga andra personer narvarande. Litteratursammanstallningen visar


https://www.kth.se/som/avdelningar/urbana-studier/forskning/urban-community-sa/projects/effekten-av-stationsmiljon-for-brott-och-resenarers-trygghet-trafikverket-2021-2023-1.1028794
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ocksd att individuella karaktaristika paverkar trygghetsupplevelsen. Kvinnor kénner sig
genomgaende mer otrygga liksom de personer som tidigare varit utsatta for skrammande
upplevelser medan alder och etnicitet inte visar lika entydiga resultat. Den internationella
litteraturen pekar pa att, for att trygghetsframjande interventioner ska kunna genomféras pa
ett effektivt satt, kan det vara nddvandigt att kartldagga (a) var inom stationsomradena
manniskor kanner sig otrygga, (b) nar pa dygnet, (c) vilkka som kanner sig otrygga och (d)

varfoér, samt (e) pa vilket satt resendrernas beteende inskranks pa grund av otryggheten.

Litteratursammanstallningarna tydliggor att trygghet ar ett komplext fenomen som ofta ar
beroende av interaktionen mellan manga olika faktorer. Dessa behdver studeras vidare pa en
lokal niva da de ofta inte &r generiska. Intervjuerna pekar pa hur dessa faktorer som vi
identifierade i kunskapsoversikterna speglas lokalt i Sverige. Tillgang till och kvalitet pa
information (inklusive kampanjer) valdes som en de viktigaste aspekter som kan bidra till att
skapa Okad trygghetskansla och sakerhet pa stationer. Trots att forvaltning och styrning av
stationen, samverkan mellan de olika aktérerna, samt tjanster och funktioner pa stationen har
valts som de viktigaste aspekterna for att bidra till att trygghet har den fysiska stationsmiljon
och dess underhall rankats hogt. Anvandarperspektiv och teknologi rankades relativt lagt

jamfoért med de andra aspekterna.

| intervjuerna ndmnde flera intervjupersoner kanda trygghetsproblem pa stationen,
runtomkring stationen samt problem med att manniskor befinner sig obehdrigt pa sparomradet,
Relativt nya problem handlar om éppen narkotikaforsaljning och narvarande av utsatta grupper
i stationsomrade. | den fysiska miljén pa stationsomradena framholls vikten av att resenarerna
har 6verblick samt att miljon planeras sa att det blir aktivitet pa platsen med en mix av olika
manniskor. Trots att med digitaliseringen personalen har skurits ner, flera intervjupersoner
namnde att en narvarande personal pa stationerna ofta ar bland det viktigaste for trygghet nar
man fragar resendrerna. Nagra var dock tveksamma till om andra 6vervaknings- och

kontaktalternativ &r motsvarande ersattningar for bristande personal.

Notera att frAin och med 2023 kommer kommunerna att tilldelas nytt uppdrag gallande
brottsprevention. Samverkan mellan aktérerna och tydliga ansvarsomraden anses som viktiga
aspekter for att kunna lésa problemen som férekommer i stationsmiljoer, men inte de enda
I6sningarna. Experterna ndmnde aven en viss brist pa nationella riktlinjer for att kunna stodja
deras arbete, nagot som kraver lagandringar som kan ge aktorer ett utpekat
samordningsansvar. Vad galler anpassning av stationer till personer med synnedsattning och
kognitiva funktionshinder, nagra intervjupersoner namnde dessa grupper som viktiga i deras

arbete och hur stationerna kan goras tillgéngliga fér dem. Nya resenarer, som kommer till en
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station for forsta gangen namndes som en viktig grupp av meni det stora hela verkar dock inte

fokus mot specifika resenarsgrupper vara prioriterat.

De kommande aktiviteterna under 2022 bestar av att:

publicera den andra litteraturéversikten

2. genomféra en enkatundersdkning om passagerares sakerhet och trygghet pa stationen
for de fyra strackorna

3. bygga fardigt en geografisk databas som speglar stationsegenskaper samt dess
omnejd

4. analysera svaren fran enkaten kopplad till en omfattande databas som speglar
stationsegenskaper samt dess omnejd samt att skriva artiklar om passagerares
sakerhet och trygghet pa stationerna for de fyra strackorna.

5. organisera tva méten/workshop, en 18 mars (Trygghet pa vag 2.0) och en i slutet av

2022 for att presentera de preliminara resultaten fran analysen.
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8. Bilagor

Bilaga 1 — SKR:s kommunstorlek

Storstader och storstadsndra kommuner:
1) Storstader: minst 200 000 invanare i kommunens storsta tatort eller
2) Pendlingskommun néra storstad: minst 40 % utpendling till storstad eller
storstadsnara kommun

Storre stdder och kommuner néra stdrre stad:
3) Storre stad: minst 40 000 och mindre &n 200 000 invanare i kommunens storsta
tatort,
4) Pendlingskommun nara storre stad: minst 40 % utpendling till storre stad, eller
5) Lagpendlingskommun nara stdrre stad: mindre an 40 % utpendling till storre stad

Mindre stader/tatorter och landsbygdskommuner:

6) Mindre stad/tatort: minst 15 000 och mindre &n 40 000 invanare i kommunens storsta
tatort

7) Pendlingskommun ndra mindre stad/tatort: minst 30 % ut- eller inpendling till mindre
ort

8) Landsbygdskommun: mindre an 15 000 invanare i kommunens stérsta tatort, lagt
pendlingsmdnster

9) Landsbygdskommun med besdksnaring: landsbygdskommun med minst tva kriterier
for besdksnaring, dvs antal gastnatter, omsattning inom detaljhandel/ hotell/
restaurang i forhallande till invanarantalet.
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Bilaga 2 — Definitioner av variablerna

e Aldre: mer &n 25 % i alderskategorin 65+. Genomsnitt for riket &r 20 %.

e Kvinnor: mer an 51 % kvinnor. Genomsnitt for riket ar 50 %.

e Unga méan: mer &n 20 % i kategorin man i aldrarna 15-39 ar. Genomsnitt for riket ar
16 %.

e Lag ekonomisk standard: mer dn 20% som lever i hushall med lag ekonomisk
standard. Genomsnitt for riket ar 15 %. Mer om information denna definition i bilaga 3.

e Utlandsk bakgrund: mer &n 30 % som har utlandsk bakgrund. Genomsnitt for riket ar
26 %. Mer om information denna definition i bilaga 3.

e Flerbostadshus: mer an 50 % som lever i ett flerbostadshus. Genomsnittet for riket ar
42 %.

e Ensamstaende med barn: mer dn 10 % som bor ensamstdende med barn.

Genomsnittet for riket ar 7 %.

Not: Statistik fran SCB (2020).
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Bilaga 3 — Definitioner av lag ekonomisk standard och personer med utldndsk
bakgrund

Lag ekonomisk standard avser "andelen personer som lever i hushall vars ekonomiska
standard &r mindre &n 60 procent av medianvérdet for riket” (SCB, 2021d). Detta ar matt som
anger vilka i samhallet som l6per risk for fattigdom jamfort med andra. Snittet for riket ar 15
procent (SCB, 2021c).

Personer med utlandsk bakgrund definieras som “personer som &r utrikes fédda, eller inrikes
fédda med tva utrikes fédda féraldrar” (SCB, 2021b). Har personen en inrikes fodd och en
utrikes fodd foralder definieras det som svensk bakgrund. Snittet fér riket ar 26 procent (SCB,
2021a).






