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Sammanfattning

| denna rapport sammanfattar vi arbetet av projektet "Effekten av stationsmiljon for resenérers
sakerhet och trygghet, Trafikverket, 2021-2023". Ett dvergripande syfte med projektet &r att
skapa forutsattningar for 6kad trygghet vid kollektivtrafikresor for resenérer, framst for utsatta
grupper, med ett specifikt fokus pa jarnvagsstationer, inklusive omgivande omrade. Projektet
syftar till att rekommendera sékerhetsatgarder och trygghetsskapande strategier for att géra
jarnvagsstationer sakrare och tryggare, attrahera fler resenarer till allman kollektivtrafik och pa
sad satt bidra till ett mer hallbart samhalle. Studien fokuserar pa att undersoka
séakerhetsaspekter pa jarnvagsstationer och vilka resenérsgrupper som kan vara mer utsatta
for brott eller kdnna sig mer otrygga an andra. En unik aspekt med studien ar att den byggs pa
svensk evidens om hur stationsmiljon paverkar brottslighet och resenarers trygghet, sarskilt
med fokus pa& grupper som kvinnor, HBTQI-individer, &ldre, personer med
funktionsnedséattningar eller allergier. Studien omfattar 47 stationer, varav en fjardedel ar
belagna i sma kommuner, och stracker sig oéver olika regionala kontexter i Sverige.
Metodologin inkluderar faltinspektioner och analys av primar- och sekundardata med hjélp av
statistiska modeller. Resultaten visar att 14 procent har blivit utsatta for brott nar de rest med
tdg under de senaste 5 aren, dar de vanligaste brottstyperna var stalking (bli forfoljd) och
sexuella trakasserier. Hot och hatbrott samt stolder var ocksa vanligt forekommande, och
typen av brott varierade beroende pa plats i stationsomradet. Brottsutsattheten var hogre pa
taget och plattformen, dar majoriteten anda kande sig trygga, vilket indikerar en diskrepans
mellan upplev trygghet och viktimisering. Totalt kdnde en tredjedel av resenérerna sig otrygga
nar de reser med tag, och resultat pekar pa att upplevd trygghet paverkas av fysiska och
sociala egenskaper i stationsmiljéer. Brist p& personal och daligt stationsunderhall kopplas till
lagre sakerhetsnivder och okad brottslighet. Kvinnor, sarskilt de som identifierar sig som
HBTQI, samt personer med funktionsnedsattning knner sig oftare mindre trygga och tidigare
viktimisering paverkar alla grupper. Resultaten belyser skillnader mellan olika grupper av
resenarer och betonar behovet av att anpassa atgarder for att skapa en tryggare
kollektivtrafikmiljo, vilket varierar beroende pa om stationen ar belagen i ett ruralt eller urbant
omrade. For att forbattra sakerheten och tryggheten pa jarnvagsstationer foreslar vi flera
atgarder. En centraliserad rapporteringsmekanism bor inféras for att synliggora och folja upp
bade kriminella och icke-kriminella handelser som ofta bidrar till otrygghet. Digitala l6sningar,
inklusive appar och hjélpknappar, har potential att 6ka tillganglighet och effektivitet i
rapportering. Som ett verktyg for utvardering och uppfoéljning foreslar vi ocksa inférandet av en
nationell enkat om sakerhet och otrygghet i kollektivtrafiken. Ett system for kontinuerlig
utvardering ar avgorande for att sakerstélla langsiktig uppféljning av implementerade
trygghetsatgarder pa stationer. Rekommendationerna inkluderar aven att skraddarsy atgarder
baserat pa brottstyper, tidsvariationer och sasongsmonster. Forbattrad samordning mellan
olika aktorer, bade privata och offentliga, samt fokus pa anvandares sakerhets- och
trygghetsbehov, sarskilt for utsatta grupper som kvinnor HBTQI-personer samt personer med
funktionsnedséttning, ar centrala for att skapa en 6vergripande strategi for trygghet och
séakerhet pa jarnvagsstationer.






1. Inledning

I denna rapport sammanfattar vi resultat av tre ars arbete av forskningsprojektet Effekten av
stationsmiljon for brott och resenérers trygghet som genomférs av KTH Kungliga Tekniska
Hogskolan och Sédertérns hogskola. Projektet finansieras av Trafikverkets FOI-portfolj
Planera. Trygghet ar en viktig aspekt av tillganglighet och ett hallbart samhalle. | 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
nddvandig for att ett samhalle ska fungera” (s. 9). Idag vet vi att vissa grupper av resenarer ar
mer utsatta for brott. Andra avstar att ta taget eller att aka kollektivtrafik pa grund av sin radsla.
Kvinnor, HBTQI-individer, aldre, personer med ndgon funktionsnedsattning eller allergier ar
exempel pa otrygga grupper. Kan vi forsta deras trygghetsbehov och planera for det? Det ar
viktigt att forsta hur intersektion av individegenskaper spelar mot den geografiska bakgrunden
av stora och sma stationer i olika regionala kontexter i Sverige.

Ett dvergripande syfte med projektet ar att skapa forutsattningar for okad trygghet vid
kollektivtrafikresor for resenarer, framst for utsatta grupper, med ett specifikt fokus pa
jarnvagsstationer, inklusive omgivande omrade. En malsattning pa langre sikt &r att bygga
evidens som &r relevant for det svenska sammanhanget och kunna rekommendera
sékerhetsatgarder och trygghetsskapande strategier for att gora jarnvagsstationer sékrare och
tryggare for alla, attrahera fler resenarer till allman kollektivtrafik och p& sa satt bidra till ett mer
hallbart samhalle.

Vi undersoker vad som gor en jarnvagsstation saker och for vem? Vi avser att bygga pa svensk
evidens av effekten av stationsmiljon pa brott och resenarers trygghet, nagot som &r helt unik
i de nordiska landerna. Omradet som vi har valt for studien bestar av 47 stationer, en fjardedel
av dessa befinner i sm& kommuner (mindre an 15 000 invanare), fordelade pa tre olika
jarnvagsstrackor som stracker sig genom mellersta och sodra Sverige, fran Sodertalje till
Goteborg och tacker 28 olika kommuner.

Projektet bestod av tre arbetspaket:

1) Arbetspaket 1 - Analysera befintlig kunskap (2021) - Med hjalp av
kunskapsoversikter identifierades: vilken kunskap finns redan om vad som paverkar
brott och otrygghet pa stationerna? Vilka ar de viktigaste egenskaper hos stationerna
och/eller i kollektivtransportsystem som paverkar brott och otrygghet? Hur upplever
olika grupper av resendrer sikerhet och trygghet pa stationer? Hur resonerar
experterna omkring de viktigaste egenskaperna hos stationerna och/eller i
kollektivtransportsystem for paverkan av brott och otrygghet?

2) Arbetspaket 2 - Understka de svenska forhallandena (2022) — Hur undersoker vi
de fysiska och sociala miljterna i stationsmiljéer? Vilken bild far man fran stationerna
via féltarbete, enkét och sekundar statistik? Hur representerar polisbrottsstatistiken vad
som sker i stationerna? Hur skiljer sig pappersenkat fran internetenkat? Vilka ar
fordelarna och nackdelarna med olika datakéallor?

3) Arbetspaket 3 - Skapa evidens och ge rekommendationer (2023) — Vilka ar de
faktiska brott som begas i stationsmiljéer och i miljéerna runt omkring? Och nér; hur &r
variationen over tid? Vilka fysiska och sociala milibegenskaper pa stationen paverkar
sékerhet och trygghet? Hur paverkar egenskaperna i den narmaste omkringliggande
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miljén och vad som sker i stationen? Vilka metoder och atgarder kan tillampas pa
jarnvagsstationer for att forbattra tryggheten?

Vi bdrjar rapporten med en kort bakgrund till brott och upplevd otrygghet i stationsmiljder samt
presenterar vart eget geografiska studieomrade for att sedan beskriva de metoder vi anvant i
projektet samt presenterar resultat. Rapporten avslutas med slutsatser fran studien och sedan
rekommendationer.

2. Jarnvagsstationer som en kriminogen plats

En station kan vara en riskfylld plats, en plats som koncentrerar en oproportionerligt hdg
mangd brott i forhallande 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 (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 mojligheter till brottslighet (Groff & McCord, 2012; Igbal & Ceccato, 2016). Risken for
brott och den upplevda tryggheten varierar ocksa under resans gang. Darfor ar det viktigt med
ett "hela-resan”-perspektiv. Risken varierar aven i olika delar av kollektivtrafiken.

Vissa stationer attraherar motiverade garningsman, i andra ar brottsmajligheter ett resultat av
passagerarflodet som varierar ¢ver tid. Enligt Brantingham och Brantingham (1995), kan en
offentlig plats vara en brottsskapande plats (‘crime generator’) en plats med manga kriminella
mojligheter som &r valkanda for brottslingar; till exempel kan ingangarna utanfér en station
tilhandahalla den anonymitet som kravs for drogforsaljning. Bowers (2014) undersokte
beskaffenheten hos forhallandet mellan brott som intraffar inom en viss offentlig plats och de
som férekommer utanfor, men nara platsen, och fann att en sadan 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 frAdn omgivningen. Idag fattas det kunskap om hur situationen &ar pa och kring landets
jarnvagsstationer, den upplevda och den faktiska.

Miljodesignen i en station, sdsom ingangar och utgangar, paverkar évervakningen och kan
paverka méjligheterna 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 dér stationen ligger kan ocksa paverka forekomsten av brott inom
stationen (Ceccato, 2013). Det &r oklart om detta galler &ven for jarnvéagsstationer i till exempel
mindre kommuner. Det finns ocksa ett kunskapsgap om vilka brott som begas i stationsmiljoer
och i miljoerna runt omkring nar det galler jarnvagen.

Transportsystemet ar inte jamlikt nar det galler den upplevda otryggheten — vissa individer
kanner sig mindre trygga an andra. Till exempel rapporterar kvinnor, aldre och personer med
funktionsnedséttning samt de som tidigare varit offer for brott eller andra skréammande
upplevelser (e.g. Ceccato et al., 2019; Sundling, 2016), transportsystemet som mindre sékert
och darfor ocksa som mindre tillgangligt.



3. Studieomréadet

Studiens omrade omfattar 47 stationer fordelade Gver tre jarnvagslinjer i mellersta och sodra
Sverige (figur 1). Dessa linjer inkluderar strackan Nykvarn till Kumla med 9 stationer, den
langsta Vastra stambanan med 29 stationer frdn Sodertalje till Goteborg, samt Sodra
stambanan mellan Nykdping och Mjdlby med 9 stationer. Dessa linjer trafikeras framst av fem
olika trafikbolag, namligen Malardalstrafik, Vasttrafik, Ostgotatrafiken, SJ och MTRX. Det
dagliga passagerarflédet &r hdgst vid Goteborg C med cirka 20 000 resenérer, foljt av
Linképings C och Norrkdpings C med néara 5000 dagliga resenéarer vardera. De minsta
stationerna i studieomradet har farre dn 50 resenarer per dag. Sammantaget reser cirka 64
000 passagerare pa dessa strackor under en genomshnittlig dag. Stationerna kan kategoriseras
efter storlek baserat pa resenarernas flode. De flesta ar sma, med farre an 500 dagliga
resenarer, och nastan lika manga ar medelstora (500-2 000 dagliga resenarer). Endast 7
stationer klassificeras som stora, med 6ver 2 000 dagliga resenérer.
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Figur 1 — Karta 6ver studieomradet och antalet dagliga resenarer pa stationerna.

De tre jarnvagsstrackorna passerar genom 28 olika kommuner med en totalbefolkning pa 1,78
miljoner invanare. Stationerna ar oftast belagna i smaorter med mindre an 15 000 invanare,
men manga av dessa smaorter har narhet till storre stader eller kommuner. Langs de tre
linjerna finns &ven medelstora tétorter som Sodertélje, Eskilstuna, Orebro, Norrképing och
Linkdping, med Goéteborg som den enda som kvalificerar sig som storstad. Manga stationer



ligger i omraden med flera andra faciliteter i narheten, som till exempel restaurang, bar eller
nattklubb, men ocksa skola, park. Stdrre stationer har generellt sett narmare tillgang till barer,
restauranger, skolor och parker jamfort med mindre stationer. Dessutom finns betydande
skillnader i demografiska och socioekonomiska férhallanden beroende pa stationens storlek.

4. Data och metoder

I figur 2 nedan visas ett floadesschema 6ver de aktiviteter som genomforts fran projektets borjan
till dess slut. Flodesschemat ger en visuell dversikt dver metodiken och illustrerar sambanden
mellan de olika stegen och faserna i projektet.
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Figur 2 — Flodesschema 6ver aktiviteterna som utforts under hela projektets gang.



4.1 Systematisk litteraturéversikt

Tva systematiska litteraturdversikter har genomforts under projektets gang. Den ena med ett
bredare fokus mot brott och trygghet i transportsystemet som helhet och den andra mer
specifikt inriktad mot trygghet i stationsmiljoer med sparbunden trafik. Bada har samlat in
internationell litteratur via elektroniska databaser. | bada fallen anvandes ett protokoll for
systematiska litteratursokningar (PRISMA-P 2015, Moher et al.,, 2015). | den forsta
litteraturoversikten letade vi studier som gav perspektiv pd dmnet och som &r s varierande
som majligt, i olika kontexter, fran olika delar av varlden. Vi tacker darfor 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 frdn Transit brottsnatverket.
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 visualiseringar pd egen hand). Vi
anvande VOSviewer version 1.6.12 (https://www.vosviewer.com) fér 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 stdd till djupare analyser av ett antal
forskningsomraden eller dimensioner. Av 245 kvalificerade publikationer som utgor basen for
analysen &r 70 procent artiklar och resten ar rapporter, bokkapitel och konferensbidrag; 77
procent ar pa engelska och 23 procent p& franska. | den andra internationella
litteraturoversikten inkluderades endast publikationer som utgick fran ett anvandarperspektiv.
Likas& inkluderades endast publikationer som studerade stationsmiljéer. Studier av miljon
ombord pa tag eller av andra trafikslag exkluderades darfor. Databaserna ScienceDirect,
Scopus, Psyclnfo, and Google Scholar anvéndes. Inga geografiska begransningar anvandes
utan publikationer frdn hela varlden inkluderades. 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 snobollseffekt
vid sokningarna. Inga krav pa specifik metod stilldes. Det stora flertalet (88%) ar
forskningsartiklar medan resten bestar av bocker, bokkapitel och rapporter.

4.2 Intervjuer

Under hosten 2021 genomférdes 10 digitala intervjuer (12 oktober-4 november) med experter
och nyckelpersoner inom kollektivtrafiken i Sverige, inklusive representanter fran
lanstrafikbolag, Trafikverket, Jernhusen och Resenarsforum. Urvalet av intervjupersoner
syftade till mangfald i aktérer och intressen inom kollektivtrafiken. Intervjuerna, varaktiga
mellan 30 och 60 minuter, holls via Zoom med ett semistrukturerat upplagg. Fragorna berorde
respondenternas roller, trygghets- och sakerhetsutmaningar, brottsférebyggande atgarder,
samarbeten, anpassningar for olika passagerargrupper, samt hinder och
forbattringsmaojligheter. Trots initiala planer pa att inkludera privata aktorer avbojde nagra
deltagande i projektet. Intervjuerna inleddes med en frdga om personens roll i den organisation
denne arbetade i, och exempel pad dennes arbetsuppgifter och ansvarsomraden. Sedan
stalldes fragor om vilka trygghets- och sékerhetsrelaterade problem denne ser, hur de arbetar
med brottsférebyggande atgarder, vilka andra akttérer de samarbetar med géllande detta och
hur ansvarsfordelningen ser ut, hur de anpassar tagtrafiken till olika passagerargruppers
trygghetsbehov (till exempel aldre, kvinnor, personer med funktionsnedsattning, HBTQI-
personer), och vad de ser for hinder samt férbattringsmaojligheter for att komma till ratta med
dagens problem. Mer om resultaten frn dessa intervjuer framgar i nastféljande kapitel.


https://www.vosviewer.com/

4.3 Enkater

Efter att ha fatt godkannande frdn den svenska Etikprovningsmyndigheten genomférdes
datainsamling genom en enkatundersodkning under perioden maj till och med november 2022.
Vi anvande oss av tva nastintill identiska enkater — en i tryckt format pa papper och en
webbaserad som skapades med verktyget Crowdsignal och fanns online pd hemsidan
http://tryggstation.se/. Enkaterna innehdll 47 fragor som var konstruerade specifikt for var
studie och syftade till att fanga upp betydelsen av bade den fysiska och sociala miljon i och
omkring stationerna. De bestod av fyra delar: inledande fragor om anvandningsfrekvens,
avreseplats, mest frekventa restidpunkter, en huvuddel om utsatthet och
sakerhetsuppfattningar vid olika typer av resor och stationsmiljéer, samt efter typ av utsatthet.
Enkaterna inkluderade ocksa fragor om brottets paverkan och radsla samt rekommendationer
for att forbattra sakerhetsforhallandena langs resan. Slutligen fanns en avslutande del for
bakgrundsinformation om deltagarna, sasom kon, alder, inkomst, etnisk bakgrund, sexuell
laggning och eventuella funktionsnedséttningar.

Pappersenkaten delades ut ombord pa tdg samt vid stationer, och de ifylida enkaterna
samlades sedan in. Muntligt samtycke erhélls frAn respondenterna innan undersokningen
paborjades. Den webbaserade enkaten distribuerades via e-postlistor eller publicerades pa
kommunernas webbsidor samt deras sociala medier. En QR-kod skapades for enkéten och
kunde anvédndas med mobiltelefon (figur 3). For att marknadsféra undersokningen sattes
affischer upp och visitkort delades ut pa ett antal stationer. Undersokningen distribuerades
ocksd i lokala Facebook-grupper for orter i studieomradet, och andra féreningar eller
organisationer. Forskarna deltog i radioprogram for att framja forskningsprojektet och
uppmana manniskor att besvara enkaten.

Det totala urvalet bestod av 4 893 resendarer, dar 2 180 svarade pa den tryckta pappersenkaten
och 2 713 p& den online-versionen. Daremot uteslots 784 svar eftersom dessa resenarer inte
reste till eller frAn stationer inom det avgransade studieomradet och darmed ogiltigférklarade
vissa karnfragor. Det &r viktigt att notera att urvalet inte &r representativt for alla stationers
passagerare. For att kunna gora statistiska analyser uppdelades enkaturvalet efter spar,
stationsstorlek, kon, alder och tid pa dagen.

| analysen av respondenterna framkom att kvinnor var dverrepresenterade i undersékningen
(61%), och majoriteten var unga, dar 22 procent var mellan 18 och 29 ar. Svenskfédda
resenarer dominerade (88%), medan endast 12 procent var utrikes fédda. Av de undersdkta
resenarerna anvande 33 procent tdget mindre frekvent an en gang i manaden, medan 27
procent var frekventa resenarer och anvande det minst fyra dagar i veckan. Vi fick flest svar
fran resenarer pa den blaa taglinjen (52%), som ocksa &r den langsta, medan férdelningen for
den réda och gréna linjen var liknande. Nastan hélften av respondenterna avreste fran
medelstora stationer (500-2 000 dagliga passagerare), medan 35% avreste fran stora
stationer (6ver 2 000 dagliga passagerare) och 20 procent frdn sma stationer (mindre an 500
dagliga passagerare).


http://tryggstation.se/

kanner du dig pa stationen?
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Ctt projekt finansierat av Trafikverket

Figur 3 — Affischer med en QR-kod som ledde till enkatwebbplatsen.

4.4 Faltarbete

Under sommaren 2022 genomfordes faltarbete pa ett urval av stationer, dels av forskarna och
dels av organisationen "Resenarerna”. Genom anvandning av ett faltprotokoll faststalldes olika
variabler som beskrev egenskaper hos stationerna. Dessa inkluderade exempelvis om det
fanns det fanns realtidsinformation (RTI) for tdg och bussar samt var RTI-skyltarna var
placerade (pa plattformen, i stationen, vid busshallplatserna). Dessutom noterades om det var
majligt att kopa tagbiljetter pa stationen (6ver disk eller fran biljettautomat), samt om det fanns
en kiosk, restaurang, bankomat, toalett eller véntrum. Andra aspekter som beaktades var
tillgangligt antal sittplatser och skydd mot vader och vind pa plattformen. Vidare inkluderades
variabler som rérde personer med funktionsnedsattningar, sdsom talstod, taktil text pa skyltar
och ledstrak. Data fran faltarbetet (protokollet) dverfordes till kalkylblad i Microsoft Excel och
anvandes sedan till de statistiska analyserna i och i GIS.

Under besoken pé plats dokumenterades olika sektioner av stationen genom fotografering for
att visa p& dess positiva och negativa aspekter. Dessa kunde vara till exempels foton av
tillgangliga faciliteter, skyltning, belysning, eller andra aspekter i den fysiska miljén som bidrog
till en heltackande analys av stationens forhallanden.

Sveriges jarnvagsstationer erbjuder generellt sett bra kvalitet och hdga standarder vad géaller
flera aspekter. Av de 47 stationerna har néstan alla (98%) har centralt samlad
realtidsinformation om tdgens avgangs- och ankomsttider, och nastan lika manga har ocksa
realtidsinformation for tdg pa plattformen. Majoriteten av stationerna (70% enligt resenarer och
96% enligt faltarbete) ar val underhdllna, inklusive stadning och klottersanering. De flesta



stationer (70%) har anpassningar for personer med olika funktionsnedsattningar, som ledstrak
i marken och talstod for information (91%). Dock lider m&nga stationer av brist p& personal
och servicefaciliteter som kiosker, restauranger eller caféer. Av stationerna saknar 49 procent
en kiosk, 43 procent har ingen restaurang eller café, och endast en station har personal
narvarande. Detta resulterar i en avsaknad av service och évervakning, sarskilt pa mindre
stationer.

I ungefar 30 procent av stationerna saknas ocksd mojligheten att kopa tagbiljetter, vare sig
over disk eller frn en biljettautomat. Dessa stationer, vanligtvis sma pendelstationer, tillampar
alternativa biljettsystem, exempelvis digitala kop via tAgoperatérens app eller mojligheten att
kopa biljetter direkt pa taget fran biljettinspektorer. Andra tjanster som bankomater (17%), Wi-
Fi (36%) och bagageforvaring (19%) &ar ocksa séllsynta. Aven om flera stationer erbjuder
toaletter, saknar 40 procent detta, och i flera fall kravs betalning for att f& anvanda dem. Over
60 procent av stationerna har inget takskydd over plattformen, och 45 procent saknar en
vanthall, vilket resulterar i bristande skydd mot vader och vind for resenarer som vantar pa tag.
Trots detta erbjuder nastan alla stationer tillrackligt med sittplatser pa plattformen. For
personer med funktionsnedséattningar finns moétesplatser och stédfunktioner som talstdd och
ledstrak tillgangliga pa de flesta stationer. A andra sidan saknar dver halften métesplatser for
ledsagning, och taktil text p& informationsskyltar, sarskilt p& sma stationer. figur 4 visar en
fullstéandig lista 6ver den procentuella férdelningen av stationernas egenskaper.

Centralt samlad trafikinformation 93% M
Bra underhall 96%
Tillrackligt antal sittplatser 96% Il
Trafikinformation pa plattformen 96% Il
Talstod 91% I
Vaderskydd 31% I
Information om felanmalan (skyltar) 81% I
Karta 6ver taglinjer 72% I
Ledstrak 70% I
Majlighet att kopa biljett 70% I
Toalett [ A
Biljettautomat 60%
Restaurang eller café 57%
Karta Over stationen 57%
Vantsal 55%

Information om operatér & biljetter
Taxistation

Kiosk

Biljettforsaljning 6ver disk
Méotesplats for ledsagning
Information om felanmalan (6vrigt)
Tak over plattform

Wi-Fi

Overvakningskameror

Taktil text pa informationsskyltar
Cykelgarage

Forvaringsboxar eller vardeskap
Bankomat

Stationsvard

Varuautomat

30%
30%

55%

53%

51%

45%

43%

40%

38%

36%

19%

19%

17%

0% 25%
Figur 4 — Procentuell férdelning av stationernas egenskaper (N=47).
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4.5 Skapande av databas och GIS

Att arbeta med polisdata och skapa en databas for att analysera sakerheten vid
jarnvagsstationerna var en komplicerad process. Data distribuerades dver 28 separata
dataset, motsvarande varje kommun i studieomradet. Skapandet av databasen var en iterativ
process. Forsta steget involverade sammanstallning, kvalitetskontroll fér att sakerstélla datans
tiliforlitlighet, och standardisering av data fran Polismyndigheten. For att identifiera och
korrigera eventuella avvikelser i datan var det avgérande med kallkritik. Standardisering erhélls
genom anvandning av svenska brottskoder (BRA, Klassificering av brott). Geografiskt
informationssystem (GIS) anvandes for att visualisera och analysera spatiala monster vad
galler brottslighet kopplade till jarnvagsstationerna. Genom att skapa buffertzoner kring
stationerna och tillampa brottsdata inom dessa omraden kunde vi ocks& undersoka de
dominerande brottstyperna i och kring stationerna, och hur dessa varierar éver tid och rum.

4.6 Analyser

Hela databasen dverfordes till statistikprogramvaran SPSS déar analyserna utférdes (IBM
SPSS Statistics, 28.0.1.1). Geografiska Informationssystem (GIS) anvandes for visualisering
och for att kartlagga relevant markanvandning och inkludera variabler som indikerar
demografiska och socioekonomiska sammanhang vid stationerna, sdsom inkomst och alder.
En analys av datakvalitet indikerade att vissa variabler hade en nagot lagre svarsfrekvens &n
genomsnittet (80% av alla frgor), vilket paverkade analysen genom att minska antalet
observationer. Ett exempel pa en sadan variabel var respondentens alder. Svar fran resenarer
som borjade sin resa utanfor studieomradet (16%) exkluderades ocksa eftersom vi inte kunde
koppla attributen for stationerna med deras svar.

Med tanke pa det stora antalet variabler och med malet att erhalla koncisa modeller anvande
vi explorativ dataanalys och hypotestestning (frekvenser, korstabulering, Chi-tva test) for att
vélja en uppséttning variabler som bast kunde indikera egenskaperna hos resenérer och
stationer for att forklara bade brottsutsatthet och otrygghet. For de logistiska
regressionsmodellerna skapades en dikotom beroende variabel for 'brottsutsatt' och 'otrygg’,
dar vardet sattes till 1 for dessa, och resten till 0. En signifikansniv& pa 5 procent beaktades.

Tva uppséttningar modeller anvandes som grund for brottsutsatthet och otrygghet. De
oberoende variablerna omfattade individuella egenskaper hos resendrerna samt
egenskaperna hos jarnvagsstationen och dess omgivningar eller vagen dit och darifran.
Exempel p& individuella egenskaper inkluderade konsidentitet, alder, fodelseland,
anvandningsfrekvens av tag, vilka tider pa dygnet man reser, och om respondenten hade blivit
utsatt for brott under de senaste fem aren. Bland stationens egenskaper inkluderade
modellerna variabler som karakteriserar stationen (sdsom belysning, personal,
Overvakningskameror) samt stationens plats och dess omgivningar (till exempel om stationen
uppfattades som 'isolerad’, om det fanns narvaro av 6ppna drogmarknader, eller tunnlar).
Tidigare brottsutsatthet inkluderades som en oberoende variabel i modellerna for otrygghet
(det vill sdga som en forklaring till otrygghet).

4.7 Rapportering av artiklar och rapport pa svenska

Vi har framgangsrikt forfattat flera artiklar som summerar resultaten av var studie om sakerhet
pa stationer (bilaga A). Tva av dessa artiklar har fokuserat pa att sammanfatta och analysera
befintlig litteratur och forskning inom amnet, vilket ger en omfattande 6versikt éver den
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teoretiska och konceptuella grunden for vart arbete. Dessa litteraturversikter har bidragit till
att positionera var forskning inom det bredare sammanhanget av sakerhetsstudier pa
kollektivtrafikstationer. Vidare har vi producerat sex artiklar som aggregerar och analyserar var
empiriska data. Vi har ocksa skrivit tva rapporter pd svenska som kan hittas pa projektets
hemsida.

4.8 Webbinarier och konferenser

Regelbundna moéten med Trafikverket har underlattat |6pande diskussioner och
framstegsuppdateringar. Ett specialiserat webbinarium om ”belysningen pa stationer’ har
organiserats for att fordjupa forstdelsen for belysningssystem, en avgorande komponent for
att forbattra sakerheten och tryggheten pa stationsomraden. En referensgrupp, bestaende av
nyckelaktorer, har bidragit med olika perspektiv och véardefulla insikter under hela projektets
varaktighet. Deltagande i KTH-seminarier vid tva tillfallen har mgjliggjort integrationen av
akademiska perspektiv och forskning i projektets ramverk. Dessutom har resultat och insikter
fran forskningen spridits genom presentationer p& konferenser, i kommuner och andra
relevanta forum, framjande av bredare kunskapsspridning och uppmuntran ftill
samarbetsinsatser for att forbattra sédkerheten pa stationer.

5. Resultat

5.1 Arbetspaket 1 — Analysera befintlig kunskap

Under 2021 har tva systematiska litteraturéversikter genomforts, varav den forsta hade ett
overgripande fokus p& brott och trygghet inom transportsystemet som helhet. Den andra
litteraturdversikten var mer specifikt inriktad mot aspekter av trygghet i stationsmiljder med
sparbunden trafik.

Bada litteraturéversikterna inhamtade internationell litteratur fran elektroniska databaser. En
gemensam metodik i bada fallen inkluderade anvéndningen av ett protokoll fér systematiska
litteratursdkningar, ndmligen PRISMA-P 2015 utvecklat av Moher et al. (2015). Detta
sékerstéllde en strukturerad och systematisk genomgang av relevant forskning inom
omradena.

5.1.1 Systematisk litteraturéversikt 1: Brott och radsla i kollektivtrafik

Studien av Ceccato et al. (2022) utforskar typen och frekvensen av brott och den upplevda
passagerarens trygghet i transportnoder (bade tdg och buss) och langs resan till dessa noder
med hjalp av bibliometrisk analys och en systematisk analys av litteraturen p& engelska och
franska i flera stora databaser, med fokus p& Scopus och ScienceDirect. Av 3 137 publikationer
valdes 245 ut. For VOSviewer kartldggning av de vanligaste termerna i titlarna anvandes en
minsta forekomst av tva termer som brytpunkt for att inkluderas i kartlaggningsanalysen. Den
bibliometriska analysen gav sedan stdd till valet av "viktiga dimensioner" som anvéndes i
intervjuerna. Se kartlaggningen dver termerna i figur 5.


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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Figur 5 — Densitetsvisualiseringskarta 6ver ord som finns i titlarna pa de engelska
publikationerna (N=245).

Av de 245 publikationerna dgnas mer an halften av dem at studier av bade brottslighet och
kollektivtrafikanvandares upplevda trygghet, foljt av publikationer av enbart brottslighet i
transitmiljoer. De aterstdende studierna handlar om trygghet eller andra &mnen, sasom
brottspreventionsatgarder. Forskningsmassan domineras av engelsksprakig litteratur (framst
stora stader), med fokus pa trygghet pa jarnvagsstationer och exempel pa insatser for att
minska brottsligheten och forbéttra tryggheten for kollektivtrafikanvandare. Aven om register
over 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 ar
mer inriktad pa forhallandet mellan brott och olika egenskaper i transitmiljser, medan den
franska litteraturen &r mer av kvalitativ karaktér. Franska studier antar ett mer sociologiskt
tillvagagangssatt, med fokus pa individers perspektiv pa trygghet samt forvaltningen av
sdkerhet p& sparbunden kollektivtrafik, sarskilt forhallandet mellan offentliga och privata
sektorer nér det géller att leverera transport-/sdkerhetstjanster. En forskjutning i fokus har
maérkts under dessa 50 ér, fran forskning om brott vid busshallplatser och jarnvagsstationer,
till den upplevda tryggheten bland kollektivtrafikanvandare, med fokus pa koén, alder och
intersektionaliteten med andra individegenskaper bland sarskilda grupper. P& senare tid har
transport och teknologi ocksa blivit ett utpréaglat forskningsfalt.

Forskningen under de fem decennierna visar definitiva kopplingar mellan typ och kvalitet p&
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 forknippade med passagerares mdjligheter att utbva
dvervakning i dessa miljoer och kanna sig trygga, ar det inte tillrackligt att fokusera enbart p&
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dessa egenskaper for att ta itu med frdgor om brottlighet och trygghet. Resultat visar tydligt att
kvaliteten p& den sociala miljon, bade pa stationer eller busshallplatser och omgivande
omraden (aven deras placering i stadsmiljon, d.v.s. centrumperiferin), har en inverkan pa
brottsnivaer och upplevd radsla for brott. Tabell 1 sammanfattar dessa resultat och exkluderar
de resultat som var inte slutgiltiga.

Manga studier agnas at forstaelsen av hur passagerarflédet paverkar tidsmassiga variationer
i brottslighet och/eller passagerares trygghet, eftersom mangden manniskor som koncentreras
pa busshallplatser och jarnvagsstationer varierar éver 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 réadsla varierar
beroende pé 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 flodet av antal passagerarare och brottslighet samt
trygghetsniva over tid. Det ar fortfarande oklart om fler passagerare leder till mer brottslighet
men som Tabell 1 visar att trangsel under rusningstid tenderar att underlatta vald, sexualbrott
och fickstdlder. Tomma jarnvagsstationer kan utlésa kanslor av otrygghet och kanske skapa
nodvandiga forutsattningar for brott som kraver anonymitet, som till exempel ran och valdtékt.

Flera riktlinjer och kampanjer visar effekt pa brottslighet eller trygghet. Aven om behovet av
kampanjer, utbildning och information framhdlls av 19 procent av publikationerna, finns det
begransade bevis pa deras effektivitet. Studier tyder ofta pd att utbildningsprogram,
information, media och medvetenhetskampanjer for att kommunicera risknivan for brott och for
att géra anvandarna medvetna om viktiga fragor i transitmiljoer kan ha positiva resultat. Ett
exempel kan vara hotlines for att anmala trakasserier. Andra atgarder som utbildning for
personal och vakter gallande bemotandefragor, askadaruppmarksamhet (som ror till exempel
konsidentitet), och hur de hanterar vissa situationer genom deskalering kan ocksa ha positiv
effekt. Nagra foreslar att kampanijer bor fokusera mindre pé att forbattra manniskors fortroende
for transportleverantéren och mer pa att forbattra manniskors fortroende for sina
medpassagerare. De flesta atgarder handlar om att framja medborgarinitiativ (till exempel
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 overgripande effektivitet av brottsférebyggande
metoder), darfér &r det svart att dra slutsatser om specifika atgarder, eftersom "vad som
fungerar” ofta ar beroende av typen av sakerhetsproblem samt transportsatt och
sammanhang.
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Tabell 1 — Paverkan av den fysiska och sociala miljon och dess underhall pa& brott och radsla
vid stationer och busshallplatser enligt publikationer fran 1979 till 2020 (Ceccato et al., 2022).

Belysning och design

Sikt, hinder och
gomstallen

Passagerarnas fléde och
underhall

Teknologi

tegelskydd
(busshallplatser)

- Undvik tunnel eller
undergangspassager

- Dalig belysning
(antingen artificiellt
eller solljus)

- Hojd och typ av
belysning, “fishbowl
effekt”

- Direkt blandning har
en negativ inverkan
pa trygghet

gomstallen och
slutna utrymmen

- Véxter ska inte bli
hinder och férsvara
synféltet

kvinnor, unga

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

- Fullsatta platser kopplas

till 6kning av flera brott:
brak, fickstold, totala
brott

- Oreparerad skada pa
egendom

- Délig styrning och
underhall

Positiv - Hoga kupolformade - Hissar med stora - Att ha visuell kontroll - Konvexa speglar for
effekt och/eller vita tak i sidopaneler i glas over var andra ar horn
stationen uppmuntras | - Pelare inte bredare - Sakrast pa platser dar - Passersystem,

- Bojda an nodvandigt mangden manniskor ar smartphoneappar,
skyddskonstruktioner | - Glasade pa ’en medium niva’ nodlarm,
(busshaéllplatser) innervéaggar - Tryggast nar andra brottsbestandigt

- Vidéppen design, - Biljettforsaljning pa passagerare ar pa material, ITM-maskiner,
som ger fria siktlinjer en central plats plats, sarskilt for kvinnor | - 'Real time information

- Ljusstyrkan ¢kar den | - Busshallplats bor - Fullsatta platser kopplas (RTIy
upplevda tryggheten lokaliseras dar till farre brott: vald, - Information
till en viss troskel mojligheten for skadegorelse, totala Kommunikations

- Gatubelysning runt synlighet och brott Teknologi (IKT)
tunnelbanestationer naturlig 6vervakning | - Bra stadning forbattrar rérligheten for
har en positiv och finns. - En hog tjanstefrekvens synskadade
betydande inverkan - Fixa ojamna ytor séarskilt pa kvéllen - CCTV for vissa brott
pa upplevd sakerhet. - Vardar och andra typer och trygghet, kvinnor,

- Varierande effekt per av formell social kontroll aldre
typ av passagerare - Bra kvalitet av

CCTV/kontextberoende
- Kroppsbundna kameror
minskar misshandel
Negativ | - Undvik spiralramper - Undvik skymda - Tomma platser dkar - Mobiltelefon som
effekt - Undvik slutna omraden, hérn, otrygghet, sarskilt for brottsmal

Mobiltelefon mojliggor
cyberstold, tack vare
Wi-Fi eller
cybertrakasserier
CCTV péaverkar
negativt,
integritetsintrang for
vissa grupper
passagerare

Sammanfattningsvis ar den internationella litteraturen ganska definitiv om transitmiljéernas
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. Séakerhetsforhallandena i transportnoderna &r inte desamma som de som
upplevs eller uppfattas pa vagen till dem. Det &r ingen tvekan om att analys av brottslighet och
passagerares trygghet i bussar eller tdgsystem kréaver ett situationsbaserat och dynamiskt
perspektiv. som &ar anpassat till resans olika skeden p& mikroniva (timmar pa dagen,
stationsmiljd). Vi behover fortfarande fler studier som utreder om vissa strackor i
kollektivtrafiknatet underlattar brott och kan kannas otrygga, och fdnga 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 aktorer (transportoperatorer, polis, kommuner, brottsférebyggande rad,
icke-statliga organisationer och privata medborgare) for att ta itu med transitsakerheten ar vard
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att utreda vidare, sarskilt i en nordisk kontext. Det finns ocksa ett behov av att ytterligare
undersoka rollerna hos askadare i dessa miljer 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

5.1.2 Systematisk litteraturéversikt 2: Stationsmiljé och trygghet

Denna artikel av Sundling och Ceccato accepterades for publicering i februari 2022 i en
internationell 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 &r platskaraktéristika som exempelvis brist pa
belysning, brist p& overvakning och trdnga miljoer utan o6verblick, och/eller sociala
karaktaristika som bland annat vald pa stationen, trangsel, andra personers normbrytande
beteende (till exempel paverkade personer, gang) eller att det &r fa eller inga andra personer
narvarande. Litteratursammanstalliningen visar ocksa att individuella karaktaristika paverkar
trygghetsupplevelsen. Kvinnor kanner 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 att man standigt ar pa sin vakt eller att man anvander
mobiltelefonen p& plattformen for kommunikation, eller for att verka upptagen. Langsiktiga
konsekvenser ar till exempel att man undviker att resa vissa tider pa dygnet eller undviker
vissa platser. Litteratursammanstaliningen tydliggor att trygghet ar ett komplext fenomen som
ofta ar beroende av interaktioner mellan manga olika karaktaristika. Dessa behover studeras
vidare, pa en lokal niva da de inte alltid heller gar att generalisera mellan olika stationer. Innan
en intervention utfors kravs darfor i manga fall kartlaggning av var (vilken station och vilka
platser inom samma stationsomrade), och nar pa dygnet, manniskor kanner sig otrygga, vilka
som kanner sig otrygga (till exempel kvinnor) och varfér, samt hur beteendet begransas, for
att interventionen ska vara effektiv.

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.
https://doi.org/10.1016/).trf.2022.02.011

5.1.3 Dimensioner for sékerhet och trygghet

De tva litteraturstudierna ledde till val av fyra dimensioner (figur 6) som visade sig viktiga for
trygghet pd stationer och de har sedan anvants som grund i intervjuerna med de olika
aktorerna.
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gur 6 — Trygghet pa en station: de fyra dimensionerna och aspekter som bidrar till att skapa
Okad trygghetskénsla och sakerhet p& stationer.

Anvéndarperspektiv

Den sociala miljon och underhall (i blatt) — Den tidsméassiga dimensionen har erkéants av
internationell litteratur som nyckeln till att forstd sakerhets- och trygghetsforhallandena i
transitmiljder. Frekvensen av tag, passagerarflodet och som resultat, den formella och
informella sociala kontrollen. Passagerarflodet bade under hogtrafik och lagtrafik kan
skapa "de nodvandiga” forutsattningarna for brott, namligen narvaron av en mdijlig
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 p& den sociala miljon, pa
stationer eller busshallplatser och omgivande omraden (&4ven deras placering i stadsmiljon,
d.v.s. centrumperiferin), har en inverkan pé brottsnivaer och den upplevda radslan for brott.
Den fysiska miljon och teknologi (i grént) — De fysiska egenskaperna hos stationer eller
busshallplatser (belysning, hinder och transparens av materialen) &ar férknippade med
passagerares mojligheter att utbva dvervakning i dessa miljder och kénna 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, nddlarm, speglar,
CCTV (dvervakningskameror), brottsbestandigt material (okrossbart glas), 'Real time
information (RTI), appar, information Kommunikations Teknologi (IKT) férbattrar
rérligheten for synskadade, kroppsbundna kameror.

Tjanster, styrning och samverkan (i gult) — Kvalitet pa tjanster som erbjuds pa station och
i sin helhet i kollektivtrafik paverkar trygghet av resendrer. Ett vélfungerande
transportsystem kraver en fungerande samordning pa olika nivaer. Samverkan bland olika
aktorer ar lika viktigt. Till exempel &r det ar ofta oklart vem som ansvarar for forhallandena
i omedelbar narhet av transportnoder, ndgot som skapar en grazon dar fa aktérer ar villiga
att ta ansvar for trygghetsproblem eller dela kostnader utdver deras fordefinierade roller.
Policy, kampanijer och passagerares perspektiv (i rtt) - Studier tyder ofta p& 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 bekampa brott
och 6ka tryggheten.
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5.1.4 Intervjuer

Sammanfattningsvis genomférdes 10 intervjuer mellan den 12 oktober och den 4 november
2021 med experter/nyckelpersoner som arbetar med trygghetsrelaterade fragor i
kollektivtrafiken i Sverige. Intervjupersonerna svarade pa frdgor om deras roll, deras
uppfattningar om problem, férbéattringsméjligheter, hinder fér 16sningar, ansvarsférdelning och
samarbete med andra aktorer. De flesta ansag att aspekter som handlar om forvaltning och
styrning av stationen, samverkan mellan aktérer, samt tjanster och funktioner pa stationen, var
viktigast for att oka trygghetskanslan och sékerheten pa stationer. Aven den fysiska
stationsmiljon och dess underhall rankades hogt av intervjupersonerna.

Nar det galler problem relaterade till sdkerhet och trygghet pa stationer lyftes manga generella
problem fram, sdsom misshandel, skadegorelse, stolder, ran, drogférsaljning, och olaga
intrdng pa sparomraden. Andra namnde specifika problem med ungdomar, hemlésa och
Oppen narkotikaforsaljning. Vald och hot mot personal, sarskilt under biljettkontroller pa kvallar
och helger, var ocksa en betydande oro enligt intervjupersonerna. Vikten av att forsta olika
resenarsgruppers behov betonades (exempelvis grupper som aldre, kvinnor, och personer
med funktionsnedsattningar) eftersom trygghetsproblem och potentiella I6sningar varierar
beroende pa malgrupp. En intervjuad person namnde aven planering fér ovanliga handelser
sdsom anlagda brander, sabotage och terrorattentat for att sakerstalla resenarernas trygghet.

For att dka trygghetskéanslan framhdll intervjupersonerna betydelsen av att forbéttra den
fysiska miljons kvalitet, vilket inkluderar goda ljusforhallanden, 6ppna ytor med god 6verblick,
och tydlig skyltning. Personal och 6vervakning sdgs som nyckelaspekter for att 6ka tryggheten.
Manga intervjupersoner poangterade vikten av méansklig kontakt och tillganglig personal,
séarskilt p& obemannade stationer. Samtidigt namnde man 6kad digitalisering med minskad
personalnarvaro pa stationerna som ett problem. Anvandningen av 6vervakningskameror och
vaktare som potentiella komplement till detta diskuterades. En del lyfte &ven fram behovet av
en trygghets- eller larmcentral som kan tillkallas vid behov, vilket skulle kombineras med
Overvakningskameror pa stationerna.

Néagra intervjupersoner pekade pa bristen p& samordning och tydlig ansvarsfordelning som ett
hinder for effektivt arbete. Onskemal om en 6vergripande samordningsansvarig for att framja
trygghet och sékerhet pa stationerna framkom, sarskilt med tanke pa den komplexa strukturen
med flera aktorer. PA samma sétt saknas centraliserad rapportering for trygghets- och
sékerhetsrelaterade handelser, vilket forsvarar kartlaggning och skapandet av gemensamma
lageshbilder. Behovet av standardiserad incidentrapportering och en central plats for
sammanstallning av information betonades for att fa en béttre Gvergripande forstaelse och
hantering av trygghetsfragor.

5.1.5 Sammanfattning av arbetspaket 1

Vi har lart oss med de tva litteraturéversikterna att sakerhet och trygghet pa jarnvagsstationer
och busshéllplatser paverkas av faktorer som belysning, design och stationsmiljo. Oppen
design med fria siktlinjer och tillracklig ljusstyrka 6kar den upplevda sékerheten. Undvikande
av gomstéllen och barriarer, sdsom glasade hissar och central biljettforsaljning, ar ocksa
viktiga. Passagerarnas fldde och bra stationsunderhdll kopplas till minskad brottslighet.
Tryggheten 6kar néar andra passagerare &r narvarande. Formell social kontroll, som vardar, &r
sarskilt betydelsefull pa kvéallen och natten. Tekniska I6sningar som évervakningskameror och
nédlarm ar ocksa relevanta.
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Nar man tittar enbart pa trygghet pa jarnvagsstationer framkommer att belysning, évervakning
och dppna miljoer 6kar anvandarnas trygghet. Vald, trangsel och normbrytande beteende 6kar
daremot otryggheten. Individuella faktorer, som kon och tidigare utsatthet, paverkar
trygghetsupplevelsen. For att genomfora effektiva trygghetsframjande atgarder ar det viktigt
att kartlagga var, nar och varfor manniskor kanner sig otrygga. Trygghet paverkas av komplexa
interaktioner mellan olika faktorer.

Reflektioner fran intervjuerna bekraftar vikten i Sverige av informationstillganglighet och
kvalitet for att 6ka trygghetskanslan pa stationer. Forvaltning och samverkan mellan aktorer ar
centrala, och den fysiska miljon och dess underhdll rankas hogt for att framja trygghet.
Anvandarperspektiv och teknologi rankas lagre jamfért med andra aspekter. Resultaten
understryker komplexiteten i trygghet och behovet av lokala studier. | intervjuerna framkom
ocksa kanda trygghetsproblem pé& stationen och runtomkring, inklusive obehorigt intrdng pa
sparomradet, 6ppen narkotikaférsaljning och aggressivt tiggeri eller narvaro av hemldsa i
stationsomrédet. Den fysiska miljon betonades som viktig, med éverblick for resenarer och en
blandning av aktiviteter och olika manniskor. Trots digitalisering och minskad personal nAmnde
intervjupersoner att narvarande personal p& stationerna ofta upplevs som viktigast for
tryggheten. Samverkan mellan aktérer och tydliga ansvarsomraden anses viktiga for att l6sa
problem i stationsmiljder, men inte ensamt tillrackliga. Experter pdpekade bristen pa nationella
riktlinjer och behovet av lagandringar for att ge aktdrer samordningsansvar. Anpassning av
stationer for personer med funktionsnedsattning och stéd fér nya resendrer namndes som
viktiga, men fokus pa specifika resenarsgrupper verkar inte vara prioriterat 6ver lag. Fran och
med 2023 kommer kommunerna fa nya uppdrag gallande brottsprevention.

5.2 Arbetspaket 2 — Understka de svenska forhallandena

Vi har anvant oss av manga olika datakallor for att fa en heltackande forstaelse av
forhallandena kring stationerna inom vart studieomrade. Det innefattar analys av deras fysiska
och sociala miljder, hur polisens brottsstatistik representerar vad som sker i och omkring
stationerna, och vilken bild en enk&tundersodkning ger, samt férdelarna och nackdelarna med
olika datakéllor.

5.2.1 Vad visar polisens brottsstatistik omkring stationer?

Vi ville forst ta reda pa vilka faktiska brott som begas i stationsmiljoer och i miljderna runt
omkring, vilken systematik som kan identifieras. Med hjalp av polisbrottsstatistik ser vi att
skadegoérelse var den vanligaste brottskategorin inom en radie av 100 meter fran stationerna
(42%), dar graffiti tillsammans med skadegorelse av fordon var de vanligaste formerna av
skadegorelse som rapporterats, i vissa fall aven urinering/defekation. Cirka en tredjedel av
brotten utgjordes av egendomsbrott, med stélder som det vanligaste (utan inbrott eller
snatteri). Det kan innebara exempelvis stéld av bagage som forvaras i vagnen under tagresan,
stold av forvarat bagage pa stationen eller stolder fran passagerare pa plattformen/vanthallen
nar de inte har uppsikt dver sitt bagage. Andra vanliga egendomsbrott var cykelstolder och
ficktjuveri. Av dessa egendomsbrott var 6 procent ran och resten var stolder. Férekomsten av
Oppna drogmarknader i de omgivande omrddena runt stationerna var ocksa sarskilt
problematiskt. Drog- och vapenrelaterade brott utgjorde en betydande andel av de
rapporterade brotten (21%). Av dessa var 90 procent relaterade till narkotikabrott (innehav och
bruk), medan 10 procent involverade vapen (oftast innehav av kniv). Se figur 7 nedan for
brottens férdelning runt stationera.
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Figur 7 — Brottsincidenter (%) inom 100 meter fran stationerna, 2019-2021. Kalla:
Polismyndigheten (N=5 237).

Det framkom ocksa tydliga temporala moénster i brottsligheten kring jarnvagsstationerna (bilaga
B). Resultaten indikerade att valdsbrott har en tendens att 6ka under sommar och host, vilket
kan kopplas till semestrar och 6kad alkoholkonsumtion. Skadegorelse nar sin lagsta niva under
vintern nar farre utomhusaktiviteter ager rum. A andra sidan registrerades en 6kning av stélder
under sommarmanaderna, mdjligen relaterade till semestertider och en o©kning av
bostadsinbrott. Minskad polisnarvaro under sommaren kan ocksd paverka okningen av
stolder. Variationer dver veckodagarna var ocksa tydliga, dar fredagar och I6rdagar sticker ut
med hdgre rapporterad brottsaktivitet. Dessa skillnader kan bland annat forklaras av att
forandringar i manskliga aktivitetsmonster, dar veckodagar foljer strukturerade rutiner som
arbete och skola, medan helger kédnnetecknas av mer spontana och potentiellt kriminogena
aktiviteter som alkoholkonsumtion. Sarskilt stold, vald och vapen- och drogrelaterade brott
visade en betydande 6kning under helgerna. Samtidigt forblev skadegorelse relativt konstant,
vilket kan indikera att denna typ av brott inte paverkas av veckodagsvariationer pd samma
sétt. De flesta brott intraffade pa kvéllen, sarskilt mellan kl. 20:00-00:00, men monstret varierar
beroende pd brottstyp (se figur 8 nedan). Totalt sett intraffade 30 procent av alla brott i
narheten av stationerna under de sista fyra timmarna pé dygnet. Foér skadegorelse var andelen
annu hogre, med 45 procent av incidenterna under denna tidsperiod. Rapporterade
valdshandelser var laga pd morgonen men 6kar fran eftermiddagen och nar sin topp pa tidig
kvall. For vapen- och drogrelaterade brott fanns en liknande trend, med en okning fran
morgonen for att sedan na sin topp pa kvallen. Stéldbrott hade en jamnare fordelning dver
morgon, eftermiddag och kvall. Dessa monster tyder pa att forandringar i klimatet, manniskors
aktiviteter, och forandrade beteendemonster under olika arstider, veckodagar och tider pa
dygnet kan paverka brottsligheten pd och omkring jarnvagsstationer.
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Figur 8 — Tidsmassig variation mellan olika brottskategorier per timme under dagen, 2019-
2021 (N=4 172). Kélla: Polismyndigheten.

| processen att arbeta med polisdata belyser vi ett betydande problem for kartlaggning av brott
och ordningsstérningar i kollektivtrafikens i Sverige. Att forlita sig enbart pa polisstatistik kan
leda till missuppfattningar eller felaktiga slutsatser. Det faktum att endast stdrre brott
rapporteras till polisen innebdr att mindre incidenter av allman oordning eller
ordningsstorningar, som ocksa paverkar manniskors trygghetskansla, riskerar att falla mellan
stolarna. Det &r vart att notera att manga av de incidenter som rapporteras av resenarer och
personal pd stationer faktiskt &r icke-kriminella handelser enligt tidigare forskning (se
exempelvis Ceccato, 2013). Detta betonar gapet som finns mellan traditionell brottsstatistik
och den verkliga upplevelsen av sikerheten hos méanniskor. Aven om vissa operatorer har
sina egna databaser, tenderar dessa att vara begransade till specifika stationer eller strackor,
och delas sallan med andra operatérer. Detta fragmenterade tillvagagangssatt for
datainsamling forsvarar arbetet med att generalisera problem och implementera losningar som
kan gélla for olika stationer runt om i landet. For att adressera detta och férbattra planeringen
av tagresendrers sakerhet och trygghet foresprdkas behovet av ett centraliserat
rapporteringssystem for incidenter. Detta system skulle fungera som en samlingspunkt for data
om olika typer av handelser och incidenter pa jarnvagsstationer. Genom att samla in
information om alla typer av sédkerhets- och trygghetsrelaterade handelser fas en mer och
holistisk och nyanserad bild av laget pa stationerna, vilket kan anvandas for att for att fatta
informerade och evidensbaserade beslut. Tabell 2 visar de férdelar och nackdelar vi fann
genom att arbeta med polisens brottsstatistik.
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Tabell 2 — Fordelar och nackdelar med polisbrottsstatistik.

Fordelar

Nackdelar

o Brottsstatistiken inkluderar datum- och
tidsstamplar, vilket mojliggdr en detaljerad
analys av nér brott intréffar. Denna temporala
detalj gor att vi kan identifiera monster, trender
och potentiella orsakssamband.

o Datan har geografisk information (X,Y-
koordinater/adress). Detta ar avgérande for att
identifiera brottsliga "hotspots” och forsta den
geografiska férdelningen av kriminell aktivitet.

o Brottsstatistik samlas vanligtvis in och
rapporteras enligt standardiserade procedurer.

e En stor begrénsning &r underrapportering.
Manga brott kan g& oanmalda till polisen,
vilket kan leda till en ofullstéandig och
potentiellt snedvriden bild av de faktiska
brottsnivaerna

¢ Polisdata fangar endast upp rapporterade
brott och inte andra ordningsstorningar eller
allman oordning som ej &r brottslighet. Detta
kan leda till en underskattning av den verkliga
omfattningen av kriminellt beteende i och
omkring stationerna.

Detta underlattar jamfdrelser 6ver olika .
tidsperioder, regioner eller typer av brott.

Rapporteringsbias kan uppsta da vissa
grupper kanske ar mindre benagna att
rapportera brott, vilket kan leda till en felaktig
bild av brottsligheten.

5.2.2 Enkéatundersokning om utsatthet och trygghet i tagtrafiken

Att arbeta med data fran enkatundersokningen innefattade flera steg, frAn planering och
insamling till analys och tolkning. Enkéaten distribuerades bade som webbaserad och
traditionellt pa papper, vilket méjliggjorde att vi kunde na en sa bred population som méjligt.
Med hjalp av den webbaserade enkaten kunde vi na ut till deltagare éver stora geografiska
omraden och de som valdigt sallan eller aldrig reser med tag. Pappersenkaten fangade
anvandare som var pa tagen eller pa plattformen.

De olika metoderna for enkatundersokningen resulterade dock till ndgot olika svar fran
respondenterna, beroende pa vilken typ av enkat de besvarade. Respondenter fran
webbundersokningen rapporterade en markant hégre niva av brottsutsatthet, radsla for brott,
fler faktorer som paverkar deras radsla, och fler vidtagna sakerhetsatgarder nar de reser med
tdg, jamfort med de som svarat pa papper. Detta kan bero att respondenter i
webbundersokningar kanner sig mer anonyma och skyddade jamfort med dem som svarar pa
papper, vilket kan leda till 6kad bendgenhet att sjalvrapportera kénsliga upplevelser och
rédslor for brott, séarskilt om de inte behdver dela informationen ansikte mot ansikte. Tidigare
forskning visar dven att manniskor tenderar att kanna sig bekvamare med att svara pa fragor
om socialt kénsliga beteenden, utsatthet eller uppfattningar om radsla i digitala enkéater jamfort
med pappersenkéter. Gallande svarsgrad pa de olika enkatmetoderna fann vi ocksa skillnader.

Den webbaserade enkaten upplevde en markbar nedgang i bérjan, med cirka en tredjedel av
deltagarna som hoppade av efter de forsta fem frAgorna. | kontrast visade
pappersundersdkningen en mer gradvis minskning under samma del av undersékningen och
stabilare svarsfrekvenser. Pappersundersokningen behdll héga svarsfrekvenser genom hela
undersokningen (93% genomsnittlig svarsfrekvens sett Over alla fragor), medan
webbundersokningens svarsfrekvens gradvis minskade (60% genomsnittlig svarsfrekvens).
Vid jamforelse av andelen fullbordande enkéater visade det sig att det endast fanns en liten
skillnad mellan papper- och webbenkéaten (40% for papper och 42% foér webb). Exkludering av
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variabeln ’alder' 6kade dock signifikant pappersundersdkningens fullbordnadsgrad till 55
procent. Vi undersokte ocksd om ordningen pa alternativen i flervalsfragor hade betydelse for
hur respondenten svarade, da vi tillampade en randomiserade ordningsfoljd i den
webbaserade enkéaten och fast ordningsféljd pd pappersenkéaten. Trots olika ordningsfoljder
for svarsalternativen visade resultaten pd en hog éverensstammelse i svaren. Den hdga
korrelationen mellan svaren fran bada enkatformaten antyder att deltagarna svarade pa ett
konsekvent sétt, oavsett hur alternativen presenterades, vilket starker understkningens
tillforlitighet och generaliserbarhet. Tabell 3 sammanfattar férdelar och nackdelar med bade
pappers- och webenkat.

Tabell 3 — Fordelar och nackdelar av pappers- och webenkat.

Pappersenkat Webbenkat

Fordelar

Nackdelar

Fordelar

Nackdelar

e Respondenter kan
k&nna sig mer
anonyma nar de fyller
i pappersenkater.

e Mindre teknisk

e Manuell
datainmatning.

¢ Det kan vara svart
att distribuera

Snabb distribution
vilket mojliggor
snabb insamling av
data.

e Svaren fran

e Respondenter
behover tillgang till
internet och tekniska
fardigheter for att fylla
i en webbenkét.

pappersenkater
brett.
o Hogre kostnader.

webbenkater kan
automatiskt matas in
i databaser for
enklare och
snabbare analys.

o Kostnadseffektivitet

kompetens kravs.

e Pappersenkater ger
respondenterna en
fysisk kéansla av
enkaten.

Séakerhetsbekymmer,
sarskilt nar det géaller
kéanslig information.
Méanniskor kan snabbt
klicka igenom en
webbenkat, vilket kan
leda till svarsbias och
mindre tillforlitliga
resultat.

5.2.3 De fysiska och sociala egenskaperna

For att fa en heltackande bild av de fysiska och sociala egenskaperna inom och omkring
stationerna har vi kombinerat flera olika datakallor. Med hjalp av markdata fran kallor som
Lantmateriet och OpenStreetMap, demografiska och socioekonomiska data fran SCB, samt
genom att utféra eget faltarbete, kunde vi skapa en omfattande databas som innefattade
stationernas egenskaper och de omkringliggande forhallandena.

Denna databas var av central betydelse i analysen och spelade en avgérande roll for att forsta
vilka faktorer i den fysiska och sociala miljon som paverkar resenarers sakerhet och trygghet.
Genom att sammanstélla information om stationernas egenskaper, demografiska och
socioekonomiska forhallanden i deras omgivning, samt férekomsten av olika faciliteter som
restauranger, barer, nattklubbar, skolor, parker, skog och parkeringsplatser, skapades en
grundlig forstaelse for stationernas sammanhang.

Aven om vi i slutdndan fokuserade pa ett begransat antal signifikanta variabler i vara analyser,
var denna breda databas avgdrande. Den fungerade som en nyckelkomponent for att hjalpa
oss att forsta och kontextualisera de dynamiska sambanden mellan den fysiska och sociala
miljon, och deras paverkan pa resenérers sakerhet och trygghet. Tabell 4 nedan sammanfattar
fordelarna och nackdelarna med att arbeta med dessa typer av datakallor.
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Tabell 4 — Fordelar och nackdelar med data 6éver fysiska och sociala egenskaper.

Fordelar Nackdelar

o Data ar 6ppna och fritt tillgangliga for o Markdata kan vara statisk och inte alltid
nedladdning. aterspegla aktuella forhallanden.

o Hog tillforlitighet, SCB ar en officiell o Demografiska data ar ofta aggregerade till
myndighet och ger palitiga demografiska administrativa granser (DeSO) vilket kan
och socioekonomiska data. begrénsa precisionen.

o Faltarbete ger forstahandsinformation om o Faltarbete ar resurskravande och tidsintensivt,
stationernas faktiska forhallanden. och datainsamlingen kan paverkas av egna

tolkningar.

5.3 Arbetspaket 3 — Skapa evidens och géra rekommendation

5.3.1 Resultat per forskningsfragor

Har presenteras resultat frdn var enkatundersokning samt frdn vara systematiska
litteraturstudier (Ceccato et al., 2022; Sundling & Ceccato, 2022). Fran enk&tundersokningen
presenterar vi aven resultat uppdelat pa olika respondentgrupper; personer som identifierar
sig som HBTQI, kvinnor i stad och landsbygd, personer med olika funktionsnedsattningar samt

en

mindre grupp med astma och allergi. De tvd systematiska litteraturstudierna ger en

internationell fond till vara svenska resultat. | litteraturstudierna ingdr sammanlagt 297
vetenskapliga publikationer.

e Vilka fysiska och sociala miljoegenskaper pa stationen paverkar sakerhet och
trygghet?

Enkatundersokningen visar att den vanligaste platsen pa stationsomradet dar resenérerna
blev utsatta for brott eller trakasserier var pa plattformen. Mer &n halften (52%) av de som
uppgav att de blivit viktimiserade hade blivit det pa plattformen. Lika manga hade ocksa
blivit utsatta ombord pé tadget och 51 procent pa véag till eller fran stationen. Det var daremot
inte pa dessa platser man kande sig mest otrygg utan i tunnlar eller p& broar, hela 92
procent av de som uppgav sig vara otrygga kande otrygghet pa dessa platser. Runt halften
av de respondenter som upplevde otrygghet kande sig ocksa otrygga pa bussterminalen,
bilparkeringen eller i vantsalen. Utanfor stationsomradet, pa vagen till eller fran stationen,
kande sig 72 procent otrygga. Ménstret ar &ven densamma nar vi inkluderar hela urvalet
av respondenter, inte bara de som rapporterat kanslor av otrygghet. Platser dar resenérer
har blivit vittnet till brott liknar dem dar manniskor har rapporterat att de har blivit utsatta.
Se figur 9 nedan for en jamférelse mellan brottsutsatthet, otrygghet och vittnen till brott pa
olika delar av stationen.
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Véagen till/fran
stationen
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—&—Brottsutsatthet —@=Otrygghet —@=Vittne till brott

Figur 9 — Brottsutsatthet och otrygghet pa olika delar av stationen. Brottsutsatthet: N=519,
Otrygghet: N=1 148, Vittne till brott: N=1 003.

De fysiska och sociala stationsegenskaper som upplevdes som mest otrygga var brist pa
personal, att behéva ga igenom en tunnel eller 6ver en bro samt droganvandning och
drogforsaljning. Aven déligt underhall och ett stérre antal operatorer paverkade tryggheten
negativt p& en signifikant sékerstalld niva, men inte i lika hég grad. Faktorer som daremot
signifikant 6kade tryggheten pa stationen var om det fanns en restaurang eller ett café samt
fler 6vervakningskameror. Likasa dkade risken for viktimisering pa en signifikant sakerstalld
nivd om det fanns droganvandning/drogférsaljning, om det inte fanns personal eller om
stationen |ag isolerat. Det ar alltsd tydligt att de viktigaste faktorerna, bade for att inte bli
viktimisad och for att k&nna sig tryggare har att géra med 6vervakning och social kontroll, att
det finns personal att vanda sig till, aktivitet pa platsen som drar till sig manniskor och en
avsaknad av normbrytande beteende som drogftrsaljning vilken kan ha en skrammande
effekt. Manniskor vill inte kédnna sig ensamma nar de kanner sig otrygga, de vill ha andra
ménniskor omkring sig. En annan viktig faktor fér trygghet &r god belysning.

Den internationella litteraturen visar ocksa att personal ar en av de viktigaste faktorerna for
trygghet (Sundling & Ceccato, 2022). Det kan spela mindre roll om det &ar stationspersonal,
poliser, véaktare eller annan personal som till exempel arbetar i en kiosk eller café. Aven annan
aktivitet, till exempel att folk bara gar forbi, okar tryggheten. Likasa visar litteraturen att
Overvakningskameror kan oka tryggheten, dock kravs det att man tror att ndgon kan ingripa
for att kameror ska ge en 6kad trygghet. Det underlattar ocksd om kamerorna sitter synligt s
det ar tydligt for alla att de finns dér (Ceccato et al., 2022). Men givet de férutsattningarna,
visar vissa studier att dvervakningskameror i viss man kan kompensera for brist pa personal
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vad galler trygghet. Vissa studier visar ocksd pa minskad brottslighet som effekt av fler
kameror. Normbrytande beteende, som drogférsaljning eller paverkade personer narvarande,
ar ocksa en vanlig orsak till otrygghet i den internationella litteraturen. Beteendet kan signalera
oforutséagbarhet och darigenom lagre upplevd kontroll fér den enskilda resenéren (Sundling &
Ceccato, 2022). Internationell forskning visar ocksa att tunnlar ofta upplevs som otrygga,
speciellt for kvinnor. Over huvud taget upplevs begréansade utrymmen som &r svéara att fly ifran,
ofta som otrygga och tunnlar k&nns mer otrygga &n broar enligt den internationella litteraturen.
Belysning &r ofta en av de allra viktigaste faktorerna for tryggheten i internationell litteratur,
och inkluderar d&ven mer perifera omraden vid stationen, som bilparkeringar. Att det ar morkt
interagerar ocksa ofta med andra faktorer, som att farre manniskor &r i rérelse, och kan ocksa
innebara storre risk att traffa pA manniskor som &r paverkade av alkohol eller droger. Det &r
dock viktigt att belysningen ar jdamn, fér att undvika en "fishbowl effect” dar man sjalv blir sedd
men det & morkt runt omkring. Belysningen kan aven ha betydelse for att reducera brott
(Ceccato et al., 2022; Sundling & Ceccato, 2022).

e Hur egenskaperna for den narmaste miljon och stadsdelar paverkar vad som sker i
stationen?

Om man ser till stationens lage i omgivningen, innebér en isolerad station att risken for
viktimisering 6kar enligt var enkatundersokning. Detta stods ocksa av internationell forskning
frdn vara litteraturstudier (Sundling & Ceccato, 2022) som pekar pa bristen pa naturlig
6vervakning och att ingen ser en om nagot skulle handa, vilket ocksa kan paverka tryggheten.
Glest bebyggda platser, till exempel stora tomma bilparkeringar och fragmenterade fororter
utan tydlig struktur &r exempel pa faktorer som kan paverka viktimisering eller trygghet. A
andra sidan kan tat bebyggelse med nérhet till vissa “riskplatser” (som barer, shoppingcentra
eller sjukhus) oka risken for brott enligt den internationella litteraturen. Dessutom &r
brottsligheten hogre vid stationer som ligger centralt i innerstadsomraden (Ceccato et al.,
2022; Sundling & Ceccato, 2022).

e Vilka metoder och atgarder kan tillampas pa jarnvagsstationer for att forbattra
tryggheten?

Nar respondenterna tillfragas om vilka atgarder som ar viktigast for att gora stationer tryggare
ar mer personal deras hogst prioriterade atgard. Detta foljs av fler 6vervakningskameror pa
stationen samt mer Gvervakning av polis eller vaktare. Det ar alltsd olika typer av
Overvakningsatgarder som placerar sig hogst pa listan. Battre belysning och underhall ar de
enda atgarder som placerar sig bland de tio hogst rankade forbattringarna, som inte har med
6vervakning och social kontroll att gora. De Gvriga dvervakningsatgarderna som kommer hogt
i var enkatundersokning &r tillganglig tagvard, Overvakningskameror ombord pa taget,
hjalpknapp pa taget, hjalpknapp pa stationen samt en sakerhetsapp for att rapportera problem.
Detta stods ocksd av den internationella forskningen. Overvakning &r bland de viktigaste
rekommendationerna i manga av de ingdende studierna (Ceccato et al., 2022; Sundling &
Ceccato, 2022).

e Vad gor en station trygg respektive otrygg?
Trygga stationer var generellt sett storre och utmarktes oftast av 6vervakning, narvaro av
personal, god belysning samt olika servicefaciliteter som restauranger, caféer eller kiosker.
Dessutom erbjdd de tydlig information och skyltning, och manga hade dven vantsal eller annat
vaderskydd. | kontrast k&nnetecknades otrygga stationer oftast av att de var mindre och
avlagsna i rurala omraden. De hade problematiska omgivningar som 6ppna drogmarknader,
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hog brottslighet och arbetsloshet. Dessa stationer hade ocksé bristande belysning, underhall
och ingen narvarande personal. Resenarerna kande sig som mest trygga ombord pa tagen
och pa plattformarna, medan otryggheten var hogst i tunnlar, pa vagen till/fran stationen och
pa parkeringsplatser. En station har dock ofta bade trygga och otrygga delar, fotografiet i figur
10 nedan visar en station dar plattformen ar 6ppen med god dverblickbarhet fran omgivningen,
och under denna en mérk tunnel med bristande belysning.

Trygg

—
—

Otrygg i

— = - el
| / o s 7P - o 2

Figur 10 — Fotot visar att en station kan ha bade trygga och otrygga delar. Kalla: Forfattarna.

5.3.2 Resultat per artiklar

Den storsta enkatstudien bygger pa 4 893 enkatsvar fran bade resenarer och de som inte
reser med tdg. Resultaten frAn enkéaten indikerar att, under de senaste fem aren, har 14
procent av respondenterna blivit utsatta for brott under sina tagresor. De mest férekommande
brotten var stalking (bli forféljd) och sexuella trakasserier. Dessutom kanner 34 procent av
deltagarna sig otrygga nar de reser med tag och upplever radsla for att bli offer for brott. Av
respondenterna har aven 33 procent blivit vittnen till brott under sina tagresor de senaste fem
aren, dar hot eller hatbrott och vald var de vanligaste incidenterna.

Enkatresultaten visar ocksa att brist pa personal och eftersatt underhall har stor negativ
paverkan pa tryggheten, liksom brottslighet och aggressivt tiggeri. Det galler bade pa
stationsomradet och pa véag till och fran stationen. Den vanligaste platsen att bli utsatt for brott
eller trakasserier under resan ar pa plattformen, pa taget eller pa& vag till eller fran stationen.
Det ar dock inte har man kénner sig mest otrygg, det &r vid tunnlar eller broar.

Om man tittar pa individfaktorer, &r risken att utsattas for brott ojamnt férdelad. Kvinnor loper
hdgre risk att bli viktimiserade &n man, 14 procent jamfért med 9 procent. Risken ar storst for
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personer som identifierar sig som HBTQI (homosexuell, bisexuell, transsexuell, queer,
intersex) eller icke-binar; 22 procent. Unga personer I6per ocksa hogre risk att bli viktimiserade
an aldre, 17 procent for dem upp till 29 &r, jamfért med 5 procent for de som &ar 60 ar och &ldre.

De mest dnskade atgarderna for att 6ka tryggheten ar relaterade till 6vervakning och social
kontroll; mer personal pa stationen, 6vervakningskamera pa stationen, polis/vakt pa stationen
och tillganglig tagvard. Belysning placerar sig pa femte plats av de atgarder som anses
viktigast. Andra faktorer som beror turtdthet och byten upplevs daremot inte som lika viktiga
for tryggheten.

En av enkatstudierna fokuserar pa sexuell laggning och konstillhérighet. Den visar att kvinnor
ar mest otrygga och framfor allt kvinnor som identifierar sig som HBTQI/annat. Detta monster
syns inte hos man, vilkka ar den grupp som kanner sig tryggast. Det brott de flesta
respondenterna &r radda for egendomsbrott (stold eller ran, 25%), men for gruppen som
identifierar sig som HBTQI &r det stalking (29%) och hot eller hatbrott (26%). Tidigare
viktimisering paverkar tryggheten negativt. De mest 6nskade forbattringarna har med béttre
Overvakning att gora, framst mer personal, 6vervakningskameror, mer narvaro av polis eller
vakter, "hjalp-knapp” bade pa station och tadg. Man dnskar ocksa béattre belysning pa stationen.
Aven battre underhll tas upp. Andra énskemal &r battre turtathet, farre stopp och béttre
information. De vill ocksa kunna rapportera problem under resan till exempel med hjélp av en
app eller ett enda telefonnummer oavsett operator.

En annan studie fokuserar p& kvinnor i stad och pa landsbygd. Den visar att risken for att
utsattas for brott eller trakasserier vid tagresor varierar beroende pa alder. For kvinnor under
18 &r ar risken att drabbas 3,5 ganger hogre an for aldre kvinnor. Om man jamfér unga kvinnor
i glesbygd och i stader kanner sig de unga kvinnorna i glesbygd tryggare an de som bor i
stader men I6per trots det storre risk att bli utsatt for brott eller trakasserier pa stationen. De
anvander sig ocksd mer av vissa forsiktighetsatgarder jamfort med unga kvinnor i stader, till
exempel undviker de i hégre utstrackning vissa stationer kvallstid (X2 (1, N=1760)=4,5,p <
.05), reser med nagon kvallstid (X2 (1, N = 1 760) = 4,0, p < .05) och sétter sig dar de syns
(X2 (1, N=1760)=4,4,p<.05).

En annan studie fokuserar pd personer med olika former av funktionsnedséattning;
astma/allergi, depression/angest, rorelsehinder och aksjuka. Alla grupper férutom de med
aksjuka ar signifikant mer utsatta for brott/trakasserier &n andra och kanner sig ocksa mer
otrygga, framfér de som tidigare blivit viktimiserade.

P& frdgan om de viktigaste atgarderna for att 6ka tryggheten, s& &r mer personal den viktigaste
i alla grupper, runt 60 procent vill ha denna atgard. Férutom personal pa plats pa stationen vill
man pa andra satt kunna komma i kontakt med nagon, till exempel tillganglig tgvard ombord
pa taget eller polis pa stationen men man énskar ocksa mer allman Gvervakning, exempelvis
6vervakningskameror pa stationen och tillganglig tagvéard eller polis/vakter pa stationen.

Som en mindre studie i projektet vande vi oss ocksa till Astma och Allergiférbundets
medlemmar med en modifierad form av enkéten. De 66 svaren visade att fér denna grupp ar
allergener den upplevt storsta risken nar de 8ker tdg och 88 procent av respondenterna har
denna radsla, vilken galler parfymer, palsdjur och mat, framst nétter och jordnétter. De manga
fria svaren beskriver att respondenterna anpassar sitt resebeteende pa olika satt, bland annat
genom att byta séate, ga av taget eller att undvika tagresor. Manga 6nskar speciellt avdelade
vagnar dar inte bara palsdjur kan undvikas utan aven parfym och nétter/jordnétter. De dnskar
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ocks& att dessa omraden skulle vara helt avdelade fran resten av vagnen, till exempel med
plexiglasskiva. Vidare menar de att det skulle underlatta om personal inte bar parfym, att
rengoéringsmedel skulle vara parfymfria, samt battre stadning pa tadgen da epitel fran till
exempel hundagare kan stanna kvar pa stoppade saten. Slutligen énskar man ocksa att notter
och jordnétter inte saljs pa tagen.

6. Slutsatser

Oavsett vilken grupp som tillfragas ar brist pa personal den viktigaste faktorn for otrygghet och
de viktigaste forbattringar som foreslds handlar, nastan uteslutande om battre bevakning,
majlighet att komma i kontakt med nagon — att inte lamnas ensam. Detta &ar aven viktigt for att
forhindra brott; narvaro av restauranger, caféer eller kiosker ger en viss informell évervakning
Over stationsomradet vilket har en brottsférebyggande effekt enligt vara resultat. Belysning ar
ocksa en av de viktigaste faktorerna for tryggheten och sékerheten. Nar man kanner sig otrygg
ar goda siktlinjer extra viktigt. Ljusa farger och god jamn belysning kan bidra till 6kad trygghet.

Enligt resultaten har néstan en sjattedel av resenérerna blivit utsatta for ett brott under de
senaste 5 aren nar de rest med tag, en tredjedel kanner sig otrygga under tagresan, och nastan
lika manga har bevittnat brott. Brottslighet uppvisar dock ofta variationer beroende pa
temporala skillnader, inklusive tid pa dygnet, dag i veckan och manad pa aret. Dessa faktorer
paverkar antalet brott och typen av brott som intraffar, och analys av dessa temporala ménster
ar viktigt for att forstd och adressera olika interventioner som bor sattas in.

Omgivningen kring en station paverkar ocksa. Det ar vanligare att ha blivit utsatt for brott eller
trakasserier nar stationen ligger isolerat. Att det forekommer drogforsaljning eller paverkade
manniskor runt stationen &ar en av de viktigaste anledningarna till otrygghet. Olika stationer har
olika forutsattningar, beroende bland annat p& lage i stad eller landsbygd, stationsstorlek,
arkitektur, eller narmaste omgivning. Darfor &r det ocksad nodvandigt med fortldpande
information pa stationsniva. Vart resultat visar till exempel skillnader mellan glesbygd och stad,
dar unga kvinnor i glesbygd i hdgre utstrackning vidtar forsiktighetsatgarder som att undvika
vissa stationer, &n kvinnor i staderna. Har behovs mer kunskap. Hur ser det ut pa stationsniva
Over tid?

En annan tydlig slutsats fr&n projektet ar vikten av att studera specifika "sarbara” grupper.
Utover att mata viktimisering och trygghet for den stora gruppen resendrer, ar det ocksa viktigt
att fokusera pa olika specifika grupper som kan vara extra sarbara, for att battre beskriva
verkligheten. Annars ar det risk att viktiga resultat déljs d& det ar stor variation mellan olika
grupper. Till exempel visar vart resultat att kvinnor &r mer otrygga dn man, unga kvinnor blir
mer viktimiserade &n aldre och i synnerhet unga kvinnor i glesbygd. Kvinnor som identifierar
sig som HBTQI & mer otrygga &n andra. Personer med funktionsnedsattning ar bade mer
utsatta for brott och kanner sig mer otrygga &n andra. Aven om det &r viktigt &ven fér andra
resendrer att komma i kontakt med personal, &r det annu viktigare for personer med
funktionsnedsattningar pa grund av detta. Det &r darfor viktigt att dessa grupper av "sarbara
resenarer” ar representerade vid planering av nya stationer och renoveringar och
ombyggnader av aldre stationer. Ofta hor en person ocksa till flera samtidiga grupper som
tillsammans kan forstarka otryggheten eller risken att utséttas for brott.

De som reser ofta ar ocksa mer viktimiserade, vilket kan vara férvantat da de tillbringar mer tid
i transportsystemet. De ar ocks& mer otrygga vilket kan vara en naturlig féljd av viktimisering.
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Men de frekventa resendrerna ar en viktig grupp att ta hansyn till just for att de tillbringar mycket
tid i jarnvagssystemet. | tidigare forskning finns inte heller sjalvklara samband mellan lagre
trygghet och resefrekvens (Sundling & Ceccato, 2022). Ibland kan ocksa till exempel 6kad
familjaritet géra att man kanner sig tryggare, vilket visar pa vikten av att bade studera
viktimisering och trygghet och diskrepanser daremellan. Dels kan man kanna sig "onddigt”
otrygg pa vissa stallen déar risken for viktimisering &r 1dg, men man kan ocksa tanka sig det
omvanda, att man invaggas i trygghet dar risken for brott ar hdgre an férvantat.

En annan tydlig slutsats ar att skillnader dver tid ar viktiga att folja, inte bara mellan dag och
natt utan ocksa over langre tid. Nar brister atgardas for att forbattra tryggheten, behover de
ocksa foljas upp for att det ska ga att utvardera deras effektivitet. Darfor ar det av storsta vikt
att det finns rapporteringssystem, vilket saknas idag, dar det gar att félja incidentrapportering,
analysera problemet for att eventuellt vidta atgarder samt sedan utvardera de vidtagna
atgarderna. Idag finns ingen sammanstallning av mindre incidenter, som inte polisanmals, trots
att dessa kan ligga till grund for att tryggheten och resandet paverkas, till exempel genom
undvikande av vissa stationer eller tider pa dygnet. S& lange den sortens problem inte kommer
till ndgons kannedom gar de heller inte att férsta eller atgarda.

7. Rekommendationer

I och med den nyligen antagna lagen om kommuners ansvar foér brottsférebyggande arbete
(Lag 2023:196) star kommunerna infér behovet av stod och utveckling av évergripande planer.
P& nationell niva framhavs vikten av evidensbaserad brottsprevention genom etableringen av
nationella riktlinjer. Dessa riktlinjer bor stddja insamling av kunskap genom ett centraliserat
rapporteringssystem och Overvakning av stationer och stdder som helhet. Boverket,
Trafikverket och BRA identifieras som val anpassade aktorer for att tillsammans skapa detta
ramverk. P& regional niva betonas behovet av samverkan mellan regionala och lokala nivaer
for att utforma enhetliga och effektiva strategier for trygghet och sakerhet pa stationer.
Samarbetet med lokala myndigheter ar avgérande for att beakta specifika lokala behov och
utmaningar. P4 lokal nivd understryks vikten av att anpassa atgarder enligt de nationella
riktlinjerna med fokus p& brottsférebyggande samt att ta hansyn till olika passagerargruppers
behov. Samarbete rekommenderas for att adressera befintliga problem vid befintliga stationer
och integrera sakerhets- och trygghetsaspekter vid planeringen av nya stationer. En mangfald
av aktdrer, inklusive stationségare och forvaltare, transportoperatorer, kommuner, polis samt
andra aktérer och civilsamhallet, kan spela en viktig roll i att uppna dessa mal.

7.1 Per problemtyp

Dessa rekommendationer utgdr generella riktlinjer och betonar behovet av att skraddarsy
atgarder for varje unik station och dess specifika kontext. Stationen representerar en komplex
milj6 dar sakerhet formar sig som ett resultat av bade individuella egenskaper och den
omgivande miljon. Faktorer som radsla och utsatthet paverkas av komplexa interaktioner pa
mikro- till makroniva. Forstaelsen for varje delsystem ar avgoérande, men det &r lika viktigt att
betrakta hela systemet, vilket innebar att beakta interaktionen mellan olika komponenter for att
effektivt forbattra sakerheten och tryggheten.

Atgarder mot sexuella trakasserier och stalking — Fér att hantera sexuella trakasserier och
stalking pa stationer rekommenderas atgarder som att aktivera platser som har mest problem
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och ta hansyn till dygnets alla timmar, sékerstélla god belysning fér 6kad Overblick och
synlighet, lansera sékerhetskampanjer for att hdja medvetenheten bland resenérer och
uppmuntra dem att rapportera misstankt beteende eller ingripa vid incidenter. Dessutom
foreslds undersokningar om vilken teknologi som bast lampar sig for att adressera olika
problem, dar 6vervakningskameror kan vara lampliga pa parkeringsplatser, till exempel. Vidare
betonas vikten av skraddarsydda atgarder for att adressera behoven hos séarskilt utsatta
grupper och stationer.

Atgérder mot stélder och r&n — Fér att bekédmpa stolder och ran pa kollektivtrafikstationer
finns det flera atgarder som kan vidtas for att géra miljon sékrare och skydda resenarernas
egendom. Att notera sasongsvariationer av stolder och ran ar viktigt for att skapa anpassade
strategier over tid. Informationskampanjer bor riktas till resenarer for att 6ka medvetenheten
om riskerna for stold och erbjuda praktiska tips om hur man kan skydda sina &godelar. En
viktig atgard innefattar att identifiera specifika platser, som plattformar, dar forbattrad
Overvakning &ar nodvandig. Sarskilt p& mindre och isolerade stationer kan oévervakade
parkeringsplatser vara effektiva for att minska risken for stéld. Genom att strategiskt placera
sittplatser sa att passagerare har mgjlighet att observera omgivningen, kan man avskracka
potentiella tjuvar. Dessutom &r det fordelaktigt att placera cykelparkering vid platser med hog
aktivitet och god synlighet for att 6ka den naturliga 6vervakningen. Dessa atgarder syftar inte
bara till att minska stolder och rén, utan kan aven vara av intresse for forskare som studerar
brottsprevention och miljédesign.

Atgarder mot vald och hot eller hatbrott — For att 6ka s&dkerheten p& svenska
kollektivtrafikstationer rekommenderas flera atgarder som syftar till att férebygga och hantera
potentiella konflikter och valdsamheter. Installation av nédknappar eller nodtelefoner pa
strategiska platser som plattformen, taget och vantsalen kan majliggéra snabb respons och
hjalp vid behov. Utbildning av stationens personal for att agera pa ett forebyggande satt och
deskalera potentiella konflikter &r avgdrande for att skapa en sakrare miljo. Anvandningen av
Overvakningskameror for att Overvaka kritiska omraden, sasom plattformen och
overgangsomraden, bor implementeras, och narvaron av sakerhetsvakter och polis pa
stationerna bor dkas, sarskilt under perioder med forhojd risk, exempelvis mellan 20:00-00:00.
For att framja naturlig dvervakning och 6ka synligheten &r det viktigt att skapa eller forbattra
siktlinjer p& stationen. Vidare kan anvandningen av transparenta skydd for vantomraden bidra
till en 6kad kansla av trygghet och sakerhet for resenarerna. Dessa atgarder ar anpassade for
de specifika férhallandena och behoven pa svenska kollektivtrafikstationer.

Aggressivt tiggeri och personer under paverkan av alkohol/droger — For att adressera
utmaningar relaterade till aggressivt tiggeri och paverkade personer p& svenska
kollektivtrafikstationer féreslas malinriktade atgarder som tar hansyn till specifika grupper som
kan paverka resenarerna. Det rekommenderas att identifiera dessa grupper och skraddarsy
atgarder for varje grupp genom samarbete med socialtjansten och andra organisationer for att
adressera problem relaterade till hemléshet och alkoholberoende. Fér att ka medvetenheten
och méjliggdra resenérer att agera vid behov, betonas vikten av tydlig information om férbjudet
beteende. Vidare foreslas att sakerhetsatgarder forbattras genom god belysning p& och runt
stationerna for att minska mérka hérn och gémstallen.

Skadegorelse — For att tackla problem med skadegorelse foreslas effektivt underhall och
snabb hantering av skador for att férhindra mindre problem fran att eskalera till omfattande
skadegorelse. Atgarder som inkluderar évervakningskameror och god belysning pa platser
som &r extra utsatta for skadegorelse, sdsom tunnlar, trappuppgdngar och
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plattformsforbindelser, kan bidra till att minska risken for incidenter. Lokala samhéllsinitiativ,
s&som att "Adoptera en station," dar det lokala samhallet aktiveras for att forbattra sakerheten
och tryggheten, kan vara framgangsrika. Att anvanda konst som en utgangspunkt och inféra
material som &r resistenta mot graffiti och skadegorelse ar ytterligare atgarder som kan
beaktas. Att implementera tag-system och en databas fér de mest drabbade platserna kan
ocks& vara en effektiv strategi for att 6vervaka och hantera dessa utmaningar pa ett
organiserat satt.

7.2 For 6kad trygghet
For att 6ka tryggheten p& jarnvagsstationer foreslar vi féljande rekommendationer:

Kontakt med personal dven utan fysisk narvaro — Inspirerade av bade nationella och
internationella framgangsrika exempel, foreslar vi att implementera digitala I6sningar for att
mojliggdra kontakt med personal &ven néar de inte &r fysiskt nérvarande. Exempel inkluderar
SL:s anvandning av ett trygghetsnummer, samt méjligheten att se och tala med personal via
en skarm i lander som Tyskland och Brasilien. Vidare kan hjéalpknappar anvéandas, som i
Nederlanderna, Storbritannien och t-banan i Paris, for att underlatta kommunikation med en
tillganglig person nar man befinner sig pa stationsomradet eller ombord pé taget.

Prioritera 6ppna omradden som broar for 6kad trygghet — Enligt internationell evidens
tenderar 6ppna omraden som broar att erbjuda hogre trygghet jamfort med tunnlar, sarskilt om
synligheten &r god. Denna insikt bor ligga till grund for beslut om utformning och férbattring av
stationsomraden for att maximera sakerheten.

Optimera belysning och fargsattning — Anvandningen av ljusa farger och effektiv belysning
ar central for att tka trygghetskanslan pa stationerna. En investering i en genomtankt
belysningsdesign och fargsattning kan bidra till en positiv inverkan pa resenarernas upplevelse
av sékerhet.

Anta en helhetssyn av stationsomradet — Genom att framja samarbete och betrakta hela
stationsomradet som en enhetlig helhet kan sakerhetsatgarder effektivt anpassas for att mota
resendrernas behov. Det inkluderar att beakta platser som bussterminalen och bilparkeringen,
som kan uppfattas som otrygga, och implementera lampliga atgarder for att forbattra
sakerheten dar.

Framja aktiviteter och serviceutbud — Vara resultat tyder pa att narvaron av kiosker, caféer
och restauranger i anslutning till stationen har en positiv inverkan pa tryggheten. Darfor
rekommenderar vi att inféra och frAmja olika aktiviteter och serviceutbud for att skapa en
livigare och mer Overvakad miljo, vilket kan bidra till att 6ka k&nslan av trygghet bland
resenarerna.

7.3 Forslag pa nya stationer

Det ar viktigt att tinka pa en balans mellan tillganglighet och sékerhet i relation till staden som
redan finns. Det &r bra att undvika utformningar som kan upplevas som otillgangliga eller
osé&kra, sarskilt genom att minimera anvandningen av tunnlar eller omraden utan insyn. Skapa
bostader med utsikt over perrongen for att minska isolering och 6ka interaktionen mellan
manniskor. Denna integrerade synsatt syftar till att skapa jarnvagsstationer som inte bara ar
sékra och tillgangliga utan ocksa val anpassade till stadsmiljon och samtidigt framjar social
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interaktion och hallbara mal. Tank p& anvandning av material och design som tar hansyn till
bade milj6- och sociala hallbarhetsmal (energikonsumtion och trygghet).

7.4 Allmanna rekommendationer

Genom att kombinera evidensbaserad forskning och insikter fran anvandarupplevelser pa
station och deras resor har vi identifierat flera atgarder som kan vidtas pa olika nivaer for att
skapa en sakrare och tryggare miljo for resendrer och anstéllda. Nedan foljer en detaljerad
beskrivning av vara rekommendationer.

Kontakt med
personal/synlig
Centraliserat personal
repponierings- Kampanjer
system
Enkdt om
si'_‘;m:t :’f’h Kontinuerlig
gghet i 1 uppfdljning och
e B Rekommendationer oo n.
Beakta sarbara Stod samarbetet

grupper i mellan lokala och

planeringen regionala aktorer -

Beakta Bittre samordning

brottsdagliga,
vecko- och
sadsongsvariation

Figur 11 — Rekommendationer f6r forbattringar.

Inférandet av ett centraliserat rapporteringssystem for brott och incidenter pa
jarnvagsstationer (figur 11) ar av yttersta vikt for att géra handelser synliga och mojliggéra
noggranna uppfoljningar. Detta system bor inte bara omfatta kriminella incidenter utan aven
icke-kriminella handelser som bidrar till otrygghet. Det &r avgorande att hantera faktisk
brottslighet och otrygghet som separata problem med sina egna dynamiker. Genom att ha ett
centraliserad system kan man folja utvecklingen och om interventioner har fungerat (figur 12).

Det ar vart att testa digitala |6sningar for rapportering for att tka tillgangligheten och
effektiviteten. Genom att introducera mojligheter att rapportera problem via appar,
hjalpknappar, ett gemensamt telefonnummer eller andra digitala plattformar kan bristen pa
personal och begréansade mgjligheter till hjélp effektivt mildras.
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framat Rapportering
Problemmet
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Utvardering Forstaelse av

problem

N— Atgird /

Figur 12 — Fran problemet till analys, handling och utvardering.

Viktigt &r ocksa att skapa ett system for kontinuerlig uppfoljning och utvardering for att bedéma
langsiktig effektivitet av genomforda trygghetsatgarder. Evidensbaserad planering &r central
for att sakerstalla att de implementerade atgarderna verkligen ger 6nskade resultat. En
aterstéallning av atgarder bor 6vervagas om de inte visar sig vara effektiva.

Som ett verktyg for utvardering och uppféljning féreslar vi ocksa inférandet av en nationell
enkat om sékerhet och otrygghet i kollektivtrafiken, kallad Kollektivtrafikens Nationella
Undersokning om Trygghet och Sékerhet (KNUTS). Denna enkét skulle genomféras vartannat
ar och skilja sig fran resvaneundersokningen genom att fokusera mer pa frdgor som handlar
om utsatthet for brott, otrygghet och faktorer som paverkar otrygghet, samt forbattringsforslag.
Respondenternas svar skulle ocksd kopplas till stationer de reser ifrdn och pa sa satt ge
vardefull insikt om var atgarder bor sattas in inom kollektivtrafiksystemet.

Det &r ocksa viktigt att framja samarbetet mellan lokala och regionala aktorer for att skraddarsy
atgarder efter specifika problem och kontexter. Battre samordning mellan dessa nivaer ar
avgorande for att skapa enhetliga och anpassade strategier for trygghet och sakerhet pa
jarnvagsstationer.

Samtidigt som man maste vidta atgarder i enlighet med brottsdagliga, vecko- och
sdsongsvariationer for att skapa mer specifika och effektiva trygghetsatgarder. Det ar viktigt
att anpassa insatserna efter de specifika monster och variationer som kan observeras éver tid.

Slutligen, det &r viktigt att fokusera pa anvandarperspektivet, sarskilt for sarbara grupper.
Kvinnor, HBTQI-identifierade och unga kvinnor k&nner sig mest otrygga enligt var studie, och
det ar darfor nodvandigt att implementera specifika atgarder for att mota deras behov. Aven
allergiker och funktionshindrade personer bor beaktas, och deras synpunkter bor integreras
vid planering och ombyggnationer. Genom att sakerstélla att alla passagerare, oavsett kon,
alder, etnisk bakgrund eller socioekonomisk status, har likvardig tillgang till en séker resa,
framjas en kansla av social sammanhallning. Genom att strava efter att sakerstalla likvardig
tillgang till en trygg resa for alla passagerare, tar vi steg mot ett mer hallbart samhalle.
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