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Forord

Denna rapport baserar sig pa en inledande delstudie om trygghet i kollektivtrafiken som
genomfordes inom K2-projektet “Tryggad legitimitet? Mél, medel och medborgare i
kollektivtrafiken”. Delstudien genomfordes under varen 2023. Fran projektets sida vill vi
rikta ett varmt tack till de tjanstepersoner som deltog 1 intervjuer och workshop, samt till
vér kollega Karin Thoresson som lést tidigare utkast och bidragit med kommentarer som
forbattrat denna rapport.

LinkSping, maj 2024
Linnea Eriksson

Projektledare
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Sammanfattning

I Sverige har den pégdende valdsvagen lett till en massiv diskussion om trygghet.
Kollektivtrafiken &r inte ett undantag, utan snarare en verksamhet som under ldng tid
arbetat med trygghetsrelaterade fragestéllningar. P& svenska anvinds ofta begreppet
trygghet eller otrygghet for att skilja upplevd sdkerhet (trygghet) frdn den faktiska
sakerheten. Trygghet anses vara en frga av betydelse for huruvida ménniskor véljer att
aka med kollektivtrafiken eller ej. Trygghet i sammanhanget kollektivtrafik ar ett
mangfacetterat begrepp som olika ménniskor uppfattar pé olika sitt: en del uppfattar det
som det definierats ovan, som upplevd sékerhet, men andra uppfattar trygghet som en
frdga om att kollektivtrafiken gar nér den ska och anldnder p4 utsatt tid sa att man hinner
1 tid till olika aktiviteter eller sin anslutande kollektivtrafik. Denna begreppsliga bredd
gor att kollektivtrafikmyndigheterna ofta har svért att tolka méanniskors svar om just
trygghet, samtidigt som myndigheterna sjilva ofta anvinder begreppet pa flera olika sétt.

I ett svenskt perspektiv skiljer sig Stockholm frén resten av landet eftersom arbetet med
trygghet pagatt under relativt lang tid och med ett utbyggt fokus. Darfor dr fokus i denna
rapport att undersoka trygghetsarbetet i andra jamforbara huvudstéder i Skandinavien och
Ostersjoomrédet, sisom Kopenhamn, Oslo, Helsingfors och Tallinn. Frigestillningarna
ar:

Vilka atgérder med koppling till trygghet aterfinns i dessa fyra stader?
Vilket utbyte sinsemellan har man pa detta omrade?

Vad dr det som paverkar arbetet med trygghet i respektive stad?

Vilka likheter och skillnader finns mellan olika stader?

Trygghetsarbete syftar hiar pa den vardagliga praktik som utfors av tjanstepersoner i olika
roller for att skapa trygghet (Svenonius, 2018). Resultaten baseras pa studier av
dokument, intervjuer och en fokusgrupp med representanter for kollektiv-
trafikmyndigheter i de fyra stiaderna.

Resultaten visar att trygghetsarbetet innebar liknande saker 1 de fyra stdderna: det handlar
om utformning av det fysiska rummet, dvervakningskameror pa fordon och stationer,
olika tekniker for att sdkerstdlla att enbart rdtt ménniskor vistas i systemet, samverkan
med andra myndigheter och organisationer, samt olika personalgrupper sasom
ordningsvakter, trygghetsviardar och biljettkontrollanter. Politikerna och den generella
politiska agendan kan ses som drivande for trygghetsarbetet i flera av stdderna. Detta gor
att sddant som generellt ses som otryggt i samhéllet ockséd avspeglas i vad man fokuserar
pa inom kollektivtrafiken. En svarighet som alla respondenter vittnar om &r att undersoka
trygghet och utvérdera trygghetsarbetet genom de enkéter som man anvénder sig av for
att inhdmta medborgarnas uppfattningar. En del 1 detta handlar om metoden och en annan
om trygghetsbegreppets bredd i kollektivtrafiken vilket skapar ett fonster for tolkning och
ddrmed osdkerhet att tolka resultaten. Trygghetsarbetet syftar i méngt och mycket till att
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skapa en trygg kénsla, men ocksd att bekdmpa brott och ordningsstorningar i
kollektivtrafiken. Uppfattningen som rader ir att en kollektivtrafik som anses trygg ocksa
ar mer attraktiv och ddrmed viéljs av fler. En central del i trygghetsarbetet handlar om att
skapa miljoer dér ratt ménniskor vill vistas en lagom léng tid. En annan central del handlar
om biljetter och biljettkontroller, som ses som centrala for att skapa trygghet. Personer
utan biljett definieras som otrygghetsskapande.

Sammanfattningsvis dr stdderna relativt lika varandra 1 trygghetsarbetet, trots att man har
relativt direkt utbyte. Vi ser darfor, tillsammans med vilka dtgdrder man betonar som
viktiga for trygghet, att det verkar finnas en relativt stark internationell diskurs som till
stor del kan spéras till olika arbetssitt for trygghet som tidigare anvénts 1 USA. Vad det
innebdr mer i detalj har vi svért att uttala oss om 1 denna studie eftersom den inte gatt in
1 detaljer.
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1. Introduktion

I Sverige har den pégdende valdsvagen lett till en massiv diskussion om trygghet.
Kollektivtrafiken &r inte ett undantag, utan snarare en verksamhet som under ldng tid
arbetat med och undersokt trygghetsfrdgan bland allmédnhet och resenérer. Resendrers
upplevda sdkerhet i kollektivtrafiken har dven varit ett aterkommande tema i forskningen
(Ceccato et al., 2020; Stjernborg & Rutberg, 2021). Flera studier har fokuserat pa den
upplevda sdkerheten for olika sociala grupper, sdsom unga kvinnor (Joelsson & Ekman
Ladru, 2020) och nyanldnda migranter (Wimark, 2020). En slutsats i tidigare forskning
ar att upplevd sdkerhet i offentliga utrymmen ofta ar relativt frikopplad frdn (den
statistiska) sannolikheten for att rdka ut for vald och andra brott (Van Dijck, 2007;
Tulumello, 2021). Istédllet hdrror den fran andra psykologiska faktorer som till exempel
kénslor av obehag av att dela utrymmen med frimlingar (Currie et al., 2013). En
angransande forskning finns i den vixande mingden litteratur om “securitization”, som
syftar pd makten, formagan och medlen att "socialt och politiskt konstruera ett hot"
(Taureck, 2006, s.55), och dven inbegriper de platser och utrymmen dir ’securitization”
utspelar sig, sdsom flygplatser (Salter, 2008), hamnar (Eski, 2011) och kollektivtrafik
(Saarikkomaiki & Alvesalo-Kuusi, 2020).

Pé svenska anvénds ofta begreppet trygghet eller otrygghet for att skilja upplevd sékerhet
(trygghet) fran den faktiska sdkerheten. Tryggheten 1 kollektivtrafiken undersoks
aterkommande av flertalet svenska regionala kollektivtrafikmyndigheter genom enkiter
och intervjuer med resenérer och allminhet. Det anses vara en fraga av betydelse for
huruvida ménniskor viljer att d&ka med kollektivtrafiken eller ej. Samtidigt &r trygghet i
sammanhanget kollektivtrafik ett méngfacetterat begrepp som olika manniskor uppfattar
pa olika sitt: en del uppfattar det som det definierats ovan, som upplevd sékerhet, men
andra uppfattar trygghet som en frdga om att kollektivtrafiken gér ndr den ska och
anldnder pé utsatt tid sd att man hinner 1 tid till olika aktiviteter eller sin anslutande
kollektivtrafik. Denna begreppsliga bredd gor att kollektivtrafikmyndigheterna ofta har
svért att tolka ménniskors svar om just trygghet, samtidigt som myndigheterna sjélva ofta
anvénder begreppet pa flera olika sitt.

Bredden i begreppet trygghet avspeglas dven i implementerade trygghetsitgirder. I
Stockholm har Trafikforvaltningen (tidigare SL) sedan i borjan pa 2000-talet aktivt
arbetat med trygghetsfrdgan. Harda riktlinjer och nolltolerans mot klotter i och pé
pendeltdg- och tunnelbanevagnar (Kimvall, 2012), inférande och 6kning av antalet
overvakningskameror péd tunnelbanestationer, samt etablerandet av *Trygghetscentralen’
ar exempel pé atgarder som genomforts (Hela resan, 2005; Svenonius, 2017). Under de
senaste aren har det dven funnits en tydlig politisk argumentation for inférandet av fler
sakerhetsvakter i kollektivtrafiksystemet (Svensson, 2021). I ett svenskt perspektiv skiljer
sig Stockholm fran resten av landet eftersom arbetet med trygghet pagétt under relativt
lang tid och med ett utbyggt fokus. Men hur ser det ut i andra jaimforbara huvudstdder i
Skandinavien och Ostersjdomradet, sdsom Kdpenhamn, Oslo, Helsingfors och Tallinn?
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Vilka atgdrder med koppling till trygghet dterfinns 1 dessa fyra stdder? Vilket utbyte
sinsemellan har man pa detta omrade? Vad ar det som paverkar arbetet med trygghet i
respektive stad? Vilka likheter och skillnader finns mellan olika stider?

Dessa fragestillningar har varit vigledande nédr vi studerat trygghetsarbetet i
kollektivtrafiken. Trygghetsarbete syftar hiar pd den vardagliga praktik som utfors av
tjdnstepersoner i olika roller for att skapa trygghet (Svenonius, 2018). Resultaten baseras
pa studier av dokument, intervjuer och en fokusgrupp med representanter for
kollektivtrafikmyndigheter i de fyra stdderna.

1.1. Metod och material

Denna studie gjordes som en kvalitativ dversikt av kollektivtrafikens trygghetsarbete i
Koépenhamn, Oslo, Helsingfors och Tallinn. De tre forstndmnda fallen valdes ut mot
bakgrund av att de dr huvudstidder 1 nordiska grannldnder medan Tallinn inkluderades
eftersom staden har en avgiftsfri kollektivtrafik och diarmed star ut i jimforelse med de
ovriga tre staderna. Vi 6nskade didrmed fa en inblick i, och 1 s fall pa vilket satt, avgiftsfri
kollektivtrafik har en betydelse for arbetet med trygghet i kollektivtrafiken.

Syftet med studien har inte varit att g& pd djupet 1 varje enskilt fall, utan att skapa en
overblick Over skillnader och likheter mellan olika huvudstdder i Skandinavien och
Ostersjpomradet. For att sikerstilla denna dverblick och triangulera resultaten (Kvale &
Brinkmann, 2014) anvédndes tre olika kvalitativa metoder for att undersoka
trygghetsarbetet i kollektivtrafiken i de utvalda stdderna. Forsta steget var att, i de fall det
var sprikligt mojligt, undersoka géllande policydokument och aktuella nyhetsartiklar som
handlade om trygghet i kollektivtrafiken i respektive stad. I fallen Képenhamn och Oslo
inkluderades dokument pd originalsprak. Undersokningarna av trygghetsarbetet i
Helsingfors baserades pa dokument skrivna pa engelska och svenska medan materialet
frén Tallinn var uteslutande pa engelska. Andra steget var att genomfora ndgon intervju
(digitalt eller skriftliga mejlintervjuer med fo6ljdfragor) med representanter for
kollektivtrafikmyndigheter och kollektivtrafikhuvudmén som ansvarade for trygghet och
sakerhetsfragor i respektive stad. Totalt gjordes 4 intervjuer, som var semistrukturerade
och utgick fran en intervjuguide med ett fatal fragestéllningar som 1 intervjusituationen
kompletterades med foljdfragor. Intervjuerna dokumenterades genom noggranna
anteckningar. I det tredje och sista steget samlade vi ett antal representanter med ansvar
for sdkerhet och trygghet i kollektivtratiken i Képenhamn, Oslo och Tallinn (Helsingfors
representant kunde ej medverka) till en digital fokusgrupp dér de i1 tva timmar fick
diskutera vad trygghet och sédkerhet dr och hur de arbetar med det. Fokusgrupps-
diskussionen vigleddes av ett antal pd forhand bestimda frigor och teman'. Frin
Kopenhamn deltog tva tjanstepersoner fran tva olika myndigheter med ansvar for olika

! Teman for workshopen var: Hur tolkas och forstds trygghet och siikerhet (pd engelska anvindes ordet
safety) i er organisation, och hur arbetar ni med det i kollektivtrafiken? Hur skulle ni vilja arbeta med
trygghet/sakerhet (safety) i framtiden? Hur involveras/paverkar medborgarna i ert trygghetsarbete?
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delar av kollektivtrafiksystemet; pendeltag respektive tunnelbana. Dirmed deltog totalt
fyra representanter i fokusgruppen. Fokusgruppsdiskussionen spelades in och
transkriberades och analyserades sedan tillsammans med intervjumaterialet med hjilp av
tematisk kodning av innehallet (Kvale & Brinkmann, 2014). Temana som anvéindes var
dels pé forhand identifierade i1 frén studier kring legitimitet och trygghetsarbete och dels
omformulerades dem i arbetet med materialet.

Hur trygghet respektive otrygghet och sdkerhet forstas dr, som kommer diskuteras i1 nésta
avsnitt, inte detsamma mellan olika kontexter och situationer. Detta blev tydligt i
fokusgruppen och i den situationen sédkerstillde vi tolkningen av det som sas med
foljdfragor, bade fran oss och dvriga deltagare.

1.2. Disposition

I rapportens forsta del har vi beskrivit vad som kommer att behandlas och pa vilket sétt
studien genomfordes. Nu foljer i nista del av rapporten en beskrivning av hur begreppen
trygghet, otrygghet och sédkerhet anvinds bade inom forskningen och 1 praktiken, samt en
kort diskussion om vad de nigot oklara definitionerna av begreppen betyder for dess
anvindning. I rapportens tredje del aterger vi resultaten fran intervjuer och workshop med
representanter for kollektivtrafikmyndigheter och operatdrer i Kdpenhamn, Oslo,
Helsingfors och Tallinn kring hur de arbetar med trygghet, vilka som involveras och pa
vilka sétt, samt vad arbetet syftar till. I den fjirde och avslutande delen diskuterar vi
resultaten 1 relation till den tidigare begreppsliga diskussionen och med fokus pa likheter
och skillnader mellan stiderna.
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2. Trygghet, otrygghet och sakerhet
som begrepp

Trygghet &r ett notoriskt svardefinierat begrepp. Detta gir delvis att hirleda till
begreppets natur; kénslor av oro, fara och forestidllningar om hot &r subjektiva och ofta
abstrakta och kan vara svara att finga med tydligt avgrinsat begrepp. Dértill hdanger
begreppet ihop med hur idéer om trygghet och sékerhet har mobiliserats politiskt. Hur
sdkerhet och trygghet definieras och vilken politisk innebord de ges — vad eller vilka som
ses som hot och hur allvarliga hoten &r — har alltid varit en del av politiska strider
(Tulumello, 2021).

Sahlin (2021) redogor for hur tolkningen av “otrygghet” kommit att fordndras genom
politiska processer i Sverige under de senaste fyra decennierna. Under det sena 1900-talet
diskuteras begreppet alltjamt framst 1 relation till ekonomisk trygghet, ritten till bostad
och vérd och andra vélfardsfaktorer. Enligt Sahlin &r det forst i borjan pa 2000-talet, och
sarskilt efter borgerlighetens intrdde 1 regeringen som otrygghet kom att bli synonymt
med hot om valdsbrott av olika slag. Sahlin menar att otrygghet, som det anvénds idag i
Sverige, ér en slags direktdversittning av det som 1 den engelsksprikiga, vetenskapliga
litteraturen kallas for fear of crime”. Med begreppet avses just den upplevda risken for
valdsbrott — det behover alltsd inte nddvéindigtvis rora sig om en statistiskt métbar,
“objektiv” risk for vald pa en given plats eller tidpunkt. Darfor kan det framstd som
forvirrande att begreppet “upplevd otrygghet” har kommit att ta allt storre plats
(Torstensson Levander, 2007). Enligt Torstensson Levander (2007) har begreppet
uppkommit just for att gora en distinktion mellan den upplevda tryggheten och den
“faktiska” tryggheten. Men utifrdn hur begreppen anvénds sé dr det tydligt att det inte
finns ndgra vattentita skott. Ofta tycks begreppen vara mer eller mindre utbytbara (Sahlin,
2020). Stiftelsen Tryggare Sverige definierar exempelvis trygghet som ”individens
upplevelse av sdkerhet eller risk” (Tryggare Sverige, 2023), vilket gor forledet 1 upplevd
trygghet” overflodigt.

An mer komplicerat blir det i jimforelsen mellan begreppen trygghet och sikerhet. Hos
Tryggare Sverige (2023) definieras sékerhet som “den faktiska risken for att utséttas for
brott och ordningsstorningar” — vilket forutsétter att risken dr ndgorlunda objektiv”’ och
mitbar till skillnad frdn den subjektiva “tryggheten”. Den numera nedlagda
Trygghetskommissionen (2017-2019) tillsatt av Svensk Forsdkring anvédnder sig av en
liknande uppdelning: “sékerhet dr individens eller ndgon ndrstdendes faktiska risk att
utséttas for brott och ordningsstorningar, medan trygghet dr individens upplevelse av sin
egen eller nérstdendes sékerhet” (Trygghetskommissionen, 2018, s. 12). Kommissionen
verkar dock inte anse att begreppen sdkerhet och trygghet racker till for att fanga
verkligheten. I rapporten foreslds namligen ett nytt begrepp — “livskvalitetsbrott” som
definieras som ” den typ av brott, eller storande beteenden som inte utgoér brott, som
paverkar tryggheten i vardagen for de som bor, vistas och verkar i ett omrdde”. Den
trygghetskommission som tillsattes av Region Stockholm ar 2020 ldgger dven den stort
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fokus vid livskvalitetsbrott. I Region Stockholms rapport exemplifieras livskvalitets-
brotten med en ldng, brokig lista av fenomen och foreteelser vars enda gemensamma
ndmnare dr att de dr synliga/offentliga och dirmed péverkar ménniskors livskvalitet”
(Region Stockholm 2021, s. 32). Bland exemplen pa livskvalitetsbrott ndmns allt fran
“grov brottslighet” till “ungdomsgidng som stor ordningen i den offentliga miljon,
nedskrépning, urinering pa offentlig plats, buskérningar och otillaten affischering”. For
denna rapport dr det av sirskild betydelse att dven “resor utan giltig biljett i
kollektivtrafiken” rdknas som exempel pa ett livskvalitetsbrott (Region Stockholm, 2021:
s. 32). Brottsforebyggande radet (BRA) 4 sin sida anviinder hellre begreppet otrygghet i
sina arliga Nationella Trygghetsundersokningar (NTU). I deras senaste NTU finns ingen
specifik definition av trygghet eller otrygghet. Begreppet otrygghet anvinds dock
rapporten igenom som synonymt med “oro for brott” (BRA, 2023). Noterbart ir att ordet
sdkerhet inte forekommer 6verhuvudtaget i rapporten.

Den svenska akademiska litteraturen ar markligt befriad fran sidkerhetsdefinitioner —
medan trygghetsdefinitioner finns i dverflod. En delforklaring hér kan vara att den
svenska begreppsanvindningen priglats av det engelska spraket och hur det har Gversatts
till svenska. Engelskans “security and safety” Oversitts ibland direkt till sékerhet
(security) och trygghet (safety), men det dr inte en helt adekvat dverséttning (Torstensson
Levander, 2007). Inom den akademiska litteraturen finns en rad olika tolkningar av
”security”’-begreppet som kan innefatta bade sékerhet och trygghet — enligt de géngse
svenska definitioner som gatts igenom ovan. Ceccato (2017) tolkar exempelvis begreppen
som sinsemellan utbytbara, diar bada begreppen innefattar objektiva och subjektiva
aspekter. Jore (2017, s. 169) definierar security som “the perceived or actual ability to
prepare for, adapt to, withstand, and recover from dangers and crises caused by people’s
deliberate, intentional, and malicious acts such as terrorism, sabotage, organized crime,
or hacking”. Det &r alltsd en definition som innefattar savél upplevda som objektiva
risker. Dartill krévs det att hotet 4r drivet av en medveten vilja att skada och hota, snarare
an mer slumpmaéssiga eller oavsiktliga trygghetsstorningar.

Som framgatt i de exempel som presenterats ovan avspeglas den begreppsmassiga
tvetydigheten bade i den akademiska litteraturen och i olika myndigheters och aktorers
vitt skilda anvindningar och tolkningar av de olika begreppen. Detta riskerar att medfora
vissa konsekvenser. Sahlin (2021) beskriver hur den begreppsmaéssiga oklarheten tjdnar
och forstirker vissa politiska agendor. Om otrygghet i somliga fall méter en upplevd,
forestdlld fara och i1 andra fall en objektiv’ mitbar fara, sa finns det en risk att
kommunikationen mellan institutioner, och mellan institutioner och medborgare,
forvrangs och forsvaras. Detta kan leda till att medborgare far en felaktig bild av hur trygg
eller otrygg en given plats eller sfir — i detta fall kollektivtrafiken — ar.
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3. Trygghetsarbete i kollektivtrafiken i
nordiska och baltiska huvudstader

Vi aterger hdr resultaten om trygghetsarbetet 1 kollektivtrafiken i de fyra studerade
huvudstdderna (Kopenhamn, Oslo, Helsingfors och Tallinn) dir vi kartligger 1) vad
trygghetsarbetet bestar i, 2) vilka aktorer som ingar och 3) vad arbetet syftar till. Utover
det redogor vi for vad tjénstepersonerna anser har betydelse for trygghetsarbetet och vilka
likheter och skillnader mellan de undersokta fallen som framtréder i materialet.

3.1.  Vad innebar och hur formas trygghetsarbetet?

Trygghetsarbetet 1 kollektivtrafiken innebér ett relativt likartat arbete i de olika
huvudstadsregionerna, vilket blev tydligt i workshopen dér de spann vidare pa varandras
resonemang och holl med om de olika atgérder som beskrevs av andra. Trygghetsarbetet
beskrivs dels utifran ett strategiskt perspektiv som ett arbete som maste bedrivas i
samverkan med andra myndigheter, dels utifrdn ett operativt perspektiv déir
kollektivtrafiken som fysiskt avgrinsad plats har stor betydelse.

3.1.1.  Strategiskt trygghetsarbete

I bade K&penhamn och Oslo beskrivs samverkan med andra myndigheter som centralt pa
for det egna trygghetsarbetet. Det handlar om samverkan med blaljusverksamheter som
brandkar och polis, men ocksd andra myndigheter med béring pa trygghet.
Representanterna beskriver att de ocksa arbetar med lokal samverkan pa en viss plats dir
det uppkommit olika typer av problem. Samverkan kan dels handla om att ldra av
varandra, dels att dela data sa att man tillsammans kan fi en bredare och mer férdjupad
bild av en situation. I Oslo beskriver representanten hur data fran kollektivtrafiken (om
exempelvis minskat resande under vissa tider) 1 viss man anvands som en varningsklocka
for ovriga myndigheter att till exempel borja sétta in insatser for att motverka att ett
omrade fir en Okad kriminalitet och otrygghet. Detta utnyttjas dock inte i s& stor
utstrackning idag, men i framtiden tror personen att kollektivtrafikens data skulle kunna
spela roll 1 sddana situationer och for den storre samhallsutvecklingen.

3.1.2. Operativt trygghetsarbete

Nér det kommer till det operativa trygghetsarbetet arbetar samtliga huvudstiader med att
forbattra tryggheten pd avgriansade fysiska platser som kan utgdras av en station, en
héllplats eller ett fordon som utgdngspunkt. I stor utstrickning handlar det om olika
kontrollmekanismer for att uppritthalla trygghet 1 kollektivtrafiken. Samtidigt ar det
viktigt att papeka att tryggheten i kollektivtrafiken vid stationer och héllplatser &r en del
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av den urbana och bebyggda miljon, vilket ofta ligger helt eller delvis utanfor
kollektivtrafikmyndigheternas mandat och i stéllet & kommunens ansvar.

Samtliga huvudstdder arbetar med tekniska hjélpmedel for att uppritthalla
trygghetsskapande atgidrder i1 kollektivtrafiksystemet. Detta i form av Overvaknings-
kameror uppsatta pa stationer och i fordon. I bade Kopenhamn och Oslo finns en
operationscentral diar kamerorna i viss man overvakas och personal ute 1 systemet kan
larmas till rétt plats for att gripa in. Dit kan dven resendrer kan vidnda sig med tips och
anmaélningar av ordningsstorningar via telefon.

Forutom kamerorna finns det i alla huvudstider olika typer av personal, som &r synliga i
systemet, som ska se till att tryggheten upprétthdlls. De som sdrskilt ndmns &ar
biljettkontrollanter och sdkerhetsvakter. Sdkerhetsvakternas handlingsutrymme skiljer
sig at 1 de olika stdderna, i Kopenhamn exempelvis far de inte anvénda vald utan ska kalla
pa polis om de inte kan reda ut en situation, medan sékerhetsvakterna i Helsingfors far
anvédnda ett visst matt av vald vid behov. I Helsingfors sag representanten sdkerhets-
vakterna som en garant for tryggheten ombord pa kollektivtrafiken, en nédvéndig atgérd
1 vissa omraden och pa vissa linjer.

Behovet av sikerhetsvakter dr ndra forknippat med biljettkontroller for att sdkerstdlla att
det enbart dr betalande resendrer som &ker med. I Helsingfors motiveras fler
sakerhetsvakter mot bakgrund av att biljettkontroller inte gors i vissa omrdden och pa
vissa linjer. Representanten uttrycker att biljettkontroller frimjar tryggheten dven i de fall
dé sikerhetsvakter inte kan ndrvara, som annars dr ses som den framsta garanten for
trygghet. I Kopenhamn har tester gjorts med kroppskameror hos biljettkontrollanter for
att forbéttra deras egen trygghet i arbetsmiljon och forhindra konfrontationer, eftersom
biljettkontroller ses som en potentiellt konfliktskapande situation.

Biljetten, tillsammans med spérren eller in- och utgéngen, signalerar att kollektivtrafiken
ar en avgrinsad plats och platsen som sddan har en stor betydelse for de olika
huvudstiddernas trygghetsarbete. Representanterna beskriver att nir man arbetar med
trygghet handlar det mycket om psykologi — att skapa platser dir folk med arliga avsikter
som bara ska resa vill vara, medan de som har ”fel” avsikter inte ska vilja vara dir. Det
handlar ocksa om den fysiska utformningen av kollektivtrafikmiljoer, till exempel att en
oppen och ljus miljo ska motverka kriminalitet och ordningsstdrningar. 1 bade
Kopenhamn och Oslo beskriver representanterna hur de arbetar med att gora
stationsmiljoerna s trygga som mojligt genom ljusa och 6ppna miljéer (trdd och buskage
tas bort) och atgérder som syftar till att géra miljon levande och en plats déar ritt”
ménniskor vill vara. Andra exempel pé dtgirder som man arbetar med var till exempel
bankar som det inte gar att ligga pa. I Kopenhamn anvinds ocksé musik pa en del stationer
for att minska nérvaron av personer som uppehaller sig pé stationen léngre tider utan att
anvinda sig av kollektivtrafiken, vilka definieras som “odnskade” i1 stationsmiljon.
Sékerhetsvakter ndmns ocksa i detta sammanhang som viktiga, att de dr synliga under
vissa tider och pa det viset kan skapa trygghet.

Tallinn sticker ut frdn de Ovriga huvudstiderna dd det ovan beskrivna arbetet inte
forekommer 1 ndgon stor utstrickning i1 staden. Representanten beskriver situationer dar
personer anvinder kollektivtrafiken som sitt andra eller enda hem, men dir de inte
specifikt kan avvisas eftersom de genom sitt medborgarskap har lika stor ritt att vistas i
kollektivtrafiken som andra manniskor. Tallinn stir dock infor starten av planeringen av
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en ny station i centrala Tallinn dér diskussioner pdgar om den kan forldggas under mark
eller om man snarare ska bygga en tunnel at biltrafiken. Denna diskussion handlar framfor
allt om prioriteringen mellan kollektivtrafik och bil i stadsrummet, men ocksa till viss del
om trygghetsaspekter. Representanten fran Tallinn framhaller att trygghet inte &r en stor
fraga i relation till kollektivtrafiken, utan att det framfor allt handlar om att kollektiv-
trafiken, som ovan ndmnts, maste forbattras rent generellt for att fler ska anvénda den.

3.2. Vilka ar direkt eller indirekt involverade i trygghetsarbetet?

3.2.1. Tjanstepersoner och samverkan med andra organisationer

I bdde Helsingfors och Oslo har kollektivtrafikmyndigheterna en anstélld som enbart
arbetar med sdkerhet- och trygghetsfrigor. De kan beskrivas som trygghets- och
sdkerhetssakkunniga som framfor allt arbetar strategiskt med dessa frigor. De tva
personerna har dock olika omradesfokus. Medan tjdnstepersonen i Oslo i stor
utstrackning fokuserar p& mer samhéllsomstortande kriser som terrorism och
naturkatastrofer ar tjanstepersonen i Helsingfors mer inriktad pa ordningsstérande
incidenter 1 kollektivtrafiken. I Képenhamn dr ansvaret for trygghetsfrigorna mer utspritt
pa olika organisationer och dirmed ocksa pa olika personer, medan man i Tallinn har en
tjdnsteperson med flertalet uppgifter dir trygghetsarbetet dr en liten del.

Trygghetsarbetet i samtliga undersokta huvudstider &r uppdelat mellan flertalet aktorer.
En del av arbetet, oftast det mer strategiska men 1 vissa fall &ven mer operativa och
detaljerade fragor, ligger under kollektivtrafikmyndigheternas ansvarsomraden, medan
en storre del av ansvaret for det mer operativa arbetet dr andra aktors ansvar. Detta ér ofta
en foljd av att trafik och andra tjénster har handlats upp, vilket innebér att ansvar faller
pa bland annat trafikoperatdrerna. I vilken grad och pa vilket vis skiljer sig dock mellan
stdderna. I Kopenhamn finns ytterligare en grad av komplexitet nir det kommer till
mingden inblandade aktérer da det &r olika myndigheter pa olika nivéer som dr ansvariga
for metro, busstrafik och regionaltag. Detta gor att det i Kopenhamn finns olika
samverkansforum for olika delar kollektivtrafiksystemet men med samma externa
aktorer: kollektivtrafikmyndighet, operatorer, polis och brandkar som samverkar om
trygghet och sdkerhetsfrdgor. De olika kollektivtrafikmyndigheterna samverkar ocksa
sinsemellan. I Oslo sker samverkan med andra myndigheter bade pa den mer strategiska
nivdn och pa den mer praktiska och lokala, ddr handlar det om polis, brandkar och
socialtjanst. I Helsingfors ddremot har kollektivtrafiken begriansad kontakt med andra
myndigheter, ndgot som respondenten ser som en svaghet i trygghetsarbetet. Skolor har
dock identifierats som viktiga framtida samverkanspartners.

I Oslo och Képenhamn sker ocksé samverkan med olika frivilliggrupper, framfor allt med
grupper som har verksamhet som riktar in sig pé unga. I Helsingfors ser det liknande ut
dér de i dagsldget samarbetar med vissa typer av volontirsgrupper, sédrskilt grannskaps-
nattvandrare.
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3.2.2. Politiker

Tryggheten 1 samhéllet generellt, men ocksa specifikt i kollektivtrafiken, 4r ndgonting
som samtliga representanter beskriver som relativt hogt upp pé politikernas agendor nér
nagon form av incident intréffar eller ett val ndrmar sig. Enda undantaget &r Tallinn dir
trygghet i kollektivtrafiken inte varit en viktig politisk fraga. I de vriga stiderna handlar
det om att politiker pd bide lokal/regional och nationell niva har initierat forindringar
baserat pa olika typer av incidenter. I exempelvis Kopenhamn var inforandet av
sdkerhetsvakter, samt fler 6vervakningskameror pd pendeltigen, ett resultat av ett bredare
nationellt direktiv om sikerhet i det offentliga rummet (Dansk Justitieministeriet, 2021)
som godkiindes av ansvarig transportminister’. Respondenterna beskriver det generellt
som att politiker vill att fler ska dka med kollektivtrafiken och att det darfér maste vara
en trygg plats for folk, bade faktiskt trygghet och upplevd trygghet dr dirmed viktiga
politiska fragor.

Ett annat exempel dr Helsingfors dér en hdndelse nyligen ledde till ett politiskt tryck att
strypa den svéllande ordningsvaktssektorn for att i stillet omdirigera resurser till
polismyndigheten som ldnge drabbats av nedskdrningar. Det handlade om filmer som
hade borjat cirkulera i sociala medier och sedan nyhetskanaler som visade hur privata
ordningsvakter i1 kollektivtrafikens regi tagit ut gripna resendrer till ett skogsparti och
pabdrjat en fornedrande och grov fysisk misshandel. Videon spreds i karen av vakter,
innan den lidcktes och blev en nationell angeldgenhet och orsakade en stor politisk debatt.

3.2.3. Medborgare

Medborgarna i respektive huvudstad dr ocksa viktiga aktorer i trygghetsarbetet genom de
asikter om trygghet som de uttrycker och som olika myndigheter och bolag samlar in
genom enkdter, big data, dvervakning och sociala medier. I Tallinn exempelvis gors en
resvaneundersokning bland ett urval av stadens samtliga invanare och dér finns fragor
som ror trygghet. Denna resvaneundersokning har gjorts under 15 ér, ungefér vartannat
ar, och resultatet visar ofta att kollektivtrafiken uppfattas som otrygg, framfor allt pa
grund av tringsel. Representanten fran Tallinn papekar dock att det i stor utstrickning ar
aldrig- eller sdllananvéndare av kollektivtrafiken som ger uttryck for den asikten.
Samtidigt uttrycker representanten att det dr andra frdgor dn specifika trygghetsfragor
som enligt enkéten som upplevs som viktigare for respondenterna.

I Képenhamn samlar de olika ansvariga for metro, pendeltag och buss in separata enkiter,
gor egna intervjuer, samt diskuterar med operatorer och far in dsikter via egna sociala
medier och kontaktcenter kring medborgarnas asikter ddr ocksa trygghet berors.
Passagerpulsen ar en intresseorganisation for kollektivtrafikresenédrer som drivs inom
ramen for den oberoende konsumentorganisationen Forbrugerrddet Tceenk och den har
haft trygghet pa agendan tidigare samt arrangerade 2022 en konferens pa @mnet.
Trafikoperatoren for busstrafiken, Movia, har en egen medborgarpanel dér olika fragor
eller teman som beror kollektivtrafiken diskuteras. Panelen etablerades 2019 och mdtena

2 Pendeltigen eller S-tdg i Kopenhamn drivs av DSB, ett nationellt bolag dér hdgst ansvarig &r den
nationella Transportministern.
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dger rum tvd ganger om aret. Fragan om trygghet i kollektivtrafiken har dock inte varit
ett omfattande tema som diskuterats i panelen.

Samtliga respondenter uttrycker att det finns problem med de enkiter och resvane-
undersdkningar som gors 1 respektive stad nédr det kommer till fraigor om trygghet. Dels
handlar det om, som i Oslo, att den som svarar ska utgd fran sin senaste resa och det
innebdr att man helt missar de som inte regelbundet anvédnder kollektivtrafiken. Darfor
kompletterar organisationerna resvaneenkéten med mobildata for att veta hur manniskor
generellt reser. Dels handlar det om, som i Tallinns fall, att representanterna uppfattar det
som att undersdkningar som gér ut till ett urval av samtliga invanare fér en relativt hog
andel som anger att det dr otryggt i kollektivtrafiken, men att det &r de som mer sillan
anvinder kollektivtrafiken som uttrycker denna otrygghet, inte primért de som reser ofta.
Representanten frdn Tallinn upplever ocksa att upplevd otrygghet i kollektivtratiken
anvinds som ett svepskidl for ménga sédllananvédndare for att inte bli mer regelbundna
anvandare av kollektivtrafiken. I Tallinn finns det 1 stéllet andra faktorer som medverkar
till att icke- eller sdllananvédndare inte anvénder kollektivtrafiken, som exempelvis att
kollektivtrafiksystemet inte ticker hela staden, och att kollektivtrafiken i jamforelse med
bilen dr langsam, samt att det dérfor tillsammans med andra faktorer 4r mer gynnsamt att
anvinda bil 1 staden.

3.3. Vad syftar trygghetsarbetet till?

Malet med trygghetsarbetet i samtliga undersokta huvudstdder beskrivs, av dess
representanter, som att i forsta hand minska den upplevda otryggheten inom
kollektivtrafiken for att fa fler resenérer att vilja kollektivtrafiken for sina resor. Samtliga
beskriver hur detta i stor utstrdckning handlar om ’psykologi™; att skapa platser dér
ménniskor kénner sig bekvdma att vistas. Det handlar dock inte om alla ménniskor, utan
om de som koper biljett (med undantag for Tallinn) och inte pa ndgot vis stor andra genom
sin resa med kollektivtrafiken. Specifika grupper av médnniskor, som barn, nimndes ocksa
sarskilt som viktiga att prioritera tryggheten for. Enligt respondenterna bér mangden
ménniskor som finns i systemet vara lagom — varken for manga eller for fa — ett tomt
system uppfattas som lika otryggt som ett system med tringsel.

I Tallinn upplevde man inte att det fanns ett stort problem med faktiskt vald, brott eller
ordningsstorningar pa kollektivtrafiken. I jimforelse med de andra stiderna var det
begrinsade trygghetsarbetets syfte néstan enbart inriktat pa just upplevelsen av trygghet.
Representanterna for Oslo och Kopenhamn beskrev trygghetsarbetet som syftande till att
minska faktiskt vald, olagliga aktiviteter som drogforséljning och stolder, samt mer
generellt sadant som uppfattas som storande beteenden. Tjanstepersonerna kopplade inte
detta enbart till kollektivtrafiken och dess attraktivitet utan ocksd mer generellt till
samhdllets utveckling, ddr de som huvudmaén for ett stort system som méanga ménniskor
i staden anvinder kan hjélpa till att forhindra en generellt dalig samhéllsutveckling genom
sina insatser. Representanten for Helsingfors beskrev hur trygghetsfragor fatt ett uppsving
inom den finska kollektivtrafiken och att detta i méngt och mycket rorde sig om
”problematiska” ungdomar ombord pa stadens bussar. Detta géllde 1 synnerhet pa
busslinjer dir biljettkontroller inte forekom, eller forekom i 18g utstrackning. Denna
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bristande kontroll hingde ihop med ett Okat problematiskt” beteende hos vissa
ungdomsgrupper.

Biljettkontroller beskrivs som nddvéndiga for trygghetsarbetet i kollektivtrafiksystemet
for samtliga huvudstidder. Samtidigt ser representanterna dessa kontroller som potentiella
och faktiska konfliktsituationer. I Képenhamn arbetar man for att ’forbéttra” kontrollerna
ur trygghetshdnseende for personalen, bland annat genom att testa att infora
kroppskameror for biljettkontrollanterna. Aven i Tallinn, dir det ir avgiftsfritt, sker
“biljettkontroller” eftersom resendrerna maste kunna visa att de bor 1 staden och darmed
har ritt att aka avgiftsfritt 1 kollektivtrafiken, och dven dér &r situationen en kélla till
konflikt.

I alla huvudstider ér trygghetsarbetet i1 kollektivtrafiken ndgonting som man mer eller
mindre stindigt arbetar med fran tjdnstemannahall. Generellt géller att om det ar valér
tenderar politiker pd bade lokal och nationell nivd att ldgga sig i mer, menar
tjdnstepersonerna. Samtidigt, om det hidnder incidenter 1 kollektivtrafiken som fér
uppmairksamhet i media och som kopplar till trygghet sa blir det de problem som da
uppdagats som forvaltningen fér 1 uppdrag att 16sa.

Representanten for Oslo dr den enda som beskriver andra typer av arbete som kopplar till
trygghet, men som snarare handlar om sédkerhet. Denna person beskriver hur detta
sakerhetsarbete inriktar sig pa att forbereda kollektivtrafiken péd plotsliga kriser, som
naturkatastrofer, krig, eller terrorhandlingar. Personen tar exemplet med en helt
elektrifierad kollektivtrafik och en situation dir befolkningen maste evakueras, men
elsystemet inte fungerar som det ska, som en situation som man arbetar for att férbereda

sig pa.
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4. Avslutande diskussion

Denna studie av fyra huvudstiders trygghetsarbete i kollektivtrafiken speglar den
inledande diskussionen i denna rapport om trygghet som ett svarfangat och lite vagt
begrepp. Begreppet i sig pekar inte entydigt pd vilka dtgarder som bor prioriteras och
genomforas inom kollektivtrafiksystemen. Med andra ord finns ett betydande inslag av
tolkningsutrymme. I viss man arbetar kollektivtrafikmyndigheterna i samtliga studerade
stdder med att 4stadkomma en sa stor upplevelse av trygghet som mgjligt, men arbetet
fokuseras ocksa pé olika omraden och ser olika ut. For alla utom Tallinn handlar det om
att se till sa att tillrdckligt ménga reser med kollektivtrafiken, att de som gor det har
biljetter och att de inte befinner sig dir av andra anledningar &n att resa. Ménsklig nérvaro
forknippas med trygghet, men samtidigt far det inte vara tringsel for da kan det uppfattas
som otryggt, enligt de intervjuade.

Samtliga stidder arbetar med liknande fysiska, tekniska, personella och organisatoriska
atgdrder for att dstadkomma en trygg kollektivtrafik. De fysiska atgdrderna handlar om
att stationer och héllplatser ska vara ljusa och Gppna och gérna vara platser dar en
tillracklig méngd resendrer vill uppehalla sig en tid. Alla arbetar ocksa med utformningen
sé att den ska uppmuntra minniskor till att uppehalla sig pd platsen en stund, men inte
alltfor lange eller pd oonskade sétt. En detalj som man anvénder sig av for detta dr bankar
som inte dr mojliga att ligga pa. Detta dr omtvistat och nagonting som fatt kritik for att
vara s kallad ’hostile architecture’, ett begrepp som beskriver fordndringar som gors i
det offentliga rummet for att gora en plats eller utrymme oanvéndbar for vissa grupper
eller viss typ av anvindning (Petty, 2016, s. 68). Aven andra aktdrer som driver
trygghetsfragor 1 samhillsplaneringen, som stiftelsen Tryggare Sverige, hdvdar att den
typen av dtgirder riskerar att kunna bli kontraproduktiva da ménniskor inte vill uppehalla
sig langre stunder pa platser som préglas av “hostile architecture”, och med mindre
ménsklig ndrvaro blir dessa platser mer otrygga (Eklund mfl., 2021). Det finns saledes
svarigheter ndr man med hjdlp av olika atgirder forsoker styra méanniskors beteende kring
en viss plats och det &r inte sdkert att effekterna blir det som forvéntades.

De tekniska &tgdrderna som stdderna arbetar med handlar om biljettsystem och
overvakningskameror. Overvakningskameror bedoms i tidigare studier ha olika effekt pa
tryggheten for olika grupper ménniskor, mén kénner sig generellt tryggare dn kvinnor
med kameror och en del kvinnor uppger till och med att de kinner sig mer otrygga pa
grund av kameror (Eklund mfl., 2021). Bland representanterna i var studie lyfts dock inga
sddana funderingar, utan kamerornas nérvaro i kollektivtrafiken i trygghetens namn tas
ganska mycket for givna. I en tidigare studie av Overvakningskamerors effekter pa
sakerhet, respektive dess anvindning for upplevd trygghet i kollektivtrafiken visar
Svenonius att resultaten for sédkerhet far en underordnad betydelse i utvarderingar. Istillet
ar det tryggheten som utvirderas, men eftersom upplevelser generellt dr svdrare att méta
blir det svart att tolka utviirderingarnas resultat (Svenonius, 2018). Overvakningskameror
1 kollektivtrafiken bedoms séledes inte i relation till sdkerhet, utan till trygghet och da ar
det svart att veta dess effekt for okad trygghet.
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De personella dtgirderna handlar om sékerhetspersonal och biljettkontrollanter som
uppehaller sig 1 systemet och som har olika typer av mojligheter att ingripa om nagot sker.
Gemensamt for Oslo, Képenhamn och Helsingfors &r hur biljetten beskrivs som viktig
for den upplevda tryggheten. Kollektivtrafiken kan tolkas som en semi-offentlig plats i
den meningen att manga minniskor anvinder sig av systemet i vardagen, men det kréver
att man 16ser biljett for att fa tillgang till de fysiska miljéerna inom systemet; ombord pa
fordon och inom stationer (Paget-Seekins & Tironi, 2016). Biljetten dr siledes en
forsdkring om att alla som vistas 1 systemet dr rdtt” manniskor i den meningen att de ar
dér for att resa med kollektivtrafiken och inte dgna sig &t andra saker. Enligt denna
argumentation dr biljettkontroller nddvéndiga for att upprétthalla tryggheten, ndgonting
som ocksd kommer till uttryck i svaren fran Oslo, Kopenhamn och Helsingfors.
Minniskor som uppehaller sig 1 systemet utan biljett anses vara en kélla till otrygghet for
andra personer. I Tallinn dar alla som dr medborgare har ritt att vistas i kollektivtrafiken
finns av naturliga skil inte denna koppling mellan biljett och trygghet, utan sa linge
personer uppfor sig som man ska dr man vilkommen att nyttja systemet. Samtidigt vittnar
man i1 Tallinn, precis som 1 vriga stider, om att biljettkontroller (i Tallinn kontrolleras
medborgarskap) dr en killa till konflikt mellan kontrollanter och resenérer. Trygghet for
kontrollanterna dr darfor ocksa en viktig fraga och tar sig uttryck som kroppskameror 1
Koépenhamn eller att det dr sdkerhetsvakter som sitts in direkt pa de platser dér tjuvdkande
ar vanligt, som 1 Helsingfors.

Ko6penhamn har inte spérrar i tunnelbanan eller andra sddana saker som ska hindra att den
som inte har biljett uppehaller sig i den del av kollektivtrafiksystemet som utgors av
stationer. Det verkar dock inte ha skapat mer behov av kontroller pé stationerna for att
motverka att oonskade personer” uppehaller sig dar. Det kan dock vara bakgrunden till
att Kdpenhamn testat en dtgird som inte dterfinns i de andra stdderna, ndmligen musik pé
stationer som ska fa (enligt kollektivtrafikmyndigheterna) icke-6nskvarda grupper att inte
vistas pé stationerna under langre tid.

De organisatoriska atgidrderna handlar om samverkan med andra myndigheter, 1 synnerhet
med blaljusverksamheter som polis och rdddningstjdnst, samt med privata aktdrer, som
frivilligorganisationer som hjélper utsatta personer och/eller riktar sig till ungdomar. Det
ar framforallt representanterna for Oslo och Kdpenhamn som lyfter sitt samverkansarbete
och framforallt handlar det om lokal samverkan for att ra pé ett problem i lokalsamhéllet
kopplat till en viss station eller del av kollektivtrafiksystemet. Denna typ av samverkan
brukar bendmnas platssamverkan och kommer frén borjan fran en amerikanskt utvecklad
modell for att lokalt jobba for trygghet i ett omrade genom att alla nidrvarande aktorer tar
ansvar for utvecklingen (Eklund mfl., 2021). Samverkan handlar i1 ganska stor
utstrdckning om att tillsammans reagera pa ett problem, &ven om representanten fran Oslo
ocksd framhéller att kollektivtrafikens data till viss del ocksd anvinds for att forutse
utvecklingen i ett visst omrdde och sétta in tidiga atgérder fran andra delar av samhallet.
Den typen av samverkan verkar inte ha slagit igenom pa samma sitt &n i de olika stidderna.
Négonting som respondenterna inte ndmner alls dr samverkan med andra aktorer, som
kommunen, kring den fysiska miljon i anslutning till kollektivtrafiken. Det dr dock nagot
som atminstone gillande dvervakningskameror varit en viktig del i trygghetsarbetet i
Stockholm (Svenonius 2018; Eklund mfl., 2021). I den typen av samverkan spelar det
ocksa roll var de administrativa granserna gér i det offentliga rummet, nagot som kan
variera frén land till land och som vi inte har studerat ndrmare i1 denna studie.
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Det faktum att de flesta arbetade pé ett liknande sétt, utan att de hade négot direkt utbyte
med varandra pa det hidr omrddet, visar att uppfattningen hos
kollektivtrafikmyndigheterna i de olika l&nderna och stdderna om vad som anses tryggt
respektive otryggt dr ganska samstimmiga. Generellt har man sinsemellan lite kontakt
med varandra inom det hir omradet, &ven om exempelvis Tallinn och Helsingfors inom
andra kollektivtrafikfragor har ett stort samarbete. Det handlar saledes inte om att man
direkt lart av varandra, utan mojligtvis om en internationellt vida spridd uppfattning,
diskurs, om vad trygghet dr i kollektivtrafiken. Eftersom respondenterna generellt lyfter
svérigheter med att utvérdera trygghet, tyder det pa att de atgarder som man begagnar sig
av dr atminstone inte till fullo utvirderade. Det tyder pa att trygghetsdiskursen &r relativt
likriktad och inte ifragasatt pa de flesta hall. Denna bild ges ocksa i rapporten om trygghet
1 kollektivtrafiken 1 Sverige, dir diskursen kopplas till olika metoder for trygghetsarbete
1 kollektivtrafiken i USA (Eklund mfl., 2021).

Samtidigt ses inte trygghet som en speciellt stor fraga i ndgon av stiderna. Den kommer
kontinuerligt upp i stddernas olika former av enkéter och resvanestudier till medborgarna
som en viktig frdga. Dels for att otrygghet ofta &ar ett problem som icke-
kollektivtrafikresendrer lyfter upp som viktigt for att de inte reser med kollektivtrafiken.
Och dels for att trygghet anses av respondenterna vara ett svartolkat begrepp eftersom det
Oppnar for flera tolkningar av den person som fyller i sitt svar och dirmed vet man inte
vad varje individ svarat pa. Denna svérighet att finga uppfattningar om trygghet i
kvantitativa studier, som enkdter, lyfter Tryggare Sverige i sin rapport om trygghet i
kollektivtrafiken. De gor en genomgang av svenska enkétstudier och visar hur fraigor om
trygghet dels stélls pé sa olika sitt att det &r svart att dra generella slutsatser, dels visar att
forskningen pa omradet rekommenderar en mix av kvantitativa och kvalitativa metoder
for att fa palitliga resultat om uppfattningen av trygghet i kollektivtrafiken (Eklund mfl.,
2021). En sadan anvéndning av olika metoder har dock inte kommit fram 1 var studie,
utan alla stdderna forlitar sig i stor utstrickning pad enkéter for att fa kdnnedom om
resendrers och medborgares uppfattningar.

Tidigare studier visar ocksd att trygghet riskerar att bli en chimir. Okade
trygghetsdtgarder ger ett sken av handlingskraft men riskerar samtidigt att d6lja kéllan till
trygghetsproblemen (Brandén, 2022). Den deltagande representanten for Tallinn &r pé
sétt och vis inne pa det hér sparet nir hen havdar att trygghet gdrna kommer upp som ett
svepskal till att ménniskor inte véljer att resa med den, men egentligen dr problemet enligt
hen, att kollektivtrafiken maste matcha méanniskors behov béttre och det bor bli mindre
bekvamt att ta bilen.

Aven om trygghet inte ir en sa stor friga for kollektivtrafiken i de undersdkta stiderna,
sa aktualiseras det ofta vid specifika hdndelser och ndr det &r valrorelse, och da av
politiker. Politikerna star 1 vart material ut som den aktor 1 samtliga stider som specifikt
lyfter upp trygghet i samhallet i allménhet och trygghet i kollektivtrafiken specifikt som
viktiga fragor att dtgérda. Faktisk trygghet, alltsa sdkerhet, dr generellt inte en stor politisk
frdga, utan det ar upplevd trygghet som &r en politisk fraga visar Sahlin (2021) i sin
avhandling. Trygghetsarbetet 1 kollektivtrafiken kan ddrmed sdgas hénga tétt ihop med
politiken pé sdvil nationell, regional och lokal nivé, delvis beroende pa var det politiska
ansvaret for trafiken ligger, men inte enbart. Inriktningen pa trygghetsarbetet praglar
saledes vilka andra samhillsproblem som finns pd den politiska dagordningen. Detta ser
vi exempel pa 1 vart material dé trygghetsarbetet 1 Oslo har 1 mangt och mycket inriktats
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pa hantering av terrorism, naturkatastrofer och andra plotsliga och storre kriser, ndgonting
som kan kopplas till den nationella politiska debatten.

Sammanfattningsvis ger denna studie av trygghetsarbetet i kollektivtrafiken i nagra av
norra Europas huvudstider en bild av en frdga som inte ses som sa prioriterad av
tjdnstepersoner som jobbar med den, samtidigt som alla har &tgirder for trygghet i
kollektivtrafiken och &tminstone ett visst arbete kring frigan. Atgirderna ser ocksi
relativt lika ut 1 de olika stdderna, framforallt gdllande den fysiska miljon och tekniker,
samt organisation, for overvakning. Biljetter ses av alla myndigheter som har det, som
garant for trygghet, vilket gor att biljettkontroller gors till en del av trygghetsarbetet.
Generellt géller dock for samtliga myndigheter att man har en begransad uppfattning om
medborgarnas uppfattningar kring trygghet, vilket gor att det rdder osékerheter om vad
som verkligen fungerar. Detta gor 1 sin tur att begreppet trygghet, som dr brett och i
kollektivtrafiken svart att definiera, ofta anvéinds som paraply for en rad dtgirder dir en
del kanske inte har med trygghet att gora 1 sd stor omfattning.
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