Den upplevda tryggheten i
Helsingborgs kollektivtrafik

LUNDS
UNIVERSITET

Lunds Tekniska Hégskola

vid Campus Helsingborg
Institutionen for Teknik och samhalle

Examensarbete:
Karl Ljunghall
Jakob Olofsson






© Copyright Karl Ljunghall, Jakob Olofsson

LTH vid Campus Helsingborg
Lunds universitet

Box 882

251 08 Helsingborg

Faculty of Engineering
Lund University

Box 882

SE-251 08 Helsingborg
Sweden

Tryckt i Sverige
Media-Tryck
Biblioteksdirektionen
Lunds universitet
Lund 2026



Forord

Detta examensarbete genomfordes under varterminen 2026 vilket markerar
slutet pa var utbildning inom programmet Hogskoleingenjor 1 Byggteknik
Vig- och trafikteknik vid Lunds Tekniska Hogskola. Under studietiden har vi
bada utvecklat ett intresse for kollektivtrafikens sociala aspekter. Kombinerat
med att vi bada har starka kopplingar till Helsingborg sdg vi detta som en
mycket rolig och intressant utmaning.

Vi vill rikta ett stort tack till alla som tog sin tid att besvara var enkétstudie.
Era svar har varit helt avgérande for studiens genomforande och resultat.

Vi1 vill daven rikta ett stort tack till var handledare Lena Hiselius for en
fantastisk vigledning, feedback, och for att alltid varit tillginglig for fragor
under hela arbetet.

Slutligen vill vi dven tacka de nédra och kdra som hjélpt oss med att testa
enkéten, korrekturldsa och hjilpa rapporten i ritt riktning.

Helsingborg, maj 2026.

Karl Ljunghall & Jakob Olofsson.



Sammanfattning

Denna studie undersoker den upplevda tryggheten 1 kollektivtrafiken inom
Helsingborg. Syftet med studien &r att identifiera faktorer som kan bade dka
och minska upplevelsen av trygghet 1 kollektivtrafiken, och pa sa sitt dven
identifiera hur den upplevda tryggheten 1 Helsingborg kan forbittras. Miljoer,
situationer och omstidndigheter som upplevs sérskilt otrygga identifieras och
analyseras dérfor for att sedan dra slutsatser om vilka &tgédrder som kan bidra
till en hogre nivé av upplevd trygghet, utan att pdverka den faktiska
sakerheten.

Studien genomfordes som en enkétstudie med underlag frén en litteraturstudie.
Litteraturstudien bygger pa tidigare forskning, offentliga rapporter samt
trygghetsundersokningar med fokus pa kollektivtrafiken och den upplevda
tryggheten. Enkéten var webbaserad med fokus pa personer som har anvént
och regelbundet anvénder Helsingborgs kollektivtrafik och dess funktioner.
Totalt deltog 84 personer med varierande kon och aldrar.

Resultatet visar att upplevelsen av trygghet varierar beroende pé tid pd dygnet,
geografisk plats samt respondenternas kon och élder. Generellt upplevde
kvinnor en ldgre niva av trygghet jaimfort med mén, sirskilt under kvills- och
nattid samt 1 folktomma situationer. Faktorer som belysning, oregerliga
personer, berusade personer och avsaknad av personal framkom som
aterkommande orsaker till upplevd otrygghet. Resultatet visar dven
hurHelsingborg central och vissa stadsdelar med ett hogre problemindex
upplevs som mer otrygga av respondenterna. Dir vérdet pd problemindexet ar
ett métt pd hur tryggheten upplevs 1 olika delar av Helsingborg.

Studien visar darfor hur trygghetsskapande atgarder som forbattrad
ljusséttning, 6kad nérvaro av personal och striktare biljettkontroller kan bidra
till en 6kad niva av trygghetskinsla. Digitala 16sningar, exempelvis en
trygghetschatt dir resenirerna kan ta kontakt med personal vid en otrygg
situation, dar chatten underlattar kontakten mellan resenédren och personalen.
Atgirden identifierades som en rimlig 16sning d4 liknande &tgérder testats
inom kollektivtrafiken 1 andra regioner. Detta kan leda till en béttre mojlighet
att rapportera situationer, vilket 1 sin tur kan bidra till den upplevda
tryggheten.

Slutsatsen dr att den upplevda tryggheten inom Helsingborgs kollektivtrafik
paverkas av bide sociala och fysiska faktorer. For att skapa ett mer tillgdngligt
kollektivtrafiksystem kravs fler trygghetsskapande atgarder med fokus pé
utsatta miljoer, okad social kontroll och forbéttrad tillganglighet till
trygghetsfunktioner.



Nyckelord: Kollektivtrafik, Upplevd trygghet, Enkétstudie, Helsingborg,
Trygghetsskapande dtgérder, Urvalsbias.



Summary

This study examines the perceived safety within the public transport of
Helsingborg. The purpose of the study is to identify factors that might increase
or decrease the perception of safety within the network of Helsingborgs public
transport. That way identification of how to increase the level of perceived
safety could be done. Different environments, situations, and circumstances
that are perceived as particularly unsafe are therefore identified and analyzed
then to assess what solutions could help Helsingborg to achieve a higher level
of perceived safety and security.

The study is conducted as a survey study together with a literature study. The
literature study is based on previous research, public reports and security
investigations, with a focus on public transport and the perceived security. The
survey was web based with a focus on people that regularly or have used the
public transport system in Helsingborg. In total 84 people with a variety of
ages and gender took part in the survey.

The results of the study show that the perception of security varies with time
of day, geographical location, and the age and gender of the respondents.
Women have a lower perception of security in general, compared to men.
Especially during late evening and night time. Situations empty of people also
contributed to the feeling of being not safe.

Factors such as lighting, unruly people, people under the influence, and a lack
of staff emerged as recurring reasons for a low perception of safety and
security. The result also discloses howHelsingborg central Station and certain
neighbourhoods with a higher problem index are being perceived as less safe
by the respondents.

The study therefore gives examples on how to increase this perception of
security and safety by addressing bad lighting, increasing the number of staff,
and more strict checks on the proof of tickets. Digital solutions, such as
security chatrooms, were also identified as a reasonable solution to facilitate
contact between travellers and staff. This could increase the usage of digital
tools and make it easier to report bad situations.

The conclusion is that the perceived safety and security within the public
transport system of Helsingborg are being affected by both physical and social
factors. To create a more inclusive transport system, more security measures
with a focus on vulnerable environments, increased social control, and
improved accessibility to security functions.



Keywords: Public transport, Perceived safety, Survey study, Helsingborg,
Safety-enhancing measures, Selection bias.
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1 Inledning

Kollektivtrafiken spelar en viktig roll i samhaéllet genom att skapa
tillganglighet och mdjliggdra resor for de som arbetar, studerar och for andra
sociala aktiviteter. Ett vidlfungerande kollektivtrafiksystem bidrar till minskad
biltrafik, ldgre utslapp och en mer hallbar stadsutveckling (Trafikverket,
2022). Samtidigt skapar kollektivtrafiken mdojligheter for ménniskor utan
tillgdng till bil att delta 1 samhéllet. For att det ska vara ett attraktivt alternativ
kravs dock att miljon upplevs som trygg och siker.

Enligt Paulsson (2020) utgor litteraturstudien en viktig grund for att skapa
teoretisk forstdelse och ge stod &t den fortsatta undersokningen. Darfor har
undersokningen av den upplevda tryggheten 1 Helsingborgs kollektivtrafik
genomforts pa ett vetenskapligt sitt. Dér en litteraturstudie kombinerats med
en enkdtstudie.

Trygghet &r en kénsla som individen har i den fysiska miljon. Denna kinsla
kan komma frin erfarenheter, rykten eller medier vilket kan paverka hur radd
en person dr for att utsittas for ett brott eller en hotfull situation (Boverket,
2025). Boverket beskriver dven definitionen av trygghet som hur en enskild
individ ldser av en plats. Trygghetskédnslan kan 6ka om personen kénner igen
platsen sedan tidigare samtidigt som tryggheten kan minska om personen inte
ar bekant med omradet hen befinner sig 1. Till skillnad frén objektiv trygghet,
som baseras pa faktiska risker och statistik angdende till exempel brottsnivier,
handlar den upplevda tryggheten om hur en individ tolkar och uppfattar sin
omgivning. Denna uppfattning paverkas av flera faktorer sdsom tidigare
erfarenheter, sociala situationer samt den fysiska utformningen av platsen.
Den upplevda tryggheten behover darfor inte nddvéandigtvis vara kopplad till
den faktiska risken att utsattas for kriminalitet. En individ kan darfor
fortfarande uppfatta en milj6 som trygg, dven om den statistiskt 4r mindre
trygg. Begreppet dr dirfor en central del och sérskilt relevant inom transport-
och stadsplanering, eftersom individens egna upplevelser och asikter kan
paverka dess beteenden och resval.

Helsingborg har under de senaste decennierna visat en tydlig
befolkningstillvaxt (SCB, 2026, via Helsingborgs stad, figur 1), vilket medfor
krav pa stadsutveckling, samhéllsservice och infrastruktur. I en svensk kontext
ar darfor Helsingborg, med dver 150 000 invanare, ett relevant exempel for att
studera hur kollektivtrafiken upplevs av dem som anvinder den. Helsingborgs
geografiska lage och tillgangliga transportforbindelser, inklusive tag- och
farjetrafik, innebér dven att staden dr en viktig knutpunkt. Tillsammans med
stadsbussar och regionbussar finns det goda méjligheter for pendling och



handel inom Oresundsregionen. I takt med att kollektivtrafiken far en allt
viktigare roll i1 stadens utveckling blir dven frdgor kring trygghet och
tillgidnglighet centrala for hur transportsystemet kommer att anvindas och
upplevas. Dir tillgdngligheten avser mojligheten for olika grupper att anvénda
kollektivtrafiken oavsett forutséttning.

Det 6vergripande mélet for jimstilldhet inom transportsektorn &r att
maktrummet ska vara detsamma for kvinnor och mén. Den fundamentala idén
kring att det ska finnas réittvisa l10sningar oberoende av kon, alder eller sexuell
laggning ar darfor viktig for att sdkerstilla ett transportsystem som ar rattvist
och sdkert for alla. Statistik kring kriminalitet kan ge en indikation av hur
problemen ser ut och var 1 kollektivtrafiksystemet det finns. De subjektiva
aspekter som paverkar varje minniska annorlunda kan ddrmed avgora om en
specifik individ véljer att resa eller inte. Dessa subjektiva tankar &r déarfor
viktiga for att forstd hur bra transportsystemet &r utifrdn ett upplevt
trygghetsperspektiv. Det dr dven viktigt att inkludera faktorer som inte ar
direkt kopplade till kriminalitet. Faktorer som belysning, tid pa dygnet, sociala
aspekter och generell utformning kan ge en indirekt bild om platsen eller
fordonet kéinns sidkert Bré (2023). Genom dessa faktorer och ménniskors
asikter om dem kan en 1d¢ kring utvéirdering och forbattringsforslag
genomforas. Beroende pa problemet kan detta vara svért att genomfora pa
befintliga I6sningar, men om det finns mdjlighet att sdkerstélla battre 16sningar
for framtida utformningar kan det forbéttra den upplevda tryggheten. Detta 1
sin tur kan frimja ett béttre socialt liv for anvdndarna som sedan bidrar till
stadens rykte och sociala liv.



1.1 Syfte

Syftet med detta examensarbete &r att undersoka den upplevda tryggheten 1
kollektivtrafiksystemet 1 Helsingborg. Studien undersdker hur resenérer
upplever tryggheten 1 kollektivtrafiken och hur dessa upplevelser padverkar
deras resvanor. De faktorer som behandlas inkluderar tid pd dygnet, alder, kon
samt hur den fysiska miljon vid hallplatser och ombord fordon upplevs av
resendrerna. Malet med studien &r att identifiera otrygga element inom
kollektivtrafiksystemet som bidrar till en bristfallig resmiljo. Genom att
forbattra dessa faktorer kan en mer trygg och attraktiv miljo uppnas vilket kan
bidra till att fler véljer att resa med kollektivtrafiken 1 Helsingborg.

Datainsamlingen kommer att identifiera de hallplatser och linjer som resenérer
upplever sérskilt otrygga, dven de tider pa dygnet som respondenterna helst
undviker att 4ka med kollektivtrafiken.

1.2 Fragestallningar

I studien forvantas foljande fragor besvaras:

« Hur beskriver individerna sina upplevelser av trygghet och
tillgdnglighet 1 kollektivtrafiken?

« Vilka faktorer ar det som paverkar dessa upplevelser, och pé
vilket sitt paverkar de individens beteendemdnster?

o Hur skiljer sig upplevelser och strategier mellan olika kons- och
aldersgrupper?

« Vilka atgérder anser individerna skulle kunna forbéttra
upplevelsen 1 kollektivtrafikmiljon?

1.3 Avgransningar

Examensarbetet avgrinsas till kollektivtrafiksystemet inom Helsingborgs stad
vilket omfattar stadsbussar, regionbussar samt tagtrafik med Pigatag och
Oresundstdg. Studien omfattar bade resor till och fran hallplatser samt resor
langs olika linjer. Helsingborg ér en konstant vixande stad (SCB, 2026), vilket
gor staden till ett relevant exempel pa hur tryggheten upplevs.

Det finns ingen tidsmissig avgransning och undersokningen inkluderar resor
under hela dygnet. Detta innebér att den upplevda tryggheten kan variera
beroende pa vilken tid pa dygnet som resenérerna reser. Faktorer som dlder
och kon forvintas dven att visa skillnader. Aldern pa reseniirerna avgrinsas for
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alder 18 ar och uppat pa grund av etiska skél samt att vuxna resendrer antas ha
en storre sjélvstdndighet vid val av resor. Deltagarna antas vara
kollektivtrafikresendrer, men den frdgan stilldes inte specifikt.

P& grund av rondenternas anonymitet antas de vara resendrer. Darfor kommer
fragestillningen enbart att rikta in sig mot resendrens perspektiv dd
personalens upplevelse inte tas 1 beaktning.



2. Metod

2.1 Litteraturstudie

Litteraturstudien anvéndes for att ge en grund och referens till hur foljande
enkétstudie behandlas och tolkas. Detta for att fa en bredare forstéelse for
upplevd trygghet inom kollektivtrafiken, samt se vilka faktorer som Okar
trygghetskinslan utifrdn exempel och genomforda atgirder. Litteraturstudien
innefattar tidigare forskning, rapporter och offentliga dokument som behandlar
trygghet inom kollektivtrafiken pé lokal, regional och nationell niva. Exempel
fran internationella studier inkluderades dven for att ge en bredare forstaelse
for vilka faktorer som paverkar den upplevda tryggheten 1 kollektivtrafiken.

I litteraturstudien analyserades bland annat arliga rapporter fran
Kollektivtrafikbarometern, vilket gav en mgjlighet att studera &mnesomrédet
over tid. Vidare analyserades kommunala dokument och trygghetsrapporter
frén Helsingborgs stad vilket jimfordes med resultatet av enkétstudien. Detta
for att ge en bittre forstaelse av den upplevda tryggheten.

Materialet analyserades genom att identifiera aterkommande faktorer kopplade
till upplevd trygghet och jimfora hur dessa varierade mellan olika geografiska
omraden. Vidare jamfordes det sedan med den insamlade datan fran
enkétstudien.

2.2 Enkatstudie

Enkitstudien genomfordes genom att skicka ut en webbaserad enkét som
riktade sig till individer med en tydlig koppling till Helsingborg. Enkéten
skickades ut 1 forum med koppling till Helsingborgs stad, dér individer som
reser med stadens kollektivtrafik hade mojlighet att besvara fragor kopplat till
den upplevda tryggheten. Mélgruppen begréinsades till personer som anvédnder
kollektivtrafiken 1 Helsingborg eftersom undersokningen fokuserade pa
trygghetskéinslan 1 kollektivtrafikmiljon. Frdgorna kunde besvaras pé ett antal
olika vis, bland annat en femgradig skala utifran olika scenarion. Ett par
exempel pa fragor fran enkédten: “Hur trygg kinner du dig?: Ndr du reser pd
kvdllen eller natten”, samt “Hur pdverkar dessa faktorer din kinsla av
trygghet?”, dar svarsalternativen stod mellan “minskar tryggheten mycket”
och “6kar tryggheten mycket”. Skillnader i svar analyserades sedan utifrdn
geografiska omraden och resvanor som respondenter angivit. Genom Polisens
trygghetsundersokning (2025) kunde skillnader 1 problemindex analyseras och
jamforas med enkitresultatet. Dér problemindexet dr ett matt som anvands for
att méta den upplevda tryggheten 1 Helsingborgs olika omraden. Eftersom



enkdten var anonym kunde respondenternas geogratiska koppling inte
bekriftas, vilket medfor vissa osdkerheter kring enkétens resultat.

Personerna som besvarade enkéten gavs darfor mojlighet att bidra med egna
erfarenheter, exempelvis situationer dér de upplevt otrygghet samt vilka linjer
och héllplatser som de upplever sirskilt utsatta. Enkiten inneholl tre 6ppna
frigor dar respondenterna hade mojlighet att lamna fritextsvar. Syftet med
frdgorna var att identifiera kollektivtrafiklinjer, stationer och faktorer som
skapar otrygghet. De 6ppna frdgorna kunde darfor mojliggora en bredare
insamling och forstielse av respondenternas egna erfarenheter och upplevelser
inom kollektivtrafiken.

Enkiten var tillgdnglig under en cirka tvd veckor ldng period mellan den 17
april och den 1 maj 2026, med en malsdttning att ta emot minst 100 svar for att
skapa en sa bred urvalsgrupp som mojligt. Efter enkitens slut sammanstilldes
resultatet och analyserades.

Enkéten spreds i en Facebookgrupp med lokal anknytning till Helsingborgs
stad, “Det hdander 1 Helsingborg”, for att nd ut till individer som har en tydlig
koppling till Helsingborg.



3. Litteraturstudie

Litteraturstudien syftar till att ge en oversikt av redan tillganglig forskning
som &r relevant for enkétstudiens resultat. Fokus ligger pd den generella
tryggheten kopplad till Helsingborg samt hur den paverkas av sociala och
fysiska faktorer. Forskningen anviands darfor utifran dess relevans for dessa
faktorer, sdsom jamstédlldhet inom transportsystemet och hur olika aspekter
varierar mellan olika grupper i samhéllet. Urvalet begrénsas till studier och
rapporter kopplade till en svensk eller nordisk kontext for att vara sa relevant
som mojligt for Helsingborgs stad.

3.1 Resvanor kopplade till kollektivtrafiken i Helsingborg

Resvanorna i Helsingborg studeras for att fa en 6vergripande bild av hur resandet i
Helsingborg har utvecklats under en langre tid. Resvanorna i Helsingborg analyseras for att
skapa en forstdelse for hur invanarnas val av fairdmedel forandrats over tid, vilket kan visa
hur stor roll kollektivtrafiken har i Helsingborgs transportsystem.

I en resvaneundersokning som Region Skane (2023) genomforde undersoktes
resandet 1 Helsingborg. 12 708 respondenter erbjdds att delta i
undersokningen, dér totalt 3 831 respondenter valde att svara. Undersokningen
bestod av en kartliggning av de fardmedel som framst anvands 1

Helsingborg. Dér kunde respondenterna vélja mellan fem fardmedel eller
alternativet “annat”, som innefattade moped, mc eller liknande fordon.
Forfattarna analyserade rapporten som visar en jamforelse pa fordelningen av
fordon under 2007 och 2023. Forfattarna jamforde sedan skillnader for att ge
en mer omfattande bild av hur utvecklingen av resvanorna i Helsingborg har
utvecklats under denna tidsperiod

Data frdn Region Skéne visar pa ett Overrepresenterat bildkande bland de
respondenter som valt att delta i studien, dér mer &n hélften av respondenterna
valt bil fore ndgot annat firdmedel under aret 2007. Darefter &r resultatet
fordelat mellan géng, cykel och buss. Resultatet visar 4ven en ldagre andel av
respondenter som aker tag eller “annat”. Vidare visar undersokningen fran
2023 pa en minskning 1 andelen som valt fardmedlet bil, ddr andelen ar sju
procent mindre mot resultatet frin 2007. Aven de respondenter som valt ging
minskade kraftigt, dar en betydligt mindre andel pa atta procent svarade att de
tar sig fram till fots vilket var en minskning pé sex procent. Vidare visar
andelen som cyklar en 6kning pé fyra procent bland respondenterna. Bland de
som véljer att &ka med kollektivtrafiken visar diagrammen en 6kning 1 andelen
pa bade fardmedlet buss och tag, dir andelen anvéndare av busslinjer dkat
med fem procent och tdg dubblerats i andel genom en 6kning péd fem procent.
Slutligen visar andelen “annat” en 6kning med en procent.



Utvecklingen av det 6kade anvindandet av hdllbara fardmedel i Helsingborg
kan dven bero pa ett storre fokus kring klimat- och miljo6fragor. Detta kan
forklaras av att hojda skatter pa drivmedel tyder pa en minskning av
drivmedelsforbrukningen (Larsson & Sandin, 2018).

Helsingborg 2007 Helsingborg 2023

Bl
Gang
Cykel

55,00% Bil 48,00%
Gang
Cykel
Buss

Tag

Buss
Tag

Annat

Annat

0,00% 10,00% 20,00% 30,00% 40,00% 50,00% 60,00% 0,00% 10,00% 20,00% 30,00% 40,00% 50,00% 60,00%

Helsingborg 2007 Helsingborg 2023

Figur 1, Fordelning mellan olika firdmedel i Helsingborg 2007  Figur 2, Férdelning mellan olika firdmedel i Helsingborg 2023
Kdlla: Region Skane (2023). Bearbetad av forfattarna. Kdlla: Region Skane (2023). Bearbetad av forfattarna.

Vidare undersoker Region Skéne skillnaden mellan kvinnor och mén i
anviandandet av olika fardmedel, diar andelen kvinnor som kor bil ar sex
procent mindre d4n den andel mén som anvéinder bilen som fardmedel. Vidare
visar sig andelen av dem som aker buss vara fem procent hogre bland kvinnor
an bland mén. Dérefter visar diagrammen jamna andelar mellan kvinnor och
maén, bland dem som valt ging, cykel, tag eller “annat” som fardmedel.
Diagrammen visar en tydlig skillnad bland de grupper hos kvinnor och mén
som valt bil eller buss som firdmedel, dér kvinnorna 1 en storre utstrickning
véljer buss fore bil till skillnad mot ménnen som ar mer benédgna att vilja bil
over buss.

I en undersokning gjord av Totalforsvarets forskningsinstitut (2011) kring
genusaspekter pa transporter beskrivs det hur bilen kan uppfattas mer positivt
hos mén &n vad den gor ur en kvinnlig synpunkt, ddr ménnen ser ett mer
symboliskt virde kring en bil. Vidare beskrivs det hur pappan ar den
dominerande anvdndaren av bilen i1 en familj. Ur ett hallbarhetsperspektiv
kring transportmedel visar det sig att kvinnor dr mer kritiska till
bilanvdndandet, dér kvinnor har lattare att uttrycka sina asikter om bilens
negativa paverkan pa klimatet. Detta kan 1 sin tur leda till en hogre andel bland
de kvinnor som véljer att 4&ka med kollektivtrafiken vid en jamforelse med den
andel mén som véljer samma fardmedel.
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Figur 3, Val av firdmedel bland kvinnor i Helsingborg under 2023.  Figur 4, Val av firdmedel bland mdn i Helsingborg under 2023.
Killa: Region Skdane (2023). Bearbetad av forfattarna. Killa: Region Skdane (2023). Bearbetad av forfattarna.

3.2 Paverkande faktorer for trygghet

For att forebygga brott pa offentliga platser finns det studier pa att
gatubelysning kan ha en relevant paverkan. Léansstyrelsen Blekinge (2022)
sammanfattar 21 olika studier kring hur gatubelysning péverkar
brottsaktiviteten. Deras sammanfattning visar hur gatubelysning var en
effektiv atgird for att forebygga stold eller forstorelse av egendom, men att det
inte hade nidgon pdverkan pé valdsbrott.

Enligt det Brottsforebyggande radet (Bra, 2025) upplever 25 % av den
svenska befolkningen en varierad otrygghet vid vistelser under sena kviéllar 1
sitt eget bostadsomrade. Dessa 25 % representerar dock inte skillnaderna
mellan mén och kvinnor. Fran samma rapport redovisas dven hir en stor
skillnad mellan konen. Procentuellt kinner 32 % av kvinnor sig osdkra jamfort
med min, dédr 18 % upplever otrygghet utomhus vid sena kvéllar. Vad géller
anledningen till den upplevda otryggheten visar det sig vara véldigt likt mellan
méin och kvinnor angéende oro for misshandel och stold. Daremot visar
undersokningen en storre skillnad nar det géller oro for valdtakt och sexuella
angrepp, vilket anges vara vanligare for kvinnor dn for mén.



Oro for att utsattas for sexuella angrepp eller valdtakt
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Figur 5, Oro for att utsdttas for sexuella angrepp eller valdtdkt.
Kdlla: Brottsforebyggande rddet (Brd), 2025. Bearbetad av forfattarna.

Enligt Bra (2025) uppger 25 % av befolkningen att de kénner sig ganska eller
mycket otrygga i samband med att g& ut sena kvillar, vilket dr en procent
hogre jamfort med undersokningen 2024. Figur 7 nedan visar att kvinnor
generellt sett dr en storre andel av de som kédnner sig otrygga jamfort med
maéannen. [ dagsldget dr cirka 18 % min otrygga under kviéllstid jamf{ort med 32
% av kvinnorna. Under den tidsperiod som diagrammet presenterar visar
rapporterad data pé att andelen otrygga bland kvinnor och mén varit stabil
mellan 2007 och 2015. 2016 skedde daremot en kraftig 6kning av upplevd
otrygghet. Darefter har andelen otrygga sjunkit stadigt med en liten 6kning
2020. Skillnaden mellan kvinnor och mén haller sig enligt undersékningen
relativt oférandrad genom tidsperioden 2007 till 2025. Unders6kningen visar
dven hur ett tydligt monster visas bland kvinnor, dir yngre och dldre kvinnor
kanner sig mest otrygga. Vidare visar undersokningen dven att dldre kvinnor
visar storre tendens att avsta frin att gi ut pa kvillen pd grund av otrygghet.
Gruppen min visar storst otrygghet 1 dldersgruppen 2024 och 25-34 ar, dar
aldersgruppen 16—19 ar inte visar lika stor otrygghet. Slutligen beskriver Bra
hur statistiken skiljer sig at mellan olika grupper 1 samhaéllet. Statistiken visar
att andelen individer som upplever otrygghet under kvéllstid dr dubbelt s& hog
bland personer bosatta i omraden med socioekonomiska utmaningar, jamfort
med personer som bor i omraden med lagre grad av socioekonomisk utsatthet.
De som bor i flerfamiljshus anger dven en ldgre nivéd av upplevd trygghet
jamfort med de som ar bosatta i smahus.
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Figur 6. Diagram over otrygghet vid utevistelse sent pd kvillen i det egna bostadsomrddet, daldrarna (16 - 84
ar) Kdlla: Bra (2025) Otrygghet och oro for brott.

Vid oro for generell brottslighet 1 samhillet visar diagrammet fran Bra (2025)
en kraftig 6kning fran 2013 fram till 2025 da 54 % av respondenterna har ndgon
form av oro for brottsligheten 1 samhéllet. Detta véirde dr det hogsta som
presenterats 1 tidsspannet mellan 2007 och 2025. Den enda indikationen pa en
minskning mellan 2013 och 2025 var mellan 2017 och 2019. Resultatet visar
dven pa en jamn fordelning mellan andelen kvinnor och min. Vidare ar
fordelningen hos de olika aldersgrupperna varierande, dér éldersgruppen 16 till
19 visar en lag oro for brottslighet. Hos de édldre respondenterna uppger en
hogre andel att de kdnner oro for brottslighet. Skillnaden mellan de olika
socioekonomiska grupperna i samhillet visar inte den markanta skillnad som
framstér 1 figur 7.
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Figur 7. Diagram 6ver oro for brottslighet i samhdllet, aldrarna (16 - 84 dr) Kdlla: Brd (2025) Otrygghet och
oro for brott.
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Kollektivtratfikbarometern genomfor kontinuerliga undersdkningar i Sverige
om resendrernas resvanor och tillfredstéllelse 1 kollektivtrafiken. I en
undersokning gjord av Kollektivtrafikbarometern (2021) framhévs orsakerna
till otrygghet 1 kollektivtrafiken. Rapporten analyserar de faktorer som skapar
otrygghet, dér frigorna stills till de individer som anser att kollektivtrafiken ar
otrygg generellt. D4 undersdkningen genomfordes under 2021 nér covid-19-
pandemin var en faktor, beror rapporten dven den upplevda oron for att bli
smittad 1 kollektivtrafiken. Faktorer som skapar en oro handlar dirmed om
bland annat smittorisk, att utséttas for brott samt forekomsten av brékiga eller
stokiga personer. Den frimsta orsaken till upplevd otrygghet 1
kollektivtrafiken visar sig dock vara risken for forseningar. Faktorer som
bristande trafiksdkerhet, otrevliga platser eller fordon samt dalig service fran
trafikoperatoren bedoms inte vara en lika stor orsak till otryggheten. Vidare
visar rapporten att resendrer mellan 15 och 64 &r upplever otrygghet i samband
med risken for forseningar nir de reser med kollektivtrafiken, dér kvinnor ar
en majoritet. Oron for att smittas av ndgon sjukdom under en resa med
kollektivtrafiken dr hogre mellan dldern 2644 ar. Oron f0r att bli smittad &r
dven generellt vanligare for kvinnor. Nir det kommer till oron kring att
utsittas for nagot brott dr yngre personer en majoritet, dir kvinnor dr en storre
andel 1 dldersgruppen 15-25 ér. Brékiga och stokiga personer utgor inga storre
skillnader mellan de olika &ldersgrupperna, eller mellan kvinnor och mén.
Sammantaget visar tabellerna att den upplevda otryggheten forekommer inom
flera olika omréden 1 kollektivtrafiken vilket ar ett stort problem.

Orsak till otrygghet: Risk fér forseningar Orsak till otrygghet: Oro for att smittas av nigon sjukdom

15-19ar 15-19 8r

20-253r 20 - 25 &r

®Man 26 - 44 &r " Man

mKvinna

26 - 44 &r
W Kvinna

45 - 64 &r 45 - 64 &r

65 - 85 ar

65 - 85 ar

Orsak till otrygghet: Oro for att utsattas for brott Orsak till otrygghet: Brakiga och stékiga personer

15-19 8r 15 - 19 &r 3

20-258r 20 - 25 &r

Man 26 - 44 §r EMan

uKvinna

26 - 44 §r
mKvinna
45 - 64 &r 45 - 64 3r

65 - 85 &r 65 - 85 dr

5 I
rooR

= & [

@

Figur 8. Orsak till otrygghet mellan olika dldrar och kon.
Kdlla: Kollektivtrafikbarometern (2021) Tema Trygghet, bearbetad av forfattarna.
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Vidare undersoker Kollektivtrafikbarometern (2021) hur tryggheten upplevs
vid olika delar av resan 1 kollektivtrafiken. Undersokningen beror olika
situationer nir personer tar sig till hallplatser, befinner sig pa héllplatser samt
nidr personen dr ombord pa transportmedlet. Kollektivtrafikbarometerns graf
(Figur 10.) visar pd att resendrer kdnner sig mest otrygga pa hallplatsen och
ombord pa fordonet. Vidare indikerar grafen att en stor andel av resenirerna
kénner sig otrygga pa folktomma végar till en héllplats samt p4 hallplatsen.
Den upplevda otryggheten i samband med att befinna sig ensam pé en
héllplats betraktas som sarskilt hog. Oro for att utsdttas for brott, mota
ordningsstorande personer, vistas pa otrygga platser eller uppleva otrevliga
fordon framstar som de frimsta orsakerna till kdnslan av otrygghet.
Otryggheten kring risken for forseningar, bristfallig information och risken for
att smittas visas som en mindre faktor till otrygghet bland resenérerna.

Generellt otrygg pa grund av:

~o°‘6
o™
Bristande trafiksakerhet

Orolig att smittas av ndgon sjukdom
Féraren och ovrigt trafikpersonal
Otrevliga platser och fordon

Brakiga och stokiga personer

Orolig for att utsattas for brott
Informationen ar bristfallig
Folktormma platser och fordon

Risk for forseningar

Figur 9. Graf som visar generell otrygghet pa grund av vid tre olika scenarion.
Killa: Kollektivtrafikbarometern (2021) Tema Trygghet.

3.3 Institutionellt fortroende och funktionell trygghet

Ett institutionellt fortroende kan forstds som individens tillit att offentliga
aktorer, till exempel Skanetrafiken, agerar pa ett tillforlitligt och kompetent
sdtt. OECD (2025) beskriver fortroende som att individer tror pa att manniskor
eller aktorer kommer att leva upp till de forvéntningar som &r satta.
Overgripande kan detta handla om ett fortroende for sjukvérden eller
hantering av personuppgifter fran diverse organisationer. I kollektivtrafiken
innebér detta att det finns ett fortroende for att trafiksystemet fungerar som
forvéntat, exempelvis genom punktlighet, tillgianglighet, lattdtkomlig och
korrekt information, samt trygghetsskapande atgérder.

13



3.4 Social kontroll

Det fysiska rummet anses som den konkreta verkligheten medan det sociala
rummet formas av méanniskors sociala relationer i det fysiska rummet (Hydén,
2008, s. 73). Detta sociala rum dr darfor direkt kopplat till de fysiska
egenskaper som omgivningen skapar. Detta innebdr dven att huruvida rummet
ar slutet eller 6ppet, 1 kombination med om det dr tomt eller befolkat, kan
avgora om radsla har en storre chans att uppsta. Ett slutet utrymme som har fa
minniskor kan dérfor uppfattas som otryggt for minga individer. Indirekt kan
detta kopplas till Cohens & Felsons rutinaktivitetsteori (1979). Enligt
rutinaktivitetsteorin uppstar brott om tre forutsiattningar forekommer
samtidigt. “En eller flera motiverade garningsmain; ett eftertraktansvért objekt
eller mal; avsaknad av kapabla véktare” (Urban Utveckling, u.a.). Kapabla
viktare hanvisar till ménniskor som 1 teorin kan ingripa. Om dessa tre faktorer
forekommer samtidigt 1 ett slutet rum Okar risken for att ett brott begas.
Problemet &r att en ensam individ sdllan kan avgora om dessa faktorer faktiskt
foreligger 1 en situation. Daremot kan det leda till en stark kénsla av otrygghet.
Hydén (2008, s. 74) ndmner dven hur en kénsla av forhojd upplevelse av risk
finns om det ar en okénd framling 1 kombination med en ofrivillig situation,
exempelvis att en individ sitter sjélv pa en buss nir en okédnd person viljer att
sdtta sig mycket nédra. Rutinaktivitetsteorin tar dock inte hansyn till varfor en
person skulle vara motiverad att begé ett brott eller hur segregation eller
fattigdom kan péverka beslutet. For individen som kédnner sig utsatt och osdker
spelar dessa faktorer dock inte ndgon roll. Detta visar ett exempel déar den
utsatte upplever vildigt 1dg social kontroll. Vid justering av situationen, till
exempel ett tdg med ett mattligt antal resenérer, kan kénslan av otrygghet
minska genom att det finns “kapabla viktare” 1 ndrheten.

Social kontroll kan dven delas upp 1 formell och informell kontroll. Formell
social kontroll &r relevant utifrdn lagar och policy, och polis eller 6vervakning
spelar en storre roll for att upprétthalla en ordning. Informell kontroll 4r 1
stdllet kdnslan av kontroll som har ett ursprung fran ménniskorna omkring en
(Vejar, 2023). Dessa tva typer av kontroll fungerar diarfor som bést
tillsammans for att sikerstilla en trygg miljé. Om endast en finns tillgénglig sa
kan det fortfarande bidra till 6kad trygghet, beroende pé situationen. Déremot
kan kénslan av otrygghet 6ka om intrycket av att varken eller finns.

Jane Jacobs beskriver 1 "Eyes on the street” hur den sociala faktorn kan oka
tryggheten substantiellt. Jacobs teori dr anpassad for vigar och gator, men kan
lika vél appliceras till andra ytor och rum (Golden, 2024). Samma princip
giller till exempel for just rum 1 kollektivtrafiken. Golden beskriver hur
bostadsomriden och kvarter som endast upplever “engéngsanvindning” kan
upplevas som osdkra. Gagator med butiker och ett regelbundet flode av
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ménniskor upplevs didremot som sdkrare, just for médngden 6gon som finns pa
plats hela tiden. Méanniskorna runt omkring fungerar dirmed som ett
avskrickande medel for brott och minskar upplevd otrygghet.

3.5 Kvinnans situation inom transportsystemet

Enligt The International Transport Forum (ITF, 2018) kan stereotypiska
uppfattningar kring hur kvinnor skulle “kora déligt” vara bakgrunden till
varfor uppdelningen av fordonsval ser ut som den gor idag. Enligt
Kollektivtrafikbarometern (2022) dr andelen som anvinder kollektivtrafiken
storre hos kvinnor jamfort med mén. I snitt anvdnder 52 % av kvinnor
kollektivtrafiken minst ndgon gang i ménaden, till skillnad fran 44 % av
minnen (figur 11). ITF menar att kon har en storre roll dn vilket biologiskt sex
individen har. Kon fungerar 1 stillet som en social faktor som grundas frdn en
historia av social ordttvisa. Detta dr dven kopplat till den faktiska sdkerheten
pa véra vigar, med en stor skillnad mellan andelen kvinnor respektive mén
som dodats 1 trafiken.

Dessa faktorer bidrar darfor till att kvinnor generellt anvinder
kollektivtrafiken mer dn vad méin gor. ITF beréttar hur kollektivtrafikforetag
runt om 1 USA arbetar med att skapa arbetarkulturer dér personalen utbildas
och ser till att anmélningar av sexuella trakasserier och 6vergrepp tas pa fullt
ansvar. Storre ndrvaro av sidkerhetspersonal, videodvervakning och personal
tranad for att avvirja situationer resulterade dven 1 en 39 % minskning av brott
1 kollektivtrafikmiljon samt en 60 % minskning av angrepp mot operatorer
mellan 2017 och 2018 inom Los Angeles METROs bussar. ITF fortsatter med
att belysa hur viktigt utformningen runt om kring trafiksystemet dven ar, med
exempel som bra sikt, tydlig ljusséttning och minimering av isolerade
utrymmen.

Allm&na resvanor 2022

l . = N
Clakdd

Kollektivtrafikresenar Séllanresare®***

0

innor Man

Figur 10. Diagram éver fordelning av resvanor hos mdn och kvinnor. Kdlla: Kollektivtrafikbarometern
(2022). Bearbetad av forfattarna.
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Enligt statistik fran Jamstédlldhetsmyndigheten (2026) finns det dven skil for
kvinnor att anse situationer och rum vara subjektivt mindre sikra. Ar 2024 var
den genomsnittliga statistiken for personer som uppger att de blivit
misshandlade ér relativt lika mellan kvinnor och mén, med en lite hogre andel
for mén. Déaremot visar statistiken att det &r storre skillnad pd kvinnor och mén
som uppger att de blivit utsatta for sexualbrott. Specifikt for personer mellan
16 och 24 ar, déar 20,1 % av kvinnor har uppgett att de utsatts for sexualbrott,
medan endast 2,4 procent av midnnen uppger detsamma ar 2024. 93,2 % av
alla anmélda valdtikter har enligt statistiken begatts mot kvinnor, dér offren &r
18 &r eller dldre. Statistiskt kdnner sig mén dven mer sdkra nédr de ar ensamma
ute pa kvillstid jamfort med kvinnor, se figur 12 nedan. Ett liknande monster
kan dven hittas 1 polisens trygghetsmétning for Helsingborg (2023).

Antal % trygga ensamma ute under kvallen

Kvinna

Figur 11. Cirkeldiagram over upplevd trygghet sjilv under kvill, kvinnor mot mdn. Kdlla:
Otrygghetens geografi (U.A.). Bearbetad av forfattarna.

3.6 Trygghetsskapande atgarder

Den fysiska miljon i ett omrade har en stor betydelse pa hur tryggt det
upplevs. Enligt Wilson & Kelling, 1982, citerad i Urban utveckling (u.4.) kan
tecken pa stokiga platser indikera en bristfdlligt underhéllen plats. Detta
skapar en uppfattning av att ingen tar ansvar for platsen, vilket 1 sin tur leder
till att den sociala kontrollen minskar. Denna faktor kan leda till 6kad
brottslighet 1 form av skadegorelse eller andra brott. Konsekvenserna av ett
bristfélligt underhéll av de allménna ytorna kan innebéra att invanarna
undviker delar av den offentliga miljon.
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Om skador atgérdas direkt, exempelvis ett krossat glas pa en hallplats, ger
detta en signal om att omradet hélls under uppsikt.

Region Stockholm (2026) beskriver hur tryggheten okar vid en frekvent
ndrvaro av personal. Det handlar om ordningsvakter, viktare, trygghetsvirdar
samt ungdomsvirdar. Vidare kan installation av 6vervakningskameror pa
tunnelbanestationer, pendeltigsstationer, och fordon 1 kollektivtrafiken bidra
till en 6kad trygghet for resendrerna. Kamerorna underléttar utrymningar,
insamling av bevis for brott, och stddjer driften och ledningen av
kollektivtrafiken. Utdver narvarande personal och kameror finns det 4ven en
trygghetscentral som finns tillganglig dygnet runt som resenirerna kan
rapportera till om det uppstar hot, vald eller skadegorelse. Trygghetscentralen
kan tillkalla ordningsvakt eller polis om ett brott sker.

Nobina (2022) testade dven trygghetskameror ombord busslinjerna 5 & 7 1
Malmo, tillsammans med Skénetrafiken. Deras egna resultat efter de forsta sex
manaderna var att inga ingrepp hade behovts goras. Daremot ger det en
trygghet for bade personal och resenérer nir det finns en vetskap kring att
kameradvervakningen dr bemannad och redo att larma. Enligt Skanetrafiken
(2024) okade tryggheten med 90 % bland resendrerna med hjélp av Nobinas
system. 75 % av forarna uppgav dven en hogre kinsla av trygghet. Nobinas
system tillét bilder tagna med 5 sekunders mellanrum och vid anvandning av
busschaufforens trygghetslarm, eller om Nobinas egna trafikledning mérkte en
otrygg situation, kunde en livesdndning paborjas.

Enligt Bra (2023) ger forbattrad belysning en markant minskning 1
egendomsbrott, dir stolder och skadegorelser dr den vanligaste typen av brott.
Detta d4 belysning ger en 6kad synlighet hos girningspersonerna vilket kan ge
en avskrickande kénsla. Vidare beskriver Bra hur effekten pa vldsbrott ar
begrinsad di den typen av brott vanligtvis sker spontant. Den sociala
kontrollen av det aktuella omradet 6kar daremot vid en forbéattrad belysning da
fler personer kinner sig trygga med att vistas pa platsen, vilket kan avskricka
garningspersoner frin att ta steget till att utfora ett brott. Bra beskriver hur
atgirden ar optimal med en kombination av andra atgérder som dvervakning
och mer personal.

Okad nirvaro av personal ger en trygghetskiinsla genom att visa resenirerna
att de inte dr ensamma. K2 Eriksson et al. (2024) beskriver hur nérvaron av
personal ser till att endast betalande resenérer anvinder fordonet. Det handlar
om en psykologisk kénsla av att individer som ej har rétt att vistas 1 omrédet
inte ska vilja vara dér, da de riskerar boter nér de inte har ndgon giltig biljett.
Aterigen visar detta pa hur den sociala kontrollen finns i
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kollektivtrafiksystemet, dér trafikoperatorer tar ansvar over resenérernas
trygghet och ser till att ordningen upprétthalls.

Nobina (2023) skriver om ett samarbete mellan SL och Nobina, dar
implementeringen av flexibla héllplatser under natten kan dka
trygghetskanslan i kollektivtrafiken. Denna typ av hallplats innebér att
resendrer kan kliva av pd en valfri plats 1 stdllet for den normalt placerade
hallplatsen, om busschaufféren avgor att platsen ar sdker nog att kliva av pa.
De flexibla natthéllplatserna testades pa linjerna 797 och 798 1 Sodertélje dér
natthallplatserna begransades till att gilla mellan 01.00—04.30 under vardagar
och helger. Vidare beskrivs det hur de flexibla héllplatserna endast géller
avstigning. Testperioden startade den 6 februari 2023 och har dnnu inte nagot
slutdatum vilket gor det svart att avgora om testet ger resultat géllande
trygghetskénslan.

Flera kompletterande trygghetsétgiarder har dven testats inom kollektivtrafiken
for att 6ka resendrernas upplevda trygghet, till exempel en pilotstudie for
Skénetrafikens trygghetslinje. Ett politiskt beslut fran Region Skéne ledde till
att Skénetrafiken startade ett pilotprojekt med en sa kallad trygghetslinje for
resendrer. Linjen var avsedd till trygghet och sdkerhet 1 kollektivtrafiken dar
en trygghetscentral fanns tillgdnglig dygnet runt. Region Skéanes slutrapport
(2022) for pilotstudien sammanfattar att trygghetslinjen har en avgorande
betydelse for att hoja upplevelsen av trygghet 1 kollektivtrafiken. Rapporten
behandlar dven de ekonomiska delarna kring att uppratthalla projektet med en
trygghetslinje. Rapporten ndmner hur det totalt blev 593 samtal till
trygghetscentralen under den 22 ménader ldnga testperioden dér endast 79
samtal var legitima. Resterande méngd var felringningar som inte var
relevanta for projektet. Dédrav blev den totala kostnaden per samtal 94 386 kr.
Antalet samtal som inkommit anses vara lagt trots flera forsok att
marknadsfora trygghetslinjen for sina resendrer. Forvaltningen anser dérfor att
trygghetslinjen inte utgdér nagon storre skillnad 1 trygghetskédnslan hos
resendrerna och valde darfor att avsluta projektet.

Skénetrafikens slutrapport for pilotstudien av trygghetslinjen (2021) beskriver
hur majoriteten av de resendrer som ringt befann sig pa en buss. 94 % av
samtalen var fran resenérer pa en héllplats eller fordon i kollektivtrafiken
vilket inneburit ett stort fokus pé att marknadsfora projektet pa fordon och
hallplatser. Vidare beskrivs det hur 16 % av samtalen handlar om hotfulla
situationer och hur dévriga samtal handlat om otrygghet. Utdver samtal om
otrygghet, har samtalet handlat om berusade personer, hotfulla situationer,
pandemirelaterad otrygghet, omtankessamtal eller trakasserier av medresendr,
dér situationer med berusade personer var en majoritet. Det har dven
forekommit situationer dér personer ringt in om pagéende sdkerhetsrisker.
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Dessa samtal ska egentligen g direkt till polisen varfor en insats mot hotet har
fordrojts.

Vad samtalet beror

= Berusade personer = Otrygg - vill ha sallskap = Omtankessamtal
Hotfulla situationer = Sikerhetsrisker - Borde ringt 112 = Trakasserad av medresendr

Pandemirelaterad otrygghet

Figur 12. Vad samtalen till trygghetslinjen beror.
Killa: Skanetrafiken Trygghetslinje Slutrapport for piloten (2021)

Region Stockholm (2022) testade en liknande 16sning som Region Skénes
pilotstudie. I Region Stockholm anvéndes 1 stéllet en trygghetschattsom visade
sig vara framgangsrik. Resultatet visar tydligt att resendrerna uppskattar
trygghetchattens sétt att ta kontakt med Trygghetscentralen pa grund av att
kontakten kunde genomforas pa ett mer anonymt vis. Detta d& resendren kan
skriva fran sin telefon utan att medresendrerna mérker négot vilket sdnker
troskeln till att kontakta Trygghetscentralen. Personalen pa Trygghetcentralen
kan sedan f6lja upp personens situation i dvervakningskamerorna och vidta
eventuella atgirder. Vidare beskrivs det hur dven personalen upplever chatten
som ett mer effektivt verktyg. Tillgdngligheten har visats vara god da
fordelningen mellan kon och aldrar har varit jimn, trots att chatten framst
anvéandes av yngre personer vid uppstart.
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3.7 Tryggheten i Helsingborg

I rapporten Légesbild 6ver brottslighet och trygghet i Helsingborgs stad
2023/2024 beskrivs utvecklingen av brottslighet och trygghet 1 Helsingborg.
Rapporten lyfter dven de atgirder som behovs for att minska brottsligheten 1
staden och beror flera typer av brottslighet. De delar av rapporten som é&r
relevanta for tryggheten i kollektivtrafiken ar tryggheten 1 City samt de utsatta
omrddena 1 Helsingborgs stad. Omradet City uppvisar de ldgsta nivierna av
upplevd trygghet, vilket beror pa det stora flodet av méanniskor som ror sig i
omradet. Ar 2023 dominerades problembilden for “Orolig for
overfall/misshandel 1 omradet” av City och Eneborg-Hogaborg (se figur 14).
Helsingborgs olika delar skiljer sig darfor mellan stadens olika omrdden. Ur
ett socialt perspektiv fungerar Helsingborg City som stadens centrala
knutpunkt dir en mangd olika kollektivtrafikférbindelser kopplas samman.
Samtidigt finns det flera skolor, nattklubbar och bostidder 1 omradet, vilket
skapar en milj6 som varierar beroende pa veckodag och tid pa dygnet. Vidare
beskrivs Helsingborg som en av de mest krogtéta stiderna i Sverige sett till
antalet utskinkningstillstdnd per invénare. Detta bidrar till att minga besokare
frén hela nordvistra Skéne soker sig till omradet, vilket 6kar risken for brott
och ordningsstérande beteenden inom krogmiljon i City. Kvéllar och helger
praglas darfor av en hogre belastning pd omradet. Detta innebdr en forho;d
risk for otrygga situationer eftersom fler drog- eller alkoholpédverkade personer
vistas 1 omradet. Dessutom kan det leda till ordningsstorande situationer vilket
1 sin tur kan paverka den upplevda tryggheten for 6vriga personer som vistas i
omrddet. Helsingborgs centralstation fungerar som en central knutpunkt {for
resor mellan stadens olika delomraden, vilket genererar ett stort flode av

resendrer genom omradet. Resor under kvéllar och helger kan darfor 1 hogre
grad forknippas med otrygga situationer.

Egooooe o

Figur 13. Problembild “Orolig for overfall/misshandel i omradet”
Kalla: Otrygghetens geografi (2023).
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Vid en kartlaggning av Helsingborgs problemindex visar Polisens
trygghetsmatning (2025) vilka omrdden som uppvisar generella problem enligt
trygghetsundersdkningar (se Bilaga 1 for karta samt problemindexforklaring).
City och Norra Centrum ar enligt samma trygghetsmétning for ndrvarande de
omradena med storst problemindex (se figur 15 nedan). Detta stimmer dven
overens med otrygghetens geografi (2024). Daremot ndmner Otrygghetens
geografi att City bedoms som en resursstark stadsdel. Vidare beskrivs
delomrdden som Drottningh6g, Elineberg och Filborna som resurssvaga.
Resultaten dr daremot beroende av vilken problembild som analyseras och kan
déarfor ge en felaktig bild av det totala resultatet.

Problemindex City och Norra Centrum

6,0

5.0 4;8 48 47
43_—__4'4/ \“-A-Q—/ '---..____4‘5.-—-" .\

4.0 /4'0 4'0"“-!3_7 3,9
33—>3/4 T S8

30 3,0

20

1,0

0,0

2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025

== City == Norra centrum

Figur 14. Problemindex City och Norra centrum..

Polisens trygghetsmétning visar hur omrddet Dalhem Okat kraftigt 1
problemindexet, ett métt som anvénds for att méta den upplevda tryggheten
bland invanarna. Grafen visar dven att problemindexet har varierat dver tid,
men Dalhem har uppvisat hogre nivaer under storre delen av tidsperioden.
Problemindexet 1 Dalhem har sjunkit markant fran 2023 till 2024 {6r att sedan
oka tydligt igen fran 2024 till 2025. Detta visar pd hur problematiken 1
Dalhem har varierat 6ver tid men att omradet fortfarande uppvisar hdga nivéer
1 dagslaget.
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Problemindex Dalhem
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== Dalhem

Figur 15. Problemindex Dalhem.

Vidare visar Polisens trygghetsmétning en liknande utveckling for omridet
Soder som visar pé en tydlig minskning 1 problemindex frdn 2018 till 2022,
dérefter okar problemindexet under 2023 for att sedan sjunka igen under 2025.
Detta kan indikera en positiv utveckling dér den tillfalliga 6kningen kan bero
pa olika faktorer, exempelvis 6kad kriminalitet under en begrdnsad tidsperiod.
Sammanfattningsvis indikerar grafen pa en ldngsiktig minskning av problem
pa Soder.

Problemindex Soder
6,0

50 50
TS~~44——a4 44

—— ]
4,0 451 451
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== SOder

Figur 16. Problemindex Soder.
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Polisens trygghetsmatning for omradet Planteringen visar ett hogt varde pa
problemindexet mellan 2018 och 2021, dér vérdet sjunker nagot mellan 2021
och 2023. Mellan 2023 och 2024 okar virdet ndgot likt figur 17, vidare
sjunker virdet kraftigt ar 2025 vilket indikerar att problemen 1 omridet gétt 1
en positiv riktning. Vért att notera dr hur vérdet skiftat mellan Miatorp véstra -
Planteringen sddra och Planteringen, vilket kan vara en indikation pé att
problemen &ndrats pa ett geografiskt plan. Sammanfattningsvis visar omradet
Planteringen &n forbéttring 1 problemindexet 6ver tid vilket kan ha en stor
betydelse for hur invanarna 1 Helsingborg upplever stadsomrédet over tid.

Problemindex Planteringen och Miatorp vastra-Planteringen sodra
6

5
Bl A

4 3.9
~,,—35

3 2:9—2:9><

3,5
2,8

2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025

== Planteringen == Miatorp vastra-Planteringen stdra

Figur 17. Problemindex Planteringen och Miatorp vistra-Planteringen sédra
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4. Resultat

I detta kapitel presenteras resultaten fran enkétstudien. Responenternas
fordelning samt enkétresultatets overgripande struktur presenteras for att ge en
oversikt over studien omfattning och urval. Inledningsvis presenteras
respondenternas fordelning utifrdn kon och élder for att ge en Gversikt av
ursprunget av studiens rddata. Resultaten fran respondenterna presenteras
sedan utifran de teman och frigestillningar som enkéten bestod av. Enkédten
var fokuserad pa individens egen uppfattning av upplevd trygghet.

4.1. Fordelning av respondenter

Totalt deltog 84 personer 1 enkétstudien. Av dessa 84 personer var 48 kvinnor,
35 mén och en individ som valde alternativet “Vill ] ange”. Detta innebar att
det inte dr en jdmn fordelning av respondenter. Respondenterna ombads ange
sin alder genom att vilja den aldersgrupp som bést motsvarade deras alder.
Som figur 19 visar bestar den storsta andelen av svar till dldersintervallet 25—
34, {6ljt av 55—64. Den minsta andelen svar kommer fran de som valt
alternativet 75+.

P4 grund av att det endast var en person som valde att inte svara med antingen
man eller kvinna kommer denna person inte att inkluderas i nigra av
jamforelserna av kon 1 foljande delkapitel.

Svaren for enkédten var dven helt anonyma. Detta medfor att vi inte kan avgora
en eventuell geografisk fordelning av respondenterna. Daremot bad vi
respondenterna att skriva om egna asikter och ge kommentarer utéver de
frdgor som var en del av enkédten. Detta innebir att en geografisk fordelning
kan genomforas utifran dsikter.

Aldersindelning av respondenter
25

20
15

10

Antal respondenter

18-24 25-34 35-44 45 -54 55-64 65-74 75+

Aldersindelning

Figur 18. Sammanstdillning av respondenternas dlder.
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4.2. Trygghet i olika situationer

For att undersoka hur respondenterna svarat pa enkitens fragor kravs en
jamforelse och analys mellan de olika grupperna for kon och alder. Resultatet
redovisas genom medelvirde (M) och standardavvikelse (SD) for kvinnor och
man, samt totalt for alla respondenter. Medelvérdet visar den genomsnittliga
nivan av svaren, medan standardavvikelsen visar hur mycket svaren varierar
inom respektive grupp. —Respondenterna fick svara péa en femgradig skala, dér
virdet 1 innebar att respondenten inte upplevde nagon otrygghet
overhuvudtaget, medan 5 innebar att respondenten upplevde en stark
otrygghet.

4.2.1. Generellt upplevd trygghet

Tabell 1 nedan visar hur den generellt upplevda tryggheten skiljer sig mellan
min och kvinnor. Overlag kan resultatet bekrifta att kvinnor generellt kiinner
sig mindre trygga d4n mén inom just denna fragestédllning. Medan ménnens
medelvdrde aldrig &r mindre dn 3.0, sjunker medelviardet for kvinnor ner till
2,8 for resor pa kvill eller natt, respektive 2,9 ndr man dr ensam pa fordon
eller station. Vid analys av resor pd kvill eller natt, kan badde kvinnor och mén
visa att den generella tryggheten sjunker tillsammans.

Hur trygg kdnner du dig i foljande Kvinnor Man Totalt

situationer? M(SD) M(SD) M(SD)

Nar du reser med kollektivtrafiken generellt 3,9 (0,74) 1(0,91) 3,9 (0,82)
Pa hallplatser och stationer 3,5(0,90 7 (0,96) 3,6 (0,92)
Ombord bussar och tag 3,9 (0,88) 1(0,84) 3,9 (0,87)
Nar du reser pa kvallen eller natten 2,8 (1,12) 3 (1,05) 3,0 (1,12
Nar du ar ensam pa fordonet/stationen 2,9(1,18) 9 (1,06) 3,3 (1,23)
Nar det ar mycket folk pa fordonet/stationen 3,9 (0,86) 3,9 (1,09) 3,9 (1,00)

Tabell 1. Presenterade svar fran enkétens dppna fraga: “Hur trygg kinner du dig i foljande situationer? ”
Svar pd skalan 1 - 5.
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Figur 20 nedan visar dven hur férdelningen, 1 procent, ser ut mellan mén och
kvinnor for resor pé kvill eller natt. Storst andel av bdda grupperna har gett
svarsalternativet 3. Daremot kan vi se en tydlig skillnad 1 hur grupperna valt
att svara for extremvirdena. Betydligt fler mén har valt att svara med en
femma, jamfort med hur betydligt fler kvinnor som svarat med en etta.

Resultatet mellan respondenter 1 dldersgruppen 18 - 34 skiljer sig mellan
kvinnor och mén. For fradgan “Nar du reser pa kvillen eller natten” sjunker
kvinnornas medelvarde till 2,7 medan mannens Okar till 3,4. Vid forsok att
undersoka hur det skiljer sig for aldersgruppen 18 - 24 fanns det inte
tillrackligt med data for att gora en rimlig utvirdering. Resultatet kan darfor
skilja sig med mer radata.

Hur trygg k&nner du dig nar du reser kvall eller natt?
B Man B Kvinna

40,00%

30,00%

20,00%

10,00%

Andel av respondenter valt respektive

0,00%
1 2 3 4 5

Svarsalternativ, 1 = Inte alls trygg; 5 = Mycket trygg

Figur 19. Fordelningen mellan kvinnor och mdn, trygghet under kvill eller natt.
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4 .2.2. Stationer- eller omraden som undviks

Utdver de generella svaren som ovanstdende kapitel presenterar kan dven
skillnader synas for vilka stationer eller omradden som undviks. Alla svarade
inte pa denna frdga, men utifrdn de 48 kvinnliga respondenter valde 21
(43,8%) att uttrycka sin dsikt. Av minnen svarade 15 av 35 med personliga
asikter (42,9%). Sammanstéllt kan de 36 som valt att ge sin asikt presenteras
genom tabell 2 nedan.

Antal respondenter som uttryckt sig kring en station eller Kvinnor, n Man, n
ett omrade (%) (%)

Totalt:
Valt att inte svara 27 (56,3%) 20 (57,1%)

Av de respondenter som valt att svara:
Svarat med ett "nej", eller liknande 4 (21%) 4 (26,7%)
Helsingborg centralstation 9 (42,9%) 5(33,3%)
Stadsdelen Soder 4 (19%) 2 (13,3%)
Planteringen 1(4,8%) 2 (13,3%)
Dalhem 1(4,8% 1(6,7%)

Adolfsberg 1(4,8%) 0 (0%)
Tabell 2. Presenterade svar fran enkétens dppna fraga: “Finns det ndgon hallplats- eller station som du
undviker?” Beskriv gdrna vilken och varfor.

Svarsfrekvensen visar ett samband mellan svarsgrupper och de omraden som
undviks. Medan farre mén svarade dverlag kan inte datan presenteras helt
jamstillt, men fortfarande visar sig Helsingborgs centralstation vara den som
flest respondenter har en asikt 6ver. Kartldggningen av upplevd otrygghet kan
ses 1 bilaga 3.

Figur 21 visar fordelningen av kommenterade omréden 1 Helsingborg.
Helsingborgs centralstation anses otrygg av 14 respondenter, framforallt pa
grund av faktorer som handlar om alkohol- och drogpaverkade personer i
stationsomrddet. Centralstationen uppfattas sarskilt som otrygg under helg-
och kvillstid. Vidare beskrivs dven omradet Soder som otryggt av en storre
andel av respondenterna. Omradena Planteringen, Dalhem och Adolfsberg
ndmns av enstaka respondenter. 9 personer har svarat att de inte upplever
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nagon otrygghet pa ndgon station 1 Helsingborg, vilket ocksa dr en stor andel
av de som har svarat. Detta kan forklaras av att de rest vid fel tillfélle for att
kunna uppleva ndgon form av otrygghet. Daremot ar det en storre procentuell
andel av min som menar att de inte upplevt ndgon otrygghet.

Stationsomraden som upplevs som otrygga

Stationsomraden som upplevs som otrygga, skillnaden mellan kvinnor och man
B Kvinnor [l Man

50,00%

40,00%

respondenter

30,00%

20,00%

Antal respondenter

entuell andel av

10,00%

Proc

0,00%

Helsingborg Soder F Dalhem

Dalhem

Upplever inte
centralstation otrygghet

Figur 20, totala fordelningen av antalet personer som upplever ett
omrdde som otryggt.

4.2.3. Buss- eller taglinjer som undviks

F
centralstation Soder

Adolfsberg Upplever inte
ot

rygghet

Figur 21, fordelning mellan kvinnor och mdn,
kring upplevt otrygga stationsomrdden.

P& samma vis som foregdende kapitel erbjods respondenterna dven att beritta
om de undviker specifika linjer inom kollektivtrafiken. Jamfort med stationer
och hallplatser var det farre svar for linjer. Ddaremot var det ett mer jamlikt
antal svar med totalt 13 kvinnor som valde att kommentera, respektive 14

man.

Antal respondenter som uttryckt sig kring en buss- eller
taglinje

Totalt:

Valt att inte svara

Av de respondenter som valt att svara:

Svarat med ett "nej", eller liknande

Kvinnor, n
(%)

35 (72,9%)

Man, n
(%)

14 (60,0%)

7 (53,8%) 4 (28,6%)

Stadsbuss 1 2 (15,4%) 5 (35,7%)
Stadsbuss 2 1(7,7%) 0 (0%)
Stadsbuss 7 0 (0%) 1(7,1%)
Stadsbuss 8 2 (15,4%) 0 (0%)
Regionbuss 220 0 (0%) 1(7,1%)

Pagatag 1(7,7%) 2 (14,3%)

Tabell 3. Presenterade svar fran enkétens 6ppna fraga: Finns det ndagon buss- eller tdaglinje du undviker?

Beskriv girna vilken och varfor.
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Kartldggningen av otrygga buss- eller taglinjer visade pé att de svar som kom
in endast berorde stadsbussarna 1 Helsingborg, vidare svarade 13 respondenter
att de inte upplever nagon otrygghet pa ndgon linje. Utover dessa 13 svar
fanns dven en manlig respondent som inte representeras i tabell 3, da
tillféljande kommentar enbart berdrde att mannen generellt undviker
ldngsamma linjer och inte upplevt ndgon otrygghet. Den busslinje som ar
overrepresenterad nir det géller otrygghet ar linje 1. Linjen beskrivs som
stokig med ordningsstérande medresendrer. Att bussen passerar ett flertal
utsatta omraden 1 Helsingborg beskrivs ocksa som en av anledningarna till en
lagre kénsla av trygghet. Respondenterna beskriver dven hur linje 1 ar
overbelastad, di de oftast inte far plats i bussen. Busslinje 1 4r en expressbuss
som gir fran R&4 - Helsingborg C for att sedan gé vidare till Dalhem. Detta
innebér att bussen gér fran den sddra gréansen till den norra grinsen av staden,
dér den passerar Helsingborg C halvvégs genom resan.

Vidare ndmndes linje 2, 8 och 7 av ett fatal respondenter dér linjerna beskrevs
som otrygga pd grund av stokiga medresenérer. Dessa linjer upplevdes dock
inte som Overbelastade. Linje 8 och 7 ar inte expresslinjer, utan klassificeras
som vanliga stadsbusslinjer dér linje 8 trafikerar mellan Helsingborg
Rosengérden centrum och Domsten Vég 111 via Helsingborg C (se bilaga 4).
Linje 7 gar fran Langeberga till Brohult via Helsingborg C. Den frimsta
skillnaden mellan linje 7 och 8 samt linje 1 och 2 &r att linje 1 och 2
klassificeras som en expressbuss medan linje 8 och 7 dr vanliga stadsbussar.

Regionbuss 220 som gir mellan Helsingborg C och Hogands ndmndes av 1
respondent, dar otrygghetskinslan grundade sig pa att resan tog for lang tid.
Vidare togs dven Pagataget upp av 3 respondenter, dven hir svarade 2
respondenter att otrygghetskidnslan uppstod pa grund av den ldnga restiden.
Varav den tredje respondenten beskrev Pdgatdgen som otrygga under
kvallstid.
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Upplevt otrygga buss- eller taglinjer
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Figur 22, totala fordelningen av de upplevt otrygga buss- eller taglinjer

Otrygga buss- eller taglinjer, skillnad mellan kvinnor och méan
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Figur 23, fordelning mellan kvinnor och mdn, kring upplevt otrygga buss- eller tdaglinjer

4.3. Trygghet kopplat till miljon

De respondenter som svarat pé atgarder som kan ge en 6kad trygghetskénsla i
kollektivtrafiken visade att en stor majoritet efterfrigade mer personal ombord
fordonen samt vid stationsomrddena i Helsingborg. Vidare uppgav 10
respondenter hur en forbittrad belysning kunde 6ka trygghetskénslan.
Tillgéngligheten till en trygghetscentral har ett farre antal respondenter angett
som nagot som Okade trygghetskénslan. Likadant med kameradvervakning,
farre forseningar och béttre information dér ett fital respondenter ndmnde
dessa forslag. Flertalet respondenter uppgav dven att 6kad nédrvaro av
ordningsvakter eller annan personal kunde vara en avskriackande faktor for
potentiella gérningspersoner.
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Faktorer som okar tryggheten i kollektivtrafiken
30

20

10

Antal respondenter

Mer personal Belysning Tillganglig 8 kning  Férre 6 i Baéttre it
trygghetcentral

Figur 24, fordelning av faktorer som ékar tryggheten i kollektivtrafiken.

Enkétundersokningen visade dven att majoriteten av respondenterna upplevt
otrygga situationer dir ordningsstérande och drog- och alkoholpéverkade
medresendrer varit en faktor, se figur 26. 17 personer har upplevt stokiga
medresendrer som uppfort sig diligt. Vidare har 13 respondenter upplevt drog-
och alkoholpaverkade medresenérer. 4 personer har upplevt hotfulla
situationer dir slagsmal forekommit och 3 personer har upplevt att
busschaufforerna kort vardslost, varav ett fall slutade med att bussen korde av
vagen. 1 person ndmner hur en instilld avgang skapade otrygghet, dér
otryggheten forekom nér personen i frdga fastnade pa stationen da
trafikoperatoren inte tog ndgot vidare ansvar. Mdnga av svaren angav dven av
att personalen inte tar ndgot ansvar for de situationer som resendrerna hamnar
1. Nagra svar beskrev dven hur busschaufforer inte har mgjligheten att agera
ensamma mot ordningsstorande resendrer och respondenterna angav att det
behovs extra resurser for att hantera stokiga medresenirer.

Upplevt otrygga situationer i kollektivtrafiken

Antal respondenter

Ordningsstérande Drog- eller Hotfull situation Vardslas personal Instélld avgang
arer kade

medresenarer

Figur 25, fordelning av upplevda otrygga situationer i kollektivtrafiken.
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4.4. Institutionellt fértroende och personal

Institutionellt fortroende handlar 1 stora drag om hur ménniskor och resenérer
kanner fortroende for de samhéllsfunktioner och personal som representerar
dem. I denna del av enkdtundersokningen syftade fragestillningen framst till
hur personalens formaga att bemota, deras tillgdnglighet, samt deras agerande
1 olika situationer uppfattas av resendrer. Forare, kontrollanter, viktare och
annan personal spelar en stor roll for fortroendet. Det innebar att de kan
paverka upplevelsen av trygghet och tillforlitlighet.

Fragestallningen “Jag vet hur jag kontaktar personal vid behov” gav ett
relativt 1agt medelvérde pa 2,4 (SD = 1,17). Detta indikerar att minga
resendrer upplever en osékerhet kring hur relevant personal kan kontaktas vid
behov. Resultatet visar dven en skillnad mellan mén och kvinnor. Mén
rapporterar en generellt 1agre kunskap jaimfort med kvinnor (M = 2,2
respektive 2,5). Sammanfattat visar resultatet att respondenterna har en
generellt begriansad kunskap om hur de kan komma i kontakt med relevant
personal vid behov.

Déaremot var respondenterna mer bendgna att tro att en rapporterad hindelse
skulle tas pd allvar. Fragestillningen “Jag kdnner fortroende for att
rapporterade incidenter tas pd allvar” visade relativt jaimlika data mellan
konen, dir kvinnor rapporterade ett medelvarde pa 2,9 (SD = 1,09), respektive
méannen med ett medelvérde péd 2,7 (SD = 1,05). Resultatet tyder pa ett nigot
hogre fortroende bland kvinnor, dven om fortroendet kan beskrivas som
mattligt.

I samband med dessa tva fragor kan dven fristiende kommentarer frén
respondenter kopplas till samma omrade. Nagra exempel pa dessa
kommentarer redovisas nedan.

“Allt som oftast mkt kompetenta chaufforer med goda intentioner. Lat dem vara kvar med
den goda service som ges.” (Enkdtsvar, respondent 7).

“[Ingen ersdttningsbuss efter att sista taget stdllts in] ...ingen att ringa heller pa
Skdanetrafiken utan alla héinvisades till att klara sig sjdilva. Vildigt daligt och gjort att man
tappade fortroendet. Varit liknande situationer vid instdllda tag, man kan inte lita pa att ta
sig fram i rdtt tid. ” (Enkdtsvar, respondent 24).

“Ibland kér busschaufforer pd regionbussar vardslost.” (Enkdtsvar, respondent 35).
“Tydligt paverkade personer dir personal ej tagit ansvar” (Enkdtsvar, respondent 67).

“Jag tycker vissa busschaufforer kér for fort och bromsar hdrt.” (Enkdtsvar, respondent
84).
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Kommentaren fran respondent 24 kan till exempel relatera till daligt
fortroende for att incidenter tas pa allvar. Respondenten menade att det finns
bristande stod och otillracklig hjilp vid trafikstorningar. Kommentaren
fokuserade mer pa problem med att ta sig mellan olika situationer, men kan
indirekt paverka respondentens upplevelse till trygghet, och fortroende for
operatorens hantering av situationer.

4.5. Responderas dnskade atgarder

I det sista avsnittet av enkidten gavs respondenter chansen att ldgga till egna
synpunkter kring trygghetsskapande atgarder 1 kollektivtrafiken. Svaren visade
pa att 5 respondenter ansag att personalens bemdtande har en stor betydelse
for den upplevda tryggheten, déar busschaufforer och tdgkontrollanters trevliga
bemotande kan gora en stor paverkan 1 upplevelsen.

“Det kdnns trevligare och tryggare med bussforare/tagvdrdar som hdlsar, dr trevliga och
ser alla.” (Enkdtsvar, respondent 71).

“Om jag ndgonsin kdinner mig otrygg pa tdget sa dr det for att man blir konfronterad av
personalen for faniga saker som att kopt sin biljett 2 minuter for sent sd stdar de och skriker
pd en. Ibland vdildigt otrevliga och konfronterande ~ (Enkdtsvar, respondent 32).

“Allt som oftast mycket kompetenta chaufforer med goda intentioner. Ldt dem vara kvar
med den goda service som ges.” (Enkdtsvar, respondent 7).

Vidare ville respondenterna se en forbattring kring de atgérder som vidtas mot
gratisdkare. Gratisdkare beskrevs av respondenterna som stokiga personer och
som bidrar till en 6kad otrygghet ombord, d& den sociala kontrollen ombord
forsvinner nir atgirder frin personalen ej vidtas.

“Skanetrafiken bor ta tag i gratisakandet! Det dr framforallt personer med mycket
tvivelaktig karaktdr (lds - busar och slédder) som gratisdker och bidrar till otryggheten i
kollektivtrafiken.” (Enkdtsvar, respondent 9).

“Vill ha kontrollanter oftare pd bussarna for att ta gratisdkare som det finns vdldigt manga
av. ” (Enkdtsvar, respondent 5).

“Att skanetrafiken ska ta sitt ansvar och vi resendrer ska kunna dka tryggt kollektivt oavsett
vilken tid pd dygnet det dr. Och det med biljetterna tror jag stor ganska manga. Ungdomar
som inte koper biljett men dndd fa aka med for chaufforen inte vill ta den fighten med dem.
Varfor ska vi andra gora rditt ifrdan oss. Bara en gang har jag sett en busschauffor genom
dren som tog sitt ansvar och ldt inte de ungdomarna dka med. Men han fick ocksd hora en
massa svordomar frdan dem (jdttetrdkigt), men han holl i och de fick ldmna bussen. ”
(Enkdtsvar, respondent 6).
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Slutligen beskrev en respondent hur misstron for kollektivtrafiken skapas vid
forseningar.

“Fortroende for tidtabellen, tycker det skapar misstro for kollektivtrafiken. ” (Enkdtsvar,
respondent 75).

Respondenternas dnskade atgarder

Antal respondenter

Lésa kompetent personal Stoppa gratisakare Farre férseningar

Figur 26, fordelning av respondenternas onskade dtgdrder.
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5. Diskussion

I foljande kapitel stélls resultaten fran enkdtundersokningen 1 Helsingborg mot
studiens teoretiska bakgrund. Genom att kritiskt analysera svaren fran
respondenterna dmnas diskussionen till att skapa en djupare forstielse for vad
som paverkar den upplevda tryggheten 1 kollektivtrafiksystemet och de olika
faktorerna som péverkar.

5.1. Upplevd trygghet i olika situationer

For generella resor visar respondenterna att en relativt hog trygghet upplevs
vid anvindning av kollektivtrafiken inom Helsingborgs stad. Liknande resultat
visas dven frén tryggheten ombord samt vid situationer med mycket folk.
Detta kan indikera en 6kad upplevd trygghet ndr andra resenérer finns 1
ndrheten och didrmed bidrar till en hogre trygghetskénsla. Samtidigt
forekommer storre skillnader inom den upplevda tryggheten vid situationer
som till exempel resor under kvélls- eller nattetid. Att vara ensam pa fordon
eller stationer visar dven ett ligre medelvarde for den upplevda tryggheten.

Resultaten tyder pé att tryggheten minskar i samband med utsatta situationer
nér det inte finns ménniskor runt omkring en samt nir sikten dr sdmre pa
grund av till exempel morker. Att vara ensam pé ett fordon kan ocksa tolkas
som att vara sjélv 1 en isolerad situation. Olof Backman (et. al, 2018) refererar
Bré (2016) och deras statistik kring skillnader mellan kvinnor och mén for
antal brott. Grovre brott utfors av fler mén, sérskilt grov misshandel, rdn och
sexualbrott. 200 génger fler sexualbrott genomfors av min jamf{ort med
kvinnor. Bra (2025) ar darfor dven relevant da de nimner hur 32 % av kvinnor
kénner sig osidkra utomhus under morker, jimfort med mén pa 18 %.
Forutfattade meningar kring vem som ar 1 storst risk vid att vara ensamma 1
utsatta situationer anses darfor vara en stor anledning till varfor kvinnor
generellt har en lagre uppfattad trygghet jamfort med mén.

Vid undersokning av skillnader 1 olika &ldersgrupper fordndras resultaten
nagorlunda. Enligt enkétstudien sjunker den upplevda tryggheten for kvinnor 1
aldrarna 18 - 34 till 2,7 i medelvérde. For mén i samma &ldersspann okar det
med 0,1 for att resultera pa ett medelvarde av 3,4. Den insamlade datan var
inte tillracklig for att fokusera péd endast 18 - 24 ar gamla personer, men det
foljer trenden som uppger att de blivit utsatta for sexualbrott. I samband med
Jamstilldhetsmyndighetens statistik (2026) uppger 20,1 % av alla kvinnor 1
deras studie ha blivit utsatta. Eftersom det dr en substantiellt storre mangd
kvinnor som uppger att de har blivit utsatta for sexualbrott kan den med
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relativt god sékerhet kopplas till hur den upplevda tryggheten ar ldgre jamfort
med maén.

Dessa resultat kan kopplas till Cohens & Felsons rutinaktivitetsteori (1979). I
allménna situationer dir en storre méngd folk finns minskar kédnslan av att
vara utsatt. Ddremot forsvinner det “skyddet” om individen &r ensam i
situationen. Det kan forklara varfor respondenterna generellt kdnner sig
mindre sékra 1 ensamma situationer. Kombinerat med en storre risk att utsittas
for sexualbrott finns det en tydlig koppling till varfér kvinnor har en d4nnu
lagre kénsla av trygghet vid social isolering och exponering.

5.2. Tryggheten kopplat till miljon samt fortroende och personal

Resultaten frén enkétstudien visar hur resenérernas upplevda otrygghet inom
Helsingborgs kollektivtrafik ofta &r kopplad till ordningsstérande eller
paverkade individer, 1 kombination med bristande kunskap hos personal som
saknar tillrdcklig kompetens 1 hanteringen av otrygga situationer. Detta
stimmer relativt bra 6verens med Kollektivtrafikbarometern (2021), dér oro
att utsittas for brott och mota ordningsstérande individer framstar som nagra
av de framsta anledningarna till upplevd otrygghet 1 kollektivtrafiken. Studien
visar dven att det finns en storre risk att uppleva otrygghet ombord fordon
samt pa hallplatser och stationer. | kombination med att vara ensam okar dven
risken for en 6kad upplevd otrygghet. Liknande slutsatser dr mgjliga vid
situationer under kvills- och nattetid, 4n en gdng kombinerat med att vara
ensam.

Enkétstudiens resultat visar samtidigt att manga respondenter efterfrdgar ett
okat antal av sdkerhetspersonal inom kollektivtrafiken. Detta tyder pa att
nédrvaro av personal eller viktare bidrar till den upplevda tryggheten inom
kollektivtrafiken samt de hallplatser och stationer som skapar trafiknitverket.
Aktiva och alerta forare, kontrollanter, ordningsvakter och annan typ av
sdkerhetspersonal kan darfor bidra till 6kad social kontroll inom
kollektivtrafiken och dess resenérer. Utifran rutinaktivitetsteorin (Cohen &
Felson, 1979) kan personalen ses som kapabla viktare och deras nirvaro kan
minska risken for brott, men ocksa dka den generella kédnslan av trygghet.
Resultatet pekar diarfor mot att en 6kad nérvaro av kapabel personal bor finnas
som ett centralt fokus for att bidra till en hogre upplevelse av trygghet for alla
inblandade, sérskilt vid tider och situationer dér otrygghet tenderar att vara
hogre.

Vidare visar dven enkétstudien att det ofta inte dr det fysiska transportsystemet
som skapar en kinsla av otrygghet, utan de situationer som sker ombord eller 1
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direkt koppling till transportsystemet. Majoriteten av de situationer som
respondenterna ndmner handlar om just situationer dir det finns
ordningsstorande personer eller padverkade individer. Detta kan kopplas till hur
ménniskans beteende kan ha en stor paverkan pd hur andra ménniskor
upplever trygghet 1 offentliga miljoer. Nar medresendrer upplevs som hotfulla
eller obehagliga kan kinslan av kontroll minska, vilket i sin tur leder till en
okad kénsla av otrygghet och utsatthet.

I samband med hur de sociala situationerna kan se ut var det dven ett antal
personer som menar att personalen som finns tillgénglig, inte har tillracklig
kompetens for att ta hand om situationen. Vilutbildad personal och snabbt
ingripande av relevant personal, till exempel ordningsvakter, kan darfor hjdlpa
till 1 situationer som kraver det. Detta framkommer bland annat i en av
kommentarerna frdn enkéten:

“3% av resendrerna orsakar 97% av otryggheten. Varken information, personal (med
undantag for ordningsvakter eller polis) eller belysning gor ndgon skillnad ndr det kommer
till dessa individer.” (Enkdtsvar, respondent 79).

Respondentens kommentar visar tydligt hur vissa resenérer upplever att dessa
“3%” skulle kunna hanteras med en mer vil forberedd personal och darmed
sdkerstilla att en viss ordning finns pa plats. Respondenten menar dven att
utformningen spelar mindre roll 1 dessa situationer, eftersom otryggheten ofta
inte har sitt ursprung fran, till exempel, délig belysning. Samtidigt visar
resultatet fran enkéten att fler respondenter girna ser mer personal och bittre
ndrvaro 1 kollektivtrafiken. Detta bekréftar dven hur Region Stockholm (2026)
beskriver hur tryggheten 6kar vid ndrvarande personal. Detta indikerar att
problemet potentiellt skulle kunna hanteras andra typer av politiska satsningar
1 Helsingborg. Med ett méil att prioritera sdkerhet och visa att det finns hjélp 1
nérheten skulle dessa typer av problem och stérande moment kunna hanteras
snabbare och mer effektivt. En hardare prioritering pa redan existerande
resurser kan dven vara en del av I6sningen. Kvéllar under helgen eller andra
hogtider ser en betydligt hogre alkoholkonsumtion jamfort med resterande
veckodagar (Ekeroth, 2019). Att en ordningsskapande nirvaro foljer trenden
av mangden onyktra ar darfor dven en viktig faktor som kan hjilpa till att
skapa tryggare offentliga miljoer.

Vidare ndmns det av flera respondenter att atgérder kring utformningen av
stationer och fordon kan péverka den upplevda tryggheten. Tidigare forskning
frén Bra (2023) angdende trygghet i offentliga miljoer menar att bra tillgang
till ljusséttning kan avskriacka individer fran att skapa otrygga situationer for
andra 1 ndrheten. Vil utformad belysning hjédlper dven resenidrerna att ha en
god sikt vilket kan 6ka kénslan av kontroll och trygghet, speciellt nér det ar

37



morkt. Délig utformning kan darfor paverka negativt 1 vissa situationer och
spelar darfor en viktig roll for hur kollektivtrafiken upplevs av resenérer.

Kameradvervakning och liknande tekniska atgérder verkar ddremot inte vara
av lika stort intresse for respondenterna. Trots detta visar Nobinas forsok med
kameradvervakning i Malmo att det kan skapa en trygghetsskapande effekt
ombord bussar (2022). Dessa kamerasystem testades ombord pa stadsbussarna
5 och 7 1 Malmo6 men inga ingripanden krdvdes av operatoren. Daremot
resulterade det 1 en indirekt 6kad kénsla av trygghet, med vetskapen om att det
finns aktiv kameradvervakning som busschaufforen litt kunde koppla till aktiv
overvakning om en situation skulle uppsté. Aven om detta inte visar samma
effekt som nédrvarande personal eller véktare, kan det fortfarande betraktas
som ett bra komplement till fysisk nirvaro. Daremot finns det inte nagra
konkreta argument for att det skulle byta ut ménniskans roll att uppritthalla
stabilitet och ordning.

5.3. Geografiska samband och orsaker till upplevd otrygghet

Resultatet visar hur den upplevda tryggheten framst ar kopplad till
Helsingborg C, Soder, Planteringen och Dalhem. Liknande resultat kan hittas 1
Polisens trygghetsmétningar genom ett hdgre rapporterade problemindex. Att
polisens egna data bekréftar detta kan vara en indirekt anledning till att dessa
omraden bidrar till en hégre niva av upplevd otrygghet. Samtidigt behdver inte
den upplevda tryggheten alltid vara kopplad till faktisk statistik kring
méangden kriminalitet och brott. I flera av respondenternas svar saknas
beskrivningar av konkreta hiandelser, vilket kan indikera att omradets rykte
och stigma kan péaverka deras egen uppfattning av trygghetskanslan.

Helsingborg C skiljer sig ddremot frdn de dvriga omradena da respondenterna
ofta beskriver specifika situationer kopplade till alkohol, stérre grupper och
ordningsstorande situationer under helger och kvéllar. Detta kan forklaras av
stationens funktion som en regional knutpunkt dir buss-, tdg-, och farjetrafik
mots. Det stora flodet av ménniskor i kombination med Helsingborgs stora
krogliv kan dérfor bidra till en 6kad risk for att uppleva otrygga situationer.
Resultatet tyder sdrskilt pa att risken for att kénna sig otrygg dr 1 samband med
sena kvallar.

Trots detta visar polisens trygghetsmétningar att problemindexet for City och
Norra Centrum har minskat mellan 2024 och 2025 (bilaga 2). Detta kan
innebéra att tryggheten genomgar en forbittring, &ven om respondenterna inte
delade samma uppfattning. Renoveringen av Helsingborg C kan vara en
anledning till denna forbattring. Med forbattrad belysning, utformning och
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oppnare ytor finns det goda mgjligheter for en generellt tryggare vistelsemiljo.
Detta stimmer 6verens med tidigare forskning om social kontroll, dir 6ppna
och vil belysta miljoer kan bidra till en 6kad kénsla av trygghet Bra (2023).
Samtidigt visar respondenternas svar att den fysiska utformningen inte ar
tillracklig for att skapa trygghet. Beteendet hos medresenérer runt omkring
och forekomsten av ordningsstorningar verkar ha en betydligt storre roll 1 hur
miljon upplevs och anvénds.

Resultatet visar dven ett relevant samband mellan de omraden som upplevs
som otrygga och de busslinjer som respondenterna undviker.
HelsingborgsExpressen 1 ndmns flera génger, vilket kan forklaras av att linjen
passerar flera omraden som forknippas med oro och hogre problemindex. De
frimsta problemen som respondenterna nimner bestar av oregerliga
medresendrer, tringsel, och ordningsstorande beteenden ombord. Det tyder pé
att en viss niva av kontroll och ordning &r en viktig faktor for manga.
Hogljudda situationer och andra storande hdandelser verkar vara tillrickligt for
att en del individer ska kdnna sig utsatta och obekvdma. Detta kan variera
beroende pa alder och kon. Eftersom méan uppger en nadgot hogre kénsla av
trygghet generellt vilket kan indikera att trygghetsupplevelsen skiljer sig
mellan konen.

En mojlig forklaring till varfor linje 1 forknippas med en hogre grad av
otrygghet kan bero pé att linjen fungerar som en central forbindelse genom
stora delar av Helsingborg som samtidigt passerar centralstationen. Rollen
linje 1 har for att koppla samman Helsingborg kan dirfor bidra till 6verfulla
bussar och en stressad miljo. Detta ndmns dven som en bidragande faktor till
respondenternas upplevda otrygghet. Resultatet skiljer sig &ven ddrmed fran
de ursprungliga mélen med HelsingborgsExpressen, dar mélet var att det
skulle skapa en mer attraktiv och bekvam 16sning for kollektivtrafiken med
mindre trangsel (Skanetrafiken, 2015).

HD (2024) beskriver hur HelsingborgsExpressen dr den linje som flest véljer
att resa med, utan biljett. Enligt respondenterna bidrar &ven denna faktor till
varfor linjen anses som otrygg. Linjen tillater pastigning genom alla dorrar
och skapar darfor en mindre strukturerad process. Detta gor systemet ldttare
att utnyttja da chaufféren inte har nagon kontroll 6ver om biljetten finns eller
ej. Denna kombination av ordningsstorande situationer och biljettfusk kan
tyda pd att en 16sning kring striktare regler och en 6kad nirvaro av
kontrollanter.
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Nar det géller 6vriga busslinjer och tdgforbindelser visar resultatet att lingre
restider eller forseningar kan paverka trygghetsupplevelsen negativt, sarskilt
under kvillstid. For regionbussar och Pagatag blir detta svérare att atgirda
eftersom léngre resor &r en helt naturlig del av trafiksystemet. Daremot kan
okad nérvaro av personal som kan bidra med en starkare formell social
kontroll hjélpa till att skapa en tryggare miljo for resenérerna.

5.4. Otrygga miljder och stationer

Resultatet frin enkitstudien visar att Helsingborg centralstation dr den plats
flest respondenter upplever som otrygg. Flera av svaren ar direkt kopplade till
kviéllar och helger, dér alkohol- och drogpaverkade personer tillsammans med
ordningsstorande situationer lyfts fram som aterkommande faktorer. Liknande
monster kan dven synas for omrddet Soder, dér flera respondenter beskriver
hur det dr otryggt pa senare tider pd dygnet.

Resultatet 6verensstimmer med tidigare rapporter om tryggheten i
Helsingborg City. Kapitel 3.9 beskriver City som ett omrade med stora floden
av manniskor, sarskilt under kvéllar och helger da stadens uteliv dr som mest
aktivt.Helsingborg central fyller samtidigt funktionen som en knutpunkt for
alla forbindelser till Helsingborg, med buss- och taglinjer tillgdngliga samt
farjeforbindelser mellan Helsingborg och Helsingor. Detta innebér att det &r
stora miangder ménniskor som passerar omradet under sena tider pd dygnet,
vilket kan bidra till en 6kad upplevelse av otrygghet. Stora mangder
manniskor, tillsammans med ett aktivt uteliv, kan skapa forhallanden som
skapar mer hogljudda situationer och sankt moral hos de som &r berusade.

Respondenternas svar kan dven kopplas till teorin om social kontroll. Enligt
Hydén (2008) paverkar tryggheten av ménniskors upplevelse av kontroll och
nérvaro 1 det offentliga rummet. Trots att Helsingborg central ofta har manga
maénniskor 1 rorelse kan miljon fortfarande upplevas som otrygg om
resendrerna uppfattar att ingen ingriper vid ordningsstorande eller hotfulla
situationer. Detta kan paverka tryggheten under tider pa dygnet dér det finns
en storre koncentration av alkoholpaverkade personer.

Flera respondenter lyfter &ven fram hur faktorer sdsom belysning, renhllning
och tillgang till personal paverkar hur tryggheten upplevs. Detta stimmer
overens med tidigare forskning som visar att synlig personal,
kameradvervakning och vilskotta miljoer kan bidra till 6kad trygghet i
kollektivtrafiken. Resultatet tyder darfor pé att tryggheten inte enbart paverkas
av brottslighet, utan dven av hur resenirerna uppfattar den sociala och fysiska
miljon omkring sig. Detta innebér dven att personer aktivt véljer att anvinda
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en del av kollektivtrafiken och undviker andra. Tyvérr dr det inte alltid ett
alternativ for alla, vilket innebér att vissa individer maste sta ut med att kdnna
sig osdkra. Detta gér emot syftet med ett inkluderande och jamstallt
kollektivtrafiksystem.

5.5. Respondenternas dnskade atgarder

I den sista delen av enkéten gavs respondenterna mojligheten att bidra med
sina egna tankar och idéer pa hur kollektivtrafiken kan bli tryggare 1
Helsingborg. Resultatet visar att ett trevligt bemotande fran personal kan bidra
till en 6kad trygghet for resenérerna, diar en majoritet av de som har svarat
beskriver hur olika typer av bemdétande fran personal kan ge olika synvinklar
pa upplevelsen. Vilket tyder pa att det enbart inte &r de fysiska dtgdrderna som
har en betydelse nér det giller den upplevda tryggheten ombord, den sociala
faktorn fran chaufforer och kontrollanter har ocksa en stor betydelse da deras
ndrvaro kan skapa en god trygghet. Vidare beskriver dven en respondent hur
otrevligt bemdtande fran personal kan bidra till en otrygg milj6, dir en
kontrollant beskrivs som dverdrivet konfrontativ nér respondenten har kopt en
ogiltig biljett. Detta visar pa att personalen bade kan ha en positiv och negativ
inverkan gillande resendrernas upplevelser ombord.

Vidare lyfter respondenterna problematiken kring gratisdkande medresenirer,
dér en stor skara av respondenterna anser att gratisdkare skapar en otrygg
stdimning for medresenédrerna. Den sociala kontrollen forsvinner ndgot nér
personal 1 form av chauffor eller kontrollant inte tar gratisdkandet pa allvar,
respondenterna beskriver hur de vill se fler kontrollanter ombord som ser till
att resendrer med ogiltig biljett blir avvisade. Vidare beskrivs det hur
chaufforerna inte kan vara ensamma 1 arbetet kring att avvisa fripassagerarna.
Problemet med gratisdkare kan anknytas till avsnitt 3.5 dér trygghetsskapande
atgarder tas upp. Dér beskrivs det hur en 6kad nérvaro av personal ger en
trygghetskinsla av att resendrerna inte 4r ensamma. Med beskrivningen fran
K2 (2024) ar det dven viktigt att se till att det finns personal som kan
kontrollera biljetter. Detta ger i sin tur en stark social kontroll dver omradet
eller fordonet, vilket 1 sin tur bor 6ka nivan av upplevd trygghet.

Slutligen visar svaren pa att den sociala kontrollen kombinerat med
personalens bemotande mot resendrerna har en stor betydelse for tryggheten 1
kollektivtrafiksystemet. Dar reglerna ombord ska gélla for samtliga resenérer,
en orittvisa kan skapas om inte alla resendrer betalar for sin biljett.

Dessa onskade atgiarder kommer dven med problem. En storre ndrvaro innebir
bade hogre kostnader och schemaforandringar. En omprioritering av personal
kan 1 stéllet genomfors s kommer det innebira att vissa tider inte blir lika
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prioriterade som andra. Vilket kan 6verfora de potentiella problemen till en
annan tid och plats.

5.5. Bredare forstaelse av trygghet

En viktig del att lyfta ar att det ar ett begransat antal respondenter som
upplever otrygghet i Helsingborgs kollektivtrafik. Detta innebér att resultaten
bor tolkas med forsiktighet, dd upplevelsen av otrygghet inte nddvandigtvis
representerar alla resenérers erfarenheter. Samtidigt dr det viktigt att de
upplevelser och tankar som ndmns tas pé allvar. Ett fatal negativa situationer
kan fortfarande paverka hur kollektivtrafiken upplevs och anvinds.

Utdver otrygghet kopplat till hotfulla situationer eller frdénvaro av personal
framkom dven andra faktorer som paverkar hur trygghetskénslan upplevs.
Flera respondenter gav dven svar som ar relaterade till tillgédnglighet,
punktlighet, och tillgdngen till information. Detta kan tolkas som en mer
praktisk sidkerhet, dédr reseniren kinner sig trygg med att kollektivtrafiken
fungerar som forviantat. Om bussar eller tig ar forsenade, instillda, eller svéra
att ta sig till kan det leda till en minskad niva av trygghet, &ven om det inte
nodvindigtvis innebér att det upplevs som hotfullt. Detta kan dven kopplas till
begreppet institutionellt fortroende, 1 och med att det paverkar hur resenérer
litar pa hur de funktioner som erbjuds fungerar pa ett palitligt och rittvist sitt.
I kollektivtrafiken kan det innebéra att resendrer behdver kdnna fortroende for
hur Skinetrafiken kan erbjuda sékra och palitliga resor. Nar denna férvintning
uppnds kan det stirka resenédrernas fortroende, medan frekventa forseningar
eller upplevd frdnvaro fran personal kan forsvaga det.

Detta visar att tryggheten inte enbart bor tolkas av en avsaknad av hot- eller
riskfyllda situationer, utan dven som en mer dvergripande bild av upplevelsen
kring ett vilfungerande trafiksystem. Trygghetsatgarder bor darfor inte enbart
fokusera p4 sikerhet, dvervakning, eller trygghetsfunktioner. Atgirder som
bygger fortroendet for hela systemet bor dven vara en central del for att skapa
en mer overgripande niva av kinslan trygghet.
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6. Metoddiskussion

Studien bygger pa en kombination av litteraturstudier och en enkétstudie,
vilket mojliggér en mer nyanserad forstaelse 6ver den upplevda tryggheten i
Helsingborgs kollektivtrafik. Genom att kombinera tidigare forskning och
offentliga rapporter med en egen data fran Helsingborgs resendrer kan
resultatet jimforas och analyseras péa ett bredare vis. Detta stérker studiens
relevans dé flera av enkétens resultat visar samma monster som tidigare
rapporter uppgivit kring konsskillnader och upplevd trygghet inom
kollektivtrafiken.

Litteraturstudien genomfors for att £ en bra teoretisk bakgrund till
enkétstudiens resultat och bidrar till en béttre forstéelse for de faktorer som
paverkar upplevelsen av trygghet i kollektivtrafiken. Med en kombination av
nationella rapporter, offentliga dokument, och internationella studier kan
dmnet forstas bittre fran flera perspektiv. Samtidigt finns det begransningar
inom litteraturstudien. Definitionen av trygghet samt metod av datainsamling
kan skilja sig mellan de olika rapporterna, vilket forsvérar direkta jamforelser
mellan resultaten. Flera av kéllorna baseras dven pa storre geografiska
omriden dn Helsingborg, vilket innebar att resultaten inte alltid kan appliceras
fullt ut till den lokala situationen.

Enkétstudien gav individer i Helsingborg moéjlighet att uttrycka sina egna
upplevelser och erfarenheter kring deras resor med Helsingborgs stads
kollektivtrafik, inklusive tagforbindelser via Helsingborg central. En
kombination av kvantitativa frdgor och 6ppna fritextfragor ger en stabil grund
som en statistisk bakgrund, men dven en mer detaljerad bild 6ver
respondenternas upplevelser och specifika situationer de sjilva vill lyfta. De
Oppna svaren bidrar till en djupare forstaelse 6ver hur tryggheten kinns och
formedlas pa ett sitt dir respondenten kan beskriva egna kénslor och
personliga viarderingar till text. Samtidigt som detta ger en béttre bild Gver
respondenternas asikter, finns det en risk att de dr vinklade, 6verdrivna, eller
missvisande. Att det dr subjektiva varderingar ar darfor viktigt att ta hinsyn
till.

Den storsta begriansningen med enkitstudien var det begrdansade antalet svar
som skickades in. Mélet var att samla in minst 100 svar. Totalt deltog 84
personer, varav majoriteten var kvinnor och tillhérde aldersgruppen 25 - 34 ar.
Aldre aldersgrupper var underrepresenterade, vilket innebir att studien frimst
representerar yngre resendrers upplevelser av trygghet 1 kollektivtrafiken.
Saknaden av personer som inte identifierar sig som vare sig kvinna eller man
begréinsar dven hur inkluderande studien &r. Hbtqi-personer upplever
formodligen en helt annan typ av problem jamfort med kvinnor och mén, och
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skulle darfor kunna ge ett annat resultat. Skillnaden mellan skalstegen 1 - 5
kan dven uppfattas olika av respondenterna, ddr exempelvis steget mellan 1
och 2 kan upplevas storre dn 4 till 5.

Enkéten fanns endast tillgdnglig 1 tre veckor, vilket kan ha begréansat
mojligheten att samla in ett bredare och mer representativt urval. Nar
spridning av enkétlinken genom Facebook-grupper inte gav tillrickligt minga
svar skickades dven enkédten via personliga kanaler. Detta innebar att urvalet
inte dr slumpmaéssigt. Detta kan leda till en urvalsbias vilket kan innebédra en
overrepresentation av vissa grupper, samtidigt som andra grupper inte far
samma mojlighet att delta 1 enkétstudien. P4 grund av att majoriteten av
respondenterna var kvinnor kan resultatet spegla kvinnors upplevelser, da
kvinnor generellt rapporterar hogre nivéer av otrygghet jaimfort med mén (Bra,
2025). Individer med starka dsikter eller negativa upplevelser kan dven vara
mer beniéigna att delta for att dela sina tankar. Ar 2020 byggdes Helsingborg
central om. Detta kan innebdra en osdkerhet 1 om respondenterna syftar pd
upplevelser och asikter kring den gamla eller nya utformningen.

Som nd@mnts ovan kunde inte méalet om 100 svar uppnds, med enbart 84
personer som valt att svara. Mojligheten att generalisera resultatet for
Helsingborgs befolkning begransas darfor. Vid en djupare, mer precis studie
krdvs fler svar 4n 100 svar och de bor vara representativa. Daremot gav de 84
respondenter en varierad bild av erfarenheter och asikter vilket mgjliggdr for
identifiering och analys av monster och aterkommande rapporterade problem.

Ingen geografisk data, samhéllsbakgrund eller inkomst samlades in. Detta
innebar att kopplingarna mellan respondenternas svar och specifika omraden
eller buss- och tiglinjer inom Helsingborg bygger pa deras egna kommentarer.
Tolkning kring dessa svar har dirfor genomforts och kan resultera 1 felaktiga
eller osdkra antagningar. Att enkétens svar var anonyma kan betraktas som en
fordel. Utan oro for att nagon ska fa veta deras sanna asikter, kan en 6kad vilja
att svara som individen tycker pa riktigt uppsté Detta kan vara sérskilt relevant
for fragor som ror rddsla, hotfulla situationer eller andra upplevelser som
individen inte vill identifieras med.

Sammanfattningsvis har studiens metod gett en bra, bred bild 6ver hur
tryggheten inom Helsingborgs kollektivtrafik upplevs av dess resenérer.
Begrinsningar och nackdelar kring metoden viags upp av kombinationen av
litteraturstudier och tolkning av enkétstudien. Detta bidrar till att l4ttare
identifiera tydliga monster kring trygghet, otrygghet och resenérernas
onskningar av trygghetsskapande atgirder.
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7. Slutsats

Syftet med studien var att undersdka den upplevda tryggheten 1 Helsingborgs
kollektivtrafiksystem samt att identifiera vilka faktorer och situationer som
paverkar hur resenérerna viljer att resa genom staden. Resultatet visar att det
finns faktorer som bade fysisk utformning och sociala sammanhang som
paverkar respondenternas uppfattning. Upplevelser fordndras darfér beroende
pa situation, tid pa dygnet och platsen.

Studien visar att individer generellt upplever Helsingborgs kollektivtrafik som
relativt trygg under normala, vardagliga forhdllanden. Daremot forsdmras den
upplevda tryggheten tydligt under kvills- och nattetid. Situationer dar
resendren dr 1 princip sjdlv paverkar dven hur respondenterna har svarat pa
enkétfrdgorna. Medan morker resulterade 1 en samre upplevd trygghet for bade
mén och kvinnor visade det sig att kvinnor anser det virre 4n mén for den
upplevda tryggheten att vara sjdlv. Respondenterna beskriver dven specifikt
Helsingborg centralstation tillsammans med ett antal busslinjer som sarskilt
otrygga, pa grund av ordningsstorande eller substanspiverkade personer.

Generellt dr de storsta anledningarna till en ldgre upplevd trygghet enligt
enkdtundersokningen just ordningsstorande eller pdverkade medresendrer. Det
innebdr att den fysiska utformningen inte har samma péverkan som de sociala
situationerna. En forsdmrad upplevd trygghet dr darfor kopplad till vilken grad
av kontroll reseniren kinner att den har 1 varje situation. Forekomsten av
oregerliga medresendrer, bristande stod frén personal och folktomma miljoer
bidrar till hur trygg en individ kinner sig. Resultatet visar hur dessa situationer
och faktorer paverkar individens beteendemonster genom att undvika vissa
hallplatser, omraden, busslinjer och tider pa dygnet undviks. Kvills- och
nattetid verkar vara en central faktor som kan avgora hur resan planeras, for
trygghetens skull.

Angéende skillnaden mellan mén och kvinnor syns tydliga skillnader framfor
allt for vissa faktorer. Kvinnor uppger generellt en lagre upplevd trygghet.
Den faktor som sticker ut mest ar dock situationer med folktomma platser eller
fordon. Tidigare forskning visar dven hur det finns en tydlig skillnad mellan
kvinnor och mén nér det giller offentliga platser och hur pass mycket folk som
ror sig dar. Den faktor som verkar vara lika f6r bdde kvinnor och mén ér just
de ordningsstérande personer som kan befinna sig pa platsen eller i fordonet.

Eftersom den storsta anledningen till otrygghet dr sociala situationer pekar det
mot att de frimst trygghetsskapande dtgérderna i sa fall dr en 6kning av
sakerhetspersonal, sdésom ordningsvakter eller polis. Personal med storre
kapacitet och kunskap att kunna hantera situationer dr &ven en dtgédrd som
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skulle kunna fylla samma roll. Fysiska atgérder 1 form av utformning et cetera
har dven sin roll 1 den upplevda tryggheten. Vil underhallna hallplatser och
vil belysta omraden kan leda till en 6kad kénsla av trygghet. Tekniska
16sningar som kameradvervakning och trygghetscentraler verkar ddremot
kunna fungera mer som ett komplement till foregdende atgérder, 1 stillet for
att ersatta det som redan fungerar val.

Slutligen visar studien att trygghet inom kollektivtrafiken &r ett komplext
omrade dér sociala, institutionella och fysiska faktorer behdver samverka for
att skapa en sé trygg situation som mojligt. For att forbittra den upplevda
tryggheten inom Helsingborgs kollektivtrafik kréavs ett 1angsiktigt arbete med
mal om att fordndra utgdngspunkten med ordningsstérande och paverkade
individer. Studien visar att uformningen av hillplatser och stationer har
betydelse for den upplevda tryggheten, vilket leder till en gladare befolkning.
Helsingborg behdver se till att kollektivtrafiken ar tillgidnglig for alla, bade
genom fysisk och social tillgidnglighet.
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8. Rekommendationer

o Trygghetschatt.

Till skillnad fran en trygghetslinje kan implementeringen av en trygghetschatt
bidra till att fler resendrer véljer att rapportera otrygga situationer. En digital
chattfunktion kan potentiellt gora tjansten mer tillgénglig for resenirer som
inte vill eller kan ringa for att rapportera. Att koppla samman detta med
overvakningskameror, pd samma vis som Nobina genomfort i Malmo, kan
leda till en mer effektiv och serids 16sning for att sékerstilla trygghet och
sakerhet om det behovs. Skénetrafikens egna app skulle kunna fungera som en
bra plattform att rapportera situationer genom att implementera en
trygghetschatt. Det har dven visat sig fungera vil for Region Stockholm som
utvirderat detta tillvigagéngsatt.

En trygghetschatt kan bidra till en falsk upplevelse av 6kad trygghet. Rent
praktiskt kommer inte en chatt gora en situation objektivt sdkrare, utan den
fungerar mer som ett digitalt stod som kan ge resenédren en kénsla av trygghet.

Omfattningen av inkommande drenden till trygghetschatten kan medfora
utmaningar. Om ett stort antal resendrer anviander funktionen for mindre akuta
eller mindre relevanta situationer finns det en risk for fordrojningar i chatten.
Darfor ar det viktigt att personalen pa trygghetscentralen har formégan att
sortera och prioritera de olika drenden som kommer in for att kunna agera
snabbt pa akuta situationer.

Det ar viktigt att denna typ av 10sning inte ska ersétta ndrvaron av personal pé
plats dé vissa aldersgrupper och individer kan ha begrénsade forutséttningar
for att navigera 1 sddana funktioner.

o« Storre tillgang till personal.

Att prioritera en storre nirvaro av kontrollanter och sikerhetspersonal dar
operatoren ser till att fordonen inom kollektivtrafiken regelbundet
kontrolleras. Tillsammans med att sdkerstilla personal med utbildning, skulle
antalet otrygga situationer som ndmnts av respondenterna kunna minska
avsevirt. Speciellt fokus under de veckodagar och kvillar dir en storre mangd
maéanniskor ror sig ute.

En 6kad nérvaro av personal medfor hogre kostnader for trafikoperatéren. Mer

personal innebér 6kade utgifter for 1oner, utbildning, schemalidggning och
arbetsledning. Dessutom kan det vara svért att motivera en omfattande
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resursokning ndr trygghetsproblematiken varierar mellan olika linjer, stationer
och tidpunkter.

En 6kad nirvaro av personal kan dven bidra till att resendrerna kinner sig mer
kontrollerade vilket kan paverka den upplevda tryggheten negativt.
Respondent 32 ger dven ett konkret exempel pa detta genom foljande
kommentar:

”Om jag ndgonsin kdnner mig otrygg pd tdget sd dr det for att man blir konfornterade av
personalen for faniga saker som att kopt sin biljett 2 minuter for sen sa stdr de och skriker
pd en. Ibland vildigt otrevliga och konfronterande”

Detta visar pa hur personalens roll inte enbart ar till for att ta hand om
situationer som uppstar, utan dven om att bidra till en trygg milj6 for
resendrerna. Darfor dr personalens bemotande ocksé en viktig faktor for hur
tryggheten upplevs i kollektivtrafiken.

o Bittre turtithet 1 kollektivtrafiken under kvallstid.

Eftersom faktorerna morker och att befinna sig sjédlv kan detta skapa otrygga
situationer. En omprioritering 1 kollektivtrafikens tidtabell for att skapa tétare
avgangar under sen kvéll och natt, skulle kunna minska véntandet i otrygga
situationer.

Ett tydligt problem med hogre turtdthet dr de 6kade kostnaderna som
tillkommer med fler avgidngar. Hogre turtithet krdver mer personal, dkat
underhall pd bade hallplatser och fordon. Dessutom blir det svért att motivera
den hoga turtitheten under de tidsperioder som det finns ett farre antal
resendrer. Flera avgingar kan dven leda till problem vid planeringsarbetet dér
omplanering av schema for bdde fordon och personal kan behovas.
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10. Bilagor

Problemindex per delomrdde 2025

city
Stider 36
Miatorp véstra-Planteringen sodra 35
Eneborg-Hogaborg 34
Dalhem 32
Hbgasten-Miatorp 8stra 30
Norra Centrum 30
Marla station 30
Planteringen 28
Norr 27
Hasslarp-Kattarp 26
Elineberg 25
Fredriksdal 24
Wilson park-Faltabacken 23
Olympia-Slattshajden éstra 22
Drottninghég 22
Tégaborg 22
Gdkra 21
Maria Park ]
Helsingbiorg 20
Rosengarden éstra 19
Adolfsberg 19
R&&-PaIstorp-Orby 18
Nrlunda 18
Filborna 18
Eskilsminne-Gustavslund norra

PAAI-BArSISy  m—
Husensjé-Sofieber)  mmmmm—1 4
debiickRys  me— 13
Vallgkia-Gantofla  me— 13
Attekulla-Raus  se— 12
Lartd-Hitlarp  se— 11
Mbrarp-Mérarp omiand  se—11
Allerum-Domsten  memm—1,1
Kattarp omland 10
00 10 20 30 40

50

60

Definition av problemnivéer

Niva 6 - Alarmerande patagligt problem
Niva 5 - Mycket patagligt problem

Niva 4 - Patagligt problem

- Ganska patagligt problem

- Inte sarskilt patagligt problem
Niva 1 - Inte alls patagligt problem
Niva 0 - Narmast obefintligt problem

Problemnivier
W04

Maria station
Nor —¥

Norra Centrum
City
Eneborg-Hogaborg —
Soder
Planteringen

Miatorp V-Planteringen S

HELSINGBORG

Notering: Indextalen for respektive delomrade har avrundats till nérmaste heltal i kartan

Bilaga 1, karta 6ver Helsingborgs med fordndringar i problemindex per delomrdde jamfort med 2025.
Killa: Otrygghetens geografi (2025).

|

Forandringar i problemindex jamfort med 2024

Dalhem 07 Y
Miatorp véistra-Planteringen sdra — ()7 3 /\)
03 Féréindring | problemnivé jamifrt med
7 Sy 024 :
pr ,"4
0,6(

Hasslarp-Kattarp
Hogasten-Miatorp dstra 01
Wilson park-Faltabacken 00

00

Odakra
Olympia-Slottshsjden éstra 00
Norr 00
Ramidsa-Gustavslund sodra 01
Tagaborg 01
Attekulla-Raus 01
Husensjo-Sofieberg 01
Fredriksdal 02
Eskilsminne-Gustavslund norra 02
Helsingborg 02
Laréd-Hittarp 02
Rydebick-Rya 02
R&4-Paistorp-Orby
Allerum-Domsten 03
Vallakra-Gantofta 03
Norra Centrum 4
Rosengérden dstra 04
Ringstorp-Stattena 04
Paarp-Barslov E)
Kattarp omland )
Elineberg 0,
Adolfsberg
Berga-Kullavigen sidra

[ |

[ -06011-0,19
O -0201il1+0,19
@ +0.201ill +0,59
W >+060

o o

Berga-Kullavagen sodra
_~ Dalhem

Drottninghog Filb
—— rliborna

City — — Moérarp-Mérarp omland

Eneborg-Hogaborg
Soder
Planteringen
Narlunda
Miatorp V-Planteringen S

Drottninghdg
Filborna

Mrarp-Mérarp omland
HELSINGBORG

Narlunda
Planteringen ]
Soder 08—
City 08—
Eneborg-Hogaborg 1.3
-1.0 05 00 05 10

-15
Bilaga 2, karta éver Helsingborgs med fordndringar i problemindex per delomrade jamfort med 2024.
Killa: Otrygghetens geografi (2025).
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Bilaga 3, karta éver Helsingborg ddr de otrygga platserna dr inringade.
Kdlla: Eniro karta. Bearbetad av forfattarna.



Helsingborg stadstrafik
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Bilaga 4, karta éver Helsingborgs stadstrafik.
Killa: Skanetrafiken.



2026-05-25 13:31 Undersokning av upplevd trygghet inom Helsingborgs kollektivtrafik

Undersokning av upplevd trygghet inom
Helsingborgs kollektivtrafik

Den hér enkaten handlar om hur du upplever tryggheten i Helsingborgs kollektivtrafik.

Enkéten &r helt frivillig. Dina svar ar anonyma och anvands endast i forskningssyfte.
Svaren kommer att anvdndas som data for vart examensarbete.

Enkéten tar cirka 5 - 8 minuter att genomféra.

Det finns inga ratt eller fel svar, vi &r endast intresserade av dina personliga tankar och
upplevelser.

Vid eventuella fragor, kontakta géarna oss pa mail.
ka5043lj-s@student.lu.se
jab5760l-s@student.lu.se

* Indicates required question

1. Kon:*
Mark only one oval.
Man
Kvinna
Annat

Vill ¢j ange

https://docs.google.com/f d/1OEY51V6 YABxOK7RPDMUa4pK3bEwLy-YXmOKE/edit

Bilaga 5, enkdten som respondenterna svarade pa.
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OE-OR-28 13:31 Underscéning aw upplevd trymghet inom Helsingbongs kolskntrafic

2. Aider:*

Mark only one oval.
1824

( 25-34

() 35-44

() 45.54

() 55-64
O B5-74

) =78

3.  Hur ofta reser du med buss eller tdg inom eller till/frdn Helsingborg? *
Mark only one oval.
() Dagligen
Flera ganger | veckan

Magra gdnger | manaden

Mer séllan

4. Vilken tid pa dygnet reser du oftast? Flera alternativ kan viljas. *
Check all that appiy.
| 05:00 - 08:00
" 09:00-1500
11500 - 20:00
"] 20:00 - 00:00
| o0:00 - 05:00

hitpes:doos. google. comiformes a1 OEYS 1 el Be Y ABx 08 TRPDMU 24 pK3bEwLy- Y X mOK Eledit

Bilaga 6, enkdten som respondenterna svarade pad.
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200821 13:31 Underscening av uppkevd trygghet inom Helsingbongs kollekinirafic

5 Vilket fardmedel anvéander du oftast? Flera alternativ kan valjas. *
Check all that apply.

: Stadsbussar

¥ Reglonbussar

|| Biresundstag
| Pagatig

Hur trygg kénner du dig i foljande situationer?

6. Mar du reser med kollektivirafiken generellt

Mavk anly one aval

Inte Mycket trygg

7. Pa hallplatser och stationer

Mark only one oval

Inte Mycket trygg

8. Ombord bussar och tag

Mavk only one aval.

Inte Mycket trygg

hitpes:iidoos. google. comiformes/d! 1 GEYES 1 eemd B YA R OK FRPOMU 24 pKAbEwLy- Y X mOK E /et

Bilaga 7, enkditen som respondenterna svarade pa.
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0826 13:31 Underscning an upplevd trypghet inom Helsngbongs kollskirtrafic

9. N&r du reser pa kvallen eller natten

Mark anly one oval

Inte Mycket trygg

10. M&rdu 8r ensam pa fordonet/stationen

Mark only one oval.

Inte hycket tryga

11. Mé&rdet &r mycket folk pa fordonet/stationen

Mark only one oval.

Inte Mycket trygg

Trygghet kopplat till milja

Hur paverkar dessa faktorer din kdnsla av trygghet?

hitps:iidoos. google. comiformes/d 1 OE 51 eemul Be'Y ABx 0K TRPDMU a4 pRILE wly- Y XmiOK Efedit

Bilaga 8, enkdten som respondenterna svarade pd.
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2000025 13:31 Understening av upplevd trygghet inom Helsingbongs kollekdntrafic

12.  Belysning pa héllplatser och stationer

Mark only cne oval.

() Minskar tryggheten mycket

| Minskar tryggheten nagot
Paverkar inte

Qkar tryggheten ndaot

—

Qkar tryggheten mycket

13. Belysning ombord

Mark only cne oval.
Minskar tryggheten mycket
[ Minskar tryggheten ndgot
) Phverkar inte
[ Okar tryggheten nagat

) Okar tryagheten mycket

14.  Tillganag till personal

Mark only cne oval.

1 Minskar tryggheten mycket

Minskar tryggheten nagot

1 Phverkar inte
() Okar tryggheten nagat

) Okar tryagheten mycket

hitpes:iidoos. google. comiformes/d! 1 GEYES 1 Weemd B YARx 0K FRPOMU24 pKAbEwLy- ¥ X mOK Efedit &ha

Bilaga 9, enkditen som respondenterna svarade pa.
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00821 13:31 Undersdening av upplevd trygghet inom Helsingbongs knllektiirafic

15. Kameradvervakning

Mark only one oval.
() Minskar tryggheten mycket
~ 1 Minskar tryggheten ndgot
Péverkar inte
Ckar tryggheten ndgot

") Okar tryggheten mycket

16. Resendrer som uppvisar ordningsstirande beteende

Mark only one oval.
Minskar tryggheten mycket
Minskar tryggheten nagot
1 Phverkar inte
Qkar tryggheten ndaaot

1 Okar tryagheten mycket

Tillganglighet ach trygghet till och fran hallplats/station

Vardera foljande pstdenden

17. Det ar enkelt att ta sig till och fran hallplatser

Mark only one oval.

Imati Instamimer helt

hitpes:fidoos. google. comiformes/d 1 OEYS 1 Wiemmd B AR OK FRPOMU24 pKAbEwLy- ¥ X mOK Efedit

Bilaga 10, enkditen som respondenterna svarade pd.
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20080825 13:31 Undersdéning an upplevd trypghet inom Helsingbongs kollekinirafic

15. Kameradvervakning
Mark only one oval.
) Minskar tryggheten mycket
_ Minskar tryggheten ndgot
[Paverkar inte
{kar tryggheten nagot

—

Gkar tryggheten mycket

16. Resendrer som uppvisar ordningsstirande beteende

Mark only one oval.
Minzkar tryggheten mycket
Minskar tryggheten nagot
| Paverkar inte
Okar tryggheten ndgot

7 Okar tryagheten mycket

Tillganglighet och trygghet till och fran hallplats/station

‘Wirdera foljande pastdenden

17. Det &r enkelt att ta sig till och fran hallplatser

Mark only one oval.

Insti Instarmimer helt

hitps:iidoos. google. comiformes/d! | OE YA 1 Wherod BaY A Bx 08 FRPD MU a4 pKABEwLy- Y X mOK Efeait &M

Bilaga 11, enkdten som respondenterna svarade pa.
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20E-08-25 13:1 Underscening aw wpplevd trypghet inom Helsingbongs kol kektrtrafic

22, Jagundviker vissa tider eller platser pa grund av otrygghet

Mark only one oval.

Insti Instamimes helt

23. Mina upplevelser paverkar hur jag viljer att resa

Mark only one oval.

Insti Instammer helt

Oppna fragor
Har du nagot du vill tilldgga om trygghet | kollektivtrafiken? Dela garma dina egna

erfarenhater, tankar eller farslag.

24. Finns det nagon hallplats eller station du undviker? Beskriv géma vilken och
varfor.

25. Finns det nagon buss- eller taglinje du undviker?
Beskriv gérna vilken och varfar.

hitps:iidoos. google. comiforme/id 1 OE YA 1 Weeaud BaY A Bx O TRPOMU 24 pRIBE wly- Y XmiOK Efedit aha

Bilaga 12, enkdten som respondenterna svarade pd.



200080825 13:31 Undenscéning av upplevd trypghet inom Helsingbongs koliskitrafic

26. Har du varit med om en situation dar du kint dig otrygg i kollektivtrafiken?
Beskriv gérna vad som hénde.

27.  Vad skulle kunna dka din kinsla av trygghet i kollektivtrafiken?
(Till exempel vid battre belysning, mer personal, tydligare information...)

2B. Finns det nagot som saknas eller nagot du sjdlv vill tilldgga till enkaten?
Berédtta i sa fall gérna.

This cartent is neither created nor endorsed by Google.
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