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Sammanfattning

For en miljomassigt och socialt héllbar stadsutveckling dr en attraktiv och tillgénglig
kollektivtrafik av storsta vikt. For att bade nya och befintliga resenérer ska kunna, och
vilja, anvinda sig av kollektivtrafiken ar det viktigt att resendrerna kan kdnna sig trygga.
Detta giller inte enbart ombord pa kollektivtrafiken utan dven pa kollektivtrafik-
héllplatsen och pa végen till eller fran héllplatsen.

Uppsatsens syfte dr att undersoka hur en specifik plats i Malmo, Hyllie station,
och végen till och fran stationen, upplevs ur ett trygghetsperspektiv samt hur detta
paverkar kvinnors dagliga mobilitet. Genom att observera stationen, folja med
kvinnorna i deras forflyttning fran stationen och direfter genomfora
uppfoljningsintervjuer, ges en djup inblick i hur stationen och vigen till och fran
stationen upplevs, och hur upplevelsen paverkar kvinnorna.

Studien visar att (o)trygghet ar ett komplext fenomen som kraver en holistisk
forstaelse. Det finns ett flertal aspekter som paverkar den upplevda tryggheten: platsens
specifika karaktdrsdrag (bestdende av den fysiska och sociala miljon), vara
forestillningar om platser, samt sociala kategorier och maktrelationer. Det som hade
storst paverkan pa den upplevda (o)tryggheten for kvinnorna i studien var dock den
sociala miljon, det vill sdga sammansittningen av manniskor pa platsen.

Hur upplevelsen paverkar kvinnornas dagliga mobilitet dr ocksa komplext. For att
hantera kénslor av otrygghet anviander kvinnorna ett flertal mobilitetsstrategier. Det kan
till exempel handla om att vélja andra vigar kvéllstid, att stindigt vara uppméarksam pa
sin omgivning eller om att vara i kontakt med vénner/familj over telefon. Dessa
strategier paverkar dels kvinnornas forflyttning i sig, men ocksa hur forflyttningen

upplevs och kdnns i kroppen.



Abstract

An accessible and attractive public transport system is of great importance in order to
achieve an environmentally and socially sustainable urban development. One important
aspect concerning the accessibility of public transport is that public transport users can
feel safe, both during the journey, but also on public-transport nodes and on the walk
to/from these nodes.

This essay aims to investigate how a specific transport node in Malmo, Hyllie
train station, and the journey to and from the station, are experienced from a safety
perspective and how the experience affects women's daily mobility. This is done
through an in-depth qualitative study with six participating women using observations
and interviews as main methods.

The study shows that perceived safety is a complex phenomenon that requires a
holistic understanding. The study finds that perceived safety is mainly affected by three
components: the specific characteristics of place (composed by the physical and social
environment), our notions of place, and finally, by social categories/power relations.
Even though all of these components are important, what seemed to be most significant
based on the study was the social environment.

Moreover, the study shows that women’s mobility is affected by their own
perceived safety in several ways. This becomes visible through the multiple mobility
strategies that the women utilize in order to fulfill their desired movement. This in turn

affects both the actual movement, and how the movement is experienced.
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1. Inledning

For att fullt ut kunna delta i samhéllet har individens mojlighet att forflytta sig 1 rummet
blivit avgorande (Adey 2010:3; Flamm & Kauffman 2006; Lucas 2012).

Déarmed blir ett transportsystem som ér tillgidngligt for alla av storsta vikt utifran ett
jamlikhetsperspektiv (Levy 2013; Henriksson & Lindkvist 2020). Hér spelar
kollektivtrafiken en betydelsefull roll. Ménga ar beroende av mojligheten att dka
kollektivt for att kunna na vardagens viktiga méalpunkter som skola, arbetsplats och
sociala natverk (Hine & Mitchell 2001; Stjernborg & Nilsson 2018). En kollektivtrafik
som dr tillginglig for alla samhallsgrupper kan saledes forstas som en grundldggande
forutséttning for en socialt hédllbar stadsutveckling. Kollektivtrafiken dr dock inte bara
viktig ur ett socialt perspektiv utan ocksa ur ett miljomassigt héllbarhetsperspektiv. Med
tanke pa de stora koldioxidutsldpp som transportsektorn star for dr en konkurrenskraftig
kollektivtrafik en forutsittning for att kunna na klimatmalet om ett sammanlagt
nettoutslédpp om noll till ar 2045 (Stjernborg & Nilsson 2018).

I arbetet med att gora kollektivtrafiken till ett konkurrenskraftigt alternativ har
effektivisering och restidsoptimering statt i centrum (Stjernborg 2021). Att f4 méinniskor
att uppleva kollektivtrafiken som attraktiv handlar dock inte bara om att gora resan
kostnads- och tidsmaissigt effektiv. Resenédrerna maste ocksa kunna kidnna sig trygga.
Detta giller inte bara under sjdlva resan, utan ockséd pa hallplatsen och under vigen till
och frén héllplatsen (Ceccato & Newton 2015).

Individers upplevda otrygghet, det vill sdga riadsla for att utséttas for vald eller
hot om vald, i det offentliga rummet har stor paverkan pa hur tillgangligt
transportsystemet dr (Church, Frost & Sullivan 2000). Sarskilt patagligt dr detta for
kvinnor. I manga studier synliggors att kvinnor konsekvent upplever mer otrygghet i det
offentliga rummet jamfort med mén (Valentine 1989; Listerborn 2002; May, Rader &
Goodrum 2010). Detta tar sig uttryck, och paverkar kvinnors liv negativt, pa flera olika
sitt (Vera-Grey & Kelly 2020). I relation till kollektivtrafik kan otrygghet medfora att
kvinnor avstér fran kollektiva resor helt och hallet vilket begrinsar mobiliteten och
ddarmed ocksé kvinnors handlingsutrymme (Loukaitou-Sideris 2015). Att utforma
hallplatsmiljoer och strak kring kollektivtrafik sa att de upplevs som trygga blir dirmed
en viktig fraga utifran ett tillgénglighetsperspektiv (Henriksson 2020).



Covid-19-pandemin har fatt till foljd att ménga minniskors behov av att forflytta sig i
vardagen har fordndrats. Manga arbetar hemifrdn och behdver inte langre pendla till sitt
arbete (WSP 2020). Det ar dock fortfarande manga som inte har mgjlighet att vélja bort
att transportera sig och som inte heller har tillgéng till bil. Detta har bland annat visat
sig i en enkdtundersdkning genomford i Malmo. Undersdkningen visade att framforallt
kvinnor, och personer med lagre inkomst, &ven under pandemin har haft ett fortsatt
behov av att resa till sitt arbete (Bohman, Ryan, Stjernborg & Nilsson 2021). Sa dven
om pandemin mojligen far foljder for vart framtida behov av forflyttning ar det
fortfarande viktigt att de som behdver aka kollektivt kan gora det, och ocksa kénna sig
trygga.

I Malmo &r den upplevda otryggheten bland stadens invanare ett stort problem.
Ar 2019 var det 74 procent som upplevde oro for att utsittas for nigon typ av brott.
Vidare visade Malmo stads omradesundersokning fran 2018 att cirka 15 procent av de
svarande har avstatt frén att dka tag eller buss pa grund av upplevd otrygghet (Malmo
stad 2019a). Samtidigt pagar i Malmo just nu flera stora stadsutvecklingsprojekt dér
kollektivtrafiken har en central roll (Grundstrom 2018). Ett av dessa
utvecklingsomraden #r Hyllieving som #r beldget i sédra Malmé. Ar 2010 invigdes
Hyllie station i samband med att Citytunneln, en tagtunnel som knyter samman Malmo
C, Triangeln och Hyllie, 6ppnades. Direfter har en omfattande stadsutveckling, priaglat
av ideal om en funktionsblandad stad, pagétt och bade bostdder, arbetsplatser och
ndjesliv har tillkommit (Isaksson & Heikkinen 2018). Ar 2016 var det varje vardag
omkring 20 000 resenérer som reste till eller fran Hyllie station (Region Skéne 2016).
Stationen &r alltsd en viktig knutpunkt som manga méanniskor passerar dagligen for att
kunna na de mélpunkter de behover.

Som tidigare ndmnts &r trygghet en viktig forutsittning for att kollektivtrafiken
bade ska locka nya resenérer och for att den ska kunna anvindas av de som redan idag
ar beroende av den. I Malmé stads omradesundersokning (2019a) ges dock inga djupare
svar pa hur den upplevda otryggheten paverkar individers dagliga mobilitet eller hur
olika miljoer upplevs ur ett trygghetsperspektiv. Vidare saknas kunskap om
trygghetsliget specifikt i Hyllievang.

I studier av kollektivtrafik och transportsystem har kvantitativa metoder ldnge
dominerat. Med anledning av de stora kostnader som infrastrukturinvesteringar medfor

har det inom transportplaneringen funnits ett behov av att kunna riakna pé
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samhillsekonomisk nytta genom olika kalkyler. Dessa typer av ekonomiska modeller
ger dock inget utrymme for fragor om réttvisa och jamlikhet. Resandets betydelse for
det dagliga livet och méanniskors erfarenheter, virderingar och uppfattningar har ldnge
varit asidosatta (Henriksson & Lindkvist 2020). Det finns darmed ett stort behov av att
komplettera de kvantitativa studierna med kvalitativa studier for att finga och
synliggdra andra dimensioner dn vad de kvantitativa metoderna formar (Honkaniemi,
Wimark, Juarez, Lagerqvist & Rostila 2017).

Aven i studier som mer specifikt har fokuserat pa upplevd trygghet i
kollektivtrafik och transitmiljoer &r kvantitativa metoder vanligt forekommande (se till
exempel Yavuz & Welch 2010; Ceccato 2013; Stark & Meschik 2018). De kvalitativa
studier som gjorts har vidare fokuserat mer generellt pd hur upplevd (o)trygghet
paverkar mobilitet (se till exempel Koskela 1997; Loukaitou-Sideris 2015; Stjernborg
2017), men inte specifikt pa hur den upplevda tryggheten pa, och pa végen till eller fran,
kollektivtrafikhallplatser pdverkar den dagliga mobiliteten.

I en kvantitativ studie av Ceccato (2013:98) dér upplevd (o)trygghet i
Stockholms tunnelbanesystem undersoktes visade det sig att det som upplevdes som
mest otryggt var stationen samt végen till och frén stationen. Daremot kunde studien
inte forklara varfor denna del av resan upplevdes som mest otrygg. For att kunna svara
pa detta menar Ceccato (2013:98-99) att individens rorelsemonster maste studeras i
detalj for att pa sa vis kunna fdnga de platser och miljoer individen passerar pa vag till
stationen. For att kunna moéta behovet av trygga kollektivtrafikhallplatser och en trygg
forflyttning till och fran héllplatsen behdvs det sdledes mer kunskap kring hur dessa
miljoer upplevs fran individens eget perspektiv och om hur upplevelsen paverkar
mobiliteten. Ddrmed behdvs mer forskning som inkluderar resenérernas uppfattningar,

tankar och erfarenheter (Levin 2015).



1.1 Syfte och fragestillningar

Studiens syfte ar att undersoka hur kollektivtrafikhéllplatser och végen till och fran
hallplatser upplevs ur ett trygghetsperspektiv samt hur detta paverkar kvinnors dagliga
mobilitet. For att genomfora studien har Hyllie station valts ut som geografisk kontext
déa denna tagstation har stor betydelse for Malmos stadsutveckling. Vidare kan Hyllie
ses som ett bra exempel pa samtidens dominerande planeringsideal, den
funktionsblandade staden. Kunskap om hur ett omréde, som planerats efter detta ideal,
upplevs fréan ett trygghetsperspektiv kan ddrmed fungera som ett viktigt inspel i
kommande stadsutveckling.

I centrum f6r studien star erfarenheter och berittelser fran sex kvinnor som
dagligen anviander Hyllie station. Genom tre kvalitativa metoder: observationer,
promenadintervjuer och uppfoljningsintervjuer ges mojligheten till djupgaende kunskap
om de miljéer som kvinnorna vistas i nir de forflyttar sig, hur de upplever
forflyttningen, och hur upplevelsen paverkar dem. Férhoppningen &r att denna kunskap
kan bidra till att forbéttra planeringen och utformningen av hallplatsmiljoer och de
miljoer som individer passerar pd végen till eller fran héllplatsen. Denna kunskap kan
saledes bli en viktig pusselbit for att skapa en tillgénglig och inkluderande
kollektivtrafik for alla. For att uppnd studiens syfte har foljande forskningsfragor

formulerats:

- Hur upplever kvinnorna Hyllie station, och forflyttningen till och fran Hyllie
station, ur ett trygghetsperspektiv?

- Hur péverkar upplevelser av (o)trygghet pé, och under vigen till och fran, Hyllie

station kvinnornas dagliga mobilitet?



1.2 Avgransningar

Studien avgrénsas till att primért behandla upplevelsen av Hyllie station samt
forflyttningen till och fran stationen. Detta da bade nationella och internationella studier
visat att den upplevda otryggheten kopplat till kollektivtrafikresan dr som storst pa och
kring héllplatsen (Ceccato 2013:98-99; Loukaitou-Sideris 2012). Diarmed é&r det inte
sjdlva resan med kollektivtrafik som star i centrum for undersdkningen, &ven om vissa
aspekter av (o)trygghet ombord pa kollektivtrafiken ocksé belyses.

Studien ar vidare avgrénsad till att undersoka individers upplevelse av
(o)trygghet. Detta d& upplevelsen i sig, oavsett risken for att utsittas for brott, har
makten att paverka individens handlande (Ceccato 2013:18; Chowdhury & Van Wee
2020). Studien syftar dirmed inte till att undersoka den faktiska risken for att bli utsatt
for brott, &ven om detta ocksa &r en viktig aspekt kopplad till tillginglighet och
mobilitet.

Att det dr individens upplevelse som stér i centrum for studien medfor ocksa att
de observationer som gors inom ramen for studien framfor allt fyller funktionen av att
vara en bakgrund till intervjuerna. Ddrmed kommer studien inte inkludera en
djupgéende och heltidckande platsanalys.

Studien ar ocksé avgrinsad till att undersoka kvinnors upplevelse av (o)trygghet.
Detta med utgéngspunkt i att kon visat sig ha stor betydelse for den upplevda
(o)tryggheten (se till exempel May, Rader & Goodrum 2010). Kvinnor ar dock inte en
homogen grupp och utdver kon finns ocksa flera andra sociala kategorier som péverkar
upplevelsen, till exempel etnicitet, funktionsformaga och alder. I denna studie ingér vita
kvinnor utan funktionsnedséttning i dldersspannet 2655 ér. Detta medfor att studien
inte syftar till att beldgga eller forklara skillnader i upplevelsen av (o)trygghet med
utgidngspunkt i sociala kategorier.

Slutligen ir studien geografiskt avgrinsad till Hyllie station samt till de miljoer

som intervjupersonerna passerar under forflyttningen till och fran stationen.



1.3 Disposition

Uppsatsen dr disponerad enligt foljande: Efter det inledande kapitlet foljer teorikapitlet
dér teori och tidigare forskning om mobilitet, upplevd (o)trygghet och
mobilitetsstrategier redovisas. Dérefter foljer det tredje kapitlet dir en
bakgrundsbeskrivning av Malmé och Hyllievang ges. I det fjarde kapitlet beskrivs
uppsatsens metod. I det femte kapitlet presenteras och analyseras studiens empiriska
material. I uppsatsens sjitte kapitel diskuteras empirin i relation till tidigare forskning
och uppsatsens fragestillningar besvaras. Det avslutande, sjunde, kapitlet innehaller

uppsatsens slutsats samt forslag till vidare forskning.



2. Teori

Denna studie syftar till att, genom att sétta individers erfarenheter i centrum, undersoka
hur den upplevda (o)tryggheten pé och kring Hyllie Station paverkar individers dagliga
mobilitet. Med utgdngspunkt i detta syfte blir tre begrepp centrala for uppsatsen:
mobilitet, upplevd (o)trygghet och mobilitetsstrategier. I detta kapitel gors en
genomgang av begreppen och den forstaelse for respektive begrepp som utgor studiens
utgdngspunkt redovisas. De teoretiska resonemang och den tidigare forskning som

presenteras i avsnittet lgger sedan grunden for analysen av det empiriska materialet.

2.1 Mobilitet och tillgdnglighet

I vardagligt tal kan mobilitet forstds som en forflyttning frén en plats till en annan. Den
fysiska forflyttningen ar det som transportforskningen studerat i storst utstrdckning. Den
fysiska rorelsen har kopplats bort frdn den méanskliga kroppen och mycket fokus har
lagts pé att berékna, analysera och modellera forflyttningar for att optimera
transportsystemet (Cresswell 2010). Under borjan av 2000-talet skedde dock ett skifte i
forstaelsen for vad mobilitet kan innebédra. Under denna period har bland annat
sociologerna Mimi Sheller och John Urry haft betydande roller i att utveckla ‘the new
mobilities paradigm’, inom vilket det lyfts fram att mobilitet handlar om mycket mer &n
fysisk forflyttning (Henriksson & Lindkvist 2020).

En annan forskare som haft stor betydelse for ett utvidgat perspektiv pa mobilitet
ar Tim Cresswell. Cresswell (2010) menar att mobilitet innefattar tre intimt
sammankopplade aspekter: den fysiska rorelsen, representation och praktik. Den fysiska
rorelsen beskrivs av Cresswell (2010:19) som: “the raw material for the production of
mobility”. Den fysiska rorelsen kan métas, analyseras, karteras och modelleras. Men
studier av enbart den fysiska rorelsen hjdlper oss inte forsta varken mobilitetens socialt
konstruerade mening eller hur den forkroppsligas och praktiseras. Darmed understryker
Cresswell (2010) vikten av att Aven undersoka mobilitetens representation, det vill sédga
den socialt konstruerade mening som mobilitet tillskrivits i olika kontexter. Slutligen
finns ocksé den mobila praktiken. Praktiken dr mobilitetens forkroppsligade dimension
och innefattar hur forflyttningen upplevs och kénns genom den ménskliga kroppen.

Upplevelsen av att forflytta sig dr inte konstant utan varierar: “Sometimes we are tired



and moving is painful, Sometimes we move with hope and a spring in our step”
(Creswell 2010:20).

Forskningen inom ‘the new mobilities paradigm’ har vidare synliggjort att
mobilitet inte 4r en jamnt fordelad resurs (Cresswell 2010). Att kunna rora sig, hur ofta,
och hur snabbt paverkas av maktrelationer (Hannam, Sheller & Urry 2006).
Maktrelationer, och vem du &r, paverkar ocksa den mobila praktiken: ”A man and a
woman, or a businessman and a domestic servant, or a tourist and a refugee may
experience a line of a map linking A and B completely differently” (Cresswell 2010:21).
Forstielsen av mobilitet som ndgot mer &n en forflyttning fran a till b &r en central
utgdngspunkt for uppsatsen. Genom att uppméarksamma dven mobilitetens praktik
belyses att den subjektiva upplevelsen av mobilitet dr central.

Sa vad innebér forstaelsen av mobilitet som en ojamlikt fordelad resurs for
individers dagliga liv? Att kunna forflytta sig, att vara mobil, har manga olika vérden.
Till exempel har mdjligheten att kunna ta en promenad ett viktigt viarde for hélsan
(Loukaitou-Sideris 2006). Det som &dr mest centralt &r dock mobilitet i relation till
tillgénglighet, till de platser och ménniskor en individ bade vill och behover na (Ureta
2008). Dagens samhille ar utformat pa sa vis att manniskor forvintas kunna forflytta sig
i stor utstrackning for att kunna ta sig till viktiga mélpunkter. Séledes blir ett tillgingligt
transportsystem nodvéndigt for att ge alla ménniskor jamlika forutsittningar (Hine &
Mitchell 2001).

Kopplat till detta har tidigare forskning identifierat ett antal barridrer som
paverkar individers tillgédnglighet (och mobilitet). Cass, Shove och Urry (2005) belyser
fyra typer av barridrer: finansiella, fysiska, organisatoriska och temporala.

Med den finansiella barridren menas att alla forflyttningar medfor nagon typ av
ekonomisk kostnad. Detta géller &ven for forflyttningar som i sig dr gratis: “even
walking needs decent shoes or boots” (Cass, Shove & Urry 2005:549).

Den fysiska barridren belyser samspelet mellan individers fysiska funktion och
det offentliga rummets fysiska utformning. Att kunna kliva pa en buss &r inte fysiskt
mojligt for alla.

Med den organisatoriska barridren avses att individers mojlighet att kunna
forflytta sig 1 stor utstrackning paverkas av hur transportsystemet ar organiserat. Det
riacker inte att det finns en buss, bussen méste ocksa kora till den plats dit individen

behdver komma.



Slutligen avser den temporala barridren hur transportmdjligheter sammanfaller med
individens tidsrumsliga organisering. Att till exempel jobba pé natten kan medfora att
ingen kollektivtrafik finns tillgdnglig.

Church, Frost och Sullivan (2000) framfor ett liknande resonemang om barridrer
som paverkar tillgédnglighet. De har dock ett viktigt tilligg, naimligen otrygghet som
mobilitetsbarridr. D& denna studie specifikt syftar till att undersdka kopplingen mellan
upplevd (o)trygghet och individens dagliga mobilitet blir detta begrepp centralt for

uppsatsen.

2.2 Upplevd (o)trygghet

Detta avsnitt inleds med att begreppet upplevd (o)trygghet forklaras och definieras.
Dairefter presenteras tidigare forskning om vilka aspekter som péverkar den upplevda

(o)tryggheten.

2.2.1 Begreppets definition

Upplevd otrygghet kan i vardagligt tal innefatta ménga olika aspekter. Det som star i
centrum for denna studie ar dock otrygghet i form av oro eller rddsla for att utsittas for
vald eller hot om véld. Denna typ av otrygghet benimns ofta som rédsla for brott (eng.
fear of crime) och har linge studerats inom kriminologisk forskning. Trots detta ar
innebdrden av begreppet fortfarande omtvistat (Pain 2000; Warr 2000; Melde 2011;
Doran & Burgess 2012:68). Doran och Burgess (2012:68) argumenterar for att mycket
av den forvirring som uppstétt kring begreppet kan hérledas frén ett misslyckande med
att skilja pé kénslor (vad vi kdnner) och kognition (vad vi tdnker). Bdde Warr (2000)
och Ferraro (1995) understryker att rddsla inte &r en kognitiv process dér information
bearbetas (det vill siga en medveten beddmning av risk). Radsla for brott, menar Warr
(2000) maste istéllet forstas som: “...a feeling of alarm or dread caused by an awareness
or expectation of danger...” (453). Att radsla for brott handlar om en kénsla, som
dessutom paverkas av manga aspekter, lyfts dven fram av Koskela (1997): “...feelings
are not a mathematical function of actual risks but rather highly complex products of
each individual’s experiences, memories and relations to space” (304).

Vidare argumenterar Pain (2000) for att rddsla for brott inte dr konstant och inte
heller en ’egenskap’ som vissa har och andra inte. For Pain (2000) r rddsla for brott

ndgot som vi alla upplever i varierande utstrickning under livet och som paverkas av



savil vara tidigare erfarenheter som av den specifika situation vi befinner oss i. Radsla
for brott kan utifran detta perspektiv forstas som bade subjektivt och situationellt
(Listerborn 2002:74).

Rédsla for brott kan f4 omfattande negativa konsekvenser. Detta géller bade pa
ett individuellt plan men ocksa pa samhéllsniva. For individen kan radsla for brott
resultera i en inskrankning av individens rorelsefrihet (Ceccato 2013:15). Pa
samhéllsniva kan rédsla for brott bli ett hinder for vardaglig interaktion mellan
mainniskor och ddrmed underminera den mellanménskliga tilliten. Om ménga i ett
samhille inte vagar lamna bostaden pa kvéllen eller inte vigar passera genom vissa
delar av staden, da ar det svart att forneka den kraft som rddslan har for att ...tear the
social fabric asunder” (Warr 2000:482).

Med utgéngspunkt i ovanstaende definitioner definieras ridsla for brott i denna
studie som: en kdnsla av ridsla eller oro kopplat till ett upplevt hot om att falla offer for
ndgon form av vald eller trakasserier. Kinslan &r inte konstant, utan varierar dels
beroende pd vem man dr och vilka erfarenheter man har samt var man ar. I uppsatsen
kommer ‘rddsla for brott’ och ‘upplevd (o)trygghet’ anvindas synonymt.

Slutligen kan ocksa tilldggas att det inte bara r riadsla for brott som kan péverka
individers dagliga mobilitet ur ett trygghetsperspektiv. Aven upplevd trafiksikerhet kan
paverka mobiliteten. Att kénna sig otrygg i trafiken kan leda till att ménniskor, sérskilt
dldre, avstar fran att rora sig i staden vilket inskrdnker mobiliteten och minskar

mojligheten att kunna utféra nddvéndiga aktiviteter (Smidfelt Rosqvist m.fl 2010).

2.2.2 Forklaringsmodeller

Med anledning av de negativa konsekvenser som ridsla for brott far for bade individ
och samhélle (Warr 2000; Ceccato 2013:15—16) har ménga studier gjorts i syfte att
undersoka vilka aspekter som paverkar den upplevda (o)tryggheten. I detta avsnitt ges
forst en Gverblick over hur platsen visat sig paverka radsla for brott samt hur detta
hianger samman med stadsplanering. Darefter presenteras hur mentala kartor paverkar
radsla for brott. Sedan presenteras forklaringar som framforallt pavisat betydelsen av
sociala kategorier och maktrelationer. Avsnittet avslutas med en diskussion kring
vikten av att inkludera alla dessa perspektiv for en holistisk forstaelse av (o)trygghet,

vilket ocksa dr den utgangspunkt som anvénds i denna studie.
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Platsens karaktdrsdrag

Inom kriminologisk forskning har plats spelat en viktig roll for att forsta nér och hur
brott sker. Hér har den fysiska miljons utformning visat sig ha en betydelse da den kan
facilitera, eller motverka, kriminell aktivitet (Ceccato 2013:31). I sammanhanget &r det
dock viktigt att understryka att den faktiska risken for att bli utsatt for ett brott, mitt
genom till exempel antal brott per capita pa en viss plats, inte nddvandigtvis
sammanfaller med vilka platser som upplevs som mest otrygga (Loukaito-Sideris 2006).
Kopplat till detta blir det tydligt att inte bara brott, utan ocksa rédsla for brott har en
geografisk dimension.

For att forsta hur en plats karaktdrsdrag paverkar den upplevda (o)tryggheten kan
en indelning goras mellan den fysiska och den sociala miljon. Den fysiska miljon utgors
av en plats materiella aspekter: “the buildings, streets and alleyways, sidewalks, open
spaces, and other micro-environments that represent the settings of everyday life”
(Loukaitou-Sideris, citerad i Ceccato 2012:6). Den sociala miljon & andra sidan
innefattar den sociala sammansittningen pa en plats, vem som ror sig i rummet och om
rummet dr befolkat eller tomt (Andersson 2001). Nedan kommer aspekter i den fysiska
respektive sociala miljon som paverkar den upplevda (o)tryggheten redovisas. Darefter
foljer ett avsnitt som beskriver hur den fysiska miljon hinger samman med den sociala

miljon i relation till stadsplanering.

Den fysiska miljon

Vad géller den fysiska miljon har tidigare forskning visat att forekomsten av sa kallade
miljomissiga oldgenheter (eng. environmental incivilities) paverkar den upplevda
tryggheten negativt (Hale 1996). Miljoméssiga oldgenheter kan utgoras av till exempel
synligt skrép, klotter och 6vergivna byggnader (Smith 1987; Warr 2000; Loukaitou-
Sideris 2012). Dessa oldgenheter paverkar den upplevda tryggheten negativt da de
fungerar som en signal for fara. De signalerar att ett omrade eller en plats ar i ‘forfall’
och att ingen kontrollerar platsen (Hale 1996; Warr 2000).

Det finns ocksé andra aspekter i den fysiska miljon som paverkar sérskilt
kvinnors upplevda trygghet negativt. Platser som upplevs som slutna, som
parkeringshus och gang- och cykeltunnlar, tenderar att upplevas som otrygga. Framfor
allt beror detta pé att mdjligheten att ta sig dirifran upplevs som begrinsad (Valentine

1989; Andersson 2001). Begrinsade siktlinjer, bristféllig belysning och avsaknad av
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mojlighet till ‘naturlig 6vervakning’, det vill sdga att kunna bli sedd av andra
mainniskor, skapar ocksa obehag. Detta da det blir svart att fa en 6verblick Gver platsen,
vilket ger mojlighet for potentiella forovare att gomma sig (Andersson 2001; Doran &
Burgess 2012:40; Loukaitou-Sideris 2012). Just betydelsen av gatubelysning, dér
forbattrad belysning tenderar att 6ka den upplevda tryggheten, har ocksa
uppmirksammats i en studie av Herbert och Davidsson (1994).

Vad giller kollektivtrafikhallplatser mer specifikt har det visat sig att
mikromiljon pa och kring stationen har stor betydelse for den upplevda tryggheten.
Exempelvis har sddant som omkringliggande byggnaders téthet och hojd, utformning pé
gator och entréer, samt aspekter som paverkar mojligheten till naturlig 6vervakning
visat sig vara betydelsefulla (Ceccato 2013:47). Pa stationen har vidare potentiella
gomstillen som morka horn med otillracklig belysning ocksa utpekats som nagot som
paverkar tryggheten negativt. Avsaknad av information, som korrekta skyltar for att
kunna orientera sig pa en ny station, paverkar ocksa tryggheten negativt (Ceccato
2013:48-49).

Slutligen kan ocksa forekomsten av dvervakningskameror paverka den upplevda
tryggheten (Ceccato 2013:52). Hér har dock studier visat att &ven om den upplevda
tryggheten generellt sett 6kar nar overvakningskameror finns synliga, sa tenderar de inte
att 6ka kvinnors trygghet. Kamerorna kan visserligen fanga ett brott pa film, men

upplevs inte hjilpa for att forebygga brottet i sig (Ortiz Escalante 2019:230)

Den sociala miljon
Som tidigare ndmnts innefattar den sociala miljon den sammanséttning av ménniskor
som finns i rummet (Andersson 2001). Hér har tidigare forskning visat att precis som att
det finns miljomassiga oldgenheter, finns det ocksé sociala oldgenheter (eng. social
incivilities) som paverkar trygghetskénslan negativt (Hale 1996). Dessa sociala
olidgenheter handlar framfor allt om nirvaron av ménniskor som kan upplevas som
hotfulla, till exempel missbrukare eller ‘stokiga’ ungdomsgiang som stér ordningen.
Liksom i fallet med miljoméassiga oldgenheterna paverkar dven de sociala oldgenheterna
upplevelsen av (o)trygghet pa sa vis att de framkallar en kénsla av att “vad som helst
kan handa’ (Hale 1996; Warr 2000).

En annan aspekt i den sociala miljon som paverkar trygghetskinslan ar niarvaron,

eller frinvaron, av andra minniskor. Odsliga platser har i flera studier belagts som nigot
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som paverkar tryggheten negativt (Valentine 1989; Loukaitou-Sideris 2012; Ortiz
Escalante 2019:213). Detta beror framfor allt pé att pa en 6de plats finns det ingen som
kan se i fall nagot obehagligt skulle intréffa och det finns inte heller ndgon som kan
komma till undsittning (Ceccato 2013:49; Andersson 2001). Samtidigt bor det dock
tilliggas att for kvinnor innebér inte narvaron av andra minniskor alltid 6kad trygghet:
“En okdnd man, eller ett ging med flera okédnda mén, upplevs som hotfullare én ett helt
tomt rum” (Andersson 2001:40). Detta dr nagot som dven belyses av Warr (2000) som
menar att &ven om narvaron av andra manniskor normalt sett motverkar radsla s blir
effekten den motsatta om “...those ‘others’ are perceived to be dangerous persons”
(Warr 2000:477).

Den sociala miljon dr vidare niara sammankopplad med tidpunkt pa dygnet,
veckodag och érstid. Dessa tre aspekter paverkar vem, och hur manga, som ror sig i
rummet. P4 natten &r det vanligen farre ménniskor i rorelse och pa helgnitter kan det
rora sig berusade méinniskor i rummet som upplevs som hotfulla. P4 sommaren ar det
mer liv och rorelse, medan det motsatta giller for vintern (Andersson 2001).

Ytterligare en aspekt i den sociala miljon som kan péverka den upplevda
tryggheten dr nérvaron av polis. Har dr dock den tidigare forskningen tudelad. Nérvaron
av polis har i tidigare studier visat sig bade 6ka och minska den upplevda tryggheten.
En forklaring till att polisens nérvaro inte alltid 6kar den upplevda tryggheten ar att
polisnérvaro kan tolkas som ett tecken pé fara. Vidare kan effekten av polisens nirvaro
ocksa péaverkas av tidigare (negativa) erfarenheter (Kochel & Nouri 2020).

Pé ett mer Overgripande plan finns det ocksé tidigare forskning som visar att den
upplevda (o)tryggheten paverkas av den sociala integreringen i ett omrade (Doran &
Burgess 2012:36). Med detta menas att rddslan for brott tenderar att minska om
grannarna i ett omrade har kontakt med varandra, antingen direkt eller indirekt genom
till exempel lokalt foreningsliv. Detta da en saddan social sammanhéllning medfor en typ

av social kontroll som bade kan minska risken, och ridslan, for brott (ibid).

Att planera for trygghet — kopplingen mellan den fysiska och sociala miljon

Utifran ovanstdende genomgéng star det klart att platsens karaktirsdrag spelar roll for
den upplevda (o)tryggheten och att upplevelsen paverkas bade av den fysiska och
sociala miljon. Det bor dock understrykas att den fysiska och sociala miljon pé en plats

ar tatt sammanlénkade. Den fysiska strukturen kan ségas fungera som en behéllare for
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social aktivitet, dar utformningen kan uppmuntra eller motverka vissa typer av
beteenden (Ceccato 2012). Med utgédngspunkt i den otrygghet som 6dsliga rum tenderar
att skapa och i relation till individens dagliga mobilitet har séledes den fysiska
planeringen en viktig uppgift i att skapa forutséttningar for samtidig nédrvaro i
transportrummet! (Aretun 2009). Enligt Aretun (2009) kan denna samtidiga nérvaro
uppnas framforallt pa tva sétt: antingen genom att 6ka miangden ménniskor som
forflyttar sig pa vignéten eller genom att 6ka den rumsliga och visuella kontakten
mellan de som befinner sig inomhus och de som passerar utomhus.

Manga av de bostadsomraden som byggdes i Sverige under efterkrigstiden
utgick fran ett funktionalistiskt stadsplaneringsideal dar bostader, handel, arbetsplatser
och andra funktioner centrerades till geografiskt separerade omraden (Séarnbratt
2006:40). Bakgrunden till detta var datidens funktionsblandade, tita stider som i
kombination med en tilltagande privatbilism skapade problem med tringsel och
trafikrisker. For att 16sa problemen planerades de omraden som byggdes fran 1950-talet
och framat istéllet utifrdn idén om trafikseparering, diar gang- och cykelvagar
separerades fran biltrafiken och dir genomfartstrafik undveks. Denna typ av planering
kan dock fa oonskade effekter. Nar omraden domineras av en funktion leder detta till att
fa ménniskor ror sig regelbundet i rummet, vilket 6kar den upplevda otryggheten
(Aretun 2009). Vidare karaktiriseras manga av de bostadsomraden som byggdes under
denna tid av att husens framsidor &r vinda inat, mot en gemensam géard. De som ska
passera genom omradet blir dd hanvisade till ett gdng- och cykelnit pa baksidan av
husen, vilket forsvarar mojligheten till visuell kontakt mellan de som &r inne i husen och
de som passerar forbi (ibid).

Idag &r det istillet ett annat stadsplaneringsideal som dominerar den svenska
fysiska planeringen, den téta funktionsblandade staden (Bellander 2005). Att efterstriva
funktionsintegrerade stadsmiljoer dér arbetsplatser, boende och service samlokaliseras
har blivit en viktig strategi for att skapa goda livsmiljoer och stodja en hallbar
utveckling. De effekter som planeringsidealet forvéintas ge dr manga. Bland annat kan
behovet av bilen minska da avstanden mellan de platser en individ behdver na pa daglig

basis minskar. Det som dock dr mest centralt i relation till denna studie ar de

! Med transportrum avses: “viigbanan och det omgivande fysiska rummet som minniskor ser vid
forflyttning fran en destination till en annan” (Aretun 2009:5).
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mojligheter den tdta funktionsblandade staden erbjuder for att befolka stadsrummet over
dygnets alla timmar (ibid). Genom en fysisk struktur dér verksamheter och bostidder
samlokaliseras okar flodet av ménniskor i rummet vilket mojliggor den ‘samtidiga

nirvaron’ som Okar den upplevda tryggheten (Aretun 2009; Hong & Chen 2014).

Mentala kartor

Utover platsens karaktdrsdrag ar ocksd mentala kartor nagot som paverkar individens
ridsla for brott. Mentala kartor kan kortfattat forklaras som de forestéllningar vi har om
olika platser som formas dels av en direkt upplevelse av miljon, men ocksé indirekt
genom till exempel hur en plats representeras i media, i konst eller i en kartatlas
(Holloway & Hubbard 2013:48).

Forestillningar om trygga och otrygga platser formas genom en mangd
influenser. Det kan handla om att ha varit utsatt for vald pd en plats, men ocksa om att
ha varit i en obehaglig situation dér ‘inget hdnde’. Det kan handla om att se nagot
hénda, om nyhetsrapportering i media och om berittelser fran familj, vdnner och
bekanta (Stanko 1992; Koskela 1997; Listerborn 2002:96; Loukaitou-Sideris 2012).
Sarskilt patagligt ar detta for kvinnor. Fran tidig alder blir kvinnor 6verskoljda av
varningar och rad, fran bade forildrar, polis och skola om: “...the risk of stranger
danger and how to keep safe” (Loukaitou-Sideris 2012:87). Kvinnor socialiseras alltsd
in 1 att se det offentliga rummet som nagot farligt, sérskilt pa natten (Ortiz Escalante
2019:211).

Att uppleva ridsla i en specifik situation kan saledes sdgas vara ett resultat av
den faktiska upplevelsen pa platsen, men ocksé av de forestallningar om radsla som
formats under livets gang (Listerborn 2002:73—74). Att uppleva en mork stig som
otrygg r alltsa inte bara en produkt av den morka stigen utan kan ocksa hérledas fran
vara forestdllningar om morka stigar.

Koskela (1997) menar dock att det finns tva typer av mentala kartor. Dels finns
den karta som ar formad av framforallt media dér bilden av det offentliga rummet som
farligt reproduceras. I kontrast mot detta finns dock ocksd den mentala karta som ar
formad av vara egna vardagliga upplevelser. Om individer anvénder en plats som en del
av sin dagliga rutin baseras forestdllningarna om platsen pd egna erfarenheter. Darmed
kommer platsen mer troligt upplevas som en trygg och helt ‘vanlig’ plats. P4 s vis

raderas “...the myth of danger from it” (Koskela 1997:309).
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Sociala kategorier och maktrelationer

Utover platsens karaktdrsdrag och mentala kartor har flera tidigare studier ocksa visat
att sociala kategorier sdsom kon, élder, funktionsférmaga och etnicitet paverkar den
upplevda (o)tryggheten (se till exempel Loukaitou-Sideris 2006; Yavuz & Welch 2010;
Stjernborg 2017; Ceccato m. f1 2019; Chowdhurry & Van Wee, 2020).

Den aspekt som i ménga studier har visat sig vara det som paverkar riadsla for
brott i storst utstrackning ar kon (May, Rader & Goodrum 2010). I flera statistiska
undersokningar har det konsekvent visat sig att kvinnor upplever mer otrygghet &n méan
(Listerborn 2002:80). Att kvinnor upplever mer otrygghet 4n mén i det offentliga
rummet har ofta utpekats som paradoxalt med tanke pa att mén, sérskilt unga mén,
utsétts for brott i storre utstrackning dn kvinnor (May, Rader & Goodrum 2010).

Med utgéngspunkt i detta “paradoxala” forhéallande har flera olika
forklaringsmodeller till varfor kon har stor paverkan pa den upplevda (o)tryggheten
uppkommit. En sadan forklaringsmodell handlar om att kvinnor upplever mer réidsla till
foljd av en storre fysisk sarbarhet jimfort med mén (Hale 1996). En annan forklaring &r
att kvinnor upplever stor radsla for sexuellt vald, men att valdtékter mer sillan anméls
jamfort med andra brott. Att den form av brott som kvinnor tenderar att vara mest ridda
for samtidigt ar underrapporterat “...helps to elucidate why women report more fear but
less crime” (Vera-Gray & Kelly 2020:267). Ytterligare en forklaring &r att det kanske
nddvéndigtvis inte ens finns en paradox och att kvinnor i sjélva verket inte utsétts for
férre brott 4n mén, men att trygghetsmatningar och andra undersokningar inte fangar
alla de brott som kvinnor faktiskt utsétts for (Hale 1996; Vera-Grey & Kelly 2020).

For Pain (2000) och Koskela (1999) ir ridsla for brott inte beroende av sociala
kategorier i sig, utan framforallt en produkt av sociala maktrelationer. Detta medfor att
dessa forskare ser den byggda miljons paverkan pé otrygghet som mycket begransad.
Koskela (1999) ser primért den riadsla kvinnor upplever som en konsekvens av kvinnors
underordnade position i ett patriarkalt samhélle. Darmed gar den heller inte att ’bygga
bort’ genom att fordndra den fysiska miljon.

Som ndamndes ovan, dr dock kon inte den enda kategori som péverkar
ménniskors upplevda trygghet. Vidare dr kvinnor inte en homogen grupp. Darfor ar det
viktigt att utga fran ett intersektionellt perspektiv. Med detta menas att
olika maktstrukturer och/eller identitetskategorier ’intersect’, alltsd samspelar med

varandra.
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Ett kombinerat perspektiv

Utifran ovanstaende genomgéng blir det tydligt att upplevd otrygghet paverkas av
manga olika aspekter. Listerborn (2002:94) menar dock att flera forskare har intagit en
tydlig position, dir vissa understryker vikten av den fysiska miljon medan andra ser den
fysiska miljons paverkan som marginell jamfort med sociala maktrelationer. Listerborn

(2002) menar dock att detta &r ett misstag da:

Ett sddant “antingen eller” tinkande riskerar att resultera i ett
arkiteturdeterministiskt tinkande om att bygga bort brott, eller riskerar att

lamna geografin utanfor radslans geografi (Listerborn 2002:96).

Savil Listerborn (2002) som Loukaitou-Sideris (2012) menar att radsla for brott
paverkas av flera sammanvévda faktorer och for att f4 en mer nyanserad och
djupgéende forstéelse for radsla for brott bor bade platsens karaktirsdrag, mentala
kartor och sociala kategorier/maktrelationer inkluderas i analysen.

Denna studie fokuserar pa upplevd (o)trygghet i en specifik miljo, Hyllie station
och dess naromrade. Darmed blir ocksa platsens specifika karaktirsdrag centrala i
analysen av det empiriska materialet. Samtidigt utgor dock forstaelsen av hur samspelet,
mellan den specifika platsen, vara mentala kartor och sociala kategorier/maktrelationer,

paverkar tryggheten en viktig utgangspunkt.
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2.3 Otrygghet och mobilitetsstrategier

Att ridsla for brott &r ett problem som paverkar bade individ och samhélle &r tydligt
(Warr, 2000). I relation till mobilitet dr upplevd otrygghet nagot som paverkar, och
ibland begrénsar, hur vi forflyttar oss, vilka transportmedel vi véljer och vilka platser vi
kan né (Loukaitou-Sideris 2012; Ceccato 2013:18; Gil Sola, Thulin & Vilhelmson
2020). For att undersoka hur upplevd (o)trygghet paverkar individers dagliga mobilitet
utgdr begreppet mobilitetsstrategier ett centralt analytiskt verktyg. Med
mobilitetsstrategier avses hur individen navigerar inom, och hanterar, olika typer av
situationer for att mojliggora den dnskade forflyttningen (Henriksson & Lindkvist
2020). Det handlar alltsd om “...hur man pa olika sitt soker hantera situationer som gor
resandet potentiellt svart” (Henriksson 2020:61). For att sétta denna studie 1 kontext ges
nedan en 6verblick dver befintlig forskning som identifierat olika typer av strategier
som kvinnor anvénder sig av for att forhalla sig till rddsla for brott néir de forflyttar sig i
rummet.

Vera-Grey och Kelly (2020) menar att pé ett dvergripande plan kan de strategier
som kvinnor anvéinder sig av nér de ror sig i det offentliga rummet delas upp i tva
kategorier: undvikande beteenden och sjidlvforsvarsbeteenden. Att kvinnor pa olika sétt
anpassar sin mobilitet fOr att undvika potentiellt farliga situationer och platser framgér
av bade nationella och internationella studier. Exempelvis dr detta ndgot som Andersson
(2001) identifierar i en studie om kvinnor som arbetar pa sjukhusomradet i Malmd. Den
strategi som var allra vanligast for att forhalla sig till rddsla for brott i transportrummet
var att undvika platser som upplevdes som stingda, morka, slutna och obefolkade. Att
kvinnor pé olika satt undviker vissa platser och miljoer pa grund av upplevd otrygghet
synliggors ocksa i Bergdahls masteruppsats fran 2019 som fokuserar pa kvinnors
upplevelser av otrygghet pa Gullmarsplan i Stockholm. I Bergdahls (2019) studie
beskrivs hur kvinnor bade helt undviker vissa platser, da sarskilt kvéllstid, men i andra
fall istdllet gar en annan vég &n den de skulle vélja pa dagtid. Att kvinnor ofta anvénder
just anpassningsstrategier, och 1 vissa fall till och med undviker kollektivtrafik helt och
héllet, bekréftas dven i internationella studier fran USA (Loukaitou-Sideris 2015) och
frén Storbritannien (Painter 1992).

Vad giller den andra kategorin, sjdlvforsvarsbeteende, dr dven detta ndgot som

Andersson (2001) identifierar i sin studie. Aven om det inte var sirskilt vanligt sa
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forekom det att kvinnorna pa olika sitt ‘rustade sig’ infor potentiellt farliga situationer
genom att till exempel halla nyckelknippan i handen eller genom att se till att ha
hérspray redo i viaskan. Att kvinnor utrustar sig med olika typer av tillhyggen som
pepparspray, stenar och knivar for att kdnna sig trygga visade sig ocksa i en studie frén
Osterrike (Stark & Meschik 2018).

Utover undvikande beteenden och sjilvforsvarsbeteenden menar Vera-Grey och
Kelly (2020) att kvinnor ocksa pa olika sitt anvander kroppsliga strategier (eng.
embodied safety work) nir de ror sig i det offentliga rummet. Det kan till exempel
handla om att anpassa sitt utseende och sina klader i syfte att se mindre feminin ut, men
ocksa om att anvianda horlurar eller solglasdgon for att skapa en barridr mot omvirlden
(Vera-Grey & Kelly 2020). Detta dr ndgot som ocksa framkom i en kvantitativ studie
frdn Nya Zeeland som fokuserade pa kvinnors mobilitetsstrategier i héllplatsmiljoer.
Studien visar att kvinnor ofta anvénder sin mobiltelefon for att distrahera sig och att
manga latsas vara sjilvsdkra ndr de befinner sig pa stationen for att undvika
ovialkommen uppmérksamhet (Chowdhurry & van Wee 2020). En annan kroppslig
strategi som identifierats i flera studier &r att vara pa sin vakt och att hela tiden vara
medveten om sin omgivning (Valentine 1989; Bergdahl 2019; Vera-Grey & Kelly
2019).

Ytterligare en kategori av strategier handlar om att pa olika sétt se till att vara
’sedd’. Detta kan ta sig uttryck i form av att kvinnor haller sig till platser som é&r
befolkade, genom att de pratar i telefon med nagon eller genom att de dver huvud taget
inte reser ensamma (Ceccato m. f1 2019).

Slutligen finns det ocksé den kategori av strategier som Andersson (2001)
bendmner som *motstand’. Detta handlar om att kvinnorna inte later bilden av ‘den
sarbara och otrygga kvinnan’ begréinsa deras rorelsefrihet och mobilitet. Genom att réra
sig fritt utmanar kvinnorna den rddande ordningen vilket kan forstas som en strategi dér
ridslan hanteras (Andersson 2001). Aven Koskela (1997) beror en liknande tematik i en
kvalitativ studie frdn Helsingfors. Studien visar att det finns ménga kvinnor som é&r
rddda i det offentliga rummet och dirmed begrinsar sina liv pa olika sitt. Studien visar
dock att det ocksa finns ménga ‘modiga’ kvinnor, som inte ar ridda och som
kontinuerligt anvinder det offentliga rummet for att gora det till sitt. Detta kan liknas
vid de motstdndsstrategier som Andersson (2001) beskriver. En viktig skillnad &r dock

att Koskela (1997) menar att ‘mod’ inte alltid ar en strategi for att hantera riadsla, utan
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de facto kan vara avsaknad av ridsla. I studien belyser Koskela (1997) att detta mod kan
ta sig uttryck och skapas pa manga olika sitt, bland annat genom att resonera, genom att
ta makten dver rummet och genom sociala fardigheter. Vad géller atf resonera menar
Koskela (1997) att kvinnorna genom att Gvertyga sig sjdlva om att de inte behover vara
rddda kan skapa bade sjilvfortroende och mod. Att resonera med sig sjdlv kan dels vara
ett sétt att hantera radsla, men ocksa ett sétt att behalla modet och ddrmed faktiskt inte
bli radd.

Att ta makten 6ver rummet handlar om att pa regelbunden basis anvinda sig av
och vistas i det offentliga rummet. Detta hinger samman med den mentala kartan,
genom att regelbundet vistas i det offentliga rummet formas forestéllningarna om
platsen av vardagliga erfarenheter, istéllet for av rykten och media. P4 sé vis kan
kvinnorna kinna sig bekvidma och ’hemma’ och ddrmed behélla modet (Koskela 1997).

Slutligen handlar sociala firdigheter om att lita till sin formaga att kunna tolka
och hantera farliga, eller potentiellt farliga, situationer. Genom att ha tilltro till den egna
formagan att kunna bedoma situationer pé ett korrekt sitt kan kvinnorna kédnna sig
modiga och dirmed undvika att bli ridda (Koskela 1997).

Koskelas (1997) studie ér ett viktigt bidrag da den ifrdgasitter bilden av att
kvinnor alltid &r rddda. Detta ger utrymme for en mer nyanserad forstaelse av hur radsla
for brott paverkar kvinnor och blir en viktig pdminnelse om att kvinnors relation till det
offentliga rummet dr mgjlig att fordndra: “women can reclaim space. Just as women can
learn to restrict their mobility in order to avoid danger or fear, they can learn (or re-
learn) to be spatially confident” (Koskela 1997:316).

Sammanfattningsvis visar tidigare forskning att kvinnor anvinder sig av manga
olika strategier for att navigera kring det som Church, Frost och Sullivan (2000)
bendmner som den rddslomissiga mobilitetsbarridren. Dessa strategier kan delas in i
fem Overgripande kategorier: undvika, sjalvforsvar, kroppsliga strategier, vara ’sedd’,
samt mod och motstand. For att forsta hur dessa strategier paverkar kvinnors liv och
mobilitet blir Vera-Grey och Kellys (2020) begrepp trygghetsarbete (eng. safety work)
viktigt. Trygghetsarbete beskrivs av Vera-Grey och Kelly (2020) som det arbete
kvinnor gor, ofta omedvetet, for att kunna vistas i det offentliga rummet. Detta arbete
sker 1 relation till det ansvar som samhéllet anser att kvinnor sjélva har for att undvika

farliga situationer. Alla anpassningar kvinnor gor for att kénna sig trygga kan var och en
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for sig avfardas som ett visserligen irriterande, men nodvandigt ont. Det dr dock inte de

enskilda anpassningarna som &r viktiga, utan den sammantagna bilden:

...when seen across the course of a woman’s life, these adaptations come to
be understood as responding to a particularly gendered message: that women
need to be less — less vocal, less visible, less free — in order to be safe (Vera-

Grey & Kelly 2020:266).

2.4 Denna studies bidrag

Genomgangen av teori och tidigare forskning har visat att det finns ménga tidigare
studier inom dmnet och ett flertal olika synsitt p4 vad som paverkar upplevd (o)trygghet
och vilka konsekvenser det far. Daremot har endast tva kvalitativa studier i en svensk
kontext identifierats: Anderssons (2001) studie som behandlar kvinnors upplevda
(o)trygghet i relation till daglig mobilitet, och Bergdahls (2019) studie som fokuserar pa
kvinnors upplevda (o)trygghet i relation till kollektivtrafikhallplatser och vdgen till och
frén héllplatser. Vidare finns det inga tidigare studier som specifikt fokuserar pa just
Hyllie station och forflyttningen till och frén stationen. Denna studie forvéntas darmed
bidra till att fortsatta utveckla kunskapen kring kvinnors (o)trygghet i relation till
mobilitet och kollektivtrafik generellt, men ocksa bidra med unika platsspecifika

insikter om Hyllie station och omradet ddromkring.
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3. Geografisk kontext: Malmo och Hyllie

I detta kapitel ges en beskrivning av studiens geografiska kontext, Malmé och Hyllie.
Forst ges en kortfattad presentation av Malmé och stadens kollektivtrafik. Dérefter ges
en Overblick kring det generella trygghetslidget i Malmo. Sedan presenteras Hyllie,
Hyllie station och slutligen Malmo stads visioner om Hyllie som en levande (och trygg)

stadsdel.

3.1 Malmo

Malmés drygt 340 000 invanare gor staden till Sveriges tredje storsta. Malmo ar ocksa
den stad i Sverige som vixer snabbast, bade genom fodsel och inflyttning. Staden har en
ung befolkning, knappt hélften av Malmos invéanare &r under 35 ar. I Malmo bor
ménniskor med ursprung frdn manga olika liander, totalt finns 184 lander representerade
i staden (Malmo stad u.aA).

Malmo var under ménga &r en stark industristad vilket ledde till en drastiskt
negativ utveckling nér industrin i stor utstrackning avvecklades under 1970-talet.
Andelen arbetslosa skot 1 hdjden och manga flyttade fran staden. Under 2000-talet har
dock Malmo genomgatt en omvandling mot ett allt mer tjéinstebaserat niringsliv med
nya arbetstillfdllen inom bland annat media och datorteknik. Detta har skapat en bild av
staden som en: “hipp och kosmopolitisk nod i en globaliserad véarld” (Salonen, Grander
& Rasmusson 2019:3). Samtidigt finns ocksé en baksida med véxande ojamlikhet och

en tydlig socioekonomisk segregation mellan Ostra och vistra centrala Malmo (ibid).

3.1.1 Malmos kollektivtrafik

Kollektivtrafiken i Malmo drivs av Skénetrafiken som dr en forvaltning inom Region
Skéne (Region Skane, 2020). Region Skéne har det dvergripande ansvaret for sjidlva
resorna, medan Malmo stad ansvarar for stadsmiljon, trafiken och infrastrukturen for
kollektivtrafiken (till exempel bussterminaler och busshéllplatser) (Malmo stad 2021).

Kollektivtrafiken i Malmo bestér av stadsbussar, regionbussar samt Pégatag och
Oresundstég. Framdver kommer ocksa ett flertal storre kollektivtrafik-investeringar
goras, sa som fler expressbussar och stadsbussar (Grundstrom 2018).

Av Malmo stads (2016) trafik- och mobilitetsplan framgar att frimjandet av

hallbara transportmedel &r centralt for att nd upp till Malmds malséttningar om att vara
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en: ”... socialt, miljomaissigt och ekonomiskt hallbar stad...” (Malmo stad 2016:10).
Malbilden for 2030 innebér att bade kollektivtrafik, gang och cykel 6kar medan
biltrafiken minskar (Malmo stad 2016). Det ar ocksé tydligt att kollektivtrafiken spelar
en viktig roll i stadsutvecklingen i Malmé. En vil utbyggd kollektivtrafik ses som en
forutsittning for att kunna forverkliga stadens mal om att bygga tatt och véixa. Att satsa
pa knutpunkter och kollektivtrafikstrak blir dirmed en viktig strategi som forvéntas

bidra till en hallbar stadsutveckling (Grundstrom 2018).

3.1.2 Otrygghet 1 Malmo

Malmé har lange haft utmaningar som ror bade kriminalitet och otrygghet. Enligt
brottsforebyggande radets nationella trygghetsundersokning (2019) var andelen
(sjalvrapporterade) brott mot person och egendom samt otrygghet och oro inom
polisregion Syd som storst i Malmo. Det bor dock papekas att antalet brott i Malmo
succesivt har minskat under de senaste aren. Samtidigt kvarstar den upplevda oron, ar
2019 upplevde 74 procent av Malmdborna oro for att utsittas for ndgon typ av brott.
Vidare var det samma ar 18 procent av invadnarna som avstatt frdn ndgon form av
aktivitet pa grund av rédsla for brott (Malmé stad u.aB).

I en intervju med Svenska Dagbladet menar den bitradande polisomradeschefen
att detta delvis kan forklaras med att: “De allvarligaste brotten har blivit mer
hinsynslosa. De har blivit raare, den typen av brott gor att man kénner en oro...”.
(Carlsson 2019). Lokalpolisomradeschefen for Malmo Norr menar vidare att media har
en viktig roll i hur staden upplevs: “Ofta blir det bara svarta rubriker om Malmo, den
bilden och den psykologiska paverkan det har ska vi inte underskatta” (Carlsson 2019).

Var tredje ar genomfor Malmo stad en omradesundersdkning som fokuserar pa
upplevd otrygghet i Malmo generellt och i de olika stadsdelarna. Den senaste
undersokningen genomfordes 2018 och visade att ndstan 20 procent av de svarande
kénde sig otrygga ndr de var ensamma ute i sitt bostadsomrade pa kvéllen. Det var
ocksa over 20 procent som kvillstid inte gick ut ensamma i sitt bostadsomrade dver
huvud taget. Vidare visade undersdkningen att néstan 15 procent av de svarande avstétt
frén att dka buss eller tag till f61jd av upplevd otrygghet (Malmo stad 2019a). Vad giller
upplevd otrygghet mer specifikt pa Hyllievang finns ingen sddan information att tillgé. I

trygghetsundersokningen ingér Hyllievang tillsammans med flera andra omraden i
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stadsdelsomradet Hyllie vilket gor att de siffror som anges for Hyllie inte kan kopplas
specifikt till Hyllievang.

For att motverka den upplevda otryggheten arbetar Malmo stad bade med
brottsforebyggande och trygghetsframjande insatser. Vad géller arbetet med
trygghetsskapande atgirder kopplat till den fysiska miljon fick tekniska ndmnden ér
2019 i uppdrag att ta fram en trygghetsstrategi dir utmaningar som behdver prioriteras
skulle faststéllas (Malmo stad 2020b). De utmaningar som pekades ut som prioriterade
under de kommande éren var:

- Renhallning for okad trygghet,

- Trygghetsfrimjande faktorer i planarbetet,

- Trafikbeteende och otrygghet i trafikmiljon,

- Ratt atgdrder for okad trygghet i befintlig stad (Malmé stad 2020c).

I strategin preciseras inga atgarder, istillet ges exempel pa vad arbetet skulle kunna
innefatta. Nagra aspekter som nimns &r att involvera medborgare i det
trygghetsskapande arbetet, att stirka samverkan med polisen, att definiera principer for
trygg stadsplanering och att 6ka samverkan med fastighetsdgare och andra intressenter

(Malmg stad 2020c).

3.2 Hyllie — s6dra Malmos nya centrum

Det har under lang tid, d&nda sedan 1960-talet, funnits planer pa att utveckla sddra
Malmé och det omréde dér Hyllie nu véixer fram. Det var dock beslutet om att bygga
Citytunneln som fick planerna att ta fart pa allvar (Malmo stad 2018a). Citytunneln,
som dr en tdgtunnel som gar igenom centrala Malmd, invigdes i december 2010 och
knyter samman Hyllie station, station Triangeln och Malmé C (se fig. 1). Enligt Malmo
stad (2020a) har Citytunneln varit avgorande for den stadsutveckling som skett kopplat

till respektive station och ses som stommen i Malmdos fortsatta stadsutveckling.
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Figur 1. Karta 6ver Malmés tdgstationer. Kartdata: GSD-Terrdngkartan & GSD-Fastighetskartan
© Lantmditeriet. Kartlayout: Sofia Rutberg

Den inledande planeringen av Hyllie fokuserade pé ett antal storskaliga byggnader kring
den nya tagstationen: ett hotell, en kultur- och idrottsarena och ett stort shoppingcenter.
Den forsta byggnaden i omradet som invigdes var Malmo Arena, &r 2008. Tva ar
senare, 2010, invigdes Hyllie station och dérefter 6ppnade Mésshallarna samt Emporia
shoppingcenter ar 2012. De forsta bostdderna tillkom i ett nagot senare skede, forst ar
2014 flyttade de forsta invanarna in i de nybyggda bostéderna (Isaksson & Heikkinen
2018). Nyligen invigdes ocksé The Point, ett kombinerat hotell och kontorshotell
beldget pa Hyllie stationstorg som med sina 110 meter: “blir [...] det nya landmaérket i
regionen” (Thepoint u.d).

I Hyllievang, som dr det delomrade som ligger ndrmast runt Hyllie station, bodde
det &r 2019 knappt 4200 personer (Stadskontoret, Malmé stad 2021). Det var vidare
knappt 6200 personer som hade sin arbetsplats i omradet 2018, dér allra flest arbetar
inom handel f6ljt av informations- och kommunikationsverksamhet (ibid).

Hyllievang angrinsar till omradena: Holma/Kroksback, Kulladal, Lindeborg,
Bunkeflo, Elinelund och Hyllieby (se fig. 2). Omréadet &r ocksd omgivet av flera storre
trafikleder: Annetorpsvidgen, Pildammsvigen och Lorensborgsgatan. P4 sikt dr dock

tanken att Hyllievdng ska vixa samman med omgivande omraden, bland annat genom
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att bygga bostéder pa den outnyttjade gronyta som finns mellan Hyllievang och
Holma/Kroksbick (Malmé stad 2020d). Aven sédra delen av Hyllievang ska vixa.
Under 2019 antog Malmé stad Oversiktsplan for Sédra Hyllie som sétter ramarna for
den framtida utvecklingen i omradet. Omradet som berors av planen ar idag till storsta
delen obebyggd odlingsmark och planen innefattar 4000—5000 bostéder, 7000-8000
arbetsplatser samt skolor, forskola och en stadsdelspark. I dversiktsplanen for sodra
Hyllie ar det tydligt att Hyllie station spelar en viktig roll for utbyggnaden. Stationen ses
som en stor tillgdng som ska nyttjas genom att bygga titt och funktionsblandat (Malmo

stad 2019b).
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Figur 2. Karta 6ver Hyllievang med angrdnsande omrdaden. Kartdata bakgrundskarta: GSD-
Terrdngkartan & GSD-Fastighetskartan © Lantmiditeriet. Kartlayout: Sofia Rutberg

3.2.1 Hyllie station

Hyllie station &r beldgen mitt i stadsdelen och ovanpa stationen ligger stationstorget

som av Malmo stad (2018b) beskrivs som: “hjartat i det nya Hyllie”. Torget dr 10 000

kvadratmeter stort och mitt pa torget ligger stationens huvudsakliga ingang (ibid).
Fran stationen avgar stadsbussar, regionbussar, Pgatig och Oresundstig. Detta

mojliggor resor till lokala, regionala, nationella och internationella malpunkter sasom
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Malmé C, Helsingborg, Goteborg och Képenhamn (Samsyn Hyllie 2016). Ar 2016 var
det varje vardag cirka 20 000 tagresendrer som steg pa eller av pé stationen (att jimfora
med 22 800 pa- och avstigande pé station Triangeln samt 43 300 p4 Malmo C) (Region
Skéne 2016). Antalet resendrer kan dock antas ha minskat med anledning av Covid-19-
pandemin.

Kopplat till stationen finns flera cykelparkeringar, dar den storsta dr beldgen
Oster om stationstorget och rymmer 1000 platser. I direkt anslutning till stationen finns
ocksa ett dygnet runt-Gppet parkeringshus med plats for 1400 bilar (Samsyn Hyllie
2016).

En aspekt som utmirker Hyllie stationen dr den grénskontroll som inférdes under
hosten 2015. Granskontrollen borjade som en tillfallig atgidrd men har sedan forlangts
vid flera tillfdllen (Rasmusson 2020), nu senast med anledning av pandemin. Detta tar
sig uttryck i form av ett staket med en grind pa perrongen, dir resenérer fran Danmark
maste uppvisa legitimation for att fa passera. Vidare medfor granskontrollen att det ofta

vistas poliser pa stationen, bade pa perrongen men ocksa ofta runt om stationsmiljon.

3.2.2 Visionen om Hyllie - en levande (och trygg) stadsdel

I planeringen av Hyllie dr visionen om stadsdelen som levande och befolkad, och

déarmed trygg, central:

Det offentliga rummet ska vara sa fullt av upplevelser att manniskor soker
sig dit. Med liv och rorelse under storre delen av dygnet kdnns omradet
sikert - befolkade rum blir trygga rum. Hyllies gatumiljéer utformas bade
for att ge omradet en egen karaktér och for att sikra trygga stadsmiljoer

(Malmo stad 2007:19)

En viktig overgripande strategi for att uppna visionen om det levande rummet &r att
stadsdelen ska préglas av funktionsblandning. Genom att blanda verksamheter, bostader
och services forviantas bade motesplatser och aktiviteter genereras vilket ska bidra till en

levande stadsmiljo:

Hyllie ska vara en blandad stad, dér bostéder och olika former av

verksamheter finns sida vid sida, och i en sddan skapas fler motespunkter

27



och genereras en storre andel aktiviteter. En levande stadsmiljo ger trygga

miljoer och sdkra rorelsestrak (Malmo stad 2008a:15)

Utover att utga fran funktionsblandning som grundlédggande princip for att uppné en
levande stadsmiljo framhélls d4ven andra aspekter som viktiga. Bland annat efterstrivas
Oppna fasader och bostads- och verksamhetsentréer som dr vinda mot gaturummet
(Malmo stad 2007). Vidare lyfts ocksa: ”...god Overblickbarhet savil dag som natt samt
att halla en hog skotsel- och underhallsniva” fram som viktiga aspekter i
trygghetsarbetet (Malmo stad 2006:6).

Visionen om en levande och trygg stadsdel aterfinns ocksa i planerna som beror
Hyllie stations direkta ndromréde. I detaljplanen for stationstorget framhélls bland annat
att torget ska innehalla caféer och butiker med transparenta fasader som pa sé vis:
”...svarar upp till stationens liv och behov” (Malmo stad 2008b:6). Vidare beskrivs
ocksa att parkeringshuset pd Arenagatan ska klds in med bostéder for att bland annat:

”...skapa ménsklig ndrvaro under dygnets alla timmar...” (Malmo stad 2008b:8).
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4. Metod

Detta kapitel redogdr for studiens ansats och metoder. Kapitlet inleds med en
motivering till den kvalitativa forskningsansats som utgjort studiens utgdngspunkt.
Darefter foljer en motivering till val av geografisk kontext. Sedan beskrivs hur studiens
litteraturdversikt har genomforts. Dérefter beskrivs metoderna for insamling av empiri:
observationer och intervjuer. Pa detta foljer en redogorelse for hur det empiriska
materialet har analyserats. Kapitlet avslutas med en redogorelse for hur forskningsetiska

aspekter har tillgodosetts.

4.1 En kvalitativ forskningsansats

Denna studie syftar till att undersoka hur Hyllie station och vigen till och fran stationen
upplevs ur ett trygghetsperspektiv samt vilka konsekvenser det far for kvinnors dagliga
mobilitet. Teorigenomgangen har visat att (o)trygghet ér ett komplext fenomen som
paverkas av en mingd aspekter. For att kunna undersoka den mangfald av mening och
nyanser 1 hur (o)trygghet upplevs av individer, och vilka konsekvenser det fér, blir
saledes en kvalitativ forskningsansats ldmplig (Pain 2000). Med en kvalitativ ansats
satts individens upplevelser i centrum och denna studies utgdngspunkt ar att detta ar

savil viktig som vardefull kunskap.

4.2 Hyllie som geografisk kontext

Den idé som inledningsvis utgjorde utgangspunkten for uppsatsen var att gora en
jamforande studie mellan Station Rosengéard och Hyllie station da dessa tvéa stationer
har stor betydelse for pagdende och kommande stadsutveckling i Malmo. For att
sakerstélla mojligheten till att genomfora studien gjordes i ett tidigt skede ett forsok att
rekrytera intervjupersoner med anknytning till respektive station. Efter flera forsok
visade det sig dock att en jamforande studie inte skulle kunna genomforas. Detta da
antalet intresserade intervjupersoner som anvander sig av Station Rosengard var allt for
fa. Déarefter valde jag séledes att koncentrera mig pa enbart Hyllie station.

Det finns flera anledningar till att Hyllie station med omnejd har valts ut som
studiens geografiska kontext. Dels dr Hyllie station en viktig kollektivtrafiknod med ett

stort antal resande. Vidare ar Hyllie en intressant kontext d& stadsdelens fysiska
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planering préiglas av samtidens dominerande planeringsideal, den téta blandstaden.
Denna typ av planering ligger till grund for flera kommande stadsutvecklingsprojekt i
Malmé (sdsom Ostervirn och Amiralsstaden). Detta gor att de berittelser som framkom
i studien kan ses som en viktig pusselbit i planeringen av kommande stadsdelar for att

den fysiska miljon ska upplevas sa trygg som mojligt.

4.3 Litteraturoversikt

Uppsatsens andra kapitel, dér teori och tidigare forskning presenterades, har tva
funktioner. For det forsta har avsikten varit att sétta studien i dess vetenskapliga
kontext. For det andra é&r teorin och den tidigare forskningen viktiga verktyg i
bearbetningen av det empiriska materialet. For att identifiera relevant litteratur borjade
jag med att aterbesoka det material som jag tidigare anvént nir jag genomforde en
studie om nattarbetande kvinnors upplevelse av sin resa till och fran arbetet. Genom att
systematiskt ga igenom litteraturlistan i relevanta bocker och artiklar har sedan
ytterligare litteratur identifierats.

Sokningar efter litteratur har ocksa gjorts i Malmo Universitets databas
(Libsearch), Lunds Universitets databas (Lubsearch) och i Google scholar. Nyckelord
som anvants 1 sokningar har bland annat varit: fear of crime, geography of fear,
mobility, percieved safety, public transport, urban planning, trygghet, otrygghet,
mobilitet, stadsutveckling, tillgdnglighet, kollektivtrafik. Det bor slutligen tilliggas att
den litteraturoversikt som gjorts inte ar uttdmmande. Rédsla for brott respektive
mobilitet dr tva stora &mnesomraden som inrymmer manga tidigare studier. For att gora
ett urval har denna studies forskningsfragor varit vigledande och fokus har legat pa att

identifiera litteratur som kopplar samman otrygghet, mobilitet och kollektivtrafik.

4.4 Metoder for insamling av empiriskt material

For att besvara studiens fragestéllningar har tvd metoder anvénts, observationer och

kvalitativa intervjuer, vilka beskrivs nedan.

4.4.1 Observationer

Som en del i att besvara uppsatsens forsta fragestdllning, om hur stationen och
forflyttningen till och fran stationen upplevs ur ett trygghetsperspektiv, genomfordes

observationer pa stationen vid tva tillfallen. Syftet med observationerna var att, som
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komplement till intervjuerna, ge en bakgrundsforstaelse for stationens utformning samt
aspekter i den fysiska miljon som péverkar trygghet. Aven om observationerna i sig inte
kan besvara fragestillningen om hur miljon upplevs av studiens intervjupersoner blir de
andock viktiga for att ge 14saren en detaljerad bild av stationen och dirmed underlitta
forstéelsen av intervjupersonernas berittelser.

For att kunna genomfora en observation som ticker in relevanta aspekter utgor
den tidigare forskningen pa d&mnet ett viktigt stod (Denscombe 2010:200). Under
observationen undersoktes dairmed sex aspekter i den fysiska miljon (se tabell 1 nedan)
som inom tidigare forskning identifierats som viktiga for upplevelsen av trygghet pa
stationer (se s. 11-12). Ett stationsomrade ar vidare en komplex miljo med manga olika
funktioner. For att kunna ge en detaljerad beskrivning av miljon har observationerna
genomforts pa olika ‘omraden’ inom stationen. Dessa omréden har valts ut med
utgdngspunkt i Ceccato (2013:39) som menar att en station kan ségas besta av:

- Plattformen (dér tdgen ankommer och avgar)

- Lobbyomrédet (dér det finns biljettforsiljning och spérrar)
- Forflyttningsomradena (s& som trappor och hissar)

- Ingéngen/utgangen

- Néaromrédet (den miljo som ligger i direkt anslutning till ingangen/utgangen)

Da Hyllie station saknar lobbyomrade har dock detta omrade exkluderats fran

observationen.

Tabell 1. Aspekter och omrdden som studerats under observationerna.

Aspekter Omraden

Belysning Plattformen
Skyltar/kartor Forflyttningsomraden
Odslighet Ingéng/utging
Siktlinjer Naromradet
Underhallsniva

Overvakning

Totalt genomfordes tva observationer. Den forsta genomfordes kl. 18 den 23:e februari
2021 och den andra en dryg vecka senare, kl. 16 den 1:e mars 2021. Att genomfora

observationerna vid tva olika tidpunkter var viktigt for att kunna studera stationsmiljon
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bade i dagsljus och i morker. Observationerna dokumenterades genom anteckningar och

foton.

4.4.2 Kvalitativa intervjuer: promenad, foton och uppfoljning

For att fanga intervjupersonernas upplevelser och levda erfarenheter anvéndes
kvalitativa intervjuer som metod (Brinkman 2013). Intervjuerna genomfordes i tva steg.
Forst gjordes promenadintervjuer dér jag fick folja med kvinnorna frén stationen till
deras hem/arbetsplats (eller i omvénd riktning). Metoden innebér att forskaren foljer
med intervjupersonen i deras ‘naturliga’ miljo. Genom att stélla fragor, lyssna och
observera undersoks intervjupersonens erfarenheter och praktiker i motet med den
fysiska och sociala miljon (Kusenbach 2003). Vidare ges goda mdjligheter att fa insikter
om den platsspecifika upplevelsen, vilket blir viktigt da uppsatsen syftar till att
undersoka upplevelsen av otrygghet i en specifik milj6 (ibid). Metoden &r vidare
lamplig for att fa ett rikt material och for att Gvervinna problem som kan uppsta i en
“vanlig” intervjusituation, sdsom svarigheten med att i efterhand finga kontextspecifika
upplevelser och nyanser (Van Cauwenberg m. f1 2012).

Promenadintervjuerna inleddes med att jag forklarade uppsatsens syfte. Darefter
paborjades promenaden och kvinnorna ombads beritta fritt kring hur de upplevde
stationen och forflyttningen utifrén ett trygghetsperspektiv. Under
promenadintervjuerna fotograferades ocksa platser/strak som intervjupersonerna sérskilt
uppmirksammade. Promenadintervjuerna spelades inte in. Istéllet gjordes en kortare
inspelning efter varje genomford intervju for att dokumentera det som diskuterats under
promenaden. Detta sammanstélldes sedan skriftligen i kombination med de foton som
togs under promenaden. I syfte att dokumentera promenadintervjuerna gjordes ocksé en
karta for varje person dir deras fardvag samt strdk och punkter som sarskilt
uppmirksammats markerades ut.

Det andra steget i intervjuprocessen var uppfoljningsintervjuer som genomfordes
digitalt som ett videosamtal. Dessa intervjuer var av semistrukturerad karaktér vilket
innebdr att intervjun utgér fran en intervjuguide med vissa faststillda teman, samtidigt
som intervjupersonen ges mojlighet att fritt utveckla sina tankar (Denscombe
2010:175). De teman som ticktes in under intervjun var: bakgrund, daglig mobilitet,

betydelsen av kollektivtrafik, generella upplevelser av (o)trygghet i kollektivtrafiken,
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upplevelsen av Hyllie, upplevelsen av vigen till/fran stationen samt upplevelsen av
stationen. Intervjuguiden som anvéndes finns att tillgé i bilaga 1.

Under uppfoljningsintervjuerna anvéndes ocksa de foton som togs under
promenadintervjuerna samt bilder frdn observationerna pa stationen som stod. Detta da
anviandandet av foton under intervjuer bidrar till att intervjun kan komma mer pé djupet
och underlétta samtalen (Auken, Frisvoll & Stewart 2010). Vidare anvidndes ocksé
kartverktyget Google Maps som stod for att kunna diskutera den vig vi gemensamt gatt,
och hur olika strik langs med strackan upplevdes. Uppfoljningsintervjuerna spelades in
i sin helhet och transkriberades dérefter infor analysen.

Totalt genomfordes tolv intervjuer med sex kvinnor under en period pa tre
veckor. Promenadintervjuerna varierade i 1dngd beroende pa avstindet mellan stationen
och kvinnans malpunkt. Uppfoljningsintervjuerna varade i genomsnitt i 45 minuter. [
tabell 2 ges en Oversikt dver de genomforda intervjuerna. For att 6ka lasbarheten i

analysen har intervjupersonerna getts fiktiva namn.

Tabell 2. Oversikt éver genomforda intervjuer

Fiktivt namn Promenad: datum och tid Uppfoljning: datum och tid
Siri och Emma? 23/2 2021 2/3 2021
16.30-16.45 18.00—-18.30 (endast Siri)
Evelina 23/2 2021 24/2 2021
18.45-19.00 16.00-17.00
Katarina 25/2 2021 1/3 2021
11.00-11.35 11.00-12.00
Mira 1/3 2021 8/3 2021
16.25-17.00 16.30-17.15
Malin 3/3 2021 5/3 2021
10.00-10.40 15.30-16.10
Amanda 4/3 2021 13/3 2021
17.45-18.15 12.00-13.00

2 Emma ir en kollega till Siri som deltog under promenadintervjun. Emma informerades om studiens

syfte och lamnade sitt samtycke till att delta pa promenaden, men ville dock inte delta i en efterféljande

uppfoljningsintervju.
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Rekrytering och urval av intervjupersoner

For att hitta intervjupersoner till studien formulerades en text kring studiens syfte och
tankta tillvigagangssétt som publicerades i tio Facebookgrupper. Vissa av grupperna
har geografisk anknytning till Station Rosengérd respektive Hyllie station medan andra
grupper dr 6ppna for alla Malmobor. Tva av Facebookgrupperna vénder sig endast till
kvinnor, icke-bindra samt transpersoner. Utdver publiceringen i Facebookgrupper
delade jag dven inldgget pa min egen Facebooksida samt LinkedIn.

Totalt svarade nio personer (sju kvinnor och tvd mén) att de var intresserade av
att medverka i studien, tva som anvinde sig av Station Rosengard och sju som anvinde
sig av Hyllie station. Av dessa valdes slutligen sex personer ut som regelbundet reser
till/fran Hyllie station och som identifierar sig som kvinnor. De som valdes bort var
alltsa de tva personer som anvinder Station Rosengard da detta bedomdes bli ett for litet
underlag for att kunna genomfora undersokningen. Vidare valdes ocksé den man som
anvander Hyllie station bort, detta med tanke pa att kon visat sig ha stor paverkan pa
upplevd (o)trygghet. Darmed bedomdes det som ldmpligt att antingen efterstrdva jamn

konsbalans eller att endast inkludera kvinnor.
4.5 Analysmetod

4.5.1 Observationer

Materialet fran observationerna bestod av skriftliga anteckningar och foton. For att
kunna redogdra for den fysiska miljon pa stationen presenteras materialet tematiskt,
indelade efter de aspekter i den fysiska miljon som identifierats i tidigare forskning:
belysning, skyltar/kartor, ddslighet, miljoméssiga oldgenheter, siktlinjer och
overvakning. Materialet redovisas som en deskriptiv text med tillhdrande foton och ger

en bakgrund till analysen av intervjuerna.

4.5.2 Intervjuer

Analysen av intervjuerna har med utgangspunkt i Rennstam och Wiésterfors (2015)
genomforts i tre steg: sortera, reducera och argumentera. Analysarbetets forsta steg var

alltsé att sortera det empiriska materialet. Konkret har detta inneburit att jag
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forst har strévat efter att lara kinna mitt empiriska material pa djupet. Detta har gjorts
genom manga genomldsningar av de transkriberade intervjuerna samt anteckningarna
frén promenadintervjuerna.

Daérefter gjordes en mer strukturerad genomldsning dir intressevickande citat
markerades och kommenterades. Materialet tilldelades i detta skede ocksé preliminira
kategorier/teman som hémtats dels fran teori och tidigare forskning men ocksé fran det
empiriska materialet. Nar den forsta kategoriseringen genomforts paborjades pa nytt
processen av att ldsa igenom materialet och 16pande justera kategoriseringen. For att fa
en overblick over materialet sammanfogades utsnitt fran de olika intervjuerna under
olika kategorier i ett gemensamt dokument.

Dairefter paborjades det andra steget, att reducera materialet. Att aterge ett
empiriskt material som omfattar 6ver hundra sidor i sin helhet &r en omojlighet
(Rennstam & Wisterfors 2015:103). Darmed blir frdgan om att reducera materialet, och
pa sa vis gora det begripligt for en l4sare, avgorande. Hér har fragestillningarna varit
viktiga for att behalla fokus och skapa en rod trdd genom materialet. Vidare har teori
och tidigare forskning varit viktiga for att analysera och reducera materialet. Utifran den
forskning som presenterades i teorikapitlet har tva analytiska ramverk tagits fram for att
analysera (1) upplevelsen av stationen och vigen till och fran stationen och (2) hur

mobiliteten paverkas av upplevelsen, vilka illustreras i figur 3 och 4 nedan.

Upplevelse av plats

Fysisk miljé Social miljo Mentala kartor

Figur 3. Analytiskt ramverk for upplevelse av plats ur ett trygghetsperspektiv

Mobilitetsstrategier

[ [ [ |
Kroppsl.lga Vara 'sedd’ Mod czch
strategier motstand

Undvika Sjalvfoérsvar

Figur 4. Analytiskt ramverk for hur mobiliteten paverkas av upplevd (o)trygghet
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Vad géller det analytiska ramverket for upplevelsen av platsen (fig. 3) har sociala
kategorier/maktrelationer exkluderats som analytisk kategori. Detta pa grund av att alla
deltagare i studien &r kvinnor, vita, utan funktionsnedsittning, och inom ett relativt
snéavt dldersspann. Darmed blir det svart att analysera materialet med utgdngspunkt i
detta, da det inte blir mgjligt att jamfora skillnader/likheter i upplevelsen med
utgdngspunkt i sociala kategorier.

De tva ramverken utgoér tillsammans grunden for analysen av det empiriska
materialet. Det reducerade materialet, som valts ut for att kunna besvara uppsatsens
fragestéllningar, presenteras i kapitel 5 — Resultat och analys.

Det sista steget i analysprocessen r att argumentera (Rennstam & Wisterfors
2015:137-171). Detta handlar om att teoretisera materialet, det vill sdga lyfta upp det pé
en mer overgripande niva och se kopplingar mellan foreteelser bdde inom materialet och
mellan empiri och befintlig forskning och teori. Resultatet av denna process aterfinns i
kapitel 6 - Diskussion. I kapitlet besvaras studiens fragestillningar genom att diskutera
det empiriska materialet i relation till tidigare forskning.

Processen har priglats av att jag har forsokt att vara 6ppen for mitt empiriska
material, samtidigt som teorin utgjort ett viktigt ramverk for att just kunna sortera,
reducera och argumentera. Séledes kan sdgas att analysprocessen préglats av en
abduktiv ansats dir jag vixlat mellan teori och empiri for att féra analysen framéat
(Mason 2018:28).

Slutligen har ocksa materialet frdn promenadintervjuerna och
uppfoljningsintervjuerna sammanstéllts i tva kartor, en for stationen och en for vigen
till/frén stationen. Detta har gjorts i GIS-programvaran ArcMap. For att visa vilka
specifika platser som upplevs som (o)trygga har platserna markerats ut pa kartan for
hand baserat pé intervjupersonernas berittelser. Detta gor att punkternas geografiska

lokalisering inte ska ses som exakta.
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4.6 Forskningsetik

Studiens genomforande bygger pa deltagandet fran andra ménniskor. Detta medfor att
det dr av storsta vikt att folja forskningsetiska principer. Forskningsetik handlar i grund
och botten om att géra avviagningar mellan nyttan med forskningen och kravet pé att
skydda de individer som deltar i ett forskningsprojekt fran skada (Vetenskapsradet
2017). For att se till att skydda de kvinnor som ingar i denna studie har flera atgirder
vidtagits.

Alla intervjuer har inletts med att informerat samtycke inhdmtats. Med detta
menas att studiens syfte samt hur det material som intervjuerna resulterar i kommer
hanteras klargors, och godkénns av intervjupersonen. Intervjupersonerna har ocksa
informerats om att de nir som helst kan avbryta sin medverkan varpa deras uppgifter
kommer raderas. Vidare har intervjupersonerna utlovats anonymitet. Darmed avsldjas
inga uppgifter i uppsatsen, s som namn och alder, som skulle kunna riskera att
anonymiteten r6js. Ddrmed har jag ocksa valt att exkludera vilka specifika vigar som
intervjupersonen anvinder, dven om detta hade varit relevant information att redovisa i
forhallande till studiens fragestillning. Slutligen har ocksé det insamlade materialet
hanterats med forsiktighet. Inget material har sparats online utan lokalt p4 min dator
samt pd USB-minne som endast jag har tillgéng till. Efter att arbetet avslutas kommer

allt material att raderas.
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5.Resultat och analys

I detta kapitel presenteras och analyseras uppsatsens empiriska material. Detta ligger
sedan till grund for diskussionen i foljande kapitel dér studiens fragestallningar

besvaras. Kapitlet inleds med resultaten fran de observationer som genomforts pa Hyllie

station. Darefter foljer analysen av intervjumaterialet.

5.1 Observationer fran stationen

Hyllie station bestar av tre uppgdngar varav en, som ligger mitt pa Arenatorget (se nr. 1

i fig. 5), kan sigas vara den huvudsakliga. De tva andra vetter mot Hyllie Boulevard (nr.

2) respektive mot Arenagatan (nr. 3).
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Figur 5. Karta éver stationsomradet. Kartdata bakgrundskarta: GSD-Terrdngkartan
& GSD-Fastighetskartan © Lantmditeriet. Kartlayout: Sofia Rutberg

Vid uppgangarnas direkta ndromrdde finns flera cykelparkeringar (varav en i ett garage)
samt ett parkeringsgarage for bil. P4 Arenatorget finns bland annat McDonalds,
Pressbyrén, hotell och kontorslokaler. Langs med Hyllie Boulevard finns det stora

shoppingcentret Emporia, som med sitt flode av ménniskor hamnar i blickfanget om

man kommer upp fran stationen fran uppgang 1 eller 2.
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Hyllie station har fyra spar, fordelade pa tre plattformar, som ligger under markniva.
Plattformen har bade en del som ligger under tak och en del som ligger utomhus (se fig.
6 och 7). Forflyttningsdelen pé stationen bestar av rulltrappor och hissar (uppgéngen pa

Arenatorget) samt vanliga trappor (alla tre uppgéngar).

Figur 6. Utomhusdelen av plattformen Figur 7. Innomhusdelen av plattformen

Belysning

Pé dagtid uppfattades plattformen samt trapporna ned till plattformen fran uppgangen pa
Arenatorget som nagot morka (se fig. 8). Pa kvillstid ddremot, nir belysningen var tind,
var alla observerade omraden vil upplysta. Det finns belysning pa flera stéllen,

déribland pé trappriackena och pa pelarna pa plattformen (se fig. 9).
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Figur 8. Trapporna ner fran Arenatorget Figur 9. Belysningen pa stationen kvdllstid
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P& kvillstid noterades ocksa en stor kontrast mellan den vél upplysta uppgangen pé
Arenatorget och det direkta ndromradet som var betydligt morkare. Pé torget fanns det
istéllet mer punktbelysning, till exempel under biankarna, pa tridden och i luften pé linor

som var spanda dver torget som en stjarnhimmel.

Skyltar/kartor
Tillgdngen pé skyltar och kartor var god dver hela stationsomradet. Nere pé plattformen
fanns dels en Oversiktskarta over stationsomradet samt digitala avgingsskyltar (se fig.

10). Vid alla uppgéangar fanns ocksa kartor over stationsomradet uppsatta (se fig. 11).

Figur 10. Digitala avgdngsskyltar pa plattformen  Figur 11. Karta over stationsomradet vid
uppgdngen pd Arenatorget

Odslighet

Det var stor skillnad pa méngden folk i rorelse mellan de olika omrédena pa stationen.
Vid savil huvuduppgéngen som vid uppgéngen mot Hyllie Boulevard var det en strid
strdom av manniskor som passerade ut och in frén kdpcentret Emporia. Pa uppgéngen
som vetter mot Arenagatan var det istidllet under de observerade tillfiallena folktomt. Pa
plattformen fanns ett stort antal resendrer nérvarande vid bada observationstillfdllena.
De flesta resenidrer befann sig utomhus, pa den del av plattformen som inte ligger under

tak.
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Siktlinjer

Siktlinjerna i forflyttningsomradet #r fria dé trapprickena ir genomskinliga. Aven
hissarna #r helt och héllet i glas. Aven vid uppgangarna bedémdes siktlinjerna som fria,
sarskilt patagligt var detta vid huvuduppgangen vars viaderskydd ar helt och héllet
genomskinliga (se fig. 12). Pa plattformen, under tak, var sikten till viss del begransad

pa grund av den pelarkonstruktion som héller upp taket (se fig. 13).

— = /‘ l“ : S et
Figur 12. Genomskinliga viderskydd och Figur 13. Pelarkonstruktionen pa
skyddsrdcken vid uppgangen pa Arenatorget plattformen

Miljomaéssiga oldgenheter

Underhallsnivéan pa stationen var generellt god. Det 1ag synligt skrip pé enstaka platser
runt om pa stationsomradet men inget anmérkningsvért. En av rulltrapporna fran
plattformen till huvuduppgangen var vid bada observationstillfillena ur funktion. Vad
géller cykelparkeringarna forekom det vid den cykelparkering som ligger i direkt
anslutning till uppgangen vid Hyllie Boulevard flera trasiga cyklar som sag ut att ha

utsatts for stoldforsok. Flera cyklar 1&g ocksa vilta pa marken (se fig. 14-15).
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Figur 14. Cykelparkeringen vid Hyllie Figur 15. Cykelparkeringen vid Hyllie
Boulevard Boulevard

Overvakning

Pé bade plattformen samt vid huvuduppgéngen fanns flera 6vervakningskameror
uppsatta (se fig. 16). Det fanns dock inga tydligt uppsatta skyltar om att omradet
kameradvervakas. Ovriga uppgangar saknade kameradvervakning. P4 grund av
granskontrollen var polis ndrvarande nere pa en av plattformarna. Vid bada
observationstillfdllena fanns dven en polisbil parkerad pé Arenatorget, strax utanfor

huvuduppgangen (se fig. 17).
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Figur 16. Overvakningskameror Figur 17. Parkerad polisbil pa Arenatorget. 1
pd plattformen bakgrunden skymtar ingdngen till Emporia.
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5.2 Analys av intervjuer

Analysen av intervjuerna dr disponerad pé foljande vis. Forst ges en bakgrund over de
intervjupersoner som ingétt i studien. Dérefter redovisas kvinnornas upplevelser av
Hyllie station f6ljt av deras upplevelser av vigen till och fran stationen. I analysens sista

del beskrivs hur upplevelserna paverkar kvinnornas dagliga mobilitet.

5.2.1 Bakgrund

De sex kvinnor som deltog i studien anvinder alla Hyllie station i sitt dagliga liv for att
na de platser de behdver. Nedan ges en kortare beskrivning av respektive persons
livssituation, hur de anvinder stationen samt vilka tider de reser (se ocksa dversikt 1
tabell 3 nedan). Kvinnorna som deltog i studien var mellan 2655 ar gamla.

Evelina bor centralt pad Hyllievang (cirka 500 meter fran stationen). D& hon
arbetar i centrala Malmo anvénder hon Hyllie station regelbundet for att ta sig till sin
arbetsplats. Evelina har inte tillgang till bil, och har heller inte ndgot korkort, vilket gor
kollektivtrafiken mycket viktig for att hennes liv ska fungera. Hon arbetar oregelbundna
tider och reser vanligtvis antingen tidiga morgnar, for att di komma hem tidig
eftermiddag, eller pa formiddagen, for att sedan komma tillbaka pa kvillen. Evelina
arbetar ocksa pa helger ibland och reser da tidiga helgmorgnar.

Katarina bor liksom Evelina i centrala Hyllievang. Sedan sju ar tillbaka arbetar
Katarina i Danmark och hon anvinder sig uteslutande av taget for att ta sig till sin
arbetsplats. Arbetet innebdr oregelbundna arbetstider. Oftast borjar Katarina jobba tidigt
pa morgonen, vilket innebér att hon lamnar hemmet vid kl. 03—04 {6r att sedan
atervianda hem tidig eftermiddag. Ibland arbetar hon kvéllspass, da lamnar hon istéllet
hemmet pé eftermiddagen och kommer tillbaka vid 23-tiden. Pa grund av covid-19-
pandemin har dock Katarinas situation forédndrats. Hon har blivit permitterad frén sin
arbetsplats vilket gor att hon i dagsléget inte reser till arbetet.

Katarina har korkort, och mojlighet att 1&na bil i fall hon skulle behova, men beskriver
att bilen generellt sett inte dr ndgot som behovs i hennes liv. Utdver att dka kollektivt
brukar Katarina ocksa cykla for att gora drenden.

Mira bor i Lindeborg, ett omrade som ligger ungefdr 1,5 km fran stationen. Mira
studerar heltid och vid sidan av studierna arbetar hon extra. Miras resvanor har liksom

Katarinas foridndrats i och med pandemin da hon numera studerar helt och hallet pa
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distans. Hon &ker dock fortfarande till arbetet och anvénder da stationen. I vanliga fall,
nér Mira aker till skolan, brukar hon resa pa morgonen, vid halv nio, och dka hem igen
vid 15—16-tiden. Mira har tillgéng till bil, men den anvénds framst av hennes sambo.
Déarmed har kollektivtrafiken stor betydelse i Miras liv. Att till exempel cykla till skolan
ar inte nagot alternativ da det skulle innebéra néstan tva mils cykling.

Malin bor i Vintrie, cirka tva kilometer fran stationen, och har sin arbetsplats i
centrala Hyllie. Hennes tjénst innebar dock mycket resor vilket gor att tillgdngen till
kollektivtrafik har stor betydelse. Hon anvénder ocksa stationen for att gora drenden
inne i centrala Malmo eller for att besdka vanner och familj. Malin reser oftast pa
dagtid, men i vissa fall dven kvallstid. Malin har tillgang till bil, men anvinder den
sdllan 1 sitt dagliga liv.

Amanda bor i Limhamn, cirka fyra kilometer frdn Hyllie station. Hon cyklar
dagligen till stationen for att direfter ta tiget till sin arbetsplats som ligger i en annan
kommun. Vanligen reser Amanda vid kvart 6ver sju eller kvart i &tta pa morgonen for
att sedan resa hem vid fem eller halv sex. I Amandas hushall finns tva bilar som hon har
tillgang till, men hon anvénder aldrig bilen for att ta sig till arbetet. Att kunna éka
kollektivt till arbetet ar mycket viktigt for Amanda, hon beskriver att hon inte skulle ta
ett arbete som innebar att hon var tvungen att bilpendla.

Siri bor till skillnad fran de andra kvinnorna inte i Hyllie med omnejd, ddremot
arbetar hon sedan fyra ar tillbaka pa en arbetsplats som ligger cirka 1,5 kilometer fran
stationen. Siris arbetstider varierar men oftast [dmnar hon hemmet kring kl. 07 och
atervander vid 15—16-tiden. Att kunna aka kollektivt till arbetsplatsen ar mycket viktigt
for Siri d& hon varken har korkort eller bil. I och med att hon bor flera mil fran
arbetsplatsen &r cykel inte heller ett mojligt alternativ.

Sammanfattningsvis ér kollektivtrafiken av mycket stor betydelse for de sex
kvinnorna. For flera av dem ér tillgangen till kollektivtrafik grundldggande for att fa
livet att ga ihop. Detta illustreras till exempel av hur Evelina uttrycker sig nir hon

beréttar om vad kollektivtrafiken betyder for henne:

...nej men jag skulle inte kunna leva mitt liv idag om jag skulle ha kvar mitt
jobb men inte tag eller buss fanns [...] utan jag ar verkligen beroende av det,

det &r jag, for att ha en fungerande vardag...
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Tabell 3. Oversikt éver intervjupersonernas bakgrund

Namn Relation till Hyllie station Primiira restider Tillgéingliga

transportmedel

Evelina | Bor ca 500 m. fran stationen, Oregelbundna: tidiga Kollektivtrafik
arbetspendlar fran stationen till morgnar, kvill, helg.
centrala Malm®.

Katarina | Bor ca 500 m. fran stationen, Oregelbundna: oftast Kollektivtrafik,
arbetspendlar fran stationen till natt/tidig morgon. cykel, mgjlighet till
Danmark. att 1ana bil.

Mira Bor ca 1,5 km frén stationen, Morgon (08) - Kollektivtrafik, bil
pendlar till skola och arbete. eftermiddag (15-16). finns i hushallet.

Malin Bor ca 2 km fréan stationen, reser | Varierar beroende pa Kollektivtrafik, bil
ibland i arbetet och ibland till aktivitet. finns i hushallet.
city for fritidsaktiviteter.

Amanda | Bor ca 4 km fran stationen, Morgon (07.15) - Kollektivtrafik,
arbetspendlar fran stationen till eftermiddag (17). cykel, bil finns i
en annan kommun. hushéllet.

Siri Pendlar dagligen till Hyllie stn. Varierar, men oftast Kollektivtrafik,
Arbetar ca 1,5 km fran stationen. | morgon (07) - cykel.

eftermiddag (15-16).

5.2.2 Upplevelser av Hyllie station

Majoriteten av intervjupersonerna upplever generellt Hyllie station som en trygg plats.
Upplevelsen varierar dock, bade beroende pa tid pa dygnet samt exakt var i
stationsmiljon som kvinnorna befinner sig. Det framgar till exempel att det &r relativt
stor skillnad i upplevelsen beroende pa om man befinner sig nere pa plattformen, eller
om man &r uppe pa markplan. Detta ligger i linje med tidigare forskning som visar att
mikromiljon pa stationer har stor betydelse for den upplevda tryggheten (Ceccato
2013:47-50). Aven om stationen av majoriteten inte upplevs som direkt otrygg ér det
flera av kvinnorna som upplever stationsmiljon som karg, ra och ogéstvénlig. Samtidigt
ar det ocksa tva kvinnor som har en annan upplevelse och istillet beskriver stationen
som bland annat smidig, fint designad och vél upplyst.

Med utgéngspunkt i det analytiska ramverket (se s. 35) har ett flertal faktorer
som paverkar upplevelsen av trygghet pé stationen kopplade till den fysiska miljon, den
sociala miljon och till mentala kartor identifierats. I tabell 4 ges en 6verblick dver dessa

faktorer, som sedan beskrivs mer utforligt i aterstoden av avsnittet.
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Tabell 4. Faktorer som paverkar den upplevda (o)tryggheten pda Hyllie station

Fysisk miljo Social miljo Mentala kartor
Belysning Nérvaro av ménniskor Hemkénsla/rutin
Begréansade siktlinjer Sociala oldgenheter

Miljoméssiga oldgenheter Polisens nirvaro

Overvakningskameror

Den fysiska miljon

Som tidigare ndmnts kénner de flesta kvinnorna sig trygga pa stationen. Det finns dock
flera aspekter i den fysiska miljon som gor att vissa delar av stationsmiljon upplevs som
mer eller mindre trygg. En sddan aspekt dr belysning, som dven i tidigare forskning
identifierats som betydelsefull (Herbert & Davidsson 1994). Hér finns en tydlig skillnad
mellan upplevelsen av perrongerna respektive stationsmiljon ovan mark. Evelina
beskriver ingangen fran Arenatorget (se fig. 18) som att:

“...da ar det ndstan 6kad trygghetskinsla faktiskt att komma fram till stationen, [...] dir
ar upplyst, det ar under tak...”.

Aven Malin delar upplevelsen av att ovandelen av stationen &r vil upplyst vilket
ger en Okad trygghetskénsla. Plattformen, & andra sidan, upplevs som mork, hard och
kal, vilket skapar en olustig kinsla. Katarina upplever ocksé en skillnad mellan ovan
och under mark och tycker att: ”...den dr vil okej dir uppe [...] sen ar det ju morkt och

trist ndr man &ker ner, dér ar blasigt och kallt och du vet inte vart du ska bli av...”.

o eiitm

Figur 18. Hyllie station, uppgdangen pd Arenatorget. Bild tagen under
promenad med Evelina.
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En annan aspekt som tva av intervjupersonerna uppmarksammar ar att plattformens
konstruktion med stora pelare i mitten medfor begrdinsade siktlinjer, vilket skapar
obehag. Evelina berittar att &ven om hon generellt kdnner sig trygg s& har hon
reflekterat 6ver pelarna. Detta da pelarna gor att &ven om hon tror att hon 4r ensam pa
stationen sa kan nagon plotsligt uppenbara sig vilket kan kidnnas otryggt. Malin delar
Evelinas upplevelse, den begrinsade sikten gor att hon inte kan ha uppsikt 6ver vilka
personer som befinner sig pa platsen. Att de begriansade siktlinjerna skapar obehag kan
forstas utifran att detta medfor att man inte har full kontroll 6ver platsen. Det blir ocksa
svarare att upptéicka potentiella faror (Andersson 2001; Loukaitou-Sideris 2012).
Samtidigt lyfter Malin fram hissarna, som ar helt och hallet i glas, som en positiv aspekt
ur trygghetssynpunkt eftersom att sikten dér ar fri.

Vidare har det ocksa visat sig att miljomdssiga oldgenheter paverkar upplevelsen
av stationen. Tidigare forskning visar att forekomsten av bland annat skrép, klotter och
overgivna byggnader kan paverka tryggheten negativt. Detta da sadana ‘oldgenheter’
signalerar att en plats &r i forfall och utom kontroll (Hale 1996; Warr 2000). Pa Hyllie
station dr en sddan oldgenhet att rulltrapporna sillan fungerar.

For Katarina, som har problem med balansen, blir en stillastdende rulltrappa en stor
fara: ““...dom &r livsfarliga om du trillar...”. Att rulltrapporna ofta star stilla medfor
ocksa att det blir skrapigt. Pa rulltrappan hamnar allt fran anvinda munskydd till fimpar
som sedan ligger kvar. For Evelina skapar det en kénsla av att ingen tar hand om
stationen. I Evelinas och Katarinas fall verkar dock inte de trasiga rulltrapporna och
nedskrapningen péaverka trygghetskédnslan negativt, utan upplevs snarare som irriterande
och forsamrar deras allminna syn pa stationen.

I direkt anslutning till stationen finns ocksa ett flertal cykelparkeringar som flera
av intervjupersonerna anvéinder sig av. Pa dessa platser synliggdrs hur underhéllsnivan
paverkar trygghetsupplevelsen. Malin brukar parkera sin cykel i cykelgaraget vid
Arenagatan (se fig. 19). Hon berittar att hon tycker det &r positivt att det finns mdjlighet
att stélla cykeln inomhus, men att miljon ar smutsig, sliten och mork, vilket bidrar till
att hon inte alltid kédnner sig helt trygg pé platsen. Hon beréttar ocksé att platsen kinns
instdngd och att siktlinjerna ar begridnsade. Malins beréttelse synliggor att det ofta inte

ar en aspekt 1 den fysiska miljon som skapar en otrygg kénsla, utan flera.
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I detta fall blir det alltsd kombinationen av flera miljoméssiga faktorer: begransade

siktlinjer, dalig belysning och dalig underhallsniva, som gor att Malin upplever

cykelgaraget som otryggt.

Figur 19. Cykelparkeringsgaraget ddr Malin

stéiller sin cykel Figur 20. Bild tagen mot det cykelstdll déir

Katarina brukar parkera sin cykel

Katarina, som stiller cykeln i ett cykelstill vid Hyllie Boulevard (se fig. 20), papekar att
platsen dr daligt efterhéllen och att cyklar och ’annat’ ofta ligger sldngt pd marken.
Katarina kdnner sig inte radd for att utséttas for vald pa platsen, diremot upplever hon
oro for att cykeln ska bli stulen: “...s& det dr inget trevligt stélle [...] for dom stjél cyklar
och slaktar dom dar...”.

Amanda a andra sidan har en positiv upplevelse av cykelparkeringen. Hon brukar
stdlla sin cykel 1dngs med Emporias l&ngsida och upplever platsen som vél
omhéndertagen. Hon séger att det formodligen dr ndgon dir och regelbundet plockar
bort ‘slaktade’ cyklar. Hade det funnits rester av stulna cyklar pé platsen menar hon att
det formodligen direkt skulle kints mer otryggt.

Slutligen dr ocksé forekomsten av overvakningskameror pa stationen en aspekt i
den fysiska miljon som kan paverka trygghetskanslan. Hér visar tidigare forskning att
dven om Overvakningskameror generellt kan 6ka den upplevda tryggheten s& verkar det
inte fa samma effekt for kvinnor (Ortiz Escalante 2019:230). Detta stimmer 6verens

med hur Katarina resonerar om stationens dvervakningskameror:
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...ja, sen vet jag ju inte s& mycket om vi pratar kameror och sant, jag vet ju
inte hur mycket, hur det funkar, om nagon sitter och tittar i dom hela tiden,

eller om det bara spelas in och sadér... jag vet ju inte hur sént funkar

Eftersom Katarina inte vet ifall det 4r en ménniska bakom kameran, som skulle kunna
ingripa i fall ndgot skulle hdnda, erbjuder inte kameradvervakningen nagon sérskild
trygghet for henne. Det kan ocksa tilldggas att Katarina var den enda intervjupersonen

som uppmérksammade dvervakningskamerorna pa stationen.

Den sociala miljon
Till den sociala miljon tillhor de aspekter som ér relaterade till hur stationen anvénds
och av vem - alltsa vilka ménniskor som befinner sig pa platsen (Andersson 2001). Av
intervjuerna framgér att den framsta anledningen till att kvinnorna oftast kdnner sig
trygga pé stationen ar ndrvaron av mdnniskor, vilket ligger i linje med flera tidigare
studier (se till exempel Andersson 2001; Loukaitou-Sideris 2012; Ceccato 2013).
Hir ar det framforallt kopcentrumet Emporia som angransar till stationen som
bidrar till att det ofta &r ett stort flode av méanniskor pé platsen. I viss man bidrar 4ven
verksamheterna pa Arenatorget, som McDonalds och Pressbyran, som dr 6ppna stora
delar av dygnet, till att manniskor vistas pa platsen.
Att upplevelsen av trygghet i stor utstrickning kan kopplas samman med
nédrvaron av ménniskor illustreras av hur Amanda beskriver stationen och dess

niaromrade:

...det ar ju att det & ménniskor dér, att det &r sd& mycket méanniskor, hela
tiden [...] det finns inget i det fysiska egentligen som jag tdnker bidrar till att
det kdnns tryggt, [...] jag forknippar det mest med att det ar liksom trakigt,
trakig narmiljo, men... egentligen ar det ju samtidigt lite det som mojligtvis
skulle kunna bidra till att det kdnns otryggt ocksa, att det inte dr... om det
inte var alla dessa manniskor som var pa torget sa skulle det ju vara helt

tomt...

Att nérvaron av andra manniskor gor att Hyllie station upplevs som trygg skulle kunna
forklaras utifran att detta gor att det alltid finns ndgon som skulle kunna ingripa i fall

nagot skulle hdnda (Andersson 2001). Den sociala miljon, speciellt ndrvaron av
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manniskor, dr dock inte statisk utan dr ndra sammankopplad med tidpunkt och veckodag
(ibid), vilket framgar tydligt &ven 1 denna studie.

For Malin dr det stor skillnad vad géller den upplevda tryggheten beroende pa
om hon vistas pa stationen pé dagtid eller pa kvéllstid. P4 dagen menar hon att: “...det ar
ju mycket positivt ocksa med liksom Hyllie station nér det ar liv och rorelse [...] sd det
ar en trevlig blandning av folk...”. Pa kvéllstid upplever hon istillet stationen och dess
nidromrade som 6de och morkt vilket gor att hon undviker stationen under sena kvéllar.
Malin tycker ocksé att cykelgaraget dar hon brukar parkera sin cykel ofta ar 6dsligt pa
kvéllen, vilket gor att hon d& undviker att stélla cykeln dar.

Katarina paverkas ocksa av tidpunkten pa dygnet. Hon anvénder ofta stationen
tidiga morgnar och beskriver det som obehagligt da det endast &r ett fatal manniskor ute.
Detta uppmérksammas ocksé av Evelina, som dven hon jobbar tidiga morgnar och som
beskriver att det framforallt pa helger kan vara: "helt dott”. Det kan dock hdnda att hon
rakar pa nagon enstaka manniska vilket skapar funderingar kring vad personen gor pa

platsen:

men om det da dr ndgon minniska dér - da blir jag lite sdhir, oke;j... jobbar
du ocksa? eller har du varit ute hela natten och ar liksom... *haha* ar du

paverkad av ndgot, borde jag hélla mig... [...] da kinns det liksom inte 100
procent tryggt...

Att ndrvaron av andra manniskor i rummet alltid ar positivt stimmer alltsd inte helt.
Precis som tidigare forskning visar kan sa kallade sociala oldgenheter, det vill siga
ndrvaron av personer som upplevs som hotfulla (till exempel alkohol- eller
narkotikapaverkade ménniskor) paverka tryggheten negativt (Hale 1996; Warr 2000).
Detta synliggdrs dven i Katarinas beréttelse. Under de 4r som hon pendlat till
Danmark har hon mérkt stor skillnad beroende pa om det ar vardag eller helg. Helgerna
har ofta inneburit att manga berusade ménniskor ska ta sig hem till Sverige pa kvallstid
vilket kan skapa en stokig miljo. Detta giller dock framforallt ombord pa sjilva taget.
Amanda upplever ocksa att ménniskor som &r berusade eller narkotikapaverkade kan
vara obehagliga. Hon berittar att ven om hon inte tycker att stationen ar sarskilt trevlig
kénner hon sig heller inte otrygg dér. Nagot som hade kunnat fa henne att kénna sig
otrygg ar dock i fall det skulle vara: “... patdnda knarkare till exempel, som hingde pa

perrongen...”.
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En annan aspekt som aterkommer 1 flera intervjuer dr ocksé den paverkan som polisens
ndrvaro har pa den upplevda (o)tryggheten. Polisen har sedan flera ar i uppdrag att
genomfora granskontroller vid stationen. Detta medfor att det vistas poliser bade nere pé
perrongen men ocksé ofta runt stationsmiljon.

For bade Katarina och Siri innebér polisens nirvaro pé stationen en stor trygghet.
Framf0r allt 4r det kdnslan av att ndgon finns dér hela tiden, men ocksa att kvinnorna
upplever att polisen skulle ingripa i fall ndgot skulle hdanda. Siri berittar att det framfor
allt ar just polisen som gor att hon kdnner sig trygg, till skillnad fran hur hon kan kénna
sig pa andra stationer runt om i Malmo. Nér vi pratar om hur Siri skulle kéinna om
granskontrollerna lades ner och polisen ddrmed skulle forsvinna beréttar hon att: ”...assa
ar det rusning, vilket det ofta dr ndr jag aker sa inga problem, men &r det dir vi 20-21,
det dr enstaka méinniskor liksom... ehm... s hade jag nog ként mig ganska... otrygg...”

Polisen néarvaro medfor alltsa for Siri att dven tider pa dygnet som annars skulle
kénnas otrygga blir trygga. Tidigare forskning visar dock att polisndrvaro inte alltid
Okar den upplevda tryggheten (Kochel & Nouri 2020). Detta synliggors dven i denna
studie. Sérskilt uppmérksammade kvinnorna det galler pa en av perrongerna som ar ett
resultat av granskontrollen. Bdde Amanda, Mira och Evelina tycker att gallret pdverkar
upplevelsen av stationen negativt. Mira uttrycker det som att det blir: “trangt och haha
fientligt... haha... nej man kanner ju lite sdhéra assé 'hér stanger vi in folk'...”. For Mira
ar dock inte polisen pa stationen i sig ndgot som paverkar hennes trygghetskinsla.
Daremot upplever hon att hon blir pa sin vakt nar hon ser poliser i stationens
nidromrade. Dé vécker polisndrvaron tankar om ’vad som har hént’. Fér Evelina bidrar
inte polisens ndrvaro till trygghet varken pé stationen eller i ndrmiljon. Liksom for Mira
skapar istillet polisen en kénsla av att ndgot negativt har hint, vilket skapar oro.
Evelinas upplevelse paverkas ocksa negativt av de historier hon hort om méinniskor som

blivit utsatta for ordttvis behandling av polisen.
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Visualisering av otrygga och trygga platser pé stationen
Pé kartan nedan (se fig. 21) ges en Overblick dver platser pé stationen och i dess direkta

nirmiljé som upplevs som trygga respektive otrygga med utgangspunkt i den fysiska
och sociala miljon. Det bor dock tilldggas att de platser som markerats som otrygga inte
alltid upplevs som otrygga. Som tidigare ndmnts paverkar till exempel tid pa dygnet
upplevelsen i stor utstrackning. Ingen av intervjupersonerna tycker att perrongen ar en

obehaglig plats pa dagtid. P4 kvéllstid ddremot, nér det dr ddsligt och morkt, fordndras

upplevelsen.
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Figur 21. Karta dver trygga och otrygga platser i stationsmiljon. Kartdata bakgrundskarta:
GSD-Terrdngkartan & GSD-Fastighetskartan © Lantmditeriet. Kartlayout: Sofia Rutberg

Mentala kartor
Slutligen péverkas ocksé nigra av kvinnornas trygghetskénsla pa stationen av nagot

som kan sammanfattas som rutin eller hemkénsla. Evelina, Siri och Amanda ndmner
alla att de pa stationen kinner sig ‘hemma’, ett resultat av att de anvénder stationen

dagligen nér de forflyttar sig. Betydelsen av att regelbundet anvédnda platsen belyses av

hur Evelina sammanfattar sin kénsla kring stationen:
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...Jag kdnner mig trygg i det har omradet, d&ven om det 4r lite trakigt ibland,
men stationen &r liksom... stationen dr stor och bra och vil upplyst, och det
ar ytterst ytterst sillan som jag kénner mig liksom... otrygg personligen nér
jag ar dar. Utan det dr bara sahér... det dr bara en del av min vag till och fran

jobbet liksom...

Att regelbunden anvidndning av stationen skapar trygghet och hemkénsla &r ndgot som
dven Siri beskriver: “... det kdnns... hemma liksom man ar sé van att vara dar nu ...”.
Aven for Amanda spelar hemkiinslan roll. Nér hon beskriver den del av plattformen
som ligger utomhus berdttar hon att: “...jag associerar den hér platsen till ndgot positivt
sdhiar komma hem, komma hem.. kénsla...”.

Att hemkénslan bidrar till trygghet kan forklaras utifran Koskelas (1997) idé om
att en regelbunden anvindning av det offentliga rummet gor att det upplevs som mer
tryggt. Eftersom den bild som kvinnorna har av Hyllie station dr formad av deras egna,
vardagliga erfarenheter, och inte av media eller horsdgen, upplevs platsen ocksa som

mer trygg.

5.2.3 Upplevelser av vigen till och fran Hyllie station

I detta avsnitt beskrivs hur kvinnorna upplever vigen de tar till och fran stationen ur ett
trygghetsperspektiv. Med tanke pa att kvinnorna inte bor/arbetar pa samma stille ar
miljoerna de passerar varierande, &ven om négra av kvinnorna till viss del gar samma
stracka. De flesta kvinnorna beskriver att de 6verlag kinner sig trygga nér de tar sig till
och frén stationen, men det finns stora variationer under forflyttningens gang beroende
pa vilken miljé man passerar. Det dr ocksa stor skillnad i hur forflyttningen upplevs pa
dagtid respektive pa kvéllstid. Att upplevelsen av forflyttningen till/frén stationen kan

variera och péaverkas av olika aspekter illustreras i Miras beréttelse:

...assd jag kénner ju mig trygg dverlag, men det 4r ju liksom ja men vissa
situationer, vissa vader nar det ar... ndr det ar vilken tid pa dygnet... och
beroende pa, ska jag ndgonstans, ja men da tdnker man ju inte pa det, men ar
man med sin egen hjidrna da tinker man hur mycket som helst, men dverlag

sa da trivs jag ju har

Med utgéngspunkt i det analytiska ramverket (se s. 35) har ett flertal faktorer som
paverkar upplevelsen av trygghet pa vigen till/fran stationen kopplade till den fysiska
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miljon, den sociala miljon och till mentala kartor identifierats. I tabell 5 nedan ges en

overblick over dessa faktorer, som sedan beskrivs mer utforligt i aterstoden av avsnittet.

Tabell 5. Faktorer som pdaverkar den upplevda (o)tryggheten pa vigen till/fran Hyllie station.

Fysisk miljo Social miljo Mentala kartor
Belysning Nérvaro av ménniskor Media/rykten
Begrinsade siktlinjer Nérvaro av enstaka Tidigare héndelser
Miljomassiga oldgenheter ménniskor Hemkénsla/rutin
Trafik

Den fysiska miljon

Liksom i stationsmiljon ar belysning nagot som paverkar kvinnornas upplevda trygghet.
En vil upplyst plats bidrar till en 6kad trygghetskinsla, medan motsatsen ofta ger en
kénsla av otrygghet. Det dr dock inte morkret i sig som dr obehagligt, utan att morkret
gor det svarare att ha overblick over platsen. Darmed dr morker, eller bristfallig
belysning, ocksé nidra sammankopplat med begrdinsade siktlinjer. Flera av kvinnorna
passerar under sin fardvag viadukter, vilka upplevs som otrygga framforallt i
kombination med morker. Siri uttrycker det pa foljande vis: ““...4r det ljust, ingen fara,
skulle det vara morkt dr det ju perfekt for ndgon att gdmma sig...*.

Begrénsade siktlinjer upplevs ocksa vid smala passager mellan hus, och nér det
finns buskage som skymmer sikten. Ett exempel som ndmns av bdde Katarina och Mira
ar en passage mellan ett bostadshus och ett parkeringsgarage. Hér dr det dock inte bara
begréansade siktlinjer som gor att passagen upplevs som otrygg. Det dr ocksa
avsaknaden av ménniskor, och kinslan av att ingen skulle kunna se om négot hinde,
som gor att platsen upplevs som otrygg. Detta synliggdr att den fysiska och sociala
miljon dr ndra sammanlédnkade med varandra.

En annan aspekt som paverkar siktlinjerna ér vixtlighet, vilket ndmns av bade
Siri och Mira. For Siri dr det buskagen vid viadukten som ar obehagliga (se fig. 22),
vilket forvirras pa sommaren nér det 4r mer gronska. For Mira dr det en gang- och
cykelbana som kantas av en pilall¢ (se fig. 23) som skymmer sikten framfor allt
sommartid: “det dr ganska mycket véxtlighet vid sidan av... det blir ju lite sdhira
ruggigt just den delen, sa skulle man mota en person dér pé kvillen... dd méar man ju

sadar”.
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Figur 22. Viadukt Figur 23. Pilallén i Lindeborg

Vad giller forekomsten av miljomdssiga oldgenheter var detta inget storre problem. Det
var framfor allt en person, Mira, som passerade genom miljoer som kéndes eftersatta
vilket paverkade trygghetskénslan negativt. Bland annat beréttar hon om en vig i sitt
bostadsomrade som plotsligt bara tar slut, vilket skapar en negativ kénsla: ... men [nér]
saker dr sahdr halvdant och halvgjort och lite bortgldmt liksom, da blir man ju ocksa
sahdra, assa det blir ju lite forfallet dver det hela, och da blir det att hela kdnslan pa det
blir vérre...”.

Slutligen ar ocksé forekomsten av mycket trafik nagot som péaverkar ett par av
kvinnornas upplevda trygghet negativt. Detta paverkar frimst de kvinnor som pa vigen
till/fran stationen behdver korsa de storre vagar som omgéirdar Hyllievang. Mira, Malin
och Siri belyser alla att det framforallt finns en brist pa dvergangsstéllen, som gor att de
tvingas korsa starkt trafikerade viigar. Aven om detta inte #r direkt kopplat till ridsla for
brott ar det fortfarande virt att ndimna dé dven upplevd trafiksikerhet kan paverka

mobiliteten (Smidfelt Rosqvist m.f1 2010).

Den sociala miljon
Liksom i fallet med stationen var det &ven under vigen till och fran stationen framfor
allt den sociala miljon som paverkade kvinnornas upplevda (o)trygghet. Det dr ocksa
tydligt att upplevelsen varierar 6ver dygnet. Nér kvinnorna pratar om 6dsliga platser ar
detta ndstan alltid kopplat till att det ar kvallstid.

Ndrvaron av mdnniskor, antingen direkt eller indirekt, ger for alla kvinnorna en

okad trygghetskidnsla. En person detta blir extra patagligt for dr Siri. Pa vigen till
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hennes arbetsplats ar det sarskilt en passage, dir gang- och cykelbanan &r nedsidnkt, som
Siri upplever som otrygg. Detta beror dels pa att det inte finns nigra hus i narheten, men
ocksa pa att visuell kontakt med bilisterna forsvaras. Nar Siri sedan passerat den
nedsénkta biten och kommer upp i h6jd med bilarna beskriver hon det som att hon kan
pusta ut, da finns en kénsla av att: ““...och nu kan inget hinda typ...”.

Malin upplever ocksé att narvaron av andra méinniskor paverkar hennes
trygghetskinsla. For henne blir detta extra patagligt da hon pa vigen till och fran
stationen passerar igenom en stor byggarbetsplats. Pa dagtid ar det inga problem, men
pa kvillen &r platsen ofta 6de vilket gor henne otrygg. Denna upplevelse delar dven
Katarina. P4 dagtid promenerar hon ofta vid byggarbetsplatsen, d& kinns platsen trygg
och full av liv. P4 kvillen ddremot &r platsen 6dslig vilket skapar en kuslig kdnsla som
gor att hon undviker platsen. Mira passerar ocksa genom en byggarbetsplats pa vigen
till och fran stationen. Aven for henne ir byggarbetsplatsen forknippad med ddslighet

vilket ger henne en otrygg kénsla:

... och det hér &r ju liksom sista transportstrickan innan man kommer till
Lindeborg och till vanster ar det ju en byggarbetsplats, ehm... sa att det &ar vél
lite liksom... assa pa kvéllarna hér, jamen da kdnner man ju att det ar lite...
aa... otryggare ska man vél sdga, 4n dar som man precis har varit i, just for

att man ldmnar, det 4r inte s mycket folk man méter...

Mira upplever ocksé att hennes bostadsomrade kan vara ganska 6dsligt, ndgot hon ocksa
tycker paverkas av hur omradet dr utformat. I omradet &r husens baksidor vinda mot
gang- och cykelbanan, medan entréerna &r vanda inat mot gardarna.

Detta kan sdgas utgora ett exempel pa den trafikseparerade miljonprogramsplanering
som Aretun (2009) menar paverkar just trygghet negativt.

Aven for Amanda #r det frimst nirvaron av andra ménniskor som paverkar
trygghetskidnslan. Amanda kénner sig dverlag trygg pé végen till och fran stationen,
men ndr hon med hjélp av kartan far beskriva i fall det dr nagon del av vdgen som kdnns
mer eller mindre trygg pekar hon ut en stricka som ligger avskild fran bade bilvdgar och
bebyggelse. Bristen pad minniskor, och att det inte heller finns nagra fonster som blickar

ut mot gatan, gor att strickan upplevs som mindre trygg.
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Katarina tycker ocksé att ndrvaron av
andra ménniskor paverkar

tryggheten. For henne ér Hyllie en

trygg plats, for att: “...det dr liksom
manga ménniskor som kan se och
héra... hir runt om”. Detta, beréttar
hon, beror bade pé att det finns en
blandning mellan bostadshus och
verksamheter och pé att bostidderna

har fonster och balkonger vinda mot

gatan (se fig. 24). Det gor att hon

Figur 24. Fénster och balkonger mot gatan
upplever att ménniskorna inomhus som gor att Katarina kinner sig trygg

ar 'néra henne’.

Aven for Evelina #r nirvaron av andra ménniskor viktig. Nér hon forklarar
varfor hon kénner sig trygg pa den gata hon brukar g pa beskriver hon det som att:
“...men stora gator dom kénns béttre att vara pa, det &r mer som har koll pa en dér, ifall
det skulle hianda nigot da ar det fler som kan se det liksom...”.

Alla dessa berittelser visar hur den fysiska miljon paverkar den sociala miljon.
En fysisk struktur som mojliggdr samtidig narvaro, antingen direkt eller indirekt, verkar
precis som Aretun (2009) papekar leda till 6kad trygghet. Att utforma miljéer med
fonster och balkonger mot gatan mojliggor vidare den ’naturliga dvervakning’ som
bidrar till 6kad trygghet (Andersson 2001; Loukaitou-sideris 2012).

En annan aspekt som synliggdrs i intervjuerna ar dock att narvaron av andra
manniskor inte alltid ar positiv. Ndrvaron av enstaka mdnniskor, nér ingen annan ir ute,
kan skapa en 0kad otrygghetskinsla. Detta ar ndgot som bland annat Mira beskriver,
framst i relation till omradet ddr hon bor som ofta ar ganska dde kvillstid. For Mira ar
kontrasten mellan Hyllie och Lindeborg stor. I Hyllie &r det oftast mycket manniskor i
rorelse, dven pa kvillstid. I Lindeborg & andra sidan moter man séllan nagon vilket gor

att nér ett mote val uppstar kan det medfora obehag:
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men det &r ju inte s& mycket folk som ror sig ute hér, om du inte ska
ndgonstans, sa si fort man moéter en méanniska sa blir man ju lite sdhdra

hmm... och oftast ar det ju dd om det 4r méin

Miras berittelse bekriftar resultaten fran Anderssons (2001) studie, att som ensam

kvinna mota en eller flera mén kan upplevas som mer hotfullt 4n att vara helt ensam.

Visualisering av otrygga och trygga platser pé végen till/fran stationen

Pé kartan nedan (se fig. 25) ges en Overblick dver platser pa vigen till/frén stationen
som upplevs som trygga respektive otrygga med utgangspunkt i den fysiska och sociala
miljon. Precis som i fallet med kartan Over trygga och otrygga platser for stationen (se s.
52) ér det dock sa att de otrygga platserna pa kartan inte alltid upplevs som otrygga.

Ett exempel dr byggarbetsplatserna, som pa dagtid upplevs som trygga, men som pa

kvéllen, i kombination med morker och 6dslighet upplevs som obehagliga.
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Figur 21. Karta dver trygga och otrygga platser pd vdgen till/frdn stationen. Kartdata bakgrundskarta:
GSD-Terrdngkartan & GSD-Fastighetskartan © Lantmditeriet. Kartlayout: Sofia Rutberg
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Mentala kartor

Négot som ocksa paverkar upplevelsen av vdgen till och frén stationen &r kvinnornas
mentala kartor. Tidigare forskning har visat att till exempel media, rykten och tidigare
hindelser paverkar tryggheten. Att kdnna sig hemma genom att dagligen rora sig pa en
plats paverkar ocksé upplevelsen (Stanko 1992; Koskela 1997; Listerborn 2002:96;
Loukaitou-Sideris 2012). Detta dr ndgot som blir synligt &ven i denna studies empiriska
material.

Vad giller hur media och rykten paverkar den upplevda (o)tryggheten dr detta
nagot som ar sdrskilt patagligt for Malin. Hon beskriver att hon i stor utstrickning
paverkas av nyhetsrapporteringen i Malmé och att detta skapar en medvetenhet om att:
“...det hdnder ganska s& mycket grejer”. Mer specifikt kopplat till Hyllie s& har
rapporteringen om ungdomsran som forekommit bade pa Hyllievangsskolan och pa
Emporia paverkat Malins trygghetskinsla negativt, sérskilt i form av att hon kdnner oro
for sina barn.

Att Malin paverkas av medias rapportering blir ocksa synligt nir hon beréttar att
hon borjat undvika att cykla genom Holma/Kroksbiack om hon ska ta sig in till centrala
Malmé. Aven i detta fall 4r det just rapporteringen om “siikerhetshiindelser” i omradet
som gor att hon kinner sig otrygg dar.

Katarina och Siri beskriver ocksé att de generellt pdverkas av media och saker de
hort, &ven om det inte verkar paverka deras upplevelse av just Hyllie. Katarina nimner
ett exempel da hon cyklade inne i centrala Malmé och blev vildigt radd nér hon motte
en man ldngre ner pa gatan. Ridslan, menar hon dock, kom inte fran sjédlva moétet utan:
“... det var ju mina egna tankar som stimmade upp mig [...] och det &r ju for att man
laser mycket och sadar”.

Aven Siri paverkas av saker hon list och hort. Hon berittar att busshillplatsen
Sodervérn i centrala Malmo dr en plats dir hon ofta kédnner sig otrygg:

”...allt man hor, ser ldser... padverkar nog ocksa ratt mycket, jag har ju aldrig varit med
om nigot... men ja... jag har ju hort haha... att vissa har varit med om grejer”.

En annan aspekt som framtrader i intervjuerna ar hur tidigare héndelser paverkar
den upplevda (o)tryggheten. Siri beréttar att hon pa viagen fran jobbet passerar en bank
dér det ibland sitter manniskor och roker, vilket skapar en otrygghetskédnsla. Hon sidger
dock att det inte beror pa ménniskorna i sig, antagligen ar de oskyldiga, men att

otryggheten dr en konsekvens av hennes “hjarnspoken”. Att hon upplever méinniskorna
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pa banken som néagot otryggt forklarar Siri med att hennes arbetsplats tidigare har varit

utsatt for inbrott:

... det &r nog lite det som skrdmmer mig ocksé, just dom géngerna nér jag har
kommit dir och sett ndgon liksom... ja vad gor jag om dom kommer fram,
da ger jag dom nycklarna liksom [...] eller att man ska bli ranad eller négot,

inte for att jag har s& mycket av véirde, men det &r vil mer kénslan...

Under perioden som intervjuerna genomfordes skedde ocksa en sprangning i en
ndrbutik i centrala Hyllie. Detta paverkade Malins upplevelse i stor utstrdckning och &r
nigot som aterkommer flera gdnger under intervjun. Aven om hon sjilv inte passerar
forbi omradet dér butiken ligger berittar hon att handelsen gjort att hennes
trygghetskénsla forsdmrats.

Aven Katarina, som dagligen passerar nirbutiken, uppmirksammade
sprangningen under intervjun. Sprangningen skedde mellan var forsta och andra
intervju, och nér vi genomforde uppfoljningsintervjun kommenterade hon héndelsen pa

foljande vis:

jag kidnde mig verkligen trygg darfor att ja det r néra in till alla som bor och
dom bor i markplan och.... sdhér... och sen smiller det en bomb hér... det &r
liksom... det blir ju jattedumt. Jag tinkte direkt pa dig att jag hade varit kaxig
och sagt att ’jamen jag kdnner mig sé trygg’... ehm... jag kénner mig &dnda
inte riktigt rddd for det som har hant hér nu, for jag kénner inte att det ar
riktat mot mig, ehm... och det kanske &r lite dumt ocksa for det, man hade

kunnat komma till skada ju...

Trots att Katarina pa ett annat sitt 4n Malin &r direkt berdrd av hindelsen verkar den
anda inte paverkat hennes trygghetskinsla negativt i sarskilt stor utstrackning. Detta
skulle kunna forklaras med att om individen har en vardaglig relation till en plats sa
upplevs den ocksa som tryggare (Koskela 1997). Hir kan alltsa Katarinas relation till
platsen gora att hon inte padverkas pa samma sétt som Malin, som bara ldst om
hindelsen i tidningen och inte sjilv vistas pa platsen.

Att vér relation till platser har betydelse for den upplevda tryggheten illustreras
ocksé av hur Katarinas trygghetskénsla okat allteftersom hon blivit mer hemma 1 sitt
omréde. Innan hon flyttade till Hyllievang brukade hon besdka omradet dé en

familjemedlem bor dér, men hon kunde dé kénna sig lite tveksamt instdlld: ... d4 har
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jag ju nog kant mig lite sa, dr det verkligen trevligt och sahér ...”. Nu, ndr hon bekantat
sig mer med omradet, har kdnslan forandrats. Katarina beskriver att hon kdnner sig
trygg och bekvam i sitt omrade, hon kénner igen ménniskorna och miljderna: ... ja, dér
ar den balkongen med det och det 4r dom med den hunden dér och... d& kidnner man ju
sig mer trygg... dn att man bara kommer och inte alls vet ndgot om omréadet”. Mira har
en liknande upplevelse: “... typ som nir jag kommer till var innegérd, da ar jag ju
hemma hemma, sé det racker ju for mig bara att ga forbi det hér lilla cykelstéllet och sé&

ba ’ahh hir ér det lugnt’...”.

Aven for Amanda ir betydelsen av att dagligen rora sig en viss stricka pataglig:

jag letar 1 hjarnan om jag nadgon gang kidnner mig otrygg nagonstans [...]
nidee, och det kanske beror pa att jag har liksom alltid cyklat [...] jag har ju
cyklat till skolor eller jobb som en del av min vardag i 40 ar, alltid, liksom...
ehm si jag har, det har liksom blivit en del av min vardagsrytm att man har

den dér relativt langa cykelturen...

Amanda berittar ocksa att hon som en del av sitt arbete ofta cyklat till platser hon inte
ar bekant med. Ibland har hon da passerat miljoer som hon pé kvillstid helst snabbt
skulle ha flyttat sig bort frdn. Hade strackorna déremot ingétt i hennes dagliga cykeltur
sdger hon att: ““...sd hade jag nog dnda kint mig trygg dir ocksa liksom, for di hade jag
kint till det...”. Aterigen blir det alltsi tydligt hur vra relationer till platser paverkar

upplevelsen och att rutin och hemkénsla tenderar att dka tryggheten.
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5.2.4 Upplevelsens paverkan pa den dagliga mobiliteten

Négot som aterkommer i flera av kvinnornas berittelser &r medvetenheten om att det
finns en ‘risk’ att ndgot obehagligt kan intrdffa, som kvinnorna sjélva behover ta ansvar
for att motverka. Detta far konsekvenser i form av olika mobilitetsstrategier som
kvinnorna anvinder sig av nir de vistas pa stationen eller forflyttar sig till eller fran
stationen. Av intervjuerna framgar vidare att de strategier kvinnorna anvinder oftast inte
uppstétt pa grund av att Hyllie upplevs som mer otryggt 4n ndgon annan plats. Snarare
ar det sa att vissa strategier, som att vélja en alternativ viag nér det &r morkt, dr nagot
som intervjupersonerna har anvént under ldng tid, oavsett var de befinner sig.

Detta kan kopplas samman med att kvinnor redan fran ung alder socialiseras in i
att se det offentliga rummet som nagot otryggt och farligt. Genom vilmenande rdd om
hur man ska halla sig siker ’ldr sig’ kvinnor att det finns en fara, som de maste forhalla
sig till (Loukaitou-Sideris 2012; Ortiz Escalante 2019:211). Som exempel kan ndmnas
det som Mira beréttar nér jag fragar om hon gor pa nagot sérskilt sétt for att forhélla sig
till kinslor av otrygghet. Mira beréttar att hon bland annat alltid gar langt in pa
trottoaren. Nar jag fragar varfor beréttar hon att: “ ‘for annars kan det stanna nagon och
dra tag i en, och s& drar dom med en’, det sa alltid min mamma till oss nér vi var
sma...”. Har synliggdrs alltsd hur Mira, redan fran ung élder, fatt 14ra sig att det finns
faror, och att hon méste anpassa sitt beteende for att undvika den potentiella faran.

De strategier som kvinnorna anvénder sig av har kategoriserat i enlighet med det
analytiska ramverket (se s. 35). I tabell 6 nedan ges en 6verblick dver strategierna i
respektive kategori. Kategorin ’sjdlvforsvar’ dr lamnad tom, detta da inga sadana
strategier kunde identifieras i det empiriska materialet. I terstoden av avsnittet ges en

mer utforlig beskrivning av strategierna inom respektive kategori.

Tabell 6. Mobilitetsstrategier

Undvika Sjalvforsvar | Kroppsliga Vara ’sedd’ Mod och motstind
strategier
Undvika att resa | - Oka takten Telefonkontakt med | Resonera
vénner/familj
Anpassa Vara vaksam Sociala fardigheter
fardviagen
Forandra Ta makten 6ver
Planera utseende/kroppssprak rummet
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Avsta, anpassa och planera - ett undvikande beteende
Tidigare forskning visar att det ar vanligt att kvinnor pé olika sétt undviker platser och
anpassar sitt resande for att forhalla sig till kinslor av otrygghet (Painter 1992;
Andersson 2001; Loukaoito-Sideris 2015; Bergndahl 2019; Vera-Grey & Kelly 2020).
Detta bekriftas dven i denna studie, och tar sig uttryck i flera olika strategier. Den som
1 storst utstrdckning anpassar sitt resande dr Malin som berittar att hon helt undviker att
resa hem med kollektivtrafik “for sent” pa kvéllen. Detta da hon inte har: ... tillrdcklig
trygghetskinsla i den miljon for att vdga, om man uttrycker det sd, chansa pa att ta sig
hem”. Hon beréttar att anledningen till att hon avstar att resa sent pa kvillen beror pa att
hon kénner ett ansvar for att inte sétta sig i: “... en sits dér jag kanske skulle bli
Overfallen... eller ranad...”. Hon later inte heller sitt barn resa ensamt, inte for att hon
kénner sig osiker pa om hen skulle klara av det, utan for att hon inte upplever det som
tillrackligt tryggt. Att inte vaga resa ensam hem pa kvéllen, och att inte heller lata sitt
barn resa ensamt, gor att Malin kénner sig begrénsad i vilka handlingar hon kan utfora.
Istéllet for att resa med kollektivtrafik pd kvéllen tar Malin istillet taxi for att
kunna kinna att hon kommer hem tryggt hela vigen. Hér blir det dock synligt att alla
inte har valet att kunna avsté fran att resa med kollektivtrafiken. Mira beréttar att &ven

om hon ibland kan kénna sig otrygg sa reser hon dnda:

... jag maste ta mig hem, och da gor jag vél det, assé [...] det ar ju det man
gOr haha, assé jag maste ju komma hem sa [Forf. anm: att det inte finns s
mycket val kanske?] nd, nd men precis, och da far man bara... hoppas pé det

bista typ...

En annan strategi ér att anpassa sin firdvdg. Denna strategi handlar till exempel om att
ga pa végar som &r val upplysta, eller om att helt undvika vissa platser/strdk vid vissa
tider. Mira berittar till exempel att hon ibland valt att inte hoppa pa en buss fran
stationen, eller att hon ibland inte gatt av vid sin héllplats, for att undvika att behova gé
med ndgon hon upplever som obehaglig. For Siri kan det handla om att istéillet for att
gd, vilket gar snabbast, istéllet stanna kvar pa jobbet och vénta in bussen till stationen
om det dr morkt ute.

Att anpassa sitt resande handlar ocksa om att planera. Malin brukar pa dagtid
stdlla cykeln i cykelgaraget. Om hon vet att hon kommer atervinda till Hyllie pa

kvéllstid ndr det blivit morkt brukar hon dock i forebyggande syfte undvika att stélla
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cykeln dir for att slippa himta den pa kvillstid. Aven for Siri 4r planeringen av resandet
patagligt, hon beréttar att det &r ndgot som alltid préglat hennes resande:

”... assd jag kan sitta och planera ‘jaa nu tar jag inte den vdgen nu tar jag den andra’ [...]
i och med att jag alltid har &kt kollektivt sa dr jag vl inne i det tankesattet...”.

Specifikt kopplat till Hyllie kan planeringen handla om att se till att ha séllskap
med en kollega hem om det d&r morkt. Siri berdttar att hon ofta pa forhand kan komma
overens med en kollega om att gi tillsammans: “som i morgon [...] d& kommer jag ha
sillskap hem, da ar det morkt, och da vet jag det att det kdnns bra redan nu... annars
hade jag nog gétt ut till bussen...”.

Varken Amanda eller Katarina anpassar sitt resande just mellan Hyllie station
och hemmet. Daremot finns det andra platser i Malmo de undviker och da specifikt pa
kvéllen. Amanda beréttar att hon inte skulle cykla lings med Ribersborgsstranden en
sen kvill, eller genom Pildammsparken: ... si det &r klart att det finns nagra sanna dér
strak [...] dir jag skulle kunna anta att det 4r tomt pd manniskor, dom hade jag undvikt,
ndr det ar riktigt sent ...”. For Katarina ar det istillet ett byggarbetsplatsomrade i Hyllie
hon undviker pé kvillstid, dér det &r “lite kusligt”.

Kroppen som redskap - eller ndgot att gdmma

Utover att pa olika sétt anpassa sjilva forflyttningen visar tidigare forskning ocksé att
kroppsliga strategier &r vanliga nir kvinnor forflyttar sig i det offentliga rummet (Vera-
Grey & Kelly 2020). Aven detta bekriftas i denna studie och tar sig uttryck pa flera
olika sitt.

En kroppslig strategi ar att 6ka takten 1 situationer som kinns otrygga. Detta gor
Mira, dels nir hon forflyttar sig genom ett omrade med begriansad sikt men ocksa nér
hon stéter pa andra ménniskor hon upplever som obehagliga: “...s4 hor man att det &r ett
ging killar bakom, och det ar séhir oavsett om dom ar 14, 15 ar sa... sa dr det ju
fortfarande assa man okar ju takten liksom ...”.

En annan strategi som alla kvinnorna anvénder &r att vara vaksamma. Att halla
uppsikt 6ver omgivningen och kontinuerligt utvirdera och bedéma situationen blir ett
sitt att vara redo ifall nagot skulle hénda. Detta dr ocksd nagot som ér ett generellt
beteende, som inte dr kopplat specifikt till Hyllie, men som &dndé& anvénds i Hyllie for att

genomfora den dnskade forflyttningen. Evelina berittar att hon alltid 4r uppmarksam pa
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sin omgivning for att kunna avlagsna sig om hon: ’ser ndgon som verkar lite suspekt”,
och att hon alltid har det i tanken att: ”’det skulle kunna hénda nigot”.

Aven Mira #r uppmirksam p4 sin omgivning, sirskilt nér hon rér sig i sitt
bostadsomrade pé kvillstid. Att dA mota en enstaka person innebér att Mira blir pé sin
vakt, sdrskilt nér det &r en man hon moter. Detta resulterar i en 6kad anspanning:

”... men det &r ju att man spanner sig, assd det [...] man vet ju inte vad den andra skulle
kunna gora, den kan ju vara en galning, assé... man fér anta det vérsta...”.

Ytterligare en kroppslig strategi ar att fordndra sitt utseende eller kroppssprdk.
Detta synliggor att (den kvinnliga) kroppen inte alltid ar ett ‘redskap’ for att kénna sig
trygg utan ocksa nadgot som i vissa situationer behover doljas. Katarina beréttar att nir
hon bodde inne i stan och cyklade till stationen pa sommaren s& brukade hon dra pa sig
vindtygsbyxor over sin kjol, for att undvika att se ut som en kvinna. Hon undviker ocksa
att ga i klackar, for att inte “vécka ndgot”. Katarina fordndrar ocksa sitt kroppssprak,
hon beréttar att hon ibland kunde: ... liksom forsoka bldsa upp mig lite nér jag cyklar,
sa jag inte dr véldigt feminin i [...] hur jag ser ut nér jag cyklar p4 morgonen”. Hon
beréttar vidare att detta dr ndgot hon skulle gora dven 1 Hyllie nir hon framdver behover

resa pa natten.

Vara ’sedd’
En strategi som Katarina, Siri och Mira anvénder &r att vara i kontakt med vinner eller
familj 6ver telefon nir de forflyttar sig. Det handlar bdde om att prata i telefon under
resans gang, men ocksé om att hora av sig ndr man kommit fram. Detta skulle kunna
forstés utifran den betydelse samtidig narvaro har for att skapa trygghet (Aretun 2009).
Genom att prata i telefon sdkerstills att det finns ndgon som vet var man ar och som
skulle kunna tillkalla hjélp i fall ndgot obehagligt skulle intréffa. Att prata i telefon kan
alltsa fylla samma funktion for kvinnorna som att det finns andra ménniskor i rummet.
Denna strategi dr mycket betydelsefull for Katarina. Med anledning av att hon
ofta reser vid tidpunkter nér det inte dr sarskilt manga andra ute ar hon alltid i kontakt
med sina kollegor nér hon reser till jobbet. P4 sé vis kan kollegorna kontinuerligt
meddela var de befinner sig. Skulle ndgot intréffa vet de att det finns ndgon som kan
kalla p4 hjilp. Aven Mira brukar prata i telefon, framforallt med sin sambo, vilket hon

gor bade for att sjalv kénna sig trygg, men ocksa for att han ska kénna sig trygg.

65



Siri berittar att hon alltid pratat i telefon med vénner eller familj for att kdnna sig trygg
och att det har blivit till en vana. I Hyllie, séarskilt pa stationen, kénner hon dock inget
behov av att gora det. Nér vi pratar om hur hon skulle kdinna om polisen, som ar den
framsta anledningen till att hon kénner sig trygg pé stationen, forsvann sédger hon dock
att: “... ni da hade jag nog genast tagit upp telefonen och pratat med nagon [...] varje

gang det ar lite morkt...”.

Mod och motstand

Slutligen finns ocksa de strategier som kategoriserats som “mod och motstdnd” utifran
tidigare forskning av Koskela (1997) och Andersson (2001). En av dessa strategier ar att
kvinnorna resonerar med sig sjilva. Detta dr ndgot som exempelvis Katarina gor for att
forhalla sig till morker. Nér vi pratar om varfor Katarina inte vill promenera pa
byggarbetsplatsen pa kvaillstid berdttar hon om nigot en bekant sa till henne for ldnge
sedan: “[att] morkt morker inte dr farligare dn ljust morker”, och att hon forsdker ha det
i atanke. Nar hon pa kvillstid befinner sig i en situation hon upplever som otrygg
forsoker hon ténka att: “...alla manniskor som ar ute nér det &r morkt ar ju inte ute efter
att gora nagot kriminellt haha, eller ndgot farligt, dom finns ju pé dagen ocksa”. Hon
ndmner ocksa att hon tank att rent procentuellt, sd hinder det ju oftare saker nér det &r
fler manniskor i rorelse, inte pa natten.

Aven Mira resonerar med sig sjilv for att genomfdra den nédvindiga
forflyttningen. Hon beréttar att nir hon ibland kénner sig lite otrygg sa tdnker hon att:
’jag méste ta mig hem, och d& gor jag vil det” och beskriver det vidare som att: man
bara halvt biter ihop liksom”.

Evelina for ocksa ett typ av resonemang med sig sjilv. Hon beréttar att hennes
trygghetskinsla grundar sig i att hon forsoker ha en positiv instéllning till andra
minniskor. Hon brukar tinka att de antagligen inte ar ute efter att géra henne nagot ont.
Som exempel lyfter hon fram hur hon ténker kring berusade méanniskor, att de
antagligen dr upptagna med att ténka pa sig sjélva och att hon darfor troligen inte har s&
mycket att oroa sig for.

Det gar dock att urskilja en viss skillnad kring vilken funktion resonerandet
fyller for de tre kvinnorna. Koskela (1997) menar att dels kan kvinnor resonera for att

hantera riadsla, vilket ar fallet bade for Mira och Katarina, men ocksa for att faktiskt inte
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bli rddd 6ver huvud taget. Den utgédngspunkt Evelina har, att ha en positiv instillning till
andra ménniskor, gor att hon blir 'modig’.

En annan strategi som Koskela (1997) lyfter fram &r sociala firdigheter. Detta
innebdr att man litar pé att man kan gora en korrekt beddmning av en situation och
ddarmed kan man ocksé kénna sig trygg. Detta synliggors i Malins beréttelse om nér hon

en gang missat bussen frén stationen och fick skjuts hem av en man:

...sa da liftade jag med en man som bodde i Bunkeflo strand, och det kan
man ju siga - hur vagade jag gora det? ehm... och da var det vél for att man
kanner den ddra personkinslan att hdr gar en annan smébarnspappa som ska

hem...

Genom att lita pa sin magkénsla kéinde Malin sig alltsé trygg och kunde fullfélja sin resa
hem.

Slutligen sa dr det inte bara upplevd otrygghet som paverkar den dagliga
mobiliteten, utan ocksa upplevd trygghet. Detta avsnitt har hittills fokuserat pa hur
upplevd otrygghet resulterar i olika strategier som anvénds for att hantera kénslorna,
och ddrmed kunna mojliggora forflyttningen. Men precis som Koskela (1997)
understryker dr kvinnor inte alltid rddda. Sa hur paverkas den dagliga mobiliteten av att
kénna sig trygg? Detta har fatt relativt lite utrymme i intervjuerna. Kanske beror det pa
att det &r lattare att beskriva en otrygg 4n en trygg plats, vilket bland annat framgér av

hur Evelina resonerar:

det ar vél olika parametrar som spelar in téanker jag, vad det dr som gor att
man kénner sig trygg. Jag tinker vél att... assa det kanske ar svért att peka

pa nagot enskilt, ah men vad det &r som gor att ‘nu kidnner jag mig trygg’

Det tydligaste exemplet pa hur kidnslan av att vara trygg paverkar den dagliga
mobiliteten aterfinns i Amandas berittelse. Genom att under manga ars tid ha cyklat
over allt i staden har hon for att anvinda Koskelas (1997) begrepp tagit makten over
rummet. FOr henne blir den dagliga cykelturen en stund for reflektion och avkoppling,
en tid som bara ar for henne nir hon: "tanker pa grejer jag kunde ha gjort under jobbet,
eller mat jag tycker skulle vara kul att laga, eller en kompis som jag har lust att ringa
eller nadgot sént dér...”. Nir man slipper vara pé sin vakt, meddela var man &r eller tinka

pa vilken vdg man véljer uppstér en lucka i vardagen, en slags frizon.
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Att kdnna sig trygg innebér ocksa att slippa tdnka pa den ‘risk’ som finns for att bli
utsatt for nagot. Detta belyses av hur Mira kdnner ibland, sérskilt nir hon har sillskap:
“...da reflekterar jag nog inte 6ver det pa samma sétt, men det dr val ocksé for att man

inte 4r med sina egna tankar... s& man har inte tid att skramma upp sig sjalv”.
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6. Diskussion

Nedan foljer uppsatsens nést sista kapitel. Kapitlet inleds med en diskussion av
resultaten/analysen i vilken uppsatsens fragestéllningar besvaras. Darefter foljer en

diskussion kring studiens metod.

6.1 Diskussion av resultat/analys

I detta avsnitt diskuteras forst upplevelsen av Hyllie station samt vdgen till och fran
stationen. Dérefter, i avsnitt 6.1.2, diskuteras hur upplevelsen paverkar kvinnornas

dagliga mobilitet.

6.1.1 Upplevelser av Hyllie station samt viagen till och fran Hyllie station

Utgangspunkten for denna studie &r att upplevd (o)trygghet dr komplext och formas av
flera olika aspekter. For att kunna uppna en holistisk forstaelse for hur en plats upplevs
ur ett trygghetsperspektiv méste analysen utgd fran den specifika platsens karaktdrsdrag,
vara mentala kartor och sociala kategorier/maktrelationer (Listerborn, 2002:96-97;
Loukaitou-Sideris 2012). For att besvara studiens forsta fragestdllning, om hur Hyllie
station och forflyttningen till och fran stationen upplevs ur ett trygghetsperspektiv,

kommer dessa tre delar diskuteras var for sig for att sedan slutligen vdvas samman.

Platsens karaktdrsdrag

Vad giller aspekter i den fysiska miljon som paverkar upplevelsen av (o)trygghet
stimmer kvinnornas beréttelser vil dverens med faktorer som identifierats i tidigare
forskning. Liksom Andersson (2001) och Loukaitou-Sideris (2012) papekar dr det ofta
platser som upplevs som slutna, morka, med begrénsade siktlinjer och avsaknad av
mojlighet till naturlig 6vervakning som upplevs som otrygga. De viadukter som nagra
av kvinnorna passerar, den begrinsade sikten pé plattformen och
cykelparkeringsgaraget utgér exempel pa just detta.

Tidigare forskning visar vidare att forekomsten av miljoméssiga oldgenheter,
sdsom nedskripning, klotter och dvergivna byggnader, paverkar tryggheten negativt
(Smith 1987; Warr 2000; Loukaitou-Sideris 2012). Aven om vissa aspekter som kan
kopplas ihop med miljomassiga oldgenheter, som trasiga rulltrappor och det ‘slitna’

cykelgaraget, nimndes under intervjuerna var detta dock inget som verkade péverka
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kvinnornas trygghetskénsla avsevart. Att miljoméssiga oldgenheter inte
uppmirksammades sirskilt mycket under intervjuerna betyder dock inte nddvandigtvis
att intervjupersonerna inte skulle péverkas av det. Snarare kan det vara sé att
forekomsten av sddana problem inte ar sérskilt utbredd i Hyllievang, vilket ocksa
stimmer 6verens med de observationer som gjordes pa stationen. Séledes kan Malmo
stad sdgas ha lyckats i sin strdvan efter att halla ”...en hog skotsel- och underhéllsniva”
som ett led i sitt trygghetsarbete (Malmo stad 2006b:6).

Vad giller den sociala miljon har denna studie, liksom tidigare forskning, pavisat
att niarvaron av andra minniskor i rummet har stor betydelse for den upplevda
tryggheten (Andersson 2001; Ceccato 2013:49). Precis som Andersson (2001)
uppmirksammar dr det ocksa tydligt att den sociala miljon i stor utstrackning paverkas
av tid pa dygnet och veckodag. P4 dagtid nar kopcentrumet Emporia skapar ett stort
flode av minniskor som ror sig runt stationen upplever ingen av intervjupersonerna sig
otrygga. Pa kvills- eller nattetid ddremot, nar det &r fa manniskor som ror sig i det
offentliga rummet, fordndras upplevelsen.

Det blir ocksa tydligt i det empiriska materialet att den fysiska och sociala miljon
ar tatt sammanlédnkade med varandra. Att perrongen upplevs som mork pé dagen
paverkar inte trygghetskénslan negativt, men pa kvillen, nir det ar farre méanniskor 1
rorelse blir dov belysning nidgot som upplevs som otryggt.

Detta pekar pa vikten av att fa till den samtidiga ndrvaro som Aretun (2009)
belyser som central for att skapa en trygg miljo. Har verkar Malmo stad pé ett
overgripande plan ha lyckats ganska vil i planeringen av Hyllie. I bostadskvarteren
kring stationen, med entréer och balkonger vinda mot gatan, skapas en upplevelse av att
de som &r pa insidan ser vad som hinder pa utsidan. Samtidigt blir det ocksa tydligt att
Hyllie fortfarande inte &r ett fardigbyggt omrade. Byggarbetsplatserna nimns av flera
personer som obehagliga, just for att ingen &r dér. Samma sak géller pa kvéllstid runt
stationen, platsen dr ofta 6dslig nar Emporia har stidngt for kvéllen. Med tanke pa att det
ofta tar ménga ar for nya bostadsomraden att fardigstéllas ar detta en insikt som bor
tillvaratas. Det ar givetvis svart att skapa ett flode av ménniskor dygnet runt pa en
byggarbetsplats. En idé dr dock att prova att lata rummet anvindas tillfalligt av olika
verksamheter for att skapa en levande miljo dven under byggtiden.

Tidigare studier har dock visat att narvaron av andra manniskor inte alltid bidrar till

trygghet. Andersson (2001) belyser till exempel att fér kvinnor kan nérvaron av en

70



okind man kinnas mer hotfull 4n ett helt tomt rum. Aven detta bekriftas i det empiriska
materialet, och blir sérskilt patagligt pa natten eller tidiga morgnar.

Vad géller sociala oldgenheter, som inom tidigare forskning visat sig ha stor
betydelse for den upplevda tryggheten (Hale 1996; Warr 2000), var detta liksom
miljomaéssiga oldgenheter inte ndgot som uppmérksammades i sérskilt stor utstrickning
under intervjuerna. Aterigen beror detta inte nddvindigtvis pa att kvinnorna inte skulle
uppleva det obehagligt, utan snarare pa att det inte forekommer i sirskilt stor
utstrackning.

Slutligen har undersokningen ocksa visat att polisen som befinner sig pé
stationen paverkar tryggheten, bade positivt och negativt, vilket ligger i linje med
tidigare forskning (Kochel & Nouri 2020). Intressant i sammanhanget dr dock att
polisens nirvaro pa stationen inte r en trygghetsinsats utan en granskontroll. Darmed ar
det mycket mdjligt att upplevelsen av stationen skulle forandras om granskontrollen

forsvann.

Mentala kartor

Att upplevelsen av stationen och forflyttningen till och frén stationen inte bara &r ett
resultat av platsens specifika karaktdrsdrag, utan ocksé av andra influenser blir tydligt i
kvinnornas beréttelser. Tidigare forskning har visat att media och rykten kan paverka
upplevelsen av en plats i stor utstrackning (Stanko 1992; Koskela 1997; Listerborn,
2002:96; Loukaitou-Sideris 2012).

For majoriteten av kvinnorna som ingétt i denna studie verkar det dock som att
media och rykten inte paverkar deras upplevelse av trygghet i just Hyllie sérskilt
mycket. Daremot blir det synligt att detta paverkar kvinnornas upplevelse av andra
platser runt om i Malmd. Att media och rykten inte paverkar upplevelsen av Hyllie i
sarskilt stor utstrackning kan hinga samman med att alla kvinnor anviander Hyllie
station och végen till och fran stationen i princip dagligen. Precis som Koskela (1997)
framhaller finns en skillnad mellan den mentala karta som &r formad av att anvénda en
plats med regelbundenhet, jamfort med att bara ldsa om en plats i media. Genom att
kvinnorna har en relation till en plats, som formats av daglig anvindning, kdnner de sig
hemma. Med hemkénsla kommer ocksa trygghet, man vet vad man kan forvinta sig pa

platsen.
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Sociala kategorier/maktrelationer

Manga tidigare studier har pavisat hur aspekter som kon, alder, funktionsformaga och
etnicitet paverkar den upplevda tryggheten (Loukaitou-Sideris 2006; Yavuz & Welch
2010; Stjernborg 2017; Ceccato m. fl 2019; Chowdhurry & Van Wee 2020). Sarskilt
stor paverkan har kon, dér kvinnor konsekvent upplever mer otrygghet 4n mén
(Listerborn 2002:80; May, Rader & Goodrum 2010). Med tanke pé att endast kvinnor
ingatt i studien gar det dock inte att utifran det empiriska materialet dra nagra slutsatser
kring hur upplevelsen eventuellt hade paverkats av att ha ett annat kon. Vidare ér alla
kvinnorna inom ett relativt sniavt aldersspann, 2655 ar, vita och har ingen
funktionsnedsdttning. Det gér saledes inte heller att resonera kring hur dessa aspekter
paverkar upplevelsen utifrdn det empiriska materialet. Daremot ar det rimligt att utifran
den tidigare forskning som presenterats anta att kvinnornas upplevelse paverkas av att
de &r just kvinnor.

Négot som uppmairksammats i tidigare forskning ar vidare att ménga kvinnor ar
radda for att utsattas for sexuellt vald (Vera-Grey & Kelly 2020), vilket kan vara en
forklaring till att kvinnor generellt upplever sig mer otrygga i jimforelse med mén.
Rédslan for sexuellt véld dr dock inget som explicit nimns under intervjuerna.
Kvinnorna berittar vid flera tillfdllen om oron for att ”nagot” kan hianda. Vad detta
nagot faktiskt dr [dmnas dock ofta outtalat. Daremot blir det synligt att om det 4r nagon

annan person som framkallar otryggheten, sa handlar det ofta om mén.

Syntes - hur upplevs Hyllie station samt végen till och frin stationen ur ett
trygghetsperspektiv?
Att sammanfattningsvis besvara hur stationen och forflyttningen till och fran stationen
upplevs ur ett trygghetsperspektiv dr svart. Det beror framfor allt pa att det inte finns en
upplevelse, utan en méngfald av upplevelser som till och med kan inrymmas under en
och samma resa. De flesta kvinnorna i studien beskriver att de generellt sett kdnner sig
trygga, bade pa Hyllie station samt under végen till och fran stationen. Nagot som dock
synliggors i det empiriska materialet dr, precis som Pain (2000) och Listerborn (2002)
sdger, att otrygghet ar en situationell och subjektiv upplevelse som varierar och
paverkas av savil det fysiska som sociala rummet.

Otrygghet dr inte statiskt utan varierar och paverkas av ett flertal aspekter.

Utifran detta kan upplevelsen av stationen och vigen till och fran stationen beskrivas
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som sdrbar. En liten forandring, som att mdta en man i ett tomt rum, kan gora att
kénslan snabbt fordndras.

Det som dock framkommer som den aspekt som har storst paverkan pa den
upplevda tryggheten, bade pé stationen och under végen till och fran stationen, ar
nirvaron av andra manniskor. Ingen av intervjupersonerna upplever att de ar otrygga pa
dagtid, nir det dr mycket folk i rorelse. Nir det finns andra méanniskor nérvarande spelar
det ingen roll att siktlinjer &r begrinsade eller att det ar dalig belysning. Samtidigt
behover inte alltid ett tomt rum innebéra otrygghet. Har kan den mentala kartan sdgas ha
stor betydelse. Nér kvinnorna som en del av sin dagliga rutin anvander en plats och
kanner sig hemma dér kan platsen istdllet for att upplevas som 6de och otrygg, kdnnas
lugn och trygg.

Insikten om att savél den sociala miljon som véra mentala kartor och sociala
kategorier paverkar den upplevda tryggheten synliggor att otrygghet inte gar att bygga
bort helt och hallet. Detta betyder dock inte att den fysiska planeringen &ar obetydlig.
Dels har studien visat att vissa typer av miljoer upplevs som mer otrygga dn andra, 4ven
om det inte bara dr miljon i sig som skapar otryggheten. Om platser planeras med
utgéngspunkt i den kunskap som finns kring hur element i den fysiska miljon paverkar
tryggheten &r det troligt att otryggheten kan minska, om 4n inte forsvinna helt och
héllet. Vidare blir ocksa den fysiska planeringens roll pa ett mer dvergripande plan
viktig. Da nirvaron av minniskor visat sig ha stor betydelse for den upplevda
tryggheten bor en planering som skapar forutsdttningar for méansklig nérvaro over hela
dygnet uppmuntras. Har &r Malmo stad pa god vig i Hyllievang, d4ven om det ar tydligt

att omradet dnnu inte ar fardigutvecklat.

6.1.2 Upplevelsens pdverkan pd den dagliga mobiliteten

Hos alla de kvinnor som intervjuats finns en medvetenhet kring ’risken’ att nadgot
oonskat kan intréffa. Detta géller 4ven de som oftast kénner sig trygga. Denna
medvetenhet har i tidigare forskning, liksom i denna studie, visat sig ta sig uttryck i
flera olika mobilitetsstrategier. I tidigare studier har fem kategorier av strategier
identifierats:

- Undvika (Painter 1992; Andersson 2001; Loukaitoi-Sideris 2015; Bergdahl

2019)
- Sjalvforsvar (Andersson 2001; Stark & Meschik 2018)
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- Kroppsliga strategier (Valentine 1989; Bergdahl 2019; Chowdhurry & van Wee
2020; Vera-Grey & Kelly 2020)

- ’Vara sedd’ (Ceccato m. {1 2019)

- Mod och motstdnd (Koskela 1997; Andersson 2001)

Detta stimmer vél 6verens med denna studies resultat, med undantag fran
’sjalvforsvar”, som inte kunde identifieras i det empiriska materialet. Vad giller de
specifika strategierna inom respektive kategori dr dven detta ndgot som i stort sett kinns
igen fran tidigare forskning. Det finns dock ett par strategier som kvinnorna i denna
studie anvinde sig av, att planera och att oka takten, som inte identifierats i den tidigare
forskningen.

For att besvara studiens fragestéllning, om hur upplevelsen av (o)trygghet
paverkar den dagliga mobiliteten, blir Cresswells (2010) synsétt pad mobilitet som
innefattar bade den fysiska forflyttningen och den mobila praktiken viktigt. Med
utgdngspunkt i detta kan de strategier som kvinnorna i denna studie anvénder sig av
delas upp 1 tva huvudsakliga teman (se tabell 7). Dels finns det de undvikande
strategierna dir kvinnorna pa olika sétt anpassar sitt resande. Det kan till exempel
handla om att inte resa alls pa kvéllen eller om att vilja andra vdgar nir det &r morkt.
Det som dessa strategier har gemensamt r att de alla inskrénker och/eller paverkar den
faktiska forflyttningen fran a till b.

I sammanhanget blir ocksé de mobilitetsbarridrer som Cass, Shove och Urry
(2005) lyfter fram relevanta. I kvinnornas beréttelser synliggdrs hur dessa barridrer
interagerar med varandra och péverkar handlingsutrymmet. For vissa kvinnor finns
mojligheten att vilja bort kollektivtrafiken och ta taxi hem for att kdnna sig trygg, och
pa sa vis hantera den rddslomdssiga barridren. For andra gor den finansiella barridren
detta till en omojlighet. For ndgon dr det mojligt att vinta in en buss, for att slippa ga
nédr man kdnner sig otrygg. For ndgon annan gor den temporala barridren detta
omdjligt, om man borjar ett arbetspass k1. 06 p& andra sidan Oresundsbron gér det inte
att avsta fran att resa.

Utover de strategier dar den faktiska forflyttningen inskrédnks eller paverkas finns
ocksa de strategier som framforallt pdverkar den mobila praktiken, alltsd hur
forflyttningen kinns och upplevs genom den méanskliga kroppen (Creswell 2010). Vissa

av strategierna kan gora att resan kinns tung, som att stindigt behdva vara pa sin vakt.
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Andra strategier, som att ta makten over rummet, kan istéllet gora resan litt och

gladjefylld.

Tabell 7. Mobilitetsstrategiernas pdaverkan pa mobiliteten
Strategier som paverkar forflyttningen Strategier som paverkar praktiken

Undvika Kroppsliga strategier

Undvika att resa Oka takten

Anpassa fardvagen Vara vaksam

Planera Fordndra utseende eller kroppssprak
Vara sedd

Telefonkontakt med vanner/familj

Mod och motstand
Resonera
Sociala fardigheter

Ta makten dver rummet

For att forsta den sammanlagda innebdrden av bade de strategier som inskrianker
forflyttningen och av de strategier som paverkar den mobila praktiken pa sa vis att resan
blir *tung’, blir Vera-Grey och Kellys (2020) begrepp trygghetsarbete relevant.

Trygghetsarbete ar alla de anpassningar en kvinna gor for att forhalla sig till
risken att bli utsatt for nadgot. Var och en for sig kanske de inte kan anses sérskilt
anmarkningsviarda, men sammantaget, 6ver en livstid, blir alla dessa anpassningar en
tydlig inskrdnkning av kvinnors frihet. I relation till kvinnornas beréttelser i denna
studie blir det ocksa tydligt hur internaliserat trygghetsarbetet r. Flera kvinnor siger att
de generellt kinner sig trygga, att de inte gar runt och oroar sig, samtidigt som deras
agerande pekar pa motsatsen.

Négot som ocksa synliggors ar den dubbla borda som kvinnorna bar pa. Manga
av kvinnorna aterkommer flera génger i sina beréttelser till att det 4r de ‘egna tankarna’
eller ‘hjarnspokena’ som stéller till det. Det finns alltsa en kansla av att man inte borde
vara otrygg, man dr medveten om att risken att ndgot ska hinda formodligen inte &r
sarskilt stor, men otryggheten finns likvil dér och paverkar kvinnornas beteende. Detta
bekréftar att oavsett om otryggheten kan hérledas till en faktisk risk eller ej s paverkar

fortfarande radslan individens beteende och bor ddrmed tas pé allvar (Koskela 1997).
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Slutligen bor det ocksa tillaggas, att precis som Koskela (1997) belyser, sa ir inte alla
kvinnor alltid otrygga, och att vara trygg paverkar ocksé mobiliteten. I de stunder nér
otryggheten ersitts av trygghet, niar man slipper vara pa sin vakt, meddela var man ar
eller tdnka pa vilken vdg man viljer uppstar en frizon. En frizon som antingen kan
anvéndas for reflektion och funderingar, eller till ingenting alls. Att kénna sig trygg ar

att vara fri, och det dr ndgot som alla har ratt till.

6.2 Metoddiskussion

Denna uppsats har genomsyrats av en kvalitativ forskningsansats vilket paverkar
studiens resultat. Att kartligga otrygghet genom kvantitativa undersdkningar, sisom
genom drliga trygghetsmatningar, &r viktigt for att f4 en uppfattning om problemets
utbredning. Vidare kan kvantitativa studier till exempel pavisa skillnader vad géller
upplevd (o)trygghet mellan olika grupper. Kvantitativa studier kan dock inte fanga de
nyanser som ryms i méinniskors berittelser om deras dagliga mobilitet. Med tanke pa
denna studies fragestillningar blev dirmed en kvalitativ ansats nodvéandig.

For att genomfora undersdkningen har observationer samt tva typer av intervjuer
anvénts. Dessa tre metoder har kompletterat varandra vél och pa olika sitt bidragit till
att besvara studiens frigestillningar.

Vad giller materialet som genererades fran observationerna har det dock, i
jamforelse med materielat fran intervjuerna, spelat en begriansad roll for att besvara
studiens fragestillningar. Det dr mojligt att en mer djupgaende observation med fler
observationstillfallen vid varierande tidpunkter/dagar hade kunnat bidra med ytterligare
insikter. Samtidigt har studiens syfte hela tiden varit att undersoka individers upplevelse
av (o)trygghet. Med utgéngspunkt i detta syfte blir det tydligt att observationer i sig inte
kan besvara studiens fragestillningar. Daremot har observationerna varit viktiga for att
dels underlitta for ldsaren, men ocksa for min egen forstaelse av platsen och for att
kunna forbereda intervjuerna.

Vad giller att genomf0ra intervjuerna i tvd omgangar gav detta goda resultat.
Genom att forst fa f6lja med intervjupersonerna pa deras fardvag gavs jag en unik
inblick i deras dagliga mobilitet, som var av stor vikt for att sedan kunna genomfoéra den
mer djupgaende uppfoljningsintervjun. Att anvdnda bilderna fran promenaden under

uppfoljningsintervjun visade sig ocksa ha stor betydelse. Nar vi tittade pa bilderna under
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uppfoljningsintervjun vicktes minnen till liv fran platserna och detaljer och nyanser
framkom som jag inte tror hade varit mojliga att fAnga utan dem.

Négot som kan ha paverkat det material som framkom under framfor allt
promenadintervjuerna &r att majoriteten av intervjuerna genomfordes pa dagtid, nir det
fortfarande var ljust ute och relativt mycket folk i rorelse. Ddrmed hade det kunnat bidra
med ytterligare perspektiv att genomfora flera promenader med varje person, under
olika tider pa dygnet. Tack vare uppfoljningsintervjuerna gavs dock dndé mojlighet till
att prata om hur stationen och fardviagen upplevs dven vid andra tider pa dygnet.

Det dr ocksa viktigt att belysa att &ven andra metoder hade kunnat anvéndas for
att besvara studiens fragestillningar. Till exempel hade intervjuerna kunnat
kompletteras med resedagbdcker dir kvinnorna sjélva hade kunnat fa reflektera kring
upplevelser av (o)trygghet. Detta hade gett en mojlighet till att folja kvinnornas dagliga
resor under en langre period vilket hade kunnat bidra med nya insikter.

Négot som troligen har stor paverkan pa studiens resultat ar hur
intervjupersonerna rekryterades. Att annonsera i Facebookgrupper ar visserligen ett bra
verktyg for att nd ut, men tenderar samtidigt att skapa vissa ramar for vilka personer
som deltar i studien. Hir har ocksé covid-19-pandemin spelat viss roll. Jag provade
inledningsvis att kontakta ett par organisationer for att nd ut till personer som ofta &r
underrepresenterade inom forskningen. Med anledning av pandemin var dock sddana
verksamheter stangda, vilket gjorde denna id¢ svar att genomfora. Jag hade ocksa en
tanke om att kontakta personer direkt pa stationen, men dven detta bedomdes svart att
genomfora pd grund av radande restriktioner.

Det urval som, med tanke pé omsténdigheterna, var mojligt att stadkomma har
paverkat studiens resultat pa flera sitt. For det forsta medforde urvalet att den initiala
idén om att jamfora Rosengards station och Hyllie station inte kunde genomforas. Detta
ser jag som en nackdel dé jag tror att en jamforelse mellan tva olika kontexter hade
kunnat bidra med att synliggora hur till exempel ett omrades socioekonomiska
forutsittningar paverkar den upplevda tryggheten. Vidare hade en jamforande studie
gjort det mojligt att studera hur tva olika planeringsideal kan paverka upplevelsen.

For det andra resulterade urvalet i att en relativt homogen grupp av kvinnor kom
att ingd i studien. De kvinnor som ingatt i studien &r inom ett relativt snévt aldersspann,
vita och utan funktionsnedséttning. Hade kvinnor fran mer olikartad bakgrund ingatt i

studien hade det troligen resulterat i att andra perspektiv hade framkommit. Detta i
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kombination med det begridnsande antalet intervjupersoner, sex kvinnor, gor att det inte
gar att utgé ifran att dessa kvinnors upplevelser representerar alla kvinnors upplevelser.
Samtidigt ligger ménga av denna studies resultat i linje med tidigare forskning, vilket
styrker den bild som framtriitt. Aven om de specifika resultaten frdn denna studie, som
att en viss viadukt upplevs som otrygg, inte kan antas gélla i alla kontexter, kan dnda
studiens mer generella resultat, att otrygghet ar ett komplext fenomen som formas av
flera titt sammanldankande komponenter, vara en viktig insikt &ven i andra
sammanhang.

Pandemin har troligen ocksa péaverkat studiens resultat pa andra sétt dn bara vad
géller rekryteringen av intervjupersoner. Inte minst med anledning av de restriktioner
som inf0rts till foljd av pandemin, som begrinsade 0ppettider for restauranger och
rekommendationer om att inte &ka kollektivtrafik i onddan. Med tanke pa att nirvaro av
andra ménniskor i det offentliga rummet visat sig ha stor paverkan pa upplevd trygghet
ar det mojligt att resultatet blivit annorlunda om studien inte genomforts under
pandemin. I relation till detta bor det dock tilldggas att den sociala miljon, och mingden
minniskor som ror sig i rummet, oavsett pandemi eller ej, inte dr statisk utan varierar.

Slutligen ndgra ord om hur jag paverkat studiens resultat. Nar Andersson (2001)
intervjuade kvinnor om otrygghet stotte hon flera ganger pa nagot hon bendmner som
"tyst kunskap’. Andersson (2001) upplevde att hon, i egenskap av kvinna, forvintades
forstd vissa saker, som till exempel varfor kvinnor undviker parker péd nitterna, utan att
kvinnorna behovde forklara detta. Ddrmed menar hon att hon under intervjuerna flera
génger fick aterkomma till vad som for kvinnorna var ‘sjdlvklarheter’. Detta dr nidgot
jag kan kénna igen nir jag reflekterar over intervjuerna, och det resulterande materialet,
i efterhand. Eftersom jag sjdlv delar flera av kvinnornas upplevelser forstod jag under
intervjun ofta vad de menade med sddant som att till exempel ‘Oka takten’ eller ‘kénna
anspanning’. Detta ledde till att jag i vissa fall inte mer uttryckligen bad kvinnorna
forklara varfor de okar takten, eller hur anspanningen faktiskt kdnns. Hade jag pa
forhand reflekterat kring hur mitt kon skulle paverka intervjuerna hade jag kanske varit
mer uppmirksam och dirmed kunnat komma &dnnu mer péa djupet. Samtidigt tror jag
ocksa att det pa ménga sétt har varit en fordel att kunna dela erfarenheten av att vara
kvinna i ett offentligt rum, inte minst da det skapat en fortrolighet som lett till 6ppna

och djupa samtal.
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7. Avslutande ord

Denna studie har visat att upplevelser av (o)trygghet, och hur det paverkar kvinnors
dagliga mobilitet, &r komplext. Vad géller hur en plats upplevs ur ett
trygghetsperspektiv har det visat sig att aspekter som i teorin kan plockas isér och
separeras i praktiken dr tatt sammanlankade. Att till exempel séga att dalig belysning 1
sig skapar otrygghet ger inte hela bilden. Att sdga att den upplevda tryggheten pé en
plats bara dr ett resultat av vara forestdllningar om platsen stimmer inte heller. Alla de
aspekter som framkommit i det empiriska materialet formar tillsammans upplevelsen av
(o)trygghet, om &n i varierande utstrickning.

Detsamma giller hur kénslor av (o)trygghet paverkar kvinnors dagliga mobilitet.
Otrygghet tar sig inte uttryck i en strategi, utan i ett flertal som dessutom ofta
kombineras med varandra. Det ar dterigen den sammanvégda bilden, hur anvéindandet
av alla dessa strategier till slut blir en inskrankning av kvinnors frihet som &r viktigt att
uppmirksamma.

En kollektivtrafik som upplevs som tillgidnglig och trygg &r en forutséttning for
en héllbar stadsutveckling, bade ur ett socialt och miljomaéssigt perspektiv. I relation till
detta blir insikten om att den fysiska planeringen inte kan l9sa allt viktig. Det finns inga
universella designlosningar som per automatik gor ett otryggt rum tryggt. Samtidigt
visar denna studien att vissa miljder upplevs som mindre trygga én andra, &ven om det
inte nédvandigtvis bara r den fysiska miljon som paverkar upplevelsen. Darmed blir
ocksa kunskap om varfor specifika miljoer upplevs som otrygga viktig for att
mojliggoéra en planering som i storsta mojliga utstrackning strévar efter att undvika att
skapa sddana miljoer. For att denna strdvan ska ge resultat dr det dock viktigt att
fortsétta lyssna till de manniskor vars liv paverkas av otrygghet och att ta deras

berittelser pa allvar.

Forslag till vidare forskning

Denna studie har fokuserat pa kvinnors upplevelse och mobilitet i relation till
(o)trygghet. Detta med utgangspunkt i att kvinnor generellt upplever mer otrygghet
jamfort med mén och att det paverkar deras mobilitet i storre utstrackning. Detta innebér
dock inte att mén inte upplever eller paverkas av otrygghet. I nulidget finns endast ett

fatal kvalitativa studier som fokuserat pé, eller inkluderat, méns upplevelse av trygghet i
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det offentliga rummet (se till exempel Brownlow 2004). Sdledes skulle det kunna ge
nya insikter att genomfora en liknande studie med bada konen representerade.

Vidare skulle en jimforande studie mellan tva stationer kunna bidra med viktiga
insikter. Genom att jamfora tva platser skulle det vara mgjligt att undersoka
dven hur omrédet i sig, och hur omrédets representation i till exempel media, paverkar

upplevelsen.
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Bilaga 1. Intervjuguide

Bakgrund — beritta om dig sjdlv
- Sysselsittning?
- Alder?
- Hur ldnge har du bott i Malmé/pa Hyllievang?

- Hushallsammanséttning?

Daglig mobilitet
- Vilka platser brukar du besoka pé en vanlig dag? (innan/efter Covid-19)
- Naér pa dygnet brukar du resa?

- Med vilka fardmedel brukar du resa?

Betydelsen av kollektivtrafik
- Hur anvinder du dig av kollektivtrafiken i ditt dagliga liv?
- Vilken betydelse har tillgangen till kollektivtrafik for dig?

- Nar du anvénder Hyllie station - i vilket syfte brukar du resa?

(O)trygghet
- Vad ér dina generella tankar om trygghet och otrygghet i forhéllande till

kollektivtrafik?

- Har du nagon gang avstatt fran att resa kollektivt pga. upplevd otrygghet?

- Har du gjort/tdnkt pa ndgot speciellt sitt for att hantera kénslor av otrygghet?

o T.ex. gitt en annan vag? Inte rest en viss tid?

- Kan du berdtta om en situation nir du kint dig otrygg pé vég till/fran stationen

eller pa stationen?

- Kan du berédtta om en situation nir du ként dig trygg pa vig till/fran stationen

eller pa stationen?

Hyllie - generellt om omradet
- Kan du beskriva Hyllie?
- Hur upplever du Hyllie generellt utifran ett trygghetsperspektiv?
o Olika tider pa dygnet? Olika arstider?

- Finns det ndgon sirskild plats som upplevs som mer/mindre trygg? (visa karta)
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Vigen till/fran stationen
- Hur brukar du ga till/fran stationen, samma vag som vi gick?
o Varfor den viagen? Gar du alltid samma vig?

- Gér du alltid ensam? Om inte, upplever du nigon skillnad i upplevelsen nér du
gér med nagon annan?

- Finns det ndgot sérskilt langs vigen som gor att du kinner dig mer eller mindre
trygg?

- Hur upplever du vigen till/fran stationen utifran ett trygghetsperspektiv?

o Olika tider pa dygnet? Olika arstider?

Stationen
- Kan du beskriva stationen?
- Finns det nagra sérskilda aspekter du har lagt mirke till pa stationen?
- Hur upplever du stationen utifran ett trygghetsperspektiv?

o Olika tider pa dygnet? Olika arstider?

Bilder
- Visa bilderna fran promenadintervjun

- Vad tinker/kdnner du nér du ser bilden?
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