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Abstract

A central aspect in planning for sustainable societies is creating conditions for sustainable
mobility. In today's planning, sustainable mobility is based on people having access to public
transport. However, access can be limited by the fact that individuals do not feel safe when
using public transport. The factors influencing perceived safety in public transport in cities are
relatively well known today, and the effects of not feeling safe in the urban environment has
been proven to influence people's mobility. The aim of this study is to illustrate how safety is
perceived in public transport in rural environments. The study is based on five women’s
experiences of safety in travel with public transport to investigate which factors affect the
perceived safety and how experiences of the physical and social environment can affect
mobility. Interviews and a document study have been used to map out the current planning
regarding safety in public transport. The results indicate that collaboration between actors
responsible for planning is important to make all steps of the journey safe. To achieve this, it
may also be necessary to include innovative solutions in the existing transport system.

Sammanfattning

En central aspekt i att planera for hallbara samhéllen &r att skapa forutsattningar for hallbar
mobilitet. | dagens planering bygger hallbar mobilitet pa att manniskor har tillgang till
kollektiva fardmedel. Tillgangen kan dock hammas av att individer inte kanner sig trygga nar
de anvander kollektivtrafiken. De faktorer som paverkar trygghet i kollektivtrafiken i stader ar
idag relativt véalkanda, och effekterna av eventuell otrygghet i urbana miljéer har visats kunna
innebdra begrénsad mobilitet. Den hér studien syftar darfor till att belysa hur trygghet upplevs
i kollektivtrafik pa landsbygden. Studien utgar fran fem kvinnors erfarenheter av trygghet i
kollektiva resor pa landsbygden for att undersoka vilka faktorer som har betydelse for
tryggheten samt hur upplevelser av den fysiska- och sociala miljon kan paverka mobiliteten.
Intervjuer och en dokumentstudie har anvants for att kartlagga den aktuella planeringen kring
trygghet i kollektivtrafiken. Resultatet tyder pa att samverkan mellan aktorer som ansvarar for
planering av dessa fragor ar viktig for att hela resan ska vara trygg. For att uppna detta kan det
aven vara ngdvéndigt att inkludera innovativa losningar i det befintliga transportsystemet.
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1. Introduktion

1.1. Inledning

| planeringen for hallbar utveckling har kollektivtrafiken fatt en viktig roll for att stalla om till
hallbar mobilitet. Styrning och organisering av kollektivtrafik har gatt fran att vara en
trafikekonomisk fraga till att under 2000-talet ses som ett verktyg i arbetet mot ett hallbart
samhalle. | manga av dagens utvecklingsstrategier beskrivs kollektivtrafikens betydelse for att
minska miljopaverkan, men ocksa for att 6ka social hallbarhet och tillganglighet
(Trafikutskottet, 2020; Gardner et al., 2017). Strategier och planer for utveckling av
transportsystemet kommer fa ekonomiska och ekologiska- men dven sociala effekter pa
samhallet. Aktorer inom planering for hallbar mobilitet behover darfér samarbeta for att
utformningen av kollektivtrafiken ska vara inkluderande och tillganglig for alla (Jones &
Lucas, 2012).

Det dominerande fardmedlet hos personer som bor pa landsbygden ar bil, och den
konventionella kollektivtrafikens effektivitet och tillganglighet pa glesbebyggda platser har
manga ganger ifragasatts och diskuterats. Det betyder dock inte att det inte finns ett behov av
kollektivtrafik pa landsbygden. En kartlaggning av resor och fardmedel pa landsbygden visar
att en fjardedel av vuxna kollektivtrafikresenérer inte har kérkort och antagligen &r beroende
av kollektivtrafik for sjalvstandiga resor bortom gang- och cykelavstand. Detta kan &ven vara
fallet for manga personer som har kdrkort, men som inte har obegransad tillgang till bil
(Ridderstedt & Pyddoke, 2017; Berg & lhlstrom, 2017). Bilens roll pa landsbygden kan ses
som problematisk, men ocksa nodvandig for invanarnas tillganglighet, da det ofta finns
begransade mojligheter att resa med aktiva eller kollektiva fardmedel i dessa omraden (Berg,
2017). Om nodvandiga funktioner och resor inte ar tillgangliga dar man bor, finns ocksa en
risk att manniskor valjer att flytta fran landsbygden. En minskande befolkning pa
landshygden innebar ett mindre kundunderlag vilket i sin tur paverkar bade service- och
kollektivtrafikutbud i dessa omraden. Pendling fran och till landsbygd &r ofta nédvandigt for
att kunna arbeta och uthilda sig. Men verksamheter pa landsbygden har ett stort varde for hela
landets utveckling och det bor darfor ses som relevant att manniskor har tillgang till
fungerande transporter och kan fortsatta bo eller verka pa landsbygden (Berg & Ihlstrom,
2017; Wallsten et al., 2021; Berg & Thoresson, 2017). Ofta &r det unga personer som
paverkas av att kollektiva resor fran dorr till dorr ar otillgangliga pa landsbygden. Det kan
finnas en begriansad mojlighet att genomfora “hela-resan”, da samordningen mellan
transportslag inte fungerar, hallplatser saknas, eller vagen dit upplevs som otrygg (Berg &
Ihlstrom, 2017; Wallsten et al., 2021).

Tidigare studier som undersokt trygghet i samband med kollektivtrafikresor i stadsmiljo har
visat att otrygghet i resan kan leda till anpassningar och begransningar i den individuella
mobiliteten och att manniskor véljer bort kollektivtrafiken helt eller under vissa tider.
Otryggheten kan grunda sig i radslan att utséttas for brott, men ocksa i att den fysiska- och
sociala miljon pa végen till- och fran, eller vid hallplatsen upplevs som otrygg eller osaker.
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Samtidigt paverkas trygghetsupplevelsen dven av individuella faktorer, vilket innebar att vissa
sociala grupper i olika situationer upplever mer otrygghet. Forskning har visat att kvinnor
generellt sett & mer otrygga an man i transportmiljoer, vilket i forlangningen paverkar bade
individuella forutsattningar och sociogeografiska strukturer. Kunskap om de faktorer och
miljoer som praglar manniskors mobilitet &r betydelsefull for att skapa ett transportsystem
som tar hansyn till invanarnas olika forutsattningar och behov (Loukaitou-Sideris & Eck,
2007; Stjernborg & Rutberg, 2021; Lagerqvist, 2020).

Aven om det finns vissa miljoer som generellt sett forknippas med otrygghet, menar forskare
inom stadsplanering att det inte &r funktionen i sig utan snarare vissa design kvaliteter som
paverkar upplevelsen. Darfor kan design och planering ha en viktig betydelse for tryggheten
pa platsen (Loukaitou-Sideris & Eck, 2007; Johansson et al., 2016). Forskning om trygghet i
offentliga miljéer har identifierat ett behov av att undersoka trygghet ur ett hela- resan
perspektiv dar egenskaper i den fysiska- och sociala miljon saval som det tidsgeografiska
perspektivet beaktas. Ett holistiskt perspektiv pa kollektiva resor &r viktigt for att forsta hur
mobilitet kan paverkas av trygghetsupplevelsen och darmed hur den kan forbattras. For att
mota behovet av en trygg kollektivtrafik behdvs forskning som inkluderar resenérers
uppfattningar och erfarenheter. Kunskap kring upplevelsen av resans olika delar och de
miljoer och tider den tar plats i ar viktiga for att forsta hur tryggheten paverkar individens
mobilitet (Ceccato, et al., 2021; Berg & Thoresson, 2017). Hittills har de flesta studier som
undersokt trygghet i kollektivtrafiken fokuserat pa stadsmiljon och de forutséattningar som
finns déar. De studier som har undersokt kollektiva resor pa landsbygden har inte haft fokus pa
trygghetsfragor, och det saknas kunskap om vilka mojligheter som finns att faktiskt kunna
nyttja kollektivtrafiken (Rosander & Johansson, 2012a).

1.2.  Syfte, fragestallningar och avgransning

Syftet med studien &r att belysa hur trygghet upplevs i kollektivtrafik pa landsbygden. Detta
genom att undersdka vilka faktorer som, ur ett hela-resan perspektiv, kan begransa eller
mojliggora anvandning av kollektivtrafik for unga kvinnor pa landsbygden. Forhoppningen ar
att kunskap om detta kan bidra till att férbattra planering och utformning av transportmiljoer
for att gora kollektivtrafiken mer trygg, tillganglig och inkluderande fér de som vill bo eller
verka pa landsbygden. Fragestéllningarna som studien &mnar besvara ar:

« Vilka faktorer paverkar tryggheten under resans olika delar?
« Hur kan tryggheten paverka mobiliteten?
e Hur kan tryggheten forbattras?

Studien fokuserar pa unga kvinnors upplevelser och avgransas till det geografiska omradet
Linkopings kommun. Begreppet landsbygd syftar i denna studie pa omraden utanfor tatort.



2.  Litteraturoversikt

Litteraturdversikten som genomforts i samband med studien behandlar forskningsomradena:
Mobilitet och kollektivtrafik pa landsbygden; Innovativa I6sningar for mobilitet pa
landsbygden; Trygghet i kollektivtrafiken.

2.1. Mobilitet och kollektivtrafik pa landsbygden

Sverige ar ett relativt glesbebyggt land dar den icke-urbana ytan préaglas av olika typer av
lands- och glesbygder. De olika geografiska forutsattningarna paverkar transportférsorjningen
och forutsattningar for mobilitet. Den typ av landsbygd som ar intressant i den hér studien kan
definieras som tatortsnara landshygd och karaktariseras bland annat av 1ag befolkningstathet,
begréansad infrastruktur och langa avstand till service och utbildning (Jordbruksverket, 2022).

Pa landsbygden &r bilen det dominerande fardsattet. Det ar problematiskt ur en miljosynpunkt,
men i manga fall oundvikligt da kollektivtrafiken inte kan tacka upp for alla behov av resor
som finns. Ett bristande utbud av kollektivtrafik kan i sin tur bero pa att bilanvandandet &r
hogt och att det darmed inte finns ett tillrackligt stort kundunderlag for att utoka linjetrafik
och turtéthet. Tidigare forskning har visat att kollektivtrafiken pa landsbygden anvands i
relativt liten utstrackning, men att den spelar en viktig roll for mobiliteten hos de som inte har
tillgang till en bil (Berg, 2017). En kartlaggning av resandet pa landsbygden i Sverige
indikerar att en lag andel resor sker med kollektivtrafiken. Den vanligaste anvandningen av
kollektivtrafiken bland vuxna var for resor till och fran arbetet, men generellt sett utnyttjas
den mest av ungdomar. Det visade sig aven att kvinnor och laginkomsttagare utnyttjar
kollektivtrafiken i ndgot hogre grad d&n man och héginkomsttagare. En betydande del av de
vuxna som anvande sig av kollektivtrafik hade antingen inte korkort, eller tillgang till bil.
Aven om man som boende pa landsbygden har tillgang till bil och korkort, finns det andra
faktorer som ekonomiska begransningar och évriga hushallsmedlemmars nyttjande av bilen
som kan gora att man i praktiken &r beroende av kollektiva fardmedel (Ridderstedt &
Pyddoke, 2017).

For de som bor pa landsbygden och inte alltid har mojlighet att ka bil kan det vara ett
problem att tillgangen till kollektivtrafiken ar Iag. Det kan innebara begransade majligheter
att genomfora resor vilket i sin tur paverkar mojligheter att delta i aktiviteter och val av till
exempel arbete och skola (Berg, 2017). | ett regeringsuppdrag har forskare inom transport och
mobilitet undersokt effektiva och innovativa losningar som kan 6ka medborgarnas vilja och
mojlighet att utnyttja kollektivtrafiken pa landsbygd. I studien undersoks bland annat pa vilket
satt kollektivtrafiken anvands av invanarna och vilka de upplevda fordelarna och
begransningarna ar. Nagot som upplevs som negativt med att bo pa landsbygden &r de langa
avstanden och bristen pa kollektivtrafik. For att inte begransas i sin vardag gors olika val for
att anpassa sig till mobilitetssituationen pa landsbygden. En sadan anpassning kan vara att ha
en eller flera bilar i hushallet. Det ar svart for andra fardmedel att konkurrera med
flexibiliteten som bilen ger. Over lag uppfattas kollektivtrafiken som bekvam och effektiv,
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men for att den ska ses som ett val fungerande och anvandbart fardmedel &r det viktigt att den
ar synkroniserad med de tider da det finns ett behov att resa, att den nagorlunda bra motsvarar
den kostnad och tidsatgang som finns for bilresor samt att hela resan ar trygg och séker,
inklusive hallplatsen och vagen dit. Strackan mellan hemmet och hallplatsen kan vara
avgorande for valet av fardmedel. Var héllplatserna ligger och hur de ar utformade paverkar
mojligheterna att anvanda kollektivtrafiken, speciellt i de fall dar det upplevs for otryggt att ta
sig till hallplatsen utan bil. Vagen till hallplatsen ar ofta lang och inte anpassad for gang- och
cykeltrafik. Det leder till att kollektivtrafiken blir otillgdnglig och att mobiliteten begrénsas.
Det &r aven viktigt att hallplatsen ar tillganglig och att det finns belysning och andra fysiska
bekvamligheter, som véaderskydd och mojlighet att parkera cykeln sakert, som gor att det
kanns tryggt att vanta pa bussen. Brister i tryggheten kan vara ett hinder for att anvanda den
kollektivtrafik som finns och en anledning att vélja andra fardmedel (Berg & Ihlstrom, 2017).

En negativ effekt av att det ar otillgangligt att bo och rora sig pa landsbygden é&r att det &r
svart att bedriva verksamheter, vilket i sin tur leder till att det finns dalig lokal tillganglighet
till samhallsfunktioner och aktiviteter. Bristen pa kollektivtrafik och bilberoendet som det
innebar kan vara en anledning till att man valjer att flytta fran landsbygden, trots de upplevda
fordelar som finns med att bo dar. Risken &r storst for de som inte har korkort eller tillgang till
bil. Forbattringar som skulle kunna 6ka mojligheten att resa kollektivt och minska bilresor &r
enligt boende pa landshygden till exempel att béattre binda ihop landsbygden med knutpunkter
som ger tillganglighet till starka strak samt att samordna skolresor och allméan kollektivtrafik.
Pé landsbygden finns det ofta begransad mdjlighet att genomfora “hela-resan” med den
befintliga kollektivtrafiken, vilket innebar att resan endast kan ske om det ar mojligt att
komplettera denna med andra fardmedel for att till exempel ta sig till och fran hallplatsen. Att
integrera ett brett utbud av mobilitet i form av till exempel allman- och efterfragestyrd
kollektivtrafik, bilpool, samakning och hyrcykelsystem, skulle kunna mojliggora hela
reskedjan och gora kollektivtrafiken mer tillganglig och trygg (Berg & Ihlstrom, 2017). Nagot
som lyfts fram av unga angaende tillganglighet pa landsbygden éar att det finns behov av en
mer flexibel konventionell kollektivtrafik (Wallsten et al., 2021).

Unga personer som bor pa landsbygden valjer ofta av olika anledningar att flytta darifran. En
anledning &r den begransade mobiliteten som manga upplever. Det finns darfor ett behov av
att undersoka hur unga personer upplever kollektivtrafiken och hur de paverkas av bristande
transportmajligheter. Tillganglighetsproblem kan bero pa daligt utbud och oflexibilitet hos
den existerande kollektivtrafiken, men ocksa andra faktorer som begransad
betalningsférmaga. Aven trygghet beskrivs som en viktig faktor for tillgangligheten, framfor
allt hos unga tjejer. De upplevda hindren leder pa olika sétt till mobilitetsstrategier som
anvands for att hantera situationen. Manga unga som bor pa landsbygden ser bilen som sitt
framsta fardmedel. Samtidigt &r det idag generellt sett farre ungdomar som véljer att skaffa
korkort. Konsekvenserna av att ha begransad tillgang till kollektivtrafik kan vara att behéva
avsta fran aktiviteter, pendla langa strackor eller att flytta. For att kollektivtrafiken ska ses
som ett rimligt alternativ till bilen ar det viktigt att den &ar punktlig, bekvam, effektiv, palitlig,
prisvérd och dven utformad sa den upplevs som trygg och séker utifran ett hela-resan
perspektiv. Det ar viktigt att se behoven av transporter ur den individuella kontext dér bade
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sociala och geografiska forutsattningar spelar in. For att tillhandahalla flexibel kollektivtrafik
kan det bli nédvandigt att anvénda olika innovativa l6sningar som komplement, och i denna
utveckling bor anvandarnas perspektiv beaktas (Wallsten et al., 2021; Saarinen et al., 2020).

Den traditionella kollektivtrafiken har begransningar pa landsbygden, vilket innebér att andra
trafikformer behover integreras i systemet. For att mojliggora hela resan ar det ocksa viktigt
att genomfora atgarder och lésningar som gor det maéjligt att ta sig till och fran hallplatser
(Berg, 2017). Da tillgangligheten kan vara mycket individuell, behdver olika gruppers
perspektiv pa mobilitet undersdkas mer ingaende (Berg & lhlstrom, 2017). Det behdvs mer
information om hur faktorer som avstand, restid, narhet till kollektivtrafik, vader och arstider
paverkar val av fardmedel pa landsbygden (Berg, 2017). Kunskap om de faktorer som praglar
méanniskors mobilitet ar viktig for att skapa ett funktionellt transportsystem som tar hansyn till
méanniskors olika forutsattningar och behov (Lagerqvist, 2020).

2.2.  Innovativa lésningar for mobilitet pa landsbygden

Det hoga bilanvandandet pa landsbygden kan ses som en mojlighet att utveckla former av
samakning eller delningstjanster som kan kopplas till kollektivtrafikutbudet (Berg, 2017).
Studier som undersokt mojligheterna att infora samakning som mobilitetslosning pa
landsbygden i Sverige visar att det finns en potential, men att det kan vara svart att genomfora
da flexibilitet ar en viktig aspekt i resandet. I och med att det inte ger lika hog frihet som
bilinnehav kravs beteendeforéandringar. For att gora det tillgangligt skulle tekniska Iésningar
som appar behovas for att samordna och organisera samakningen (Berg & Ihlstrém, 2017;
Trafikutskottet, 2020). Att 16sa mobilitetsfragan pa landsbygden med samakning innebar dock
att mycket ansvar laggs dock pa individen, vilket kan upplevas som en sned fordelning av
resurser mellan stad och landsbygd (Trafikutskottet, 2020). Det kan ses som ett sétt att bli av
med ansvaret att minska bilberoende i de omraden dar det inte finns tillracklig finansiering for
kollektiva fardmedel. En sadan I6sning exkluderar ocksa till viss del personer som inte har
tillgang till bil eller kérkort (Flipo et al., 2021). 1 6vrigt finns manga idéer om andra typer av
innovativa losningar som skulle kunna bidra till flexibilitet och ¢ka mobiliteten pa
landsbygden. Det kan innefatta I6sningar for delad mobilitet, aktiv mobilitet och integrerad
mobilitet sdval som smart mobilitet, sjalvkorande kollektivtrafik och digitala losningar (ITF,
2021).

Smart mobilitet pa landsbygd &r ett begrepp som kan inbegripa en méangd olika I6sningar. Att
integrera kombinerade mobilitetstjanster kan bidra till hdgre mobilitet pa landsbygden,
forutsatt att dessa moter existerande behov. Konceptet har hittills framst testats i stadsmiljé
och tidigare studier har visat att det krdvs en teknikutveckling for att kunna erbjuda samma
service pd landsbygden (Trafikutskottet, 2020). I en artikel undersoks konceptet “Smart
Countryside” vilket betonar betydelsen av platsbaserade 16sningar for kollektivtrafik pa
landsbygden. Studien visade att det finns potential att mer effektivt utnyttja existerande
infrastruktur och fordon. Det kan dock vara svart att finansiera en I6sning for kombinerad
mobilitet pa landsbygden dar det ofta finns begransad efterfragan och hog tillgang till bil.



Fordelen ar dock att det kan minska behovet av att dga en bil. For att infora smart mobilitet pa
landsbygden krévs dock nytdnkande och l6sningar dar olika former av transporter, utrustade
med l&mplig digital infrastruktur, integreras i en effektiv strategi. | smart mobilitet anvands
digitala data i form av information om till exempel biljetter, registreringsnummer,
ansiktsigenkanning, anvandarinformation, sociala natverk, mobildata, medicinsk data i olika
analyser for att forutse behov av transporter till olika destinationer, olika fardmedel och olika
tider. Pa landsbygden finns inte samma mojligheter att samla in data som i stader, dessutom
finns sallan samma ekonomiska resurser. For att smart mobilitet ska vara ett genomforbart
alternativ pa landsbygden kan det darfor bli nodvandigt att anvanda sig av mer konventionella
statistiska metoder for att kunna dra slutsatser kring vad som sker i dessa omraden. Lésningar
som inkluderar olika former av mikromobilitet som till exempel elcyklar eller elsparkcyklar &r
idag en vanlig service i stader. En sadan l6sning skulle kunna bidra till livsstilsforandringar
och hogre mobilitet &ven pa landsbygden. Mikromobilitet ar dock ett exempel pa en tjanst
som pa landsbygden skulle behdva anpassas till forutsattningar som langre avstand och
begransad infrastruktur (Bosworth et al., 2020).

| ett projekt som genomfdrdes mellan 2018 och 2021 har méjligheterna att lansera en
mobilitetsplattform for landsbygden utforskats. Projektet gick ut pa att testa ett koncept for
kombinerad mobilitet pa landsbygden. De tjanster som erbjods var kollektivtrafikresor,
hyra/hyra ut privatbilar, bokning av taxi, mojlighet att hyra en storre, eldriven personbil
(’byabuss”) och elcykel samt delningstjanst for exempelvis sldpvagnar. Dessa var tillgédngliga
genom en app speciellt utvecklad inom projektet. Principen var att det efterhand skulle vara
mojligt att ansluta fler tjénster till appen och erbjuda anvédndarna ett “smorgasbord” av
tjanster. Generellt sett upplevdes konceptet som en bra idé som skulle kunna leda till
forbattrad privatekonomi och bidra till miljomal. For anvandarna i detta projekt var det dock
viktigare att det fanns ett utbud av tjanster an att dessa finns samlade pd en gemensam
plattform. Lardomar fran projektet tyder pa att dialogen med potentiella anvandarna &r viktig
nar tjansten utformas. Dels for att tjansten ska bli sa anvandbar och tillganglig som mojligt,
dels for att medborgarna ska kanna sig delaktiga i utvecklingen (Berg et al., 2021).

Aven autonoma fordon diskuteras inom konceptet smart mobilitet for landsbygd.
Automatiserad kollektivtrafik kan ge kostnadsminskningar for drift, vilket skulle mojliggéra
linjer och turer med lagre resande. En sadan 1osning skulle kunna bidra till att sammanlanka
rurala och urbana omraden och potentiellt leda till 6kad sakerhet, forbattrad effektivitet,
mindre miljopaverkan, forbattrad tillganglighet, 6kad jamlikhet och 6kad bekvamlighet.
Studier har pekat pa att forutsattningar for autonoma fordon pa landsbygden ar goda, bade
avseende det tekniska forutsattningar, fysisk miljé och ekonomiska incitament. Den viktigaste
malgruppen skulle vara de som ej har tillgang till eget fordon, till exempel unga eller gamla.
Tjansten skulle kunna anvéndas som en “first- last mile” 16sning for att ta sig till och fran
annan kollektivtrafik. Det behovs dock fler studier kring hur en tjanst med autonoma fordon
skulle kunna se ut pa landsbygden (Trafikutskottet, 2020). De storsta utmaningarna skulle
vara anslutning till digital infrastruktur som behdvs for 6vervakad drift, att miljon antingen ar
for varierande och det ar svart att forutsaga hinder som kan uppkomma, eller att miljon har for
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lite variation vilket kan gora det svart att navigera samt att avstanden ar langre an i urbana
miljoer (Bosworth et al., 2020).

Studier som fokuserat pa ungas mobilitetsbehov indikerar att smart mobilitet som koncept
idag i stor utstrackning ar fraimmande for boende pa landsbygden och att det skulle beh6va
anpassas utifran individens demografiska och geografiska kontext for att ses som attraktivt.
Det ar darfor viktigt att I6sningar som integreras i transportsystemet inte &r homogena. De
inneboende principerna i den smarta mobiliteten innebér dock att det finns en potential for
sadana losningar att kunna komplettera det existerande transportutbudet och méta en del av de
behov som finns av flexibilitet (Wallsten et al., 2021; Bosworth et al., 2020).

2.3.  Trygghet i kollektivtrafiken

Trygghet ar en viktig aspekt av mobilitet och tillganglighet. Det finns forskning,
internationellt och i Sverige, som visar pa effekterna av bristande trygghet pd manniskors
vardagsliv och méjligheter. Upplevda risker for den personliga sékerheten i
transportsammanhang kan minska sociala interaktioner och deltagande i samhéllet. Det har
ocksa visats att otrygghet kan paverka beslut om att anvanda kollektivtrafiken negativt. Detta
géller speciellt vissa grupper. Till exempel finns det skillnader mellan man och kvinnors
upplevelser av trygghet i kollektivtrafiken, déar kvinnor i storre utstrackning oroar sig for sin
personliga sékerhet. Det ar ocksa vanligt att unga personer paverkas av negativa
trygghetsupplevelser. Detta ar problematiskt da det ofta ar dessa grupper som &r beroende av
kollektivtrafiken, vilket leder till att de behdver gora anpassningar for att kunna resa tryggt
(Jones & Lucas 2012; Ceccato, et al., 2021; Ceccato & Loukaitou-Sideris, 2021; Stjernborg &
Rutberg, 2021; Lagerqvist, 2020; Chowdhury & van Wee, 2020).

Forskare inom urban planering och sékerhet har undersokt hur otrygghet i transportmiljoer
begréansar unga manniskors mobilitet, vilka faktorer som paverkar vad som upplevs som
otryggt samt vilka anpassningar och beteenden detta leder till. Forfattarna menar att kvinnor
upplever mer otrygghet, vilket delvis beror pa att de oftare utsatts for obehagliga situationer
(Ceccato, et al., 2021). Kvinnor oroar sig till exempel for att bli trakasserade, forfoljda eller
bestulna (Chowdhury & van Wee, 2020). Tidigare erfarenheter paverkar alltsd upplevelsen av
transportmiljoer. Det &r dock inte bara egna erfarenheter av att ha utsatts som spelar in, utan
aven erfarenheter av att ha upplevt eller bevittnat andra bli utsatta kan inverka pa
trygghetsupplevelsen. Studier visar att otrygghet leder till att mobilitet begrénsas, speciellt for
unga kvinnor, och att strategier utvecklas for att hantera dessa situationer. Strategierna kan
innebdra undvikande beteende och anpassningar dér till exempel vissa tider eller platser
undviks, men ocksa forsvarsbeteenden som att kla sig pa ett visst satt, bara vapen och vara
uppmarksam pa omgivningen. Tryggheten ar situationsbaserad och kan variera pa olika tider,
platser och i olika delar av resan, vilket betyder att det &r viktigt att ta hansyn till hela-resan
och den tidsrumsliga kontext som resan sker inom (Ceccato, et al., 2021; Stjernborg &
Rutberg, 2021; Lagerqvist, 2020). Det &r inte bara trygghet under sjélva resan pa bussen eller
taget som kan paverkar majligheterna att resa kollektivt, dven véantan vid hallplatsen och
vagen dit och hem har visats ha stor betydelse for tillganglighet till kollektivtrafiken. I dessa
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delar av resan spelar till exempel trafikmiljon och manniskorna som ror sig i omradet en stor
roll i upplevelsen (Stjernborg & Rutberg, 2021; Henriksson, 2020; Chowdhury & van Wee,
2020). Uppfattningen av platsens karaktarsdrag har en viktig inverkan pa trygghet och
strategier. Faktorer som paverkar upplevelsen av transportmiljon beskrivs vara bade fysiska
strukturer som belysning och platsens utseende, men ocksa aspekter av social kontroll som
underhall och 6vervakning samt tjanstens palitlighet och tillganglig information. Aven
sammansattningen av olika manniskor pa platsen har stor betydelse for upplevelsen av den
sociala miljon. Tryggheten har ocksa visats forsamras under kvallstid da det ar morkt, vilket
troligtvis beror pa att faktorer som 6dslighet och Iag naturlig 6vervakning blir mer
framtradande under dessa tider (Jones & Lucas, 2012; Ceccato, et al., 2021; Ceccato, &
Loukaitou-Sideris, 2021; Stjernborg & Rutberg, 2021; Lagerqvist, 2020; Henriksson, 2020;
Chowdhury & van Wee, 2020).

Trots att det idag finns god kunskap om trygghetsupplevelser i kollektivtrafiken har fa studier
undersokt detta ur ett landsbygdsperspektiv. Forskning har undersokt otrygghet associerad
med brott och kriminalitet pa landsbygden, men inte specifikt i kollektivtrafiken (Ceccato,
2016). De studier som finns fokuserar i stor utstrackning pa trafiksituationen pa landsbygden
och bidrar med kunskap om hur denna paverkar trygghet och mojligheter att resa med andra
fardsatt an bil, framst gang och cykel. En enkétstudie visar att manga boende pa landshygden
upplever att det ar otryggt att fardas som gaende eller cyklist i omradet. Den framsta oron var
att raka ut for en olycka. Oron grundar sig i biltrafikens héga hastighet och att vagen de
behover fardas pa ar for smal. Tryggheten forsamras dven under vinterforhallanden och nar
det ar morkt. Generellt sett var otryggheten hdgre hos kvinnor. For att 6ka tryggheten hade
det behovts separata gang- och cykelvagar samt forbattrat vagunderhall (Rosander &
Johansson, 2012b). En undersokning kring planering for hallbara persontransporter visar att
det kan vara svart att skapa kostnadseffektiva losningar for oskyddade trafikanter pa
landshygden i relation till nyttjandet. Det finns ekonomiska hinder for att tillhandahalla till
exempel separata gang- och cykelvégar, dessutom finns en begransad tillgang till ytor for
sadana atgarder. 1 och med ett ofta sviktande befolkningsunderlag pa landsbygden prioriteras
dessa insatser i mer tatbebyggda omraden. Pa landsbygden finns en motséattning mellan de
oskyddade trafikanternas behov av sékerhet, trygghet och tillganglighet och fordonstrafikens
krav pa hdg hastighet och framkomlighet (Rosander & Johansson, 2012a).
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3. Teoretisk utgéngspunkt - Trygghet

Studien utgar fran relevant forskning kring begreppet trygghet och innefattar: Trygghet i
offentliga miljoer och transportmiljder; Betydelsen av den fysiska- och sociala miljon;
Trygghet ur ett tidsgeografiskt perspektiv; Mobilitetsstrategier och tillganglighet.

3.1. Trygghet i offentliga miljoer och transportmiljoer

Trygghetsupplevelser &r subjektiva och i stor utstrackning beroende av individuella faktorer.
Trygghet kan definieras som den upplevda risken att utsattas for nagot, medan sékerhet ar den
faktiska risken. Upplevelsen av trygghet behdver alltsa inte motsvara den verkliga risken. De
som upplever sig sjalva som mest utsatta ar dock de som ocksa i hdgre utstrackning ar
otrygga. Denna upplevelse paverkas dven av samhallets syn pa olika grupper och vilka som
behéver vara vaksamma pa olika risker. Alder och kon ar tva individuella faktorer som har
stort inflytande Over vilka personer som upplever otrygghet. Traditionellt sett har kvinnor i
storre utstrackning blivit varnade for risker i den offentliga miljon, vilket bidrar till att de &r
en grupp som ofta uppger att de &r otrygga. Otryggheten &r ocksa ofta hogre for de som inte
har starka sociala kontakter i omradet (Ceccato, et al., 2021; Chowdhury & van Wee, 2020).
Fastan det oftare & man som rapporterar att de utsatts for brott, &r det kvinnor som upplever
storst otrygghet i transportmiljoer. Brottsstatistiken behdver dock inte vara en korrekt
representation av verkligheten. Trygghet eller otrygghet baseras mycket pa tidigare
erfarenheter av platser och situationer, men ocksa beréattelser och nyhetsrapporteringar om
andras upplevelser paverkar bilden av platsen. Upplevelsen av trygghet kan forklaras som en
produkt av minnen, erfarenheter och relationer till plats (Ceccato & Loukaitou-Sideris, 2021).
Aven psykologiska faktorer och kéanslor av angest och obehag relaterade till att resa med
manniskor man inte kanner kan ha en stark paverkan pa tryggheten i transportmiljoer (Currie
etal., 2013).

Kvinnors uppfattning av trygghet pa offentliga platser paverkas bade av den sociala- och
fysiska miljon. Uppfattningen av risker ar relaterad till hur val man ké&nner till omgivningen.
Utanfor de omraden man ar bekvam i gors bedémningar av risk baserat pa forutfattade idéer
om miljon som i sin tur baseras pa erfarenheter av liknande platser, men ocksa pa sociala
signaler fran manniskor och fysisk miljo pa platsen. Otryggheten paverkar och begransar
kvinnors deltagande i den offentliga miljon till olika grad. 1 vissa fall kan det leda till
undvikande av speciella miljéer, men det & mer vanligt att det skapar en rédsla och stress i de
situationer man utsatts for miljon. Det finns en koppling mellan den byggda miljon och
sékerhet. Planering och design kan darmed bidra till att skapa tryggare miljoer och mojliggora
trygga resor med kollektivtrafik. Dartill &r det viktigt att det finns kompletterande arbete och
strategier for att minska de individuella, fysiska och sociala faktorer som kan hindra kvinnor
att kanna sig trygga pa offentliga platser (Loukaitou-Sideris, 2005; Chowdhury & van Wee,
2020).
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3.2. Betydelsen av den fysiska- och sociala miljon

Trots att trygghetsupplevelser till stor del &r subjektiva, finns det aspekter som har visats ha
betydelse for hur den byggda miljon i allménhet upplevs. Faktorerna kan finnas bade i den
fysiska och sociala miljon och utgor tillsammans en upplevelse av risk och trygghet. Tva
typer av miljoer som av kvinnor ofta upplevs som otrygga ar slutna miljéer med begransade
mojligheter att ta sig ut, och okanda och 6de éppna ytor med begransad mojlighet till skydd
(Loukaitou-Sideris, 2005). Detta kan kopplas till “prospect- refuge theory” och

den evolutiondra preferensen for miljoer dér det & mojligt att iaktta och éverblicka
omgivningen samt soka skydd och sakerhet fran potentiella faror (van den Berg & Staats,
2018). Generellt sett kan faktorer som mérker, 6dslighet, bristande underhall och begransad
mojlighet till dvervakning av allmanheten eller boende i omradet (s.k. naturlig dvervakning),
framkalla rédsla i offentliga miljoer (Loukaitou-Sideris, 2005). For att miljon ska kannas
trygg vid avsaknad av dagsljus ar det viktigt att det finns artificiell belysning med bra kvalitet.
Forutom att mangden lampor ar viktig, behover dven ljuskéllans styrka och kvalitet beaktas
(Johansson et al., 2014). Ljusets formaga att bidra till trygghet kan bedomas genom det
avstand pa vilket det ar mojligt att identifiera laga foremal, lasa av skyltar och identifiera kén
och ansiktsdrag hos personer som narmar sig. Att kunna identifiera ansiktsuttryck ar extra
viktigt, eftersom att kunna avgora andra manniskors avsikter pa sakert avstand ar viktigt for
att miljon ska uppfattas som saker (Rahm & Johansson, 2018). For att det ska upplevas tryggt
att rora sig i omradet ar det ocksa viktigt med tillganglighet och bekvamligheter som vélskétta
gangbanor, dvergangsstillen och att det inte finns nagra barriarer som fotgangare. Aven
trafiksituationen paverkar intrycket av miljon (Brown et al., 2007). Upplevelsen av platsen
paverkas ocksa av den estetiska kvaliteten och komplexiteten i den byggda miljon samt
naturliga element, sasom trad och buskar, pa platsen (Johansson et al., 2016).

Fysiska markarer for social oordning som graffiti och ovardade, 6vergivna byggnader ar
faktorer som paverkar tryggheten (Loukaitou-Sideris, 2005). Vandalism och avsaknad av
skotsel kan fungera som en symbol for 1ag social kontroll och kriminalitet vilket kan trigga
radsla (Ceccato & Loukaitou-Sideris, 2021). En viktig faktor for tryggheten pa platsen ar
upplevelsen av den sociala miljon. Indikationerna pa social oordning kan ocksa vara
manniskorna som vistas pa platsen, narvaron av till exempel paverkade och onyktra personer
kan anses utgora en risk och leder ofta till otrygghet. Att vara ensam pa en plats kan framkalla
oro och rédsla, men nérvaron av andra ménniskor kan ses som ett hot. Vilka personer som
uppfattas som ett hot bestams ofta efter individuella faktorer som kon, alder, etnicitet och
klass. Andra personer pa platsen kan ocksa inge trygghet genom att fungera som ett skydd
mot hot da de kan se och hora vad som hander och ingripa om det skulle beh6vas (Loukaitou-
Sideris & Eck, 2007; Ferreira et al., 2016). Aven om vissa miljoer ofta forknippas med
otrygghet, ar de inte funktionen i sig utan snarare vissa designkvaliteter som paverkar
upplevelsen. Darfor kan design och planering ha en viktig betydelse for tryggheten pa platsen.
Miljoer som i allménhet inger trygghet ar generellt sett rena, vélskotta platser som bjuder in
till aktivitet och rorelse (Loukaitou-Sideris & Eck, 2007; Johansson et al., 2016).
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Utifran kunskapen kring kvaliteter i miljon som kan skapa otrygghet har forskare tagit fram
strategier med syfte att minska kvinnors radsla. Design- och planeringsstrategier kan spela en
viktig roll for tryggheten men &ven for den faktiska risken for brott eller incidenter, alltsa
sakerheten. Strategierna behéver bemota bade den faktiska och den upplevda risken, eftersom
bada aspekterna kan paverka mojligheterna att réra sig i det offentliga rummet. Planering bor
ta hénsyn till kontexten och faktorer som platsens funktion, énskvard aktivitet och typ av
population. Det finns dock dven generella strategier som har visats kunna bidra till 6kad
sakerhet och trygghet. Dessa innefattar bland annat att uppratthalla en vélskatt miljo som ar
hel och ren, att tillhandahalla belysning av bra kvalitet och att méjliggora naturlig
overvakning. Den informella 6vervakningen kan vara effektiv for att 6ka trygghet. Den kan
mojliggoras genom att undvika till exempel hallplatser pa ddsliga platser, stangda fasader
utan fonster och barridrer for siktlinjer. Andra strategier som foreslas innefattar att kontrollera
vilken typ av funktioner som finns pa platsen och att skapa sa kallade trygga territorier dar
olika grupper kénner sig valkomna. Nér det handlar om att skapa en trygg kollektivtrafik ar
det ocksa viktigt att ta hansyn till ett hela-resan perspektiv och se till att inte bara stationer
och hallplatser ar trygga utan aven att den omgivande miljon &r trygg och att det finns trygga
strak och gangvéagar for att ta sig mellan hemmet och kollektivtrafiken (Loukaitou-Sideris,
2005). For att 6ka den dvergripande tryggheten, bekvamligheten och tillgangligheten ar det
darfor viktigt att det finns samverkan mellan olika aktorer som har méjlighet att paverka olika
delar av resan. Annars finns det en risk att otrygghet i nadgon av dessa delar paverkar
benégenhet att utnyttja kollektivtrafiken 6ver huvud taget (Wretstrand et al., 2014; Berg &
Ihlstrém, 2017).

3.3.  Trygghet ur ett tidsgeografiskt perspektiv

Upplevelser av platser kan forandras drastiskt under olika tidpunkter pa dygnet. En central
faktor for trygghetsupplevelsen ar narvaron av dagsljus. Mérker och svarigheter att se sig om

i omgivningen paverkar ofta tryggheten negativt. Men det &r ocksa andra faktorer som
forandras under dygnet. Till exempel aktivitet pa platsen, vilka manniskor som ror sig dar och
hur de fysiska strukturerna uppfattas (Jones & Lucas, 2012; Ceccato & Loukaitou-Sideris,
2021). | tidsgeografi kombineras geografisk analys av ménniskors forflyttningar med en
tidsdimension for att pa sa satt forsta rorelsemonster. Tidsgeografiska principer foreslar att det
ar mojligt att forutséga risken att utsattas for brott i den offentliga miljon eftersom ménniskors
rorelse foljer dynamiska men regelbundna monster samtidigt som de begransas av ett antal
hinder i tid och rum. Regelbundenheten i rérelse innebar att det gar att kartlagga monster dver
tid och rum och pa sa satt koppla risken for brott till olika tider pa dygnet saval som
veckodagar och arstider men aven platser. Transportmiljoer ar platser som har en stark
koppling till mansklig aktivitet dar manniskor bade sammanstralar och sprids, samtidigt som
anvandningen begransas utifran tidtabeller. Dessutom spelar den fysiska utformningen en roll
i upplevelsen av miljon. Den sociala och fysiska miljon kan alltsa variera utifran tid och rum,
vilket gor den till en viktig plats néar det kommer till att planera trygga miljoer (Ceccato &
Uittenbogaard, 2014).
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Risken att utsattas for vissa brott, som snatteri, kan 6ka under tider da det ar mycket aktivitet
och trangsel, medan risken att utsattas for till exempel dverfall upplevs 0ka nér det &ar lagre
aktivitet och samre naturlig évervakning. Generellt sett 6kar otryggheten i kollektivtrafiken pa
kvéllen och natten, da det &r fa manniskor i rérelse. Otryggheten kan aven kopplas till
kannedomen om att det faktiskt ar vanligast att valdsamma brott sker pa dessa tider. For att
bidra till trygghet ar det darfor viktigt att ta hansyn till att upplevelsen av platsen fordndras
vid franvaro av dagsljus, speciellt i lander som Sverige dar det under vissa tider pa aret ar
morkt under manga av dygnets timmar. Betydelsen av artificiellt ljus kan darmed ocksa spela
en olika stor roll i trygghetsupplevelsen under olika arstider (Ceccato & Loukaitou-Sideris,
2021; Rahm & Johansson, 2018). Den begransade mojligheten att utnyttja kollektivtrafiken
under vissa tider da den inte upplevs som trygg kan paverka tillganglighet och leda till
exkludering av sociala grupper i samhéllet (Jones & Lucas, 2012).

3.4. Mobilitetsstrategier och tillganglighet

Otrygghet kan leda till beteendeforandingar och paverka mobilitetsmonster. |
kollektivtrafiken kan detta innebdra att individer som upplever otrygghet under vissa tider och
pa vissa platser undviker att resa under dessa forutsattningar. | extrema fall kan radsla och
otrygghet leda till att offentliga miljéer undviks helt, vilket kan ses som en dysfunktionell
otrygghet som paverkar den generella livskvaliteten. Men otryggheten kan ocksa leda till
strategier som anvands for att hantera situationen, dessa kan ses som exempel pa funktionell
otrygghet som anvands for att faktiskt kunna genomfora resor (Ceccato, et al., 2021).
Mobilitetsstrategier kan beskrivas som en individs sétt att hantera situationer som gor resande
potentiellt svart. Strategierna mojliggor att manniskor kan paverka sin egen mobilitet utan att
begransas av samhaélleliga strukturer (Henriksson, 2020). Det kan innefatta undvikande
strategier dar kontakten med vissa platser, ménniskor och tidpunkter minimeras genom att till
exempel be om skjuts eller ga omvéagar for att undvika obehagliga platser. Det kan dven
innefatta beteenden som gar ut pa att skydda sig sjalv genom att kla sig pa ett visst sétt, bara
nagon typ av vapen, ha sallskap, prata i telefon eller lyssna pa musik. Att alltid vara
uppmarksam pa omgivningen och latsas vara sjalvséker for att det inte ska synas att man
upplever situationen som otrygg ar exempel pa strategier kvinnor anvander i transportmiljGer.
Strategierna kan ge en kansla av kontroll, men ocksé ses som en borda som paverkar
valmaende och mobilitet (Ceccato, et al., 2021; Ceccato & Loukaitou-Sideris, 2021;
Henriksson, 2020).

Kvinnor behdver ofta anpassa sig mer for att kénna sig trygga i kollektivtrafiken. Det &r ett
problem som har skapats av samhallsstrukturer men som ocksa leder till att uppréatthalla dem
genom att paverka var och hur kvinnor kan rora sig. Generellt sett ser kvinnor och méans
mobilitetsmonster olika ut, och kvinnor ar ofta mer beroende av kollektivtrafiken.
Otryggheten som kan uppsta i dessa miljoer kan darfor vara en anledning till att kvinnor i
storre utstrackning undviker att resa vissa tider (Ceccato & Loukaitou-Sideris, 2021). Fran en
ung alder lar sig kvinnor att vara forsiktiga med var de ror sig och vilka manniskor de
kommer i kontakt med. Detta beteende leder till att kvinnor ar pa sin vakt i offentliga miljoer
och automatiskt gor en bedémning av faror i situationen. D&rfor &r det vanligt att strategier
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utvecklas och att mobilitetsmonstret anpassas utifran otryggheten. Tryggheten i
kollektivtrafiken kan alltsa paverka tillganglighet till olika funktioner, aktiviteter och
samhéllet i stort (Loukaitou-Sideris, 2005).

Tillganglighet kan definieras som potentialen och formagan att ta del av samhéllet. Den
utgérs av en kombination av geografisk och social kontext, vilket innebar att den varierar
utifran individens forutsattningar. Tillgangligheten ar en social effekt av transportsystemet
och kan pa en individniva, tillsammans med individuella faktorer som kon och alder, paverka
mojligheten att delta i samhéllet (Jones & Lucas, 2012). Brist pa tillganglighet ar ett vanligt
problem pa landsbygden. Socialt deltagande och tillgang till samhallet begréansas av langa
avstand och daligt utbud av transporter, men aven det lokala utbudet av service,
arbetstillfallen och utbildning. Tillgangligheten bygger pa geografiska komponenter som
markanvandning och rumslig lokalisering av funktioner samt sociala komponenter som
individuella behov och majligheter och formagor att Gverbrygga avstand, men ocksa pa
tidsmassiga komponenter som paverkas av transportsystemet och majlighet att na funktioner
under olika tider pa dygnet. Kontexten ar alltsa viktig for den individuella tillgangligheten och
forutsattningar for mobilitet (Berg & lhistrém, 2017).
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4. Metod och material

Utformningen av studiens forskningsdesign har utgatt fran den inledande litteraturéversikten
pa amnet. Uppsatsen har en kvalitativ ansats dar ett flertal metoder kombineras for att kunna
besvara de fragestallningar som utifran tidigare forskning identifierats som relevanta for att na
syftet. For att besvara fragestallningarna gors dels en kartlaggning av planering for trygghet i
kollektivtrafiken pa landsbygd (5.1), dels en beskrivning av kvinnors upplevelse av trygghet i
kollektivtrafik pa landsbygden (5.2). | den forsta delen av kapitlet beskrivs metoderna som
anvants for att samla in studiens empiri. Dessa bestar dels av en dokumentstudie av
planeringsdokument och kompletterande intervjuer med planeringsaktorer dar materialet
anvands i kartlaggningen, dels av djupintervjuer med kvinnor pa landsbygden déar materialet
anvands i beskrivningen av trygghet. | det andra avsnittet beskrivs med vilka metoder
materialet har analyserats och hur analysen har gatt till.

4.1. Datainsamling

4.1.1. Dokumentstudie

For att kartlagga hur planeringen for trygghet i kollektivtrafiken gar till i det aktuella
geografiska omradet har en kvalitativ dokumentstudie av dokument fran relevanta aktorer
genomforts. Syftet med metoden &r att fa information om hur aktérer som é&r aktiva i
planeringen hanterar fragan. Dokumentstudier ar en vanlig metod for att studera
samhallsplanering. Dokumenten visar hur aktorer forhaller sig till olika fragor, vilket i
planering har betydelse for prioriteringar och beslutsfattande. Dokumenten anvénds har som
textuella data och ger en bild av aktorernas intentioner for planeringen. Alla dokument &r
oppna och publicerade pa respektive aktors internetbaserade hemsida, vilket ger materialet
hdg autenticitet. Det textuella materialet behdver dock ses i det sammanhang det producerats
(David & Sutton, 2016, s. 159-165), vilket i detta fall varierar med tanke pa att aktérerna har
olika roller i planeringen och dérmed olika syften med texterna. Dokumenten ses inte som
nagon absolut kalla till hur planering faktiskt gar till, utan anvands som exempel pa hur
aktorerna kommunicerar sina intentioner for denna, och i detta syfte beddms materialet
palitligt. Materialet bor inte heller ses som heltackande for aktorernas syn pa fragan. Det kan,
likt David & Sutton (2016, 5.159-165) papekar, vara svart att bedéma hur vél de dokument
som ingar i studien representerar all information som aktdrerna publicerat kring &mnet, darfor
har ocksa kompletterande intervjuer genomforts med representanter for respektive aktor (se
avsnitt 4.1.2). Trots detta finns en mojlighet att det finns relevanta dokument som inte har
inkluderats i denna studie.

De aktorer som ingar i studien &r alla pa nagot satt aktiva i planering och/eller utférande av
kollektivtrafiken i kommunen. | denna studie som avgransats till planering inom Link6pings
kommun inkluderas aktorerna: Trafikverket; Svensk Kollektivtrafik; Stiftelsen Tryggare
Sverige; Partnersamverkan for en forbattrad kollektivtrafik; Region Ostergotland/
Ostgotatrafiken; Nobina Sverige; Linképings kommun; Occas AB. Detta urval inkluderar
manga viktiga aktorer i planeringen for trygghet i kollektivtrafiken, men bor inte ses som
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heltackande for alla aktorer som har en roll i planeringen. Fran dessa aktorer har, med hjalp av
deras egna hemsidor och kompletterande intervjuer, dokument som &r relevanta for studien
identifierats och valts ut for att analyseras. Dokumenten som samlats in har olika status i
planeringen beroende pa aktorens roll, vilket ocksa betyder att dokumenten ar av olika slag.
Formen for de publicerade dokumenten varierar mellan planer, program, strategier, riktlinjer,
rapporter och modeller och behandlas i analysen utifran dess betydelse for planeringen. Att
empirin ar textuell gor den relativt oproblematisk att studera da den, till skillnad fran
manniskor, ar icke-reaktiv mot det faktum att den ar foremal for forskning. Det innebar ocksa
farre etiska 6vervaganden i och med att texterna publicerats av valkanda organisationer i syfte
att spridas till allménheten (David & Sutton, 2016, s. 159-165).

4.1.2. Intervjuer med aktdrer inom planering

For att komplettera dokumentstudien och fa tillgang till ytterligare information om hur
planering for trygghet i kollektivtrafiken pa landsbygden gar till gjordes kvalitativa intervjuer
med representanter for respektive aktor. Representanter for aktorerna kontaktades i syfte att
urskilja aktorens roll i planeringen och fordjupa forstaelsen for hur de faktiskt arbetar med
fragan samt vilka dokument som beror detta arbete. For att studien ska vara méjlig att
aterupprepa under liknande forutsattningar (Elo et al., 2014), ombads intervjupersonerna
beskriva sin befattning hos aktoren samt vilka fragor hen arbetar med (se tabell 1). | de fall
det har varit mojligt har intervjuerna genomforts med personer som jobbar med fragor som
berér trygghet. Informanterna delgavs information om studiens syfte och gav sitt samtycke for
deltagande.

For att bevara reliabilitet och i mojligaste man generera motsvarande information fran
respektive aktor genomfordes intervjuerna pa ett strukturerat satt. Intervjuguiden var dock
ostandardiserad vilket mojliggor utférliga och detaljerade svar (David & Sutton, 2016, s. 113—
117). Fragorna som stalldes till representanterna var: Vad arbetar du med (vilken befattning,
vilka fragor)?; Vilken roll har aktoren i planeringen for kollektivtrafik pa landsbygd?; Hur
arbetar ni med trygghet i kollektivtrafik pa landsbygd? Vilka delar av resan arbetar ni med
(fran/till hallplats, vid hallplats, pa bussen)?; Finns det nagra dokument som beror detta arbete
(specifikt eller indirekt)?; Har ni planer pa att arbeta med detta i fortsattningen? Totalt
genomfordes atta intervjuer under perioden mellan mars och april 2022. Beroende pa
informanternas preferenser utférdes intervjuerna via telefon eller videosamtal (och i tva fall
per mail), och varade cirka 20-30 minuter.

4.1.3. Intervjuer med kvinnor pa landsbygden

Beskrivningen av kvinnors trygghet i kollektivtrafik pa landsbygden bygger pa kvalitativa
intervjuer med fem kvinnliga intervjupersoner som bor pa, eller regelbundet pendlar till,
landshygden. Malet med intervjuerna var att fa en forstaelse for informanternas personliga
upplevelser och erfarenheter kring &mnet och syftar darmed till att framhéva varje enskild
intervjus djupvaliditet. Darfor anvandes en relativt ostrukturerad intervjuguide dar
intervjupersonerna i stor utstrackning tillats styra samtalet och ldmna 6ppna, ostandardiserade
svar (se bilaga 1). Deltagarna har gett informerat samtycke till att delta i studien och
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intervjuerna har anonymiserats for att skydda intervjupersonernas integritet. En pilotintervju
genomfordes for att sakerstalla att intervjupersonerna uppfattar fragorna korrekt och har
mojlighet att uttrycka sina synpunkter pa ett effektivt satt. | och med pilotintervjun kunde
intervjuguiden utvecklas sa att &mnet och formuleringen av fragorna var forstaeligt och
relaterbart for malpopulationen (David & Sutton, 2016, s. 113-117; Elo et al., 2014).
Intervjuerna utfordes via telefon eller pa en plats intervjupersonen valde och varade cirka 30—
45 minuter. Totalt genomférdes fem intervjuer med kvinnor under perioden mellan mars och
april 2022.

Malgruppen var kvinnor i aldern 18-30 som bor eller verkar pa landshygden inom kommunen
som studien avgrénsas till. Rekryteringen av intervjupersoner gjordes genom annonser i
grupper pa sociala medier och genom snébollsurval dér potentiella intervjupersoner
identifierades utifran tidigare intervjuer. I och med att malgruppen ar relativt begransad och
svar att identifiera har tidigare kontakter spelat stor roll for rekryteringen. Pa grund av detta ar
det dock svart att faststéalla deltagarnas representativitet for populationen i stort (David &
Sutton, 2016, s. 197; Elo et al., 2014), vilket paverkar studiens generaliserbarhet. Antalet
genomforda intervjuer baseras pa praktiska begransningar, och det ar méjligt att studien hade
gynnats av att inkludera ett storre urval for att uppna mattnad i empirin.
Bakgrundsinformation kring deltagarnas generella boendesituation och mobilitet kunde
erhallas med hjalp av ett antal bakgrundsfragor och tillhandahalls i uppsatsen resultat- och
analysdel for att mojliggora framtida studier under liknande forutsattningar (se avsnitt 5.2.1).

4.2. Analys

4.2.1. Innehallsanalys

Materialet analyseras med hjélp av kvalitativ innehallsanalys. Metoden ar vanlig inom
kvalitativ forskning och inriktar sig pa spraket som kommunikation med fokus pa textens
innehall och kontextuella betydelse. Sa kallad textuell data kan innefatta material fran bade
tryckta medier i form av skriven text och verbal kommunikation i till exempel intervjuer.
Material fran olika textuella kallor kan dven kombineras i samma studie. Den kvalitativa
innehallsanalysen gar bortom kvantifiering av ord eller koncept for att ocksa undersoka och
tolka spraket med syfte att klassificera text i kategorier som representerar dess betydelse.
Kategorierna kan baseras bade pa den explicita betydelsen av texten och underliggande
meningar. Metoden kan anvandas for att till exempel identifiera intentioner, fokus eller
kommunikationstrender hos individer, grupper eller institutioner. Malet ar att utvinna kunskap
och forstaelse for det fenomen eller koncept som studeras. Det ar dock viktigt att se materialet
i det sammanhang som det producerats (Hsieh, 2005).

Kvalitativ innehallsanalys kan ses som ett icke patrangande satt att analysera interaktioner,

och metoden gor det mojligt att i analysen bevara nérhet till empirin. Dock finns det en risk
att komplexa samband i materialet reduceras och férenklas. Analysen innebér att tolkningar
av innehallet i materialet gors genom en systematisk klassificeringsprocess som gar ut pa att
koda och identifiera teman eller ménster (Hsieh, 2005). Innehallsanalysen ar en flexibel och
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pragmatisk metod som kan utféras pa ett deduktivt eller induktivt satt. Vilket av dessa
tillvagagangssatt som ar mest passande bestams dels av syftet med analysen, dels av den
befintliga tidigare forskningen pa omradet (Elo et al., 2014; Hsieh, 2005). | den héar studien
har tva varianter av den kvalitativa innehallsanalysen anvéants for att analysera empirin som
anvands i kartlaggningen respektive beskrivningen.

Analys av dokumentstudie och intervjuer med aktorer
Tillvagagangssattet for analysen av dokumentstudien liknar det i en summerande

innehallsanalys dar forekomsten av ett specifikt innehall i texterna, till exempel i form av
specifika ord eller begrepp, identifieras i syfte att forsta den kontextuella anvandningen av
dessa. Den kvalitativa aspekten av denna form av innehallsanalys innebéar en tolkning av den
underliggande betydelsen av orden och den kontext vari de anvands. Det ar alltsa vissa delar
av materialet dar det specifika innehallet behandlas som identifieras och analyseras. Analysen
av materialet leder till en tolkning av den kontextuella innebdrden av specifika termer eller
innehall (Hsieh, 2005). I den hir studien har forekomsten av orden “trygghet” och
“landsbygd” i dokumenten sammanstillts. Innehéllet har sedan tolkats utifran dess kontext for
att forsoka forsta intentionen med anvandningen och dess implikationer for planeringen.
Materialet fran de kompletterande intervjuerna med aktorer har sedan anvants for att bekrafta
tolkningarna av innehallet i dokumenten och for att fordjupa forstaelsen for hur planeringen
av trygghet pa landsbygden faktiskt ser ut.

Analys av intervjuer med kvinnor
For att analysera materialet fran intervjuerna med kvinnor pa landsbygden har en

konventionell innehéllsanalys anvants. Den konventionella innehallsanalysen utgar direkt fran
materialet utan att ta hansyn till tidigare teorier och mojliggor en rikare forstaelse for det
fenomen som studeras. Detta tillvagagangssatt praglas av en induktiv ansats som innebér en
forutsattningslos kodning av hela materialet. Kodningsprocessen gar ut pa att meningar eller
fraser som innehaller information som &r relevant for fragestallningarna identifieras och
kondenseras for att sedan grupperas och placeras in i kategorier som aterspeglar det centrala
budskapet i intervjuerna. Kategorierna utgors av flera koder som har ett liknande innehall, och
utifran tolkningen av dessa kategorier formuleras teman. | den konventionella
innehallsanalysen utgar kodningen inte fran forutbestamda kategorier eller teman, utan dessa
vaxter fram fran det insamlade materialet. Detta tillvagagangssatt mojliggor nya insikter, och
ar passande nar tidigare forskning pa fenomenet som forskningsfragan behandlar ar
begransad. Det innebdr att resultatet dr grundat i den faktiska empirin och baserat pa
deltagarnas unika uppfattningar (Elo et al., 2014; Hsieh, 2005; Braun & Clarke, 2006). Da det
saknas kunskap om fenomenet trygghet i kollektivtrafiken fran kvinnor pa landsbygdens
perspektiv, ar malet med analysen &r att ge en omfattande beskrivning av deltagarnas
upplevelser och syn pa amnet.

Den form av konventionell innehallsanalys som anvants ar en tematisk analys som syftar till
att identifiera och analysera monster. Teman anvands for att illustrera analyser av materialet
som identifierats som centrala kring en idé eller koncept. De representerar ett monster som
fangar nagot viktigt i materialet i relation till fragestallningarna. Den kvalitativa aspekten
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innebar att det inte finns nagot krav pa specifik kvantitativ storlek for att ett tema ska
bedomas vara relevant. | vissa fall bestar ett tema av vanligt forekommande koder, men detta
ar alltsa inte avgorande. Gemensamt for teman ar att de i forhallande till materialet som helhet
bedéms ha relevans for fragestallningarna. Det praktiska tillvagagangssattet for analysen har
foljt ett antal rekommenderade steg for tematisk analys (Braun & Clarke, 2006). Inledningsvis
gjordes en enkel transkribering av intervjuerna. Nésta steg bestod av en systematisk
produktion av koder dér intressanta aspekter i materialet identifierades och sammanstélldes i
kategorier for att sedan, i det tredje steget, sorteras i potentiella teman och en dvergripande
struktur. Dérefter gjordes granskningar for att sékerstélla de preliminara temanas relevans och
validitet for de enskilda koderna och empirin i sin helhet. | de sista stegen utformades
presentationen av analysen och exempel fran materialet valdes ut for att illustrera varje temas
betydelse.

4.3. Metoddiskussion

Studiens omfattning har inneburit en begransning for antalet aktrer och dokument som har
varit mojliga att inkludera i kartlaggningen av planering for trygghet i kollektivtrafik pa
landsbygden. Vissa svarigheter med att komma i kontakt med “rétt” person hos en del av
aktorerna har ocksa resulterat i risken att viktig information om aktorernas arbete med just
trygghetsfragan saknas i kartlaggningen. Det hade dven varit vardefullt att géra ett mer
strukturerat urval av intervjupersoner pa landsbygden. Ett mer representativt urval hade till
exempel kunnat mojliggora battre kontroll 6ver deltagarnas individuella faktorer och
forutsattningar samt oka studiens generaliserbarhet. Det &r ocksa en begransning att studien
endast inkluderar kvinnors uppfattning. Om det hade funnits utrymme att intervjua fler
personer hade det ocksa varit intressant att inkludera andra gruppers syn pa trygghet i
kollektivtrafiken, till exempel &ldre personer eller barn, vilket generellt sett &r grupper som &r
begransade i sin mobilitet.
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5.  Resultat och analys

Studiens resultat och analys presenteras i tva delar. Den forsta delen bestéar av en kartlaggning
av planering for trygghet i kollektivtrafik pa landsbygden. Den andra delen bestar av en
beskrivning av kvinnors upplevelse av trygghet i kollektivtrafiken pa landsbygden.

5.1. Planering for trygghet i kollektivtrafik pa landsbygden

| det har avsnittet redovisas kartlaggningen av planering for trygghet i kollektivtrafiken pa
landsbygd vilken &r resultatet av dokumentstudien och de kompletterande intervjuerna med
representanter for involverade aktorer. Kartlaggningen inkluderar dokument och aktérer som
alla pa nagot satt ar aktiva i planeringen i det aktuella geografiska omradet, men ska inte ses
som heltackande for alla som &r involverade i planeringen. Resultatet redovisas utifran
nationell-, regional- och lokal planeringsniva.

Aktor Representant Dokument
Trafikverket Strategisk planerare pa Modell fér beddmning av risk och
Region Mitt otrygghet vid busshallplatser pa

landsbygd

Svensk Kollektivtrafik Projektledare Kollektivtrafikbarometern 2021, Tema
Trygghet

Stiftelsen Tryggare Generalsekreterare Rapport Trygghet i kollektivtrafiken

Sverige

Partnersamverkan for en Branschutvecklare pa Program Trygghet och Sékerhet

forbéattrad kollektivtrafik Sveriges Bussforetag

Region Ostergotland/ Miljo- och samhallsstrateg | Trafikforsorjningsprogram
Ostgotatrafiken pa Ostgotatrafiken
Lanstransportplan
Afférsplan
Nobina Sverige Affarschef trafikomrade -
Ostergétland
Linkopings kommun Trafikingenjor Landsbygdsstrategi
Oversiktsplan for landsbygden och
smaorterna
Gron resplan Linkdpings kommun
Occas AB Konsult -

Tabell 1. Aktorer, representanter for aktérerna och dokument som ingdr i kartlaggningen av planering
for trygghet i kollektivtrafik pa landsbygden
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5.1.1.

Overgripande struktur

Den overgripande strukturen for planering for trygghet i kollektivtrafik pa landsbygd
redovisas i en modell dar nivaer, aktorer, dokument och samarbeten ingar. Modellen ger en
oversiktlig bild av hur planeringen, enligt aktOrernas representanter, ser ut.

waws oo Bidrag
Trafikverket |, .. ....- .ol Uklgl;ir:ﬁs
+ —&= Lanstransportplan <t [T A .A
------------------- * —= Landshypdsstrategi
Region o, . )
| Bstergatiand | \ stgotatraﬁkena :
< A © —1| ©P Landsbygd
Modellar Trafikfrstrinings- *., / Dialog och
beddmning av IS samverkan . -
hallplatser - —|  Grénresplan
------ Affarsplan
Nationell niva Regional niva Lokal nivd B d' s
- kontroll
. (Trveehets- Samverkan A
nitwerk
v ; v
Swensk , ] . [ ]
2 =t . Mob o] AB
| Kollektivtrafik | - | ccas J
|' Tryggare } T
| Sverige |
1 p N Planeringsniva
| Partner-
Kollektivtrafik- | samverkan | . i
barometern — 1 | Aktor |
_|Rappart i’rvggheti )
"| kollektivtrafiken Dokument
Frogram-Trygghet
och Sikerhet Samarbete

Modell 1. Overgripande struktur fér planering for trygghet i kollektivtrafik p& landsbygd

Kartlaggningen beskriver utifran planeringsniva aktorernas roll i planeringen av trygghet i
kollektivtrafiken pa landsbygd samt pa vilket satt de, enligt dokument och kompletterande
intervjuer, jobbar med fragan.

5.1.2. Nationell niva

Pa nationell niva har Trafikverket en viktig roll i planeringen, dels pa ett strategiskt plan, dels
fysiskt som vaghallare for det statliga vagnatet. Pa strategisk niva undersoker Trafikverket i
varje region behov och potential for till exempel gang, cykel och kollektivt resande for att
tillsammans med den regionala kollektivtrafikmyndigheten ta fram underlag for planeringen
som ligger till grund for politiska beslut. Trafikverket kan samfinansiera satsningar
tillsammans med regioner, och dela ut bidrag till kommuner och enskilda vaghallare som
sjalva vill genomfora satsningar. Myndigheten svarar pa yttranden fran den kommunala och
regionala planeringen. De har inte mojlighet att paverka hela utvecklingen, men ar
involverade i de tidiga skedena av planering och samarbetar med regionen for att utforma
kollektivtrafiken (Personlig kommunikation, 2022-03-18). Trafikverket tog 2010 fram en
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modell for bedémning av risk och otrygghet vid busshallplatser pa landsbygd. Bakgrunden till
arbetet var att sakra och trygga hallplatser ar viktiga bade av trafiksakerhetsskal och for att
starka kollektivtrafikens konkurrenskraft. Syftet med modellen &r att stodja planerare i
oversiktliga bedomningar som kan anvéndas som planeringsunderlag for att prioritera behov
av atgarder samt planera nya hallplatser. | bedémningen beaktas faktorer som &r viktiga for att
bedéma bussresenarers olycksrisk och otrygghet vid hallplatsen men ocksa till- och fran
hallplatsen. Trafikens hastighet vager tyngst i bedémningen, men aven trafikflode, sikt och
belysning tas med i berakningen som ocksa kompletteras med en subjektiv bedomning av till
exempel forekomsten av vaderskydd, andel tung trafik, 6vergangsstallen och dvriga
omstandigheter (till exempel svara vinterforhallanden). | atgardsprioriteringen beaktas &ven
utnyttjningsfrekvensen pa hallplatsen eller ganganslutningen. Modellen baseras pa
forskningsresultat samt olycksstatistik och utgar fran manniskors behov med sarskild hansyn
till barns forutsattningar i miljon. Modellen begrénsas till att beakta de som anvénder
hallplatsen for att stiga pa bussen. Trafikverket och kommunen kan som vaghallare anvéanda
modellen for att systematiskt inventera och bedéma befintliga hallplatser och
ganganslutningar pa landsbygd och resultatet kan anvandas bade i 1ang- och kortsiktig
planering av befintliga och nya hallplatser. Modellens anvandningsomraden innefattar dven
dialoger och samrad dar den kan fungera som ett underlag for att skapa samsyn mellan
berdrda aktorer (Trafikverket, 2010).

Bransch- och intresseorganisationen Svensk Kollektivtrafik med medlemmar fran de
regionala kollektivtrafikmyndigheterna och lanstrafikbolagen har ocksa en roll i utvecklingen
av kollektivtrafik pa nationell niva. Organisationens roll ar att stotta medlemmarna i
planeringen och idka lobbying mot regering och riksdag. De ser sig som en advokat for
kollektivtrafiken och jobbar for att samla och sprida goda exempel som visar pa dess nytta i
samhéllet. Organisationen ar inte operativ i planeringen. Arbetet med trygghet ar ett
samarbete mellan flera aktorer, och Svensk Kollektivtrafik anordnar forum for natverkande
for att samla medlemmarna. De tar dven fram modellavtal och riktlinjer tillsammans med
andra branschorganisationer, medverkar i forskningsprojekt och bestéller konslutstudier for
att belysa olika fragor. Det finns inom organisationen ett arbete med trygghet i
kollektivtrafiken dar de samarbetar med andra aktorer som Stiftelsen Tryggare Sverige for att
jobba proaktivt med fragan. Arbetet har ett hela-resan perspektiv dar de utgar fran att
maéanniskor har olika upplevelser av resans olika delar och att subjektiva uppfattningar om vad
som upplevs som tryggt kan variera utifran social och geografisk kontext. Till exempel kan
det behovas andra typer av arbetssétt for att bidra till trygghet i kollektivtrafiken pa
landsbygden &n i stadsmiljo. Det uppstar ocksa andra utmaningar i och med att
befolkningsunderlaget paverkar antalet resenarer och de ekonomiska incitamenten att
genomfora atgarder pa landsbygden. Da medlemmarna i Svensk Kollektivtrafik inte har
mojlighet att paverka alla delar av resan kravs det dven att det finns ett samarbete mellan olika
aktorer. Arbetet med trygghet i kollektivtrafiken pa landsbygden fokuserar till storsta del pa
skolresor och barns sakerhet. Det senaste aret har dock trygghet fatt ett storre fokus i den
kvalitets- och attitydundersokning Svensk kollektivtrafik regelbundet genomfér (Personlig
kommunikation, 2022-03-17). | Kollektivtrafikbarometern 2021 har Svensk Kollektivtrafik
undersokt uppfattningar kring trygghet i olika resenarsgrupper och geografiska kontexter.
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Undersokningen visar att det finns en skillnad mellan stad och landsbygd nar det kommer till
vilka faktorer som bidrar till otrygghet i kollektivtrafiken. Pa landsbygden ar risk for
forsening, oro for brott och bristande trafiksakerhet exempel pa faktorer som paverkar
tryggheten. Oron for dessa ar ocksa storst hos unga kvinnor. Undersokningen visar dven att
det finns ett samband mellan otrygghet och missnéjdhet med kollektivtrafiken (Svensk
kollektivtrafik, 2021).

Stiftelsen Tryggare Sverige driver pa uppdrag av Svensk Kollektivtrafik ett trygghetsnatverk
dar representanter fran regionala kollektivtrafikmyndigheter deltar i samarbeten, traffar och
studieresor. Tryggare Sverige har i sin verksamhet delvis fokus pa kollektivtrafik och
trygghetsnatverket har bade diskuterat trygghet fran kvinnors perspektiv och ett
glesbygdsperspektiv. Stiftelsen har liten paverkan pa planering men jobbar for att mer arbete
ska ske kring dessa fragor. De ser ett stort behov av att lyfta trygghets- och sékerhetsfragor i
kollektivtrafik pa landsbygden och arbetar darfor for att skapa samarbeten med olika aktorer.
For att sprida kunskap har de aven tagit fram en rapport tillsammans med Svensk
kollektivtrafik (Personlig kommunikation, 2022-04-01b). | rapporten Trygghet i
kollektivtrafiken behandlas fragor kring utveckling av otrygghet, vilka resenérer som &r
otrygga, var de &r otrygga, varfor de ar otrygga samt vilka atgarder som har genomforts for att
minska otrygghet och vad som ytterligare kan goras for att 6ka tryggheten i kollektivtrafiken.
Rapporten utgar fran ett hela-resan perspektiv och lyfter fram betydelsen av utformningen av
den fysiska miljon. Rapporten innefattar &ven en modell for att bedoma trygghet i den fysiska
miljon. Syftet med rapporten &r att bidra till att stdrka olika aktorer i det brottsférebyggande
och trygghetsskapande arbetet i och kring kollektivtrafiken (Tryggare Sverige, 2021).

Pa nationell niva finns dven aktoren Partnersamverkan for en forbattrad kollektivtrafik som ar
en samverkansarena for nationella branschorganisationer inom kollektivtrafik. Syftet med
samarbetet &r att sprida information och skapa samsyn mellan olika parter. Inom
partnersamverkan finns en grupp med representanter fran olika aktorer som arbetar med
sakerhets- och trygghetsfragor. Tillsammans har de ocksa tagit fram Program for Trygghet
och sakerhet vars syfte ar att erbjuda en véagledning for de som ingar i Partnersamverkan.
Programmet har tagits fram for att lyfta fragan, skapa samsyn mellan parterna och visa att
branschen tar fragan pa allvar (Personlig kommunikation, 2022-03-04). Programmet ska
utgdra en strategisk grund for beslut hos olika aktérer och fungera som stdd vid utformandet
av motsvarande program och handlingsplaner inom de olika branscherna som ingar som
partners. Malet dr att genom att oka trygghet och sakerhet i kollektivtrafiken bidra till
attraktivitet och att 6ka andelen resendrer som véljer detta fardsatt framfor bilen. Det har dven
satts upp mal for den standard man vill nd och programmet innehaller en genomgang av
faktorer som ar viktiga for att uppna detta. Programmet praglas av ett hela-resan perspektiv
vilket innebér att visionen &r att vagar till och fran hallplatser, hallplatser, fordon och forare
och annan personal i kollektivtrafiken alltid ska vara, och uppfattas som trygga och sakra.
Visionen som antagits av parterna har aven en tillhérande handlingsplan och kravbilaga for att
uppna denna. Det ar enligt programmet viktigt att all planering och utformning av det
kollektiva resesystemet utgar fran resenaren, har resendren i fokus och att olika
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forutsattningar och behov beaktas for att trygghet och sékerhet ska kunna garanteras
(Partnersamverkan, 2013).

5.1.3. Regional niva

P& regional niva ar det den regionala kollektivtrafikmyndigheten Region Ostergétland som
tillsammans med det av regionen helagda bolaget Ostgétatrafiken som ansvarar for
kollektivtrafiken. Bolaget ar trafikhuvudman fér den lokala och regionala linjetrafiken och
representerar regionen pa tjianstemannaniva. Uppdraget innebér att jobba strategiskt med
politisk inriktning, dvergripande mal och ekonomiska ramar. Dessa redovisas i det Regionala
trafikforsorjningsprogrammet och Lanstransportplanen och bryts sedan ner i mer konkreta
mal i bolagets affarsplan dar det ocksa ska framga hur malen @mnas uppnas. Dessa aktorer har
ingen radighet 6ver den fysiska infrastrukturen men jobbar tillsammans med respektive
vaghallare for att uppna malen. Regionen har ocksa méjlighet att i samrad med
Ostgotatrafiken férdela medel till kommunala satsningar som gar i linje med de regionala
malen. De mal i det regionala trafikforsorjningsprogrammet som beror trygghet i
kollektivtrafiken pa landsbygd &r de dvergripande malen om Geografisk tillganglighet och
Fler n6jda resenarer. Strategin for kollektivtrafik pa landsbygden utgar fran att nartrafiken ska
tacka upp behovet av kollektivtrafik for de som bor mer an tva kilometer fran en hallplats. Det
innebar att resendren blir upphamtad vid sin adress och darmed prioriteras i dessa resor inte
trygghet till och fran, eller vid, hallplatsen. Anpassning av hallplatser &r en ekonomisk fraga
som prioriteras utifran utnyttjande (Personlig kommunikation, 2022-03-07). Hela
Ostergétland ska ha tillgang till allman kollektivtrafik och i omraden utanfor den linjelagda
kollektivtrafikens upptagningsomrade ska nartrafiken, som en sarskild form av yttackande
anropsstyrd kollektivtrafik, erbjudas. Syftet ar i forsta hand att méta behovet av fritidsresor
och servicebehov under dagtid pa vardagar. Under kvallar och helger &r resmajligheterna
begransade (Region Osterg6tland, 2020). Lanstransportplanen inkluderar ett delmal kring
kommunikationer och utvecklad kollektivtrafik mellan centrum och perifera delar av
regionen. Trygghet och jamstalldhet finns i planen med som funktionsmal (Region
Ostergétland, 2018). | det regionala trafikforsorjningsprogrammet finns en ambition att skapa
attraktiva, trygga och sakra miljoer i infrastrukturen. Det innebér att det ska vara tryggt att ta
sig till och fran hallplats och att vistas vid hallplatsen savél som pa fordonet. Belysning langs
gangvagar och vid hallplatser benamns som en viktig trygghetsfaktor och dven héllplatsens
narhet till annan bebyggelse har betydelse. | omraden med svagt resandeunderlag 6ppnas
mojligheter upp for lokala initiativ och nya innovativa och tekniska losningar for att 6ka
tillganglighet, information och trygghet. For att forbattra infrastrukturen och minska restiden
foreslas aven att antalet hallplatser ska minska och kvaliteten pa de som finns kvar 6ka
(Region Ostergotland, 2020). Tryggheten i kollektivtrafiken berors i Ostgétatrafikens
affarsplan pa sa satt att den har en viktig roll for att uppna visionen som bland annat &r att
erbjuda enkla och trygga resor for att ses som ett sjalvklart fairdmedelsval av resenarer
(Ostgotatrafiken, 2020).

Aven de som kor bussarna pa landsbygden har ansvar for att planera for trygga resor. |
Linkopings kommun &r det Nobina som kommer att ta 6ver denna roll i ndsta upphandling.
Foretaget har i planeringsstadiet mycket samverkan med Ostgotatrafiken. De har méjlighet att
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vara delaktiga i utvecklingen och jobbar tillsammans med kommande planer och tidtabeller. |
och med att Ostgétatrafiken har ansvar for trafikledningen jobbar de dven tillsammans for
tryggheten ombord pa bussen. Om det skulle uppsta en incident i trafiken ar det dem forarna
har en dialog med. De har mycket fokus och samrad kring forarnas arbetsmiljo, trygghet och
sakerhet. Det ska aven kannas tryggt for resenarerna att vistas pa bussen och diskussioner
kring att prova nya lésningar for att uppna detta har varit positiva. Till exempel har forslag
om att gora det mojligt att slappa av passagerare pa landsbygden pa andra lampliga platser an
hallplatsen, som passar resenaren battre, diskuterats. Live- 6vervakning i bussen &r ocksa en
I6sning som skulle kunna bidra till storre trygghet. Mojligheten att 6vervaka busshallplatser
och gangvagar har ocksa undersokts. Miljon runt hallplatsen, strak for att ta sig dit och hem
och faktorer som belysning &r viktiga att beakta i planeringen. For att uppna trygghet ur ett
hela-resan perspektiv &r det dock viktigt med samverkan mellan olika aktérer. Nobina har
storst mojlighet att paverka miljon pa bussen men jobbar for att kunna influera beslut som
aven ror andra delar av resan. | dagslaget finns kameraGvervakning pa bussen men ingen live
dvervakning. Foraren har ett viktigt ansvar for passagerarnas sékerhet och trygghet och det
som hénder pa bussen. Foretaget jobbar mycket med resenarernas upplevelse och att
implementera ett “resendrslofte” som innebdr att passagerarna ska ha en trygg och siker resa.
Detta innefattar forarnas korsétt men dven att bussarna &r trafiksékra och hela och rena.
Forarna coachas for att kora sakert och har fatt utbildning i konflikthantering. Det finns dven
krisplaner och interna riktlinjer som ska féljas i hot- och valdssituationer (Personlig
kommunikation, 2022-04-01a).

5.1.4. Lokal niva

Pa lokal niva ar det kommunen som har ansvaret for kollektivtrafiken. Linkdpings kommun
har ansvar for infrastrukturen pa alla kommunala véagar och vindskydden pa de statliga
vagarna i kommunen. De deltar i samrad och samverkansgrupper tillsammans med
Ostgotatrafiken for att verka till 6kat kollektivtrafikresande i kommunen men har ingen
beslutanderatt i linjedragning och turtathet i kollektivtrafiken. | samverkan kring
Lanstransportplanen har kommunen majlighet att ta fram en prioriteringslista med atgéarder
for statliga végar. De har dock ingen beslutanderatt dver infrastrukturen utdver vaderskydd
som de ansvarar for. Malet ar att samtliga smaorter i kommunen som har linjelagd
kollektivtrafik ska ha minst ett vaderskydd, dock finns det vissa riktlinjer pa hur manga
kollektivtrafikresenarer som behovs pa en hallplats for att gora investeringen for att uppfora
ett vaderskydd. Langs med de kommunala vagarna dar de har beslutanderéatt 6ver bade gang-
och cykelvag, hallplatser och vaderskydd har de jobbat mycket med trygghet. De planer som
beror kollektivtrafiken péa landsbygden &r en Landsbygdsstrategi, en Oversiktsplan for
landsbygden och smaorterna samt Gron resplan Linkopings kommun. Utover dessa arbetar
kommunen med projekt tillsammans med Region Ostergétland for att 6ka mobiliteten pa
landsbygden, framforallt dar det inte finns linjelagd kollektivtrafik (Personlig
kommunikation, 2022-03-07). | Landsbygdsstrategins kapitel om kommunikationer och
infrastruktur behandlas bland annat malen for det kollektiva resandet. Kollektivtrafiken ska
praglas av langsiktighet och forutsagbarhet och anpassas efter individers olika behov. For att
kunna erbjuda effektiv kollektivtrafik till s& manga som majligt ska trafiken koncentreras
kring och utga fran regionala strak. Detta innebér att de som bor pa landsbygden kan komma

30



att fa langre till narmaste hallplats och darfor i storre utstrackning bli bilberoende. For att
véaga upp for detta planerar kommunen for effektiva och bekvama omstigningsplatser for att
gora det mojligt att byta fardséatt fran bil eller cykelpendling (Linkopings kommun, 2013). |
Oversiktsplan for landsbygden och smaorterna utpekas strategiska omstigningsplatser som
ska anvandas bade for kollektivtrafik och for att underlatta samakning i personbil. I avsnittet
om hallbar pendling ingar att 6ka kollektivtrafikens attraktivitet som en strategi. Det ska
ocksa vara mojligt att pa ett trafiksakert satt ta sig via gang eller cykel till busshallplatser.
Trafiksdkerhet och trygghet benamns som viktiga faktorer nar det galler barns vag till och
fran skolan. Kommunen ska prioritera att skapa sakra och trygga skolvagar (Linkopings
kommun, 2014). Den grona resplanen gar ut pa att motivera personer som jobbar inom
kommunen att anvanda sig av mer hallbara fardsatt, varav ett ar kollektivtrafiken (Linkdpings
kommun, 2015

En annan aktor som finns pa lokal niva ar Occas AB. Foretaget har konsulter som jobbar med
planering for trafiksakerhet och sérskild kollektivtrafik. Under de senaste aren har de jobbat
mycket med skolskjuts och att hjalpa ansvariga planerare att tillse att hallplatserna som finns
ar trafiksakra att ga till och att sta vid. Occas AB har en stodjande och kontrollerande roll for
att se till att regelverket for skolskjuts som har upprattats av kommunerna foljs och att
eleverna inte behover ga langre an vad de ska gora enligt regelverket. | vissa uppdrag skoter
de aven planering av den upphandlade skoltrafiken, till exempel hur rutterna ska se ut och var
eleverna ska kliva pa bussen. De har arbetat med trygghet for skolbarn pa flera satt. For att
synliggora héllplatserna har de pa uppdrag av kommunerna satt upp speciella hallplatsskyltar
dar skolbarnen gar pa skolbussen. Dessa skyltar ar reflekterande och flouriserande vilket
innebar att platsen synliggors for elev, skolbussférare och andra bilister. Det finns ocksa
andra innovativa system for att stodja bade barn, foraldrar och forare under resan for att den
ska vara trygg och séker. De arbetar ocksa med trafikdomningar av vagar och hallplatser for
att tillse att eleverna har en trygg gangvag och staplats i vantan pa skolbussen. Trafikverkets
modell for bedomning av hallplatser pa landsbygd anvénds i arbetet men har uppdaterats och
anpassats en del utifran att de gér bedémningar pa individniva. Det har varit nédvandigt dels
eftersom den har funnits sedan 2010, dels eftersom den &r uppbyggd for allmén
kollektivtrafik, och inte skolskjuts. Det finns stora behov och forbattringspotential hos
kommuner och regioner och Occas AB planerar att fortsatta arbeta med trafiksékerhet,
trygghet och sakerhet inom skolskjutsen (Personlig kommunikation, 2022-03-30).

5.2.  Kvinnors upplevelse av trygghet i kollektivtrafik pa landsbygden

| det har avsnittet presenteras en bakgrundsbeskrivning av intervjupersonerna som ingar i
resultatets andra del samt de fyra teman som av analysen identifierats som relevanta for
kvinnors upplevelse av trygghet i kollektivtrafik pa landsbygd. Dessa teman &r: Mansklig
aktivitet och naturlig 6vervakning; Trafiksituationen och fysiska strukturer; Tillganglighet
och flexibilitet; Palitlighet och information.
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5.2.1. Bakgrund

Intervjupersonerna som deltog i studien var alla kvinnor i aldern 21 till 30 ar. Fyra deltagare
bor pa landsbygden och pendlar regelbundet till en narliggande stad eller tétort, och en
deltagare pendlar regelbundet fran staden till landsbygden. Deltagarnas boendesituation ser
olika ut, en deltagare bor ensam, tva deltagare bor med sina foraldrar och tva deltagare bor
med partner och sma barn. Alla deltagare har bott eller verkat pa landsbygden i 6ver 10 ar,
varav tva deltagare har valt att flytta dit i vuxen alder. Gemensamt for alla intervjupersoner &r
ocksa att de uppger att de trivs bra pa landsbygden. De positiva aspekter som namns ar
narheten till natur och djur, samt lugnet som finns pa landsbygden till skillnad fran i staden.
Intervjupersonerna har mellan 5 och 13 kilometer fran hemmet till narmsta tatort. De flesta
har korkort och oftast tillgang till bil, men inte alltid. Tillgangen till kollektivtrafik beskrivs
generellt som dalig, dels da utbudet av turer och linjer ar begransat, dels da det ar langt till
narmsta hallplats. Avstandet till hallplatsen varierar fran 1 kilometer upp till 5 kilometer.
Anvandandet av kollektivtrafik varierar mellan deltagarna, tva personer aker kollektivt
regelbundet, tva personer gor det ibland och en person anvander aldrig kollektivtrafiken pa
landsbygden. Det fardmedel som féredras ar dock bil. Kollektivtrafiken anvands i situationer
nar andra fardmedel inte finns tillgangliga, till exempel under vissa tider, nér bilen &r
upptagen eller nar det ar for daligt vader for att cykla eller ga.

5.2.2. Mansklig aktivitet och naturlig évervakning

Ett tydligt tema under intervjuerna med kvinnor pa landsbygden var betydelsen av sociala
faktorer i transportmiljon. Intervjupersoner upplever generellt att det ur en social synpunkt
kanns tryggt att vanta vid hallplatsen pa landsbygden, i och med att alla i omradet kanner till
varandra. Igenk&nning av bussforaren och andra passagerare ar en faktor bidrar till att resan
kanns trygg. Eftersom det ar sa fa manniskor som ror sig pa platsen upplevs det ocksa vara
tryggt att Iamna cykeln vid hallplatsen, trots att det inte finns nagonstans att lasa fast den.
Dock framkommer det ocksa att dessa forutsattningar, att hallplatsen ligger avlagset och att
manniskorna i omradet kanner varandra, kan leda till otrygghet och konflikter, speciellt vid
vissa tidpunkter. Under dagtid upplever alla intervjupersoner att det &r socialt tryggt att resa
med kollektivtrafiken pa landsbygden. Daremot &r det tydligt att det finns en skillnad nér det
handlar om resor pa kvillstid. Enligt intervjupersonerna &r det olika typer av manniskor som
ror sig i trafiken under dygnet. Pa dagen ar det sallan mycket manniskor pa bussen, forutom
under pendlingstid dd manga skol- och arbetspendlare utnyttjar kollektivtrafiken. Ingen av
dessa situationer bidrar till otrygghet. Pa kvéllen, och speciellt pa helger, &r det daremot
vanligt att stota pd personer som dr onyktra eller upplevs som “skumma”.

Aven om de upplever att det kanns mer otryggt att resa vissa tider pa dygnet, framkommer det
att det inte ar dagsljus eller mérker i sig som paverkar tryggheten. De som inte upplever
nagon social otrygghet tycker inte att situationen forandras vid avsaknad av dagsljus eller
belysning, medan de som upplever social otrygghet menar att denna bestar oberoende av
dessa faktorer. Den sociala otryggheten grundar sig i en oro for att utsattas for nagot brott av
en annan person pa platsen. Det finns bland intervjupersonerna en uppfattning om att det
hander mycket i den offentliga miljon och kollektivtrafiken pa kvallarna. Denna uppfattning
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baseras till stor del pa egna erfarenheter av incidenter i kollektivtrafiken. En person sager att
“Det &r valdigt stor skillnad nar jag ska ta mig hem fran bussen. Det hander ju mycket pa
natterna, helst pa helgerna. De flesta som tar sista bussen ar ju onyktra. Sa det har val blivit
ett par incidenter”. Den sociala miljon och hur ménniskor beter sig i kollektivtrafiken ar en
faktor som paverkar tryggheten. Upplevelsen &r individuell och intervjupersonerna beskriver
olika sociala situationer som otrygga. Nagra deltagare tycker att det kanns tryggare om det ar
fler personer pa bussen och om resenarerna kanner igen varandra, medan andra menar att
trangseln kan upplevas som att det saknas kontroll och att det finns en risk for att det blir brak
mellan resendrer just eftersom de kdnner igen varandra. Det som ar gemensamt for
berattelserna ar dock att kvinnornas bedémning av vilken typ av medresenérer som ar
narvarande spelar storst roll for om det kanns tryggt att vistas pa platsen eller inte.

Tidigare erfarenheter som intervjupersonerna har paverkar och fargar deras syn pa trygghet i
kollektivtrafiken. De som till exempel ar oroliga att hamna i konflikter med andra resenarer
har tidigare varit med om att det uppstatt diskussioner efter oombedda kommentarer eller
daligt uppforande fran andra passagerare. Konfrontationer kan aven ha uppstatt nar de har
bevittnat ndgon annan som har blivit trakasserad och da ingripit. Dessa erfarenheter har blottat
de risker som finns och lett till att den sociala oron har blivit den storsta faktorn for otrygghet.
Erfarenheterna paverkar ocksa vilken del av resan som upplevs som mest otrygg. En person
som upplevt flera incidenter vid hallplatsen, som ofredanden och vaskryckningar, upplever
vantan pa bussen som en otrygg situation och ar alltid pa sin vakt i sadana miljoer:

“Ja jag kdinner mig trygg i det faktum att jag sdger ifran ndr folk beter sig. Men jag har stott
pa en hel del rétagg, framst i stan. Och jag har sett en del grejer och har fatt saga ifran nar
jag upplevt att en yngre tjej blev ofredad av en laskig kille. Sa det kanns lite sddar. Men jag
k&nner mig trygg i mig sig och jag vet att jag skulle saga ifran och reagera. Men jag kénner
inte att det inte finns ndgra puckon, utan de ar dar pa till exempel busshallplatser. Sa jag ar
alltid lite pd min vakt”

En negativ erfarenhet av en forare i anropsstyrd trafik har férsdmrat installningen till detta
fardsatt hos en annan person. Tidigare erfarenheter av att ha blivit forfoljd och trakasserad pa
vagen hem fran bussen har resulterat i att en tredje person inte kanner sig trygg och ar radd for
att utsattas for ndgot pa vagen fran hallplatsen. Utifran dessa erfarenheter och otryggheter har
kvinnorna utvecklat olika mobilitetsstrategier.

De strategier som framkom under intervjuerna var delvis mindre anpassningar som att till
exempel vélja en sittplats som inte &r isolerad utan dar det finns mojlighet att latt ta sig ur
situationen, halla nycklarna i handen pa vagen hem och vara uppmarksam pa omgivningen.
Medan vissa kande sig tryggare med att anvanda horlurar och mobil for att avskarma sig fran
situationen runt omkring och ignorera patrangande manniskor, kande andra att det inte var
mojligt att sitta i sin egen varld och lyssna pa musik i otrygga situationer da detta minskar
uppsynen éver omgivningen. Intervjupersonerna beradttade dven om stérre anpassningar som
de har varit tvungna att gora for att kanna sig trygga. Dessa innefattar att undvika att aka
kollektivt 6verhuvudtaget, eller pa vissa tider da det upplevs finnas en risk for att utsattas for
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nagot, och i stéllet be om skjuts eller sova kvar hon en kompis for att slippa aka med bussen
hem. Det kan dven innebéra att vélja andra vagar eller ga omvagar hem fran hallplatsen och
att be om skjuts for att inte behdva ga fran hallplatsen alls. En person menar att tidigare
erfarenheter har lett till att:

“Nar jag gar hem sa har jag alltid nycklarna i handen, alltid efter det. Och nar jag borjade
vara ute mer i Linkoping pa kvallarna gjorde jag allt i min makt for att sova hos en kompis
eller nanting, for att slippa ta bussen hem”

Aven om otryggheten inte skulle hindra fran att anvanda kollektivtrafiken i nédvindiga
situationer, har det lett till att den valts bort i de fall det finns andra alternativ, eftersom det &r
mer bekvamt att inte behdva vara pa sin vakt under resan. En person har dven provat att
anvanda sig av en Facebook grupp dar hon ibland fragade andra tjejer om de kunde ha
sallskap till bussen, vilket ofta funkade bra da nagon skulle ga samma vag eller ville stalla
upp som sallskap anda. Att inte beh6va aka bussen sjalv och att ha sallskap av nagon, &r
positivt for trygghetsupplevelsen. Erfarenheterna av otrygghet kopplat till kollektivtrafiken
kan aven ha en inverkan pa val av bostadsomrade i framtiden, speciellt om detta val kan
forebygga risken att eventuella barn far uppleva samma situationer.

Busshallplatser som ligger avlagset och langt fran mansklig aktivitet kan vara en faktor som
paverkar trygghetsupplevelsen negativt. Den naturliga dvervakningen som finns i bebyggda
omraden ar viktig for att det ska kannas tryggt att resa med kollektivtrafiken. En skillnad
mellan att aka kollektivt i staden och pa landsbygden ar att det finns fler manniskor som ror
sig i staden. Speciellt pad kvéllarna kan det kannas véldigt 6de pa landsbygden, aven i
bostadsomraden som annars upplevs som trygga. Det som kanns otryggt ar att det inte finns
nagon som ser om det hander nagot, och darmed ingen som kan ingripa. Om busshallplatsen
lag narmare bostadshusen skulle det kannas tryggare att stiga av bussen. En person menar att i
nuléget skulle ingen kunna uppmarksamma om hon blev attackerad eller pakord efter att
bussen akt vidare. Problemet uppstar framst nar det ar morkt, da det inte heller finns nagon
belysning vid hallplatsen. Det skulle kénnas tryggare att bli avslappt narmare hemmet. Dar
bussarna gar mer frekvent upplever inte intervjupersonerna att det kanns lika otryggt att vanta
vid héllplatsen, da man kan vara saker pa att det kommer komma en buss snart. Den
manskliga narvaron &r aven viktig for att det ska kannas tryggt pa bussen. Antalet personal
som jobbar i kollektivtrafiken paverkar trygghetsupplevelsen och radslan att utséttas for nagot
av en annan person. Enligt flera intervjupersoner skulle det k&nnas tryggare om det fanns fler
ansvariga personer som kan uppmérksamma problem och som man kan vénda sig till om det
kanns otryggt. En person menar att tryggheten hon kanner i kollektivtrafiken ocksa grundar
sig mycket i att hon kénner sig trygg med sin egen formaga att saga ifran om hon eller ndgon
annan utsétts for en obehaglig situation.

Fler anstallda som ror sig pa fordon och hallplatser och som kan halla uppsyn i
kollektivtrafiken skulle bidra till hogre trygghet. Andra I6sningar som foreslas av
intervjupersonerna ar att inféra ’nod knappar” pa fordonen som man kan anvanda om man
kanner sig otrygg eller utsatt men har svart att saga ifran eller ta sig ur situationen sjalv.
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Funktionen skulle géra det mojligt att pakalla uppméarksamhet, men ocksa kunna fungera
avskrackande for eventuella forévare. En annan digital 16sning som foreslas ar nagon slags
funktion i mobilen dar det &r mojligt att registrera att man har kommit hela vagen hem och
avslutat sin resa med kollektivtrafiken, att det finns nagon som foljer upp att allt har gatt bra.
Nattvandrare skulle vara ett annat sétt att bidra till trygghet pa véagen fran hallplatsen i och
med vetskapen om att det finns ndgon i narheten som har uppsyn och som kan pakallas om
man behdver hjélp.

5.2.3. Trafiksituationen och fysiska strukturer

Trafiksakerheten ar en faktor som alla intervjupersoner menar paverkar tryggheten i
kollektivtrafiken. Flera av personerna behover ta sig bade via en grusvag och storre bilvag for
att komma till narmsta hallplats. Grusvagen upplevs generellt som trygg, d&ven om det nér det
ar morkt ute kan kéannas lite obehagligt att ga eller cykla dar med tanke pa att det inte finns
nagon belysning och att det finns véldigt manga vilda djur. Da finns risken att man snubblar
eller trampar pa nagot och skadar sig, och samtidigt en oro att bli attackerad av nagot djur, till
exempel vildsvin. En person beskriver sin upplevelse:

“Jag skulle sdga att det dr skillnad pa om det dr dagsljus eller inte, for vi har ju ingen
belysningen eller sa. Sa det blir ju kolmdrkt. Jag har cyklat den vagen en gang med en lampa,
men da hade jag lite hjartrus for att jag hérde sa mycket djur runt omkring mig som jag inte
sag”

Intervjupersonerna upplever stor skillnad i tryggheten till och fran hallplatsen nar det &r
dagsljus eller inte, eftersom det séllan finns belysning langs végen. Detta problem blir storre
langs den del av vagen som trafikeras av mycket bilar, lastbilar och traktorer. | inget fall har
deltagarna tillgang till gdngvag eller gatljus langs de stora vagarna som leder till hallplatserna.
Hastighetsbegransningen pa dessa vagar ar 70-90 km/h och som gangtrafikant behéver man
ofta korsa vagen for att ta sig till hallplatsen. Alla intervjupersoner upplever att det ar
trafikfarligt att rora sig pa vagen, speciellt om de har barn med sig, och att det inte finns
tillrackligt med bekvamligheter for fotgangare, som gangbanor eller 6vergangsstallen. Oron
att inte synas av bilforare och bli pakord paverkar tryggheten negativt. Morker, men ocksa
mycket sno och is, bidrar till lagre trafiksakerhet och trygghet. P& vintern kan det bli valdigt
halt att ga pa véagen vilket inte kanns tryggt nar bilar kor pa samma vag. Vallar med sné kan
ocksa bidra till att det finns mindre plats att ga pa samt att bilarna har samre sikt och att man
da som gangtrafikant inte syns lika bra. Att det ar vajerracken langs med vagen gor ocksa att
man behdver ga nara korbanan. Strategier for att undvika denna otrygghet kan vara att
anvanda reflexer for att synas men &ven att forséka anpassa sina resor till nér det inte ar
rusningstrafik. Tryggheten skulle 6ka om det fanns gangbanor och ett sakert sétt att ta sig 6ver
bilvéagen.

Att vanta vid hallplatsen upplevs generellt som tryggt ur trafiksynpunkt. Den otrygghet som
finns grundar sig i oron att inte synas ordentligt av bilister eller bussforaren. Att det finns en
plattform att vanta pa ar positivt for trygghetsupplevelsen, speciellt om man har barn med sig.
Plattformar eller parkeringsfickor kan bidra till att det upplevs som en lagre risk att bli
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pakord. En person menar att: “Hallplatsen ligger langs med vagen men just dar har de byggt
en liten plattform att vanta pa, vilket kénns bra, speciellt om jag férestéller mig att mina barn
ocksa ska vanta pa bussen dar i framtiden”. Att véanta i en ficka eller vaderskydd okar dock
risken att inte synas av bussforaren och att bussen darfor inte stannar. Riskerna &r storre nar
det inte finns dagsljus, och de flesta intervjupersoner uppger att det inte finns tillracklig
belysning vid hallplatsen for att det ska kannas tryggt. Tryggheten skulle forbattras om
omradet kring hallplatsen var battre upplyst. En person uppger dock att det finns bade
belysning och andra bekvamligheter i den fysiska miljon vid hallplatsen och att hon inte
upplever nagon otrygghet pa platsen.

Det som kan upplevas som otryggt ombord pa bussen ar att férarna inte kanner till vagen och
kor for fort i kurvor och liknande. Tidigare erfarenheter av detta hos en intervjuperson har lett
till att det finns en oro att bussen ska kora av végen eller krocka med ett djur. Om det alltid
var férare som var vana att kora vagen skulle det kinnas tryggare. Over lag finns dock en
uppfattning om att det ar tryggt att aka med bussen pa landsbygden, forarna kor bra och vet
nar de ska sakta in, det finns balten och det ar ofta lugnt pa bussen.

5.2.4. Tillganglighet och flexibilitet

Tillgangligheten till hallplatsen upplevs av intervjupersonerna ofta som dalig, vilket kan bidra
till en otrygghet kring kollektivtrafiken. Flera intervjupersoner har mer &n en kilometer till
narmsta hallplats och ser av den anledningen inte kollektivtrafiken som ett alternativ i manga
situationer. Avstandet till hallplatsen paverkar tryggheten. Att ta sig en langre stracka till
hallplatsen kan upplevas som ett stressigt moment nar det finns en tid att passa. Om det fanns
fler busshallplatser langs samma linje skulle avstandet till hallplatsen minska och det skulle
kannas mer tillgangligt och tryggt att ta sig till kollektivtrafiken. Om man har majlighet att fa
skjuts med bil till hallplatsen ar avstandet inget problem, men att ga den langa vagen, som
dessutom delvis bestar av storre bilvag, kanns inte alltid tryggt. Att till exempel bara behova
ta sig langs grusvégen skulle forbéattra trygghetsupplevelsen och kollektivtrafiken skulle ses
som ett mer rimligt alternativ till bilen. Okad linjetrafik och mojligheter att byta buss skulle
ocksa kunna bidra till ett minskat avstand mellan hallplatsen och hemmet. Intervjupersonerna
menar att en hallplats narmare hemmet ocksa skulle bidra till att géra det mojligt att ta sig till
bussen med barn. Det ar positivt om barnen &ven kan ta sig pa ett tryggt satt till hallplatsen pa
egen hand.

Att bussarna i manga fall avgar mycket séllan skapar en otrygghet kring flexibiliteten och
mojligheten att resa fram och tillbaka i och med att det finns en oro att missa den enda bussen.
For fa avgangar ar en anledning till att flera av intervjupersonerna inte ser kollektivtrafiken
som ett tillgangligt fardmedel. Det skulle behéva ga fler bussar for att de ska kéanna sig trygga
med att kunna ta sig bade fram och tillbaka pa passande tider. En person sager att: “Det skulle
behovas lite fler hallplatser har ute for att det skulle kannas lattillgangligt for alla att aka
buss. Vilket det inte ar idag. Och visst man kan sékert ta sig in till stan, men det ar inte sékert
att man tar sig hem. Om tillgangligheten var béttre skulle man kunna géra andra resor an
idag”. En 16sning som foreslas for att minska otryggheten kring tillgangligheten ar att infora
mindre bussar som trafikerar strackan oftare. Ett annat alternativ skulle enligt
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intervjupersonerna vara att anvanda sig av en app dar det ar mojligt att énska tider for resa
och att bussar anpassas och skickas ut utefter tider da det finns ett behov fran flera personer i
omradet. En person menar att den anropsstyrda nartrafiken, som hon tidigare inte kande till,
skulle kunna vara ett bra alternativ nér det inte finns mojlighet att anvanda linjetrafiken eller
bilen.

Det kan ocksa ta upp ganska mycket tid att anvanda sig av kollektivtrafiken pa landsbygden
och en av de storsta anledningarna till att intervjupersonerna véljer bilen &r att det ar mer
tidseffektivt. Resan blir ocksa mer komplicerad med kollektivtrafiken i och med att det kravs
flera byten, vilket i sig ocksa ofta ar tidskravande. En person menar att: “Eftersom bussarna
gar sa séllan kan jag behdva vanta jattelange dar jag ska byta buss. Da kanns det lattare att
ta bilen eller cykla, om det cir bra viider”. Tillgangligheten paverkar aven andra val. En
person har valt att flytta till en storre tatort pa landsbygden dar det finns béattre forbindelser till
staden och en stor anledning har varit att inte behdva vara beroende av bil och slippa bensin-
och parkeringskostnader. En annan person har valt att nyligen skaffa kdrkort och bil for att
lattare kunna pendla nar det till exempel ar daligt vader, men uppger att det inte hade varit
nodviandigt om kollektivtrafiken var mer tillganglig. Aven i de fall dar val kring boende och
bilinnehav inte har paverkats av tillgangen till kollektivtrafik har tillgangligheten betydelse
for mojligheter att utfora vissa resor. Intervjupersonerna ser &ven hur tryggheten som
tillganglig kollektivtrafik ger kan paverka framtida val da deras livssituation ser annorlunda
ut.

5.2.5. Palitlighet och information

Pa landsbygden ar det vanligt att bussen i regel inte stannar vid varje héllplats, om det inte
finns pastigande. Det innebér att bussen, om den ligger fore tidtabellen, ibland aker forbi
hallplatsen nagra minuter tidigare an vad det star i tidtabellen. Intervjupersonerna menar
darfor att det ar viktigt att vara i god tid till hallplatsen om de ska anvéanda kollektivtrafiken.
Att inte vara saker pa att hinna med bussen &r negativt for tryggheten. Enligt
intervjupersonernas egna erfarenheter kan det innebéra att man missar sin resa, behdver vanta
lange pa nasta buss eller eventuellt behdver ga till fots till en annan hallplats. En person
menar att: “Ibland nar jag kommer till hallplatsen vet jag inte om bussen redan har akt férbi,
och d& kanns det lite otryggt att sta dar och vanta utan att ha ndgon information eller nagon
att fraga. Det ar skont om det ar ndgon mer som vantar pa bussen da”. Det finns dven en risk,
speciellt nar det ar morkt, att bussforaren inte ser att man star och vantar pa bussen och darfor
missar att stanna, speciellt pa hallplatser dar det sallan finns pastigande och foraren inte &r van
vid att stanna.

Otryggheten runt kollektivtrafikens palitlighet grundar sig i att det ofta finns fa avgangar,
vilket innebér att det inte finns nagon garanti att det gar att ta nasta buss om de av nagon
anledning skulle missa den planerade avgangen. Intervjupersonerna menar att det ocksa ar
svart att veta om bussen har blivit instélld, vilket ibland hander. I sadana situationer kan det
kannas mer tryggt om det ar nagon annan vid hallplatsen som ocksa vantar pa bussen som
man da kan fraga eller diskutera med. Aven att stiga av bussen kan upplevas som ett otryggt
moment i resan. Om det ar morkt ute kan det vara svart att se var bussen ar och hur langt det
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ar kvar till hallplatsen da man ska stiga av bussen. | och med att namnen pa hallplatserna inte
ropas upp ar det da latt att missa att trycka pa stoppknappen vilket resulterar i att man missar
avstigningen. En intervjuperson menar att detta gor att det ar svart att slappna av under resan
och att det kanns otryggt om hon skulle somna pa bussen. Tryggheten kring kollektivtrafikens
palitlighet skulle kunna forbattras med hjalp av digital realtidsinformation dar det ar mojligt
att se om bussen ar sen, andrad eller installd. Om bussen gick oftare skulle det ocksa kannas
mer tryggt att forlita sig pa kollektivtrafiken som fardmedel.
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6. Diskussion

6.1. Tryggheten under resans olika delar

Resultatet av intervjuerna med kvinnor pa landsbygden tyder pa att en mangd faktorer spelar
in i trygghetsupplevelsen i kollektivtrafiken. Flera av de faktorer som intervjupersonerna
lyfter fram stammer Gverens med resultat fran tidigare studier som fokuserat pa kollektivtrafik
i stadsmiljo (Loukaitou-Sideris, 2005; Chowdhury & van Wee, 2020), men analysen pekar
aven pa att forutsattningarna som finns pa landsbygden ocksa innebér att andra situationer
uppstar och att de kan paverka tryggheten. Kvinnornas berattelser tyder pa att de tidigare
erfarenheter som varje person har spelar in mycket i vilka faktorer och situationer som
individen upplever som otrygga. Beskrivningen av trygghet i intervjuerna kretsar i stor
utrackning kring enskilda upplevelser som kvinnorna bar med sig. Alla deltagare atergav i
intervjun historier fran tidigare erfarenheter av att ha varit otrygg i kollektivtrafiken, och det
ar tydligt att dessa har praglat de faktorer intervjupersonerna lyfter fram som viktiga for
tryggheten. Aven om historierna inte utspelar sig i kollektivtrafiken pa landsbygden,
relaterade kvinnorna dessa erfarenheter till en speciell typ av miljo eller situation som dérefter
kom att anses som mer eller mindre otrygg &ven i andra kontexter. For de personer som
upplevt otrygghet kopplad till mansklig aktivitet var faktorer i den sociala miljon tongivande
for intervjun. P4 samma satt upplever de som varit med om trafikfaror i kollektivtrafiken
faktorer i den fysiska miljon som mest angelagna. Detta kan tolkas som en bekréftelse pa
Ceccato & Loukaitou-Sideris (2021) pastaende att upplevelsen av trygghet kan forklaras som
en produkt av minnen, erfarenheter och relationer till plats.

Ett exempel pa hur tidigare erfarenheter paverkar upplevelsen &r att de intervjupersoner som
inte anser sig uppleva social otrygghet i kollektivtrafiken pa landsbygden inte har anvant
kollektivtrafiken pa samma satt som de som har sadana erfarenheter. Otryggheten bestams
inte av enskilda faktorer utan uppstar i specifika tidsgeografiska situationer déar olika faktorer,
fysiska och sociala, sammanfaller, till exempel under vissa tidpunkter (Ceccato &
Uittenbogaard 2014). Upplevelsen av situationen kan ocksa vara mycket subjektiv och
paverkas av individuella faktorer och personens bedémning av den fysiska och sociala miljon
(Ceccato et al., 2021). | det har fallet har bada personerna som upplevt social otrygghet
beskrivit denna som mest pataglig under kvallen eller natten pa helgdagar, da situationen
praglas av att manga manniskor ar paverkade och att fa “palitliga” ménniskor finns
néarvarande. Skillnaden mellan personerna med dessa erfarenheter och de som inte némner
nagra sadana faktorer &r pa vilket satt de anvander kollektivtrafiken, vilka tider det finns
mojlighet att anvénda den, hur beroende de &r av den och i vilket syfte den anvénds.
Tryggheten i kollektivtrafiken paverkas alltsa ocksa av individens rérelseménster och
mobilitet.

| tidigare studier kring kvinnors otrygghet i kollektivtrafiken har problemformuleringen i stor
utstrackning utgatt fran risken att utsattas for nagot brott i den offentliga miljon samt hur
denna typ av otrygghet paverkar mobiliteten (Loukaitou-Sideris & Eck, 2007; Ceccato &

39



Loukaitou-Sideris, 2021; Chowdhury & van Wee, 2020). I den hér studien har det dock aven
framkommit andra faktorer som kvinnorna pa landsbygden anser bidrar till en otrygghet kring
anvandningen av kollektivtrafiken. Nar intervjupersonerna blev tillfragade om vad som
paverkar deras upplevelse av trygghet i kollektivtrafiken var trafiksituationen nagot som alla
ville patala. For flera av kvinnorna var trafiksakerheten en av de viktigaste faktorerna for
tryggheten kopplad till att resa kollektivt pa landsbygden. Trafiksituationen pa landsbygden
skiljer sig markant fran den i urbana miljéer. Kvinnorna beskrev miljon kring véagen till- och
fran samt vid hallplatsen som oséker och hanvisade till den tunga trafik och hdga hastighet
som finns langs vagarna, som i kombination med brister i fysiska strukturer for oskyddade
trafikanter bidrar till 1ag trafiksakerhet i resor med kollektivtrafiken. Pa landsbygden blir dven
bristen pa dagsljus ett mer patagligt problem da det séllan finns tillracklig artificiell belysning.
Denna faktor paverkar enligt intervjupersonerna inte framst den sociala tryggheten pa
landsbygden, som &r mer beroende av andra faktorer, utan snarare upplevelsen av den fysiska
miljon. Att det & mdorkt innebér framst en oro att inte synas ordentligt och darmed riskera att
bli pakord, men ocksa ett obehag i att inte ha nagon dversikt 6ver omgivningen. Flera
intervjupersoner lyfter i intervjuerna en oro som de kant for att bli attackerad av vilda djur nér
det &r morkt, i och med att de maste ta sig langs en vag som kantas av skog. Under vintertid
kan &ven problem med snd och is bidra till att det inte kdnns sakert att ta sig langs végarna
som gar till hallplatsen, speciellt dar de behover ga pa bilvagen. | stadsmiljo kan avsaknad av
tillracklig belysning innebdra en otrygghet i och med att det ar svart att urskilja karaktarsdrag
hos motande personer (Rahm & Johansson, 2018). Pa landsbygden innebér otryggheten
snarare att den fysiska miljon upplevs som mer riskfylld.

Otryggheten som grundar sig i trafikmiljon och fysiska strukturer kan ocksa till viss del
relateras intervjupersonernas olika forutsattningar (Ceccato et al., 2021), da trafiksakerheten
verkar vara storst bekymmer for de personer som reser med barn. Intervjupersonernas olika
beskrivningar av de fysiska miljéer som de vistas i indikerar ocksa att faktorer som till
exempel, belysning, hallplatsens utformning och bekvamligheter for fotgangare ar nagot som
de inte lagger marke till sa lange de kanner sig trygga. Daremot blir de fysiska faktorerna ett
stort hinder for de som faktiskt upptéckt att det finns brister i miljon och har erfarit vilka
problem det kan innebara. De som upplever att det finns en risk att bli pakérd kommer till
exempel med forslag pa insatser i den fysiska miljon som skulle kunna géra resan mer trygg.
Otryggheten kopplat till trafikmiljon ar nagot som &ven belyses av de tidigare studier som
gjorts av trygghet for oskyddade trafikanter pa landsbygden (Rosander & Johansson, 2012b).
En faktor som daremot beskrivs av intervjupersonerna som positiv for trygghetsupplevelsen
pa bussen och vid hallplatsen &r forarens korsatt. Forarens roll kan ses som en
trygghetsingivande aspekt av bussresan. Nar korsattet inte upplevs som sakert menar nagra
intervjupersoner att det paverkar tryggheten i resan negativt. Men generellt sétt gar det att
saga att det fokus pa bland annat korsatt som Nobina har for att resenédrerna ska kanna sig
trygga och sékra (Personlig kommunikation, 2022-04-01a), matchar de behov kvinnorna har
pa bussen och bekréftas av att detta har en betydelse for trygghetsupplevelsen.

For att kollektivtrafiken pa landsbygden ska ses som ett tryggt fardmedel och rimligt
alternativ till bilen kréavs vissa forutsattningar. Till exempel behéver det finnas en avgang den
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tid man vill &ka, bade fran och till hemmet. Det forutsatter ocksa att man sjalv har tid att ta sig
till bussen i god tid samt att den avgar den tid som star i tidtabellen och synkar med eventuella
byten pa vagen. Intervjupersonerna menar att avstandet till hallplatsen paverkar tryggheten de
upplever kring kollektivtrafiken som fardmedel. Att de behdver ga langt for att ta sig till
bussen gor att den kanns mindre tillganglig vilket kan utgtra en oséakerhet i planeringen av
resan. Osékerheten forstarks aven i och med att de har tidigare erfarenheter av att bussen stélls
in, eller ar sen eller tidig, samt att det ar svart att veta om den gar som planerat. Att det finns
fa avgangar att valja pa innebar ocksa en otrygghet pa grund av att om man av nagon
anledning missar bussen, riskerar man att missa hela resan och darmed bli férsenad eller
missa aktiviteter. | och med att bussen inte stannar vid varje hallplats behover de vara ute i
god tid for att hinna ta sig till hallplatsen samt sékerstalla att foraren ser att de star dar och
vantar. Dessa faktorer innebér enligt intervjupersonerna en stress kring anvandandet av
kollektivtrafiken och paverkar aven dess palitlighet. Att intervjupersonerna inte kan lita pa att
den resa de planerar kommer vara mojlig att genomfdra férsamrar tryggheten. Information om
andringar ar darfor viktig for att det ska kénnas tryggt att planera en resa med
kollektivtrafiken. En annan aspekt av otrygghet som kan kopplas till bade den fysiska miljon
och tillganglig information ar oron for att missa att ga av bussen. Eftersom det ar svart att se
var man ar om det & morkt och att namnen pa hallplatserna inte ropas upp behdver
resenarerna sjalva ha koll pa nar de ska ga av bussen. Det framgar av intervjuerna att detta
leder till att det &r svart att koppla av pa bussen. Oron grundar sig i risken att missa
hallplatsen och i stéllet behdva ga hem, vilket ocksa ar en effekt av att det oftast inte finns
nagon majlighet att ta en annan buss tillbaka. Aven denna otrygghet &r alltsé situationsbaserad
och paverkas bade av vilken tid pa dygnet man reser, om det finns belysning och méjlighet att
fa den information man behdver, hur ofta bussen gar och avstandet mellan héllplatserna. Det
ar oron kring vad som hander om man skulle missa bussen som gor att tillganglighet och
palitlighet ar viktiga faktorer for trygghetsupplevelsen.

6.2. Trygghetens betydelse for mobilitet

Otrygghet i kollektivtrafiken har tidigare visats kunna paverka val av fardmedel saval som
rorelsemonster och i vissa fall livskvalitet (Ceccato et al., 2021). Aven om deltagarna ocksa
namnde situationer da de kanner sig trygga i kollektivtrafiken, verkar negativa
trygghetsupplevelser ha haft storre betydelse for hur kvinnorna ser pa maéjligheterna att
anvanda kollektivtrafiken. Tidigare erfarenheter av att pa nagot satt ha kant sig utsatt, eller
bevittnat ndgon annan bli utsatt, har bidragit till att forma de mobilitetsstrategier de anvander
sig av idag. Det ar tydligt att kvinnorna i denna studie, likt Loukaitou-Sideris (2005)
beskriver, gor en bedémning av befintliga risker i den miljo de befinner och anpassar sitt
beteende for att kdnna sig trygga. Bedomningen baseras pa egna erfarenheter men ocksa pa
indikationer i miljon som de har lart sig att vara uppmarksamma pa. Att resa med
kollektivtrafiken innebar for manga av deltagarna ett trygghetsarbete. Detta kan se olika ut
beroende pa vilka situationer som upplevs som otrygga, men leder oavsett till att de aktivt
behdver gora anpassningar for att kdnna sig trygga under resan. Strategierna kan ge en kénsla
av kontroll, men ocksa ses som en borda som paverkar valmaende och mobilitet (Ceccato &
Loukaitou-Sideris, 2021). | praktiken innebé&r det i det har fallet att de som har mojlighet
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valjer att resa med andra fardmedel eftersom det &r mer bekvamt att slippa dessa strategier.
Om det inte finns andra fardmedel tillgangliga kan det &aven leda till att kvinnorna avstar fran
icke nodvéndiga resor eller forsoker hitta andra satt att undvika att resa under en viss tid.
Vilket Ceccato et al. (2021) menar kan innebéra begransad tillgang till samhéllet i stort.
Strategier som betyder att kvinnorna anpassar de tider de reser eller vilka végar de véljer for
att ta sig till hallplatsen kan leda till att kollektivtrafiken ses som ett mindre tillgangligt
fardmedel, vilket i sin tur leder till att de blir mer bilberoende. Intervjupersonerna beskriver
bade att de har kant sig tvungna att ta korkort och att de anser att det ar nddvandigt att ha mer
an en bil i hushallet nar de bor pa landet. For manniskor som pa grund av individuella eller
ekonomiska begrénsningar inte har méjlighet att anpassa sig genom att valja bilen som
fardmedel kan begransad tillgang till kollektivtrafiken ha storre paverkan pa mobiliteten an
vilket var fallet for dessa intervjupersoner (Berg, 2017).

Bristen pa utbud av kollektiva fardmedel i glesbebyggda omraden kan ocksa innebéra att det
inte kanns genomforbart att bo pa landsbygden (Wallsten et al., 2021). Tva av
intervjupersonerna som har vuxit upp pa landsbygden beréttar att de har valt att inom en snar
framtid flytta till omraden med béttre forbindelser. Aven om kollektivtrafiken inte har varit
den avgorande faktorn i beslutet, har det varit en aspekt som bidragit till att tillgangligheten
upplevs som for lag. For en person grundar sig beslutet mycket i att inte beh6va vara
beroende av bil och de kostnader som uppstar i och med pendling till och fran arbete i staden.
| det regionala trafikforsorjningsprogrammet beskrivs en attitydférandring som innebér att
bilens roll kan komma att fordndras. Idag ar det vanligt att unga personer véljer att inte skaffa
korkort (Region Ostergotland, 2020). Detta kan fa konsekvenser for vilka som har méjlighet
att bo pa landsbygden, om det inte finns andra fardmedel som anses ge god tillganglighet. For
att uppna malet om god geografisk tillganglighet i hela regionen och mojliggora att manniskor
kan valja att bo pa landsbygden behdver manniskor darfor ha tillgang till alternativa
fardmedel. Intervjupersonerna menar att valet att bo eller inte bo pa landsbygden ocksa kan
paverkas av mojligheterna for eventuella barn att kunna rora sig oberoende fran en viss alder.

Kollektivtrafiken anvands idag som ett medel i omstallningen till ett mer hallbart samhille,
vilket dven framgar av de planer som inkluderas i kartlaggningen av planeringen (Region
Ostergétland, 2018; Linkopings kommun, 2014; Link6pings kommun, 2015). Om detta
fardmedel i framtiden kommer premieras i storre utstrackning ar det dock viktigt att systemet
som utvecklas ar inkluderande och anvandbart for alla. | de fall ménniskor inte upplever resan
med kollektivtrafiken som trygg kan en sadan omstéllning annars innebéra storre exkludering
och férsdmrad mobilitet for dessa grupper. Tryggheten i kollektivtrafiken behdver belysas och
beaktas i planeringen for att oron som kan uppsta i dessa miljoer inte ska bli en barriar for
mobiliteten. | detta arbete ingar att forsoka forsta vilka situationer som upplevs som otrygga
samt hur dessa upplevelser kan forbattras och vilka l6sningar som behovs for att méta behov
av faktorer som inger trygghet (Chowdhury & van Wee, 2020; Gardner et al., 2017).
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6.3. Trygghetens roll i fortsatt planering

All transportplanering far ekonomiska, miljomassiga och sociala effekter (Jones & Lucas,
2012). For att forbattra kvinnors trygghetsupplevelse i kollektivtrafiken behdver planering
och utveckling ta hénsyn till de individuella behov och férutsattningar som finns hos
invanarna. Intervjupersonerna gav manga exempel pa faktorer som skulle kunna bidra till
hogre trygghet i resans olika delar och foreslog i flera fall ocksa konkreta lsningar. En sak
som alla intervjupersoner ansag kunde bidra till battre tillganglighet och mer trygghet var om
avstandet till hallplatsen var kortare. Att bade kunna undvika att rora sig i osakra trafikmiljoer
och snabbare kunna ta sig till hallplatsen skulle enligt kvinnorna innebara att kollektivtrafiken
i storre utstrackning sags som ett palitligt fardmedel de kan anvanda sig av. Detta skulle
kunna uppnas genom fler hallplatser Iangs vagen som redan trafikeras, eller genom fler linjer
som trafikerar andra strackor. Dessa forslag gar dock inte i linje med den planering som finns
for kollektivtrafiken idag, dar strategin enligt Trafikforsdrjningsprogrammet och
Landsbygdsstrategin ar att satsa pa starka strak och farre hallplatser med hogre kvalité
(Region Ostergdtland, 2020; Linkdpings kommun, 2013). Planeringen syftar snarare till att
gora ett fatal hallplatser och omstigningsplatser mer tillgangliga. Baserat pa erfarenheter fran
intervjupersonernas upplevelser innebér detta dock att det &r viktigt att se till att det faktiskt
finns trafikséakra och trygga sétt att ta sig till och fran hallplatserna utan bil. Att minska den
otrygghet som finns kring den fysiska miljon handlar i dessa fall inte bara om storskaliga
forandringar som att anlagga gangbanor, utan kan ocksa innefatta belysning, vaghallning och
till exempel Gvergangsstéllen som gor att det kanns tryggare att rora sig i trafiken. Ur
kvinnornas synpunkt ar placeringen av hallplatserna viktigare for tryggheten an fysiska
kvaliteter pa platsen. Det som efterfragas ar hallplatser i narheten av bostadsomraden, vilket
skulle innebéra bade kortare avstand och mer méansklig aktivitet och naturlig 6vervakning
(Loukaitou-Sideris, 2005).

Ett annat problem for tryggheten utifran den utveckling av planeringen som syns idag &r det
fa antalet avgangar i kollektivtrafiken pa landsbygden. Mer frekventa avgangar skulle enligt
intervjupersonerna bidra till stérre trygghet kring kollektivtrafikens tillganglighet och
palitlighet. Detta ar dock en fraga som pa grund av ekonomiska begransningar kan krava
innovativa losningar (Personlig kommunikation, 2022-03-07; Bosworth et al., 2020).
Kartlaggningen av planeringen visar att det hos olika aktorer finns utrymme for nytdnkande
och innovativa l6sningar for att oka tillganglighet och trygghet pa landsbygden. Ett exempel
pa detta ar de I6sningar som representanten fran Nobina lyfter, som mojligheten att kunna
anpassa platsen for avstigning efter resenérernas behov (Personlig kommunikation, 2022-04-
01a). Aven fran regionens och Ostgotatrafikens sida menar man att det finns utrymme for
lokala initiativ och nya innovativa och tekniska lésningar for att 6ka tillganglighet,
information och trygghet pa landsbygden (Region Ostergétland, 2020). For att 6ka turtathet i
glesbebyggda omraden har olika former av smart mobilitet foreslagits och undersokts. Ett
alternativ som moter flera av de behov som intervjupersonerna beskriver ar nagon typ av
mindre bussar eller shuttles som kan ta resenarerna fran och till kollektivtrafiken och anpassas
utifran aktuella behov (Trafikutskottet, 2020; Bosworth et al., 2020). Kvinnorna foreslar
ocksa andra typer av digitala lésningar som kan bidra till trygghet under hela resan. Sadana
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digitala tjanster dar det till exempel gar att fa kontakt med nagon om man behdver hjélp skulle
kunna fungera som ett komplement till personalen i kollektivtrafiken och den naturliga
overvakningen som ibland &r begransad pa landsbygden. Genomforbarheten fér innovativa
I6sningar kan dock begréansas av den befintliga infrastrukturen pa landsbygden, vilket pa
grund av begransat kundunderlag och ekonomiska aspekter kan vara svart att utveckla.
Forskning visar dock att det finns stor potential att med nytdnkande anvénda befintliga
resurser (Bosworth et al., 2020). Och intervjupersonerna foreslar dven losningar inom det
befintliga systemet, som att géra kollektivtrafiken pa landsbygden mer efterfragestyrd samt att
utveckla det nuvarande systemet for tidtabeller till att ocksa tillhandahalla realtidsinformation
om den planerade resan.

Av Kkartlaggningen framgar det att majoriteten av aktérerna inom planering har ambitionen att
arbeta med fragan ur ett hela-resan perspektiv, vilket ar viktigt enligt bade tidigare forskning
och resultatet av denna studie (Ceccato et al., 2021; Berg & Thoresson, 2017). For att uppna
trygghet under hela resan kravs det dock samverkan mellan aktérerna. | och med att alla
aktorer ansvarar for olika delar av resan kan ingen aktor sjélv ha en planering som
genomsyrar hela upplevelsen av kollektivtrafiken pa landsbygden. Trots att det finns
samarbeten och dialoger mellan aktorer pa de olika nivaerna ar det tydligt att de flesta pa
nagot satt anser sig begransade i mojligheterna att paverka hela utvecklingen. Ansvaret for
planering for dessa fragor, men ocksa for kollektivtrafiken i stort, ar fordelat pa olika aktorer,
och de som sétter upp mal for utvecklingen ar inte de samma som ska uppna dem.
Kartlaggningen tyder pa att de aktérer som har mest fokus pa trygghetsfragor inom
kollektivtrafiken inte &r samma aktdrer som har radighet dver den faktiska planlaggningen.
Det skulle darfor vara vardefullt med en direkt samverkan och kunskapsutbyte mellan de
aktorer som jobbar specifikt med dessa fragor och de som har ansvar for den fysiska
planeringen, vilket dven foresprakas av Jones & Lucas (2012). Occas AB é&r ett exempel pa en
aktor som jobbar pa detta sétt. Arbetet inkluderar idag dock bara skolresor, men skulle utifran
kvinnornas perspektiv aven kunna appliceras pa de behov av trygghet som finns i den
allmanna kollektivtrafiken. Utifran analysen av dokument och intervjuer finns det ocksa ett
behov av att titta specifikt pa losningar anpassade till trygghet pa landshygden. Idag utgar
perspektivet i planer och dokument i stor utstrackning fran trygghet i kollektivtrafiken i
urbana miljoer. Intervjuerna med kvinnor tyder ocksa pa att de alternativ som faktiskt finns
till den konventionella kollektivtrafiken, som den anropsstyrda nértrafiken, skulle behéva
kommuniceras battre till de som bor pa landsbygden for att det ska uppfattas som ett
tillgangligt fardmedel.
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7.  Slutsatser och vidare forskning

En central del i att planera for hallbara samhallen &r att skapa forutsattningar for hallbar
mobilitet. For att mobiliteten ska vara hallbar behéver den vara inkluderande och méjliggora
tillganglighet for alla invanare. Kvinnors trygghet i kollektivtrafiken har tidigare identifierats
som ett hinder for ett inkluderande transportsystem. Den hér studien har syftat till att utoka
kunskapen till hur tryggheten upplevs i kollektivtrafik pa landsbygden. Utifran resultatet av
en kartlaggning av planering for trygghet i kollektivtrafik pa landsbygden och intervjuer med
kvinnor pa landsbygden kan ett antal slutsatser goras.

Trygghet ar en situationsbaserad upplevelse dar flera olika faktorer tillsammans kan bidra till
att individen kanner sig trygg eller otrygg. Analysen tyder pa att individuella forutsattningar
och sociodemografiska faktorer har betydelse for den subjektiva beddmning av tryggheten
som gors i samband med att manniskor vistas i olika transportmiljoer. Beddmningen utgar
aven fran tidigare erfarenheter av liknande situationer. Erfarenheterna baseras ofta pa negativa
handelser som kvinnorna bar med sig vilket paverkar deras syn pa kollektivtrafiken som
fardmedel. Faktorerna som kan spela in i trygghetsupplevelsen i kollektivtrafik pa
landsbygden liknar de som paverkar tryggheten i urbana miljéer, men praglas samtidigt av de
forutsattningar som ar specifika for de mer glesbebyggda omradena. Dessa kan kopplas till
bade den sociala- och fysiska miljon och innefattar bland annat mansklig aktivitet och
overvakning, trafikmiljo, avstand och avgangar samt kollektivtrafikens palitlighet. Vilka
faktorer som har storst inverkan pa tryggheten varierar ocksa under resans olika delar och
mellan olika tidpunkter.

Upplevelsen av trygghet i kollektivtrafiken leder till mobilitetsstrategier som anvands for att
hantera situationer som uppstar under resan. Strategierna kan besta av anpassningar under
resan, som att vara pa sin vakt eller ha nycklarna i handen for att kunna skydda sig, men ocksa
att be om skjuts, g omvagar eller undvika att resa under vissa tider da otryggheten anses vara
for hog. Anpassningarna kan vara pafrestande och innebéra att mobiliteten begransas. Det kan
ocksa leda till ett storre bilberoende och paverka val av framtida boende.

For att forbattra upplevelsen av trygghet i kollektivtrafiken och mojliggora hogre mobilitet pa
landsbygden krévs att kollektivtrafiken planeras ur ett hela-resan perspektiv, vilket forutsatter
att det finns en samverkan mellan aktérer med ansvar for olika delar av resan. Analysen tyder
pa att planering for hogre trygghet i kollektivtrafiken pa landsbygden bor utga fran att 6ka den
manskliga aktiviteten i transportmiljoerna, gora hallplatserna mer lattillgangliga och
tillhandahalla information som anvandarna behover for att uppleva kollektivtrafiken som
palitlig. For att mota de mobilitetsbehov som finns hos kvinnor pa landsbygden kan det dven
bli nédvandigt att integrera innovativa l6sningar i det befintliga systemet.

For fortsatta studier &r det relevant att dven genomfora observationer av den faktiska fysiska-
och sociala miljon som intervjupersonerna vistas i under resan. Det skulle ocksa vara

intressant att mer systematiskt jamfora trygghet i kollektivtrafiken pa landsbygden med
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urbana miljoer, for att pa sa satt mojliggora planering som ar mer anpassad for olika
geografiska forutsattningar. Dessutom tyder analysen pa att det finns ett behov av att mer
ingaende undersoka hur trygghet och tillganglighet till kollektivtrafiken paverkar manniskors
mobilitet, och vilka konsekvenser detta kan fa for individen men ocksa den demografiska
utvecklingen pa landsbygden ur ett storre perspektiv.
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9. Bilagor

9.1. Bilagal. Intervjuguide
Bakgrundsfragor:

Hur gammal &r du?

Vilken &r din sysselsattning?

Vilka bor i ditt hushall?

Hur langt &r det till narmaste tatort/service?

Hur l&ange har du bott dar?

Hur trivs du dér du bor?

Med vilka fardmedel brukar du resa? (finns det tillgang till bil i hushallet?)
Vilka typer av resor gor du?

Under vilka tider brukar du resa?

Beskriv kort tillgangen till kollektivtrafik?

Hur langt ar det till ndrmaste busshallplats?

Hur ofta reser du kollektivt, samt i vilka situationer? (pa landsbygd)
Fragor: (Utga fran en resa mellan landsbygd och stad som inkluderar kollektivtrafik)

Hur upplevs trygghet under resans olika delar? (till hallplats, vid hallplats, pa bussen)
Skillnader pa dagsljus och ej dagsljus?

(Om man upplever den som otrygg:) Vad ar du radd ska handa?

Vilka faktorer paverkar upplevelsen av trygghet? (positivt/ negativt) Skillnader dagsljus och
ej dagsljus?

Hur paverkar upplevelsen av trygghet val av fardmedel/ bendgenhet att utnyttja
kollektivtrafiken? (&r det andra faktorer som spelar in?)

Hur paverkar upplevelsen av trygghet mobilitetsstrategier? (hur hanterar du situationen?)
Hur paverkar det andra val?
Vad skulle kunna forbéttra upplevelsen av trygghet?

Vilka l6sningar skulle kunna bidra till battre tillganglighet till kollektivtrafiken avseende
trygghet? (och eventuellt generellt)
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Bilaga 2. Modell
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