2 Brottsligheten i tunnelbanan
Av: Michael Johnson

2.1 Inledning

1995 startades ett relativt omfattande brottsférebyggande projekt i Stockholms tunnelbana,*
Lugna Gatans Vardprojekt (LGVp). Det huvudsakliga syftet med projektet var att motverka
ungdomsbrottslighet, framforallt vad betraffar vald men dven skadegorelse, i Stockholms
tunnelbana. Detta var tankt att uppnas framforallt genom att vardarna skulle fungera som positiva
forebilder for de ungdomar de méter i sitt arbete, men dven genom att mer aktivt ingripa vid brott
inom ramen for envarsratten (Rattegangsbalken, 24 kap. 7 8), den paragraf som ger alla rétt att
ingripa vid brott dar fangelse ingar i straffskalan.

Att man startar ett stort brottsforebyggande projekt maste antas goras utifran en

forestallning om att det som &r projektets arbetsomrade, i detta fallet bland annat att motverka
ungdomsvaldet, ar ett problem och att detta kan l6sas med de aktuella dtgarderna. Darfor ar
huvudintresset i detta kapitel inriktat mot hur valdssituationen sag ut i Stockholms tunnelbana i
mitten av 1990-talet nar projektet startades. Nagon mojlighet att direkt urskilja ungdomsvald fran
den generella valdsnivan har inte varit mojlig utan jag har utgatt ifran att ungdomsvald i
tunnelbanan ar en betydande del av det generella valdet dar, vilket syftet med att starta projektet
indikerar att det ar eller atminstone finns en forestallning om att det &ar. Huvudsyftet med detta
kapitel ar att forsoka se om det ar rimligt att anta att valdet i tunnelbanan vid denna tidpunkt var
sa stora att detta kan anses motivera starten av LGVp. Vidare kommer dven studier om radsla
och otrygghet att tas upp da detta i sig kan vara ett motiv till att starta ett brottsférebyggande
projekt.

2.2 Lugna Gatans vardprojekt?

2.2.1 Beskrivning av projektet®

Vardprojektet startade i juni 1995 pd initiativ av Fryshuset och Storstockholms Lokaltrafik (SL).*

Dess huvudsyfte var att motverka vald och vandalisering bland ungdomar® i Stockholms
tunnelbana. Under perioden maj — december 1995 anstalldes ett 80-tal ungdomar for att dels
patrullera i tunnelbanan under fredag- och I6rdagsnétter, samt dels for att bedriva nagon form av

! Projektet rérde inte enbart brottslighet i tunnelbanan men detta var det huvudsakliga malet med projektet.

2 Bygger pé information genom intervjuer av Marika Lundin, davarande chef foér Lugna Gatan, projektansvariga for
vérdprojektet Fatima Azzazi och Anders Cardell, intervjuer med fyra LG-vérdar, skriftliga protokoll i form av bl a
minnesanteckningar fran LGVp styrgruppsmoten samt tva kvallar da jag foljde med LGV som observatér. Denna
information samlades in 1996 i samband med utvérderingen av projektet.

® Beskrivningen gller for dren 1995-96.

* Andra projekt mot vald fanns vid denna tidpunkt, t ex Gardian Angels och Non Fighting Generation. Dessa var
dock inte lika omfattande och var inte offentligt finansierade. Se vidare t ex Folkhalsoinstitutet (1995)

® Vid intervjuer med ledning for projektet och andra framkom dock att det outtalade motivet fér verksamheten en
var att motverka all brottslighet i tunnelbanan.



dagverksamhet for ungdomar, till exempel anordna fotbollsturneringar och caféverksamhet.
Dérefter har kontinuerlig nyanstallning forekommit och verksamheten existerar fortfarande
(sommaren 2002), dock i ndgot annorlunda form.®

Villkor for anstéllning som vard var att personen var mellan 20 och 25 ar gammal, var arbetslos
samt aktuella pa arbetsférmedlingen. Ett eventuellt kriminellt forflutet fick inte vara for aktuellt
men att viardarna kunde “gatans sprak” ansdgs dock vara en fordel. Majoriteten av virdarna var
méan och hade invandrarbakgrund. Arbetet var pé heltid och omfattade 12 manaders anstallning.’
Under utbildningstiden och de efterfoljande fyra manaderna utgick ersattning fran
lansarbetsnamnden. Efter denna period blev vérdarna projektanstallda pa Fryshuset med en
grundlén plus tillagg for obekvam arbetstid.® SL stod fér den storsta delen av Iénekostnaderna.’

Vardarna genomgick en tre veckors utbildning innan de tréddde i tjanst dar polisen, Fryshuset och
SL stod for var sin vecka. | kursplanen ingar: grundlaggande bevakningsjuridik,
konflikthantering, sjukvard inklusive hjart- och lungraddning, narkotika- och dopingkunskap,
sjalvskydd, ordningslagen, information om tunnelbaneorganisationen och olika yrkesgrupper,
serviceinformation, vaktbolagens roll, trafiksakerhet i tunnelbana, brandkunskap, atgarder vid
hot och vald, ungdomars situation, socialtjanstens roll och krishantering. Vardarna genomgick
aven en vidareutbildning under 1996 pa Tollares folkhogskola i hur man bedriver projekt.

2.2.2 Arbetsmetod

LG-vardarna kéandes igen pa sina gula jackor med texten Lugna Gatan i stor stil pa ryggen. De
arbetade i grupper om fyra personer och varje grupp hade tilldelats ett omrade, vanligtvis 3-

4 tunnelbanestationer, som de skulle patrullera. Arbetstider for patrulleringen var kvall/natter
(20.00-04.00) mellan fredagar och lérdagar samt I6érdagar och séndagar. Varje arbetspass borjade
och avslutades med en traff i deras lokaler i Gamla stan och grupperna héll kontakt med en
sambandsgrupp pa t-centralen via radio eller telefon.

Stationerna som patrullerades av vardar valdes ut i samrad med SL och var de stationer dar man
uppfattade att ungdomsbrottsligheten var som allvarligast.

| vardarnas arbete ingick aven att bedriva nagon form av arbete med ungdomar dagtid inom
samma omraden som de arbetade i nattetid och genom detta skapa relationer och fa fortroende
bland dem som de senare skulle kunna ha nytta av om de traffade dem under kvillstid. Aven
patrullering vid vissa skolor i narheten till tunnelbanestationer ingick i arbetet.'

2.2.3 Utvardering av projektet

® Se beskrivning av Lugna Gatans verksamhet under 2001 i brd:s rapport 2002:3
"Vilket i ett flertalet fall sedan dock férlangdes

®Inlon...

% In kostnader och budget. ...

9 SISAB (hela namnet) var en av finansiarerna av LGVp.



Utvéarderingen av LGVp (Johnson 1996) finansierades inom ramen for projektet och det
huvudsakliga syftet vara att undersoka dess effekt pa brottsligheten i tunnelbanan. Ett ytterligare
syfte var att undersoka projektets effekt pa den upplevda tryggheten och réadslan for att bli utsatt
for brott bland passagerare och SL-personal. For att mata detta anvandes statistik éver handelser
och brott i tunnelbanan fran SL och polisen fér de dagar och tider som LGV arbetade under en
period med borjan ca ett halvt ar efter att projektet startat (experimentperiod) samt motsvarande
statistik ett ar tidigare (kontrollperiod). Handelserna delades in i 11 kategorier (se bilaga X).'
Aven statistik over skadegorelse jamfordes under en period fére och en period efter att projektet
startat. En jdmforelse gjordes sedan av dessa data mellan stationer dar LGV arbetade och
stationer dar de inte arbetade for att se i vilken man man kunde hitta en effekt av véardarnas
arbete.

For att méata trygghet och réadsla for brott i t-banan gjordes en begrénsad strukturerad
intervjuundersokning med passagerare samt en enkatundersokning till SL-personal.** Inom
projektet genomfordes dven en observationsstudie (Nilsson 1998). Denna studie utférdes under
fyra helgnatter pa tre tunnelbanestationer. Observationerna gjordes utifran ett schema dar
stationerna tacktes in i ungefar lika stor omfattning. Dessa stationer valdes ut pa grundval av att
de inte patrullerades av LGV men planerades fa bevakning av LGV da de uppfattades som
problematiska vad betraffade ungdomsbrottslighet av SL. Nilsson kunde déarfér genomféra
observationer tva av kvallarna fore att LGV borjade patrullera och tva efter att de borjat
patrullera. Syftet med studien var att se om det allmanna ordningslaget pa de tre stationerna
forbattrades efter att verksamheten paborjades.

2.2.4 Resultat

2.2.4.1 Brottsligheten

Sammanfattningsvis kan ségas att bade SL:s (dagrapporter) och polisens (RAR) statistik dver
brottslighet i tunnelbanan pekar mot en generell minskning mellan de bada undersokta
perioderna®?. Nedgéngen pé experimentstationerna var storre i bada datamaterialen samt for flera
av brottskategorier, dock inte statistiskt signifikant."*> Nedgéngen gallde dven for brottslighet pa
tunnelbanetag, vilket inte direkt kan knytas till LGV. Férutom denna allméanna nergang av
incidenter mellan de bada perioderna ar tva av resultaten av intresse. Vald och hot.

Valdsbrottsligheten minskade mer pa stationer som hade LGV representation &n pa dvriga
stationer. Vid kodningen av SLs dagrapporter har denna brottskategori delats upp i
underkategorier av vem som var offer for incidenten. Man kan hér urskilja att denna minskning
framforallt fanns i kategorin ungdomsbrak. En kategori som 6kade pa experimentstationerna i
dagrapportsmaterialet var hotbrotten. Denna kategori minskade for experimentstationerna i
anmalningsstatistiken till polisen.

1 Fér underlag och narmare beskrivningar av resultat, se Johnson 1996
12 Se bilaga xx
3 p<.05



Denna typ av forandring ligger i linje med vad man kan forvanta sig utifran en
rutinaktivitetsteori (Cohen och Felsons 1979) med en vidareutveckling av Wikstrom (1995:27).
Wikstrom delar upp brottslighet i tva kategorier, frestelsebrott och friktionsbrott.

| den forsta kategorin gor den motiverade garningsmannen en analys av de eventuella positiva
effekterna av ett tankt brott i forhallande till de eventuella negativa. | denna analys ingar

bland annat om det finns kapabla véktare nérvarande som kan ingripa. Om den motiverade
garningsmannen uppfattar LGV som kapabla vaktare kan detta fa honom att avsta fran att bega
det tankta frestelsebrottet. LGV-narvaro kan ha haft en brottspreventiv effekt, men troligtvis i sa
fall enbart kortvarig. Den potentielle garningsmannen ar fortfarande motiverad att bega ett brott
men han kan bega det vid ett senare tillfalle eller pa en annan plats, en sa kallad "displacement"
effekt (se t ex Lab 1992:67ff). Eftersom LGV enbart finns pa varje plats i tunnelbanan under en
begréansad tid finns det gott om andra tillfallen for den potentielle garningsmannen att bega
brottet. LGV totala brottspreventiva effekt for denna typ av brott torde med andra ord vara
relativt begransad.

Den andra typen av brott sker i affekt och foregas inte av samma évervagande och analys av
positiva och negativa effekter av handlingen som vid frestelsebrottet. Narvaron av potentiella
vaktare spelar har alltsa en mindre roll. De flesta friktionsbrotten, framfér allt valdsbrott, har
dock ofta en upptrappningsfas innan brottet begas, vilken kan bérja med till exempel en
ordvaxling eller en knuff. Under denna fas &r det tdnkbart att kapabla véaktare, om de &r
narvarande, kan forhindra ytterligare upptrappning och darigenom forhindra ett valdsbrott, man
"kyler" ner situationen. Eftersom dessa situationer relativt ofta uppstar dar ungdomar traffas och
LGV aktivt soker sig till dessa platser bor det vara rimligt att anta att LGV kan ha en
brottspreventiv effekt har. Detta kan i stallet leda till en 6kning av hotfulla situationer, som
genom LGV hindras ifran att trappas upp till vald. Dock inte av det allvarligare slaget (som leder
till polisanmalan). Risken att brottet darefter omedelbart begas pa en annan plats ar mindre trolig
vid friktionsbrotten. Dessa foregas inte pa samma sétt som for frestelsebrotten av en analys av
for- och nackdelar och motivationen for dessa brott finns mer i stunden medan detta for
frestelsebrott oftast finns i framtiden.

De beskrivan férandringarna ligger med andra ord inom ramen for vad man kan forvanta sig
utifrn dessa teorier. Men det tal att papekas igen att de skillnader som resonemanget bygger pa
inte ar statistiskt signifikant och att de absoluta talen &r sma.

2.2.4.2 Trygghet och radsla

Enkatundersokningen visade att SL-personalen upplevde att LGV paverkade forekomsten

av samtliga definierade brott i en positiv riktning. SL-personalen upplevde &ven generellt att
vardarnas narvaro paverkade arbetsmiljon pa ett positivt satt. Dessa data skall tolkas med
forsiktighet da materialet ar relativt litet men en forsiktig tolkning tyder sammantaget pa att det
ar LGVs fysiska narvaro som skapar SL-personalens positiva instéllning till projektet. Det ar
saledes inte enbart en allman positiv installning till brottsférebyggande projekt som speglas i de
positiva enkatsvaren.



En klar majoritet av de intervjuade passagerarna (som alltsa befann sig i tunnelbanan en helgnatt
vid intervjun) ansag att tunnelbanan pa fredag- och I6rdagsnétter ar en bade relativt ofarlig och
trygg plats att vara pa. Alder och kén spelade ingen roll vid bedémningen av detta.

En klar majoritet (69%) av de intervjuade passagerarna kénde till LGV och en klar majoritet av
dem uppgav att de upplevde att LGV minskar farligheten och 6kar tryggheten i tunnelbanan.

2.2.4.3 Observationsstudie

Resultatet fran denna undersokning visade att det observerade antalet brott/incidenter pa de
stationer dar studien genomférdes var mycket Iagt, bade vid for- och efterméatningen.'* Ingen
brottspreventiv effekt av vardarnas narvaro kunde heller pavisas (Nilsson 1998:30).

2.2.4.4 Sammanfattning av resultaten

Resultatet av utvarderingen kan sammanfattas pa féljande sétt:

- De olika delstudierna sammantaget tydde pa att brottsligheten i tunnelbanan generellt sett var
lag.

- Brottsligheten i tunnelbanan minskade mellan de tva undersokta perioderna bade pa
experimentstationerna och kontrollstationerna.

- Denna minskning var stérre pa experimentstationerna. Dock ej statistiskt signifikant storre,
vare sig totalt eller inom nagon enskild brottskategori.

- Med andra ord kunde ingen sakerstélld effekt av LGV pavisas.

- SL:s dagrapporter samt polisens anmalningsstatistik sammantaget talade dock for att
projektet kan ha haft en viss, i linje med rutinaktivitetsteorin, brottsforebyggande effekt pa
slagsmal och ungdomsbrak.

- Bade SL-personal och passagerare hade en positiv uppfattning om projektet och
dess verksamhet. SL-personalen ansag att deras arbetsmiljo forbattrades genom
LGV ndrvaro och passagerarna upplevde att tunnelbanan blir tryggare
och mindre farlig att vistas i genom LGV nérvaro.

2.3. Tidigare forskning om brott i tunnelbanor

2.3.1 Inledning

Y Vilket stimmer med mina egna erfarenheter. Under mina tio helgnétter i tunnelbanan i samband med bland annat
insamlande av enkéter och intervjuer med passagerare genomférde jag en observationsstudie. Under dessa ca 50
timmar i tunnelbanan under helgnétter besokte jag alla delar av tunnelbanenétet. Jag observerade ingen allvarlig
incident och vid endast ett tillfalle traffade jag pa en person som skulle kunna uppfattas som hotfull. Rokning pa
stationer, alkoholfértaring, alkoholpaverkade personer samt personer som smet in pa SL:s omrade utan att betala
foérekom dock.



Vid en genomgang av litteratur och forskning om brottslighet i tunnelbanor som genomfordes i
samband med utvarderingen av LGV-projektet (1996) hittades fem studier som hér &r av intresse.

2.3.2 Internationella studier om brott i tunnelbanan

Den forsta studien handlar om Montreals tunnelbana. 1985 anmaldes dar till polisen 1 727 brott
begangna i eller pa tunnelbanan (Normandeau 1987). Da tunnelbanan besoktes av 335,4 miljoner
passagerare under detta ar (ca 292 miljoner for Stockholms tunnelbanan) innebar detta 5,15 brott
per miljon besok. Av dessa brott var 71 procent stoldbrott, 7 procent bedrageri, 5 procent vald
(assault) (0,26 assault per 1 miljon passagerare) och 2 procent vandalisering. Av brottsoffren var
82 procent kvinnor och medianaldern var 35 ar. Brottsligheten var mycket ojamnt fordelad
mellan stationerna. Ett tiotal av de totalt 55 stationerna stod for en oproportionerligt hog andel av
brottsligheten. Dessa stationer fanns alla i centrala Montreal.

Hong Kongs tunnelbana (1986) med sina ca 1,6 miljoner passagerare per dag uppvisade en
betydligt lagre niva av brottslighet. Dar anmaldes till polisen 0,45 brott per miljon passagerare
(Gaylord och Galliher 1991). En mycket liten andel av dessa brott var av allvarligare karaktar.
Denna siffra beskriver de bagge forfattarna liggande langt under motsvarande siffror for New
Yorks tunnelbana dér 11 grévre brott per miljon passagerare begicks och for Londons tunnelbana
dar 22 brott per miljon passagerare begicks.

Gaylord och Galliher pekar pa flera olika faktorer som de menar bidrar till den laga
brottsligheten i Hong Kongs tunnelbana. De pekar framférallt pa det funktionella 6vervaknings-
och kommunikationssystemet. | detta ingar bland annat 200 kameror pa de 38 stationerna och
mojligheter for passagerare att kommunicera och darigenom larma tagforaren vid brott i
tunnelbanevagnar. Vid larm tog det (1986) hogst 90 sekunder for polis att komma till
brottsplatsen, vilket var val kant av bade passagerare och lagovertradare. Delvis en foljd av detta
var att vid 60 procent av alla brott som kom till polisens kdnnedom i tunnelbanan mellan 1984
och 1987 greps en misstankt garningsman. Ett biljettsystem som inte tillater passagerare att
vistas i tunnelbanan mer &n under sjélva resan ar annu en viktig komponent. Forfattarna menar
aven att stationernas design spelar en viktig roll for den laga brottsligheten. Bland annat ar
tunnelbanestationerna konstruerade sa att inga dolda prang finns och det finns moéjligheter att
stanga av delar av stationerna vid tider med fa passagerare. Den goda belysningen pa stationerna
ar troligen ocksa viktig ur brottsférebyggande synpunkt. Aven andra faktorer finns som spelar en
viktig roll for den Iaga brottsligheten. Framforallt ar den generella brottsligheten mycket lag i
Hong Kong vid en jamforelse med vasterlandska storstader. Gaylord och Galliher menar dven att
den hdga befolkningstatheten i staden gor att folk dr vana vid att trangas och darigenom generellt
sett har en hog "irritationstroskel™.

Tva studier pekar pa att brottsligheten i New Yorks tunnelbana &r lagre an vad passagerarna tror
och medias beskrivning.

Vid en utvardering av Gardian Angels™ i New Yorks tunnelbana (Kenney 1986) skulle
forfattaren anvanda polisstatistik for att mata projektets eventuella effekt pa brottsligheten. Till

15 Ett brottsférebyggande projekt som arbetar pa ett liknande satt som LGV



forfattarens forvaning fungerade inte denna metod. Trots att massmedia runt denna tidpunkt
utmalat tunnelbanan som mycket farlig var den polisanmélda brottsligheten dar for 1ag for att
anvandas for en utvardering. Scannell (1992) beskrev brottsligheten i New Yorks tunnelbana i
borjan pa 1990-talet pa foljande satt: 3 procent av alla allvarligare brott i New York sker i
tunnelbanan, 1 procent av morden och 8 procent av ranen. Tva tredjedelar av all rapporterad
brottslighet i tunnelbanan sker mellan klockan 12.00-19.00 pa vardagar. Passagerarna daremot
tror att Over 25 procent av brottsligheten i New York sker i tunnelbanan och att den till storsta
delen sker nattetid. Med tanke pa att 3,2 miljoner passagerare i genomsnitt dagligen aker i
tunnelbanan, att systemet bestar av 469 stationer och ar 6ppen dygnet runt menar jag att
slutsatsen kan dras att det atminstone inte &r farligare att aka tunnelbana &n att befinna sig pa
gatuniva i New York. Passagerarna tycks dock tro det motsatta.

Att jamfora dessa siffror pa brottsligheten i tunnelbanor i olika stader maste dock géras med stor
forsiktighet da bland annat brottsdefinitioner, satt att rakna brott och rutiner for
statistikinsamlande och bearbetning kan skilja sig at. Inte heller ar det sjalvklart om dessa siffror
ar sma eller stora. Detta beror pa vad man jamfor med och vilka forvantningar man har.

Men en forsiktig slutsats utifran dessa studier anser jag dock &r att risken att raka ut for ett
allvarligt brott som passagerare i nagon av dessa tunnelbanor ar liten.

2.3.3 Tidigare studie och diskussion om Stockholms tunnelbana

En studie (Karlsson och Szulkin 1980) och ett betankande fran justitiedepartementet (Ds Ju
1983) visar att det runt 1980 fanns en forestéallningen och en debatt om att vald och oordning i
Stockholms tunnelbana.

Karlsson och Szulkin beskriver att det under slutet av 1970-talet rapporterades i media om valdet
i tunnelbanan, om aldrade trafikanter som inte vagade aka tunnelbana pa kvallarna, hotfulla
ungdomsgang osv och att det under hosten 1978 hojdes roster med krav pa att sakerheten for
anstallda och trafikanter pa SL pa grund av detta skulle forbattras. | en enkatundersékning,
genomford inom ramen for ett forskningsprojekt som handlade om kartlaggning av oldmpliga
ungdomsmiljéer i Stockholms kommun, pekade 20% (65 av 332) av de tillfragade foretradarna
for polisen, socialférvaltningen, skolforvaltningen och ungdomsorganisationer, ut tunnelbanan
som en olamplig ungdomsmiljo. Enligt respondenterna forekom bl a missbruk av droger, brak
och prostitution i tunnelbanan (ibid:2). Tunnelbanan beskrevs som en farlig plats. Med
utgangspunkt i denna undersokning genomfarde Karlsson och Szulkin, dven detta inom ramen
for det ovan beskrivna forskningsprojektet, en observationsstudie i Stockholms tunnelbana.

| denna genomfdrde 25 observattrer 1428 timmars observationer under totalt 10 fredag- och
Iordagskvallar (17.00-02.30).1° Observationerna gjordes utifrén i forvag uppgjorda fardschema
som var utformade for att tacka in hela tunnelbanenatet samt fordela observationerna sa jamt som
mojligt mellan olika linjer och stationer.

1® Valet av fredags- och l6rdagskvillar gjordes utifran att forfattarna menade att: * Enligt alla tillgingliga rapporter
ar det just dessa kvillar som de flesta storande héndelser intréffar.” (Karlsson och Szulkin 1980:4)



De bada forfattarna drog, utifran studien, slutsatsen att tunnelbanemiljon kunde uppfattas som
otrevlig men de slog fast att det inte var farligt att vistas dar och de menade att riskerna
Overdrevs kraftigt i debatten.

| justitiedepartementets betankande "Ordningshallning i Stockholms tunnelbana" (Ds Ju
1983:4) skriver man att:

Det har fran olika hall framforts till utredningen att den allménna ordningen i tunnelbanan
forbattrats pa senare ar /.../ fran SL har bl a framhallits att skadeg6relsen och intréffade
incidenter i tunnelbanan f n visar en nedatgaende trend. Tagforare och 6vrig trafikpersonal
vid SL tar vid de regelbundet dterkommande personalsammankomsterna inte langre upp
nagra fragor om ordningsforhallandena i tunnelbanan. (ibid:72)

Att justitiedepartementet skriver ett betankande om ordningsforhallandena i tunnelbanan tyder pa
att man har uppfattat detta som ett problem.

Slutsatserna i denna studie och detta betdnkande tyder pa att férhallandena i tunnelbanan under
slutet av 70-talet och borjan av 80-talet var relativt goda vad géaller vald och oordning.
Intressant &r att studien hanvisar till att det fanns en debatt om problem i tunnelbanan som
forfattarna, utifran sin studie, ansag som 6verdriven samt att man i betankandet hanvisar till att
situationen tidigare varit samre.

2.4 Brottslighet i tunnelbanan i samband med LGVp:s start

Hur sag valdsbrottsligheten i tunnelbanan ut under mitten av 1990-talet nar LGVp startades?

| detta avsnitt skall tva datamaterial som samlades in vid den tidigare namnda utvérderingen av
LGVp anvéndas for att belysa detta. Ett av problemen med dessa material &r att det inte finns
nagot att jamfora den niva pa brottslighet som dessa data beskriver. Ar t ex den i dessa material
redovisade nivan hog eller 1ag i relation till valdsbrott i annan offentlig milj6?

For att forsoka undersoka detta sa har jag valt att anvanda data fran SCBs offerundersokning -
ULF. Jag har tyvarr enbart haft tillgang till 1996 ar data. Resultaten i SCB:s offerstudier brukar
dock inte variera speciellt mycket mellan enskilda ar" vilket gjort att jag ansett mig kunna
anvanda dessa data for att fa en bild av valdets fordelning i olika offentliga miljoer.'” Att LGVp
skulle ha paverkat nivan i SCBs offerundersokning verkar inte rimligt med tanke pa den tidigare
redovisade utvarderingens resultat och pa grund av LGVp enbart arbetade under en begransad
tid, helgnatter, data fran ULF géller alla tider under ett ar.

2.4.1 SL:s dagrapporter och polisens anmalningsstatistik

SLs dagrapporter

" Dock skulle en jamférelse mellan framférallt 1995 och 1996 vara intressant for att se om skillnaden mellan dessa
ar - i anmélda valdsbrott (utifran polisens RAR data) och i upptéckta valdsbrott (av SL) - i tunnelbanan pa
helgnatter aven visar sig pa ndgot satt i den rapporterade utsattheten for véldsbrott i SCB:s data



Detta datamaterial dver incidenter i tunnelbanan samlades in pa SL:s tre trafikledningscentraler
utifran deras radio- och telefonkontakter med personalen i tunnelbanan. Materialet fanns i form
av listor med bland annat tid och plats for handelsen, vem som rapporterat samt en beskrivning
av vad som hant. | datamaterialet ingick incidenter och handelser som ansags som allvarliga,
daribland brottslighet, samt handelser som paverkade trafiken.'® Detta material kodades enligt ett
kodschema och bearbetades i dataprogrammet SPSS av en person (forfattaren sjalv).

Denna statistik samlades ursprungligen in i samband med den tidigare ndmnda utvarderingen av
LGVp. Data for tva femmanadersperioder anvandes, en fore LGV-projektets start (period 1:
december 94 - april 95) och en nar projektet var i gang i full skala (period 2: december 95 - april
96). Under dessa perioder samlades statistik in for natter (20.00-03.00) mellan fredag och l6rdag
respektive l6rdag och sondag.*®

Vid den ursprungliga anvandningen av materialet jamfordes tva perioder med varandra. Da &r det
viktiga att inga forandringar skett mellan perioderna som systematiskt paverkar andelen av
handelserna som rapporteras i statistiken. Ingen sadan skillnad hittades. Insamlingsrutinerna hade
enligt personal pa ledningscentralerna inte forandrats under de aktuella aren och trafikledarna
som arbetade under helgnatter var till storsta delen desamma.

Att anvanda denna statistik i syfte att fa en uppfattning om brottsnivan i tunnelbanan innebér
andra problem. Vi vet inte i hur stor utstrackning ledningscentralerna far vetskap om incidenter.
Vi kanner inte till morkertalet. Omradet &r stort och SL-personalen har inte uppsikt hela tiden
overallt. Aven incidenter som dessa ser kan upplevas som olika allvarligt fran person till person
och darigenom rapporteras i olika utstrackning. Detta galler troligtvis i mindre utstrackning i
samband med allvarligare brott, daribland valdsbrott." Det &r inte heller orimligt att anta att
hé&ndelser rapporteras till SL-personalen for att den végen tillkalla polis och véktare. Personalen
tillkallade sedan i sin tur alltid dessa via sin ledningscentral, vilket medférde att dessa handelser
da blev inforda i statistiken. Trafikledarna sjalva ansag sig aven vara valinformerade om vad som
hande i tunnelbanan.® Detta anser jag leder fram till slutsatsen att denna statistik med mycket
stor forsiktighet kan anvéndas for att fa en uppfattning om den grovre brottsligheten i
tunnelbanan, daribland valdsbrotten.

De aktuella handelserna har delats in elva incidentkategorier (se bilaga kap3:1), varav tre var en
uppdelning av vald i olika kategorier; vald mot SL-personal, vald mot passagerare samt
ungdomsbrak. Dessa kommer att anvandas i den fortsatta redovisningen.

Polisens anmalningsstatistik

Har har brott anmalda till polisen anvénts och uppgifterna har tagits fran polisens

RAR- (Rationell Anmalnings Rutin) databas.? Polisens brottskodsindelning har ursprungligen
anvénts och utifrén detta har materialet indelats i féljande brottskategorier:**

18 pg trafikledningscentralerna fordes aven statistik over alla handelser som avvek fran det normala, sa kallade
felrapporter. Dessa har inte anvants eftersom de handelser som var av intresse hér fanns medtagna i dagrapporterna
19 44 helgdagar per period, 7 timmar per kvall vilket ger totalt 308 timmar per period

% Detta ansdg trafikledarna sjélva vid intervjuer med dessa i samband med studiebesék vid tva av de tre
trafikledningscentralerna.Aven Tore Lenas, vid SL-Marknad och trafikunderlag, ansdg att dessa rapporter ger en
rattvisande bild av vad som hénder i tunnelbanan.

2! Insamlingen har genomforts av forfattaren

22 Sjffrorna inom parentes hanvisar till polisens brottskoder.



Valdsbrott (03:or och 1703-1706)
Stéldbrott (0810-0861, 0875-0885)
Ran (0862-0873, 0892-0899)
Ovriga brott
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Information om handelser som intréffat innanfor tunnelbanestationernas ytterdorrar har samlats
in. Brott som polisen sjalva genom sin patrullering upptackt har uteslutits pa grund av att
polisens arbetsséatt i tunnelbanan under den aktuella perioden forandrats till foljd av
omorganisation. Aven brottskod 9001 som bestar av olika smaférseelser (botesbrott), oftast
upptéckta av polisen och vandaliseringsbrott har uteslutits. De sistndmnda anméls till storsta
delen i efterhand i "klump". Darfor uppstar svarigheter att genom anmalningarna dra nagra
slutsatser om omfattning och/eller tidpunkt.

Undersokningsperioderna bestar av sexton helgnatter mellan december 1994 och

februari 1995 (period 1) och sexton helgnatter mellan december 1995 och februari 1996

(period 2). Helgerna for de bada perioderna ar matchade kalendermassigt med varandra (se
bilaga X). Storhelger ar undantagna. De aktuella tiderna som undersokts var 20.00-03.00 mellan
fredagar och lérdagar samt ldrdagar och séndagar.?®

Aven denna statistik ar insamlad i syfte att jamfora tva perioder med varandra. Slutsatsen drogs
att denna statistik kunde anvandas for detta syfte. Att anvanda statistiken for att fa en uppfattning
om den totala brottsligheten i tunnelbanan &r behéftad med samma problematik som SL:s
dagrapporter eftersom det ofta ar SL som tillkallar polis. Polisen kan &ven bli tillkallad pa andra
sétt, t ex genom att privatpersoner ringer efter hjéalp och brott kan &ven anmalas i efterhand till
polisen. Men &aven har bor statistiken med stor forsiktighet kunna anvandas for att fa en
uppfattning om valdsbrotten.

Resultat: SL-dagrapporter

Antalet incidenter som rapporterades i dagrapporterna var (se tabell 5) under period ett, 186,2 per
1 miljon inpasseringar i tunnelbanan.?* 13,2 handelser per 1 miljon inpasseringar handlade om
vald. For period tva var motsvarande siffror 84,6 respektive 7,6.

Pa 1 miljon inpasseringar intraffade det under period ett, 5,1 valdshandelser mot passagerare, 2,8
valdshandelser mot SL:s personal samt 5,3 valdshandelser bland ungdomar. Motsvarande siffror
for period tva var, 2,8, 1,8 samt 3,0.

Ett annat sétt att beskriva datamaterialet & genom att rakna ut hur ofta det intraffar incidenter.
Omraknat i tid intraffade det en rapporterad incident i genomsnitt var 23 minut nagonstans i
tunnelbanan under period 1. Under period tva var denna siffra var 51:a minut. En valdshandelse
intraffade i genomsnitt under period ett var 324 minut, under period tva var 560:e.Vald mot
passagerare intraffade under period ett var 840:e minut, under period tva var 1540:e.

2% Undersékningsperioden motsvarar 112 timmar per period. 7 timmar under 16 nétter.
2 Beraknat pé antalet inpasseringar i tunnelbanan mellan 20.00 - 03.00 under en Iérdagsnatt hésten vintern
1996/1997. | genomsnitt 14 000 passagerare per timme. Uppgifter fran SL-trafikkompetens.



Resultat: Polisens anmalningsstatistik

Antalet incidenter som anmaldes till polisen var under period ett, 83,5, per 1 miljon inpasseringar
(samma berakningstal som for SL-dagrapporter), for period tva, 47,2. Antalet valdshandelser per
1 miljon inpasseringar var for period ett, 31,2 for period tva, 17,9. Under period ett gick det 51
minuter i genomsnitt mellan varje rapporterad incident, for period tva, 91 minuter. For valdsbrott
var siffran i genomsnitt 137 minuter respektive 240 minuter.

Tabell 5

Antal incidenter rapporterade i SLs dagrapporter under samtliga helgnatter under de bada perioderna, samt
incidenter rapporterade till polisen under 16 helgnétter per period. Uppdelat pa antal och antal per 1 miljon resor
samt genomsnittligt antal minuter mellan incidenter. Period 1 - december 1994 -april 1995, period 2 - december
1995 - april 1996. Natt mellan fredag och I6rdag 20.00-03.00, natt mellan 16rdag och séndag 20.00-03.00.

Period 1 Period 2
SLs dag- Antal -per 1000 Minuter |Antal -per1000 Minuter
rapporer hand. 000 resor per hand. 000 resor per

Handelse handelse

Totalt 803 186,2 23 365 84,6 51
Vald 57 13,2 324 33 7,6 560
-passagerare 22 51 840 12 2,8 1540
-personal 12 2,8 1 540 8 1,8 2310
-ungdomsbrak 23 5,3 803 13 3,0 1422
Polisens anmal- Period 1 Period 2
ningsstatistik
Totalt 131 83,5 51 74 47,2 91
Vald 49 31,2 137 28 17,9 240

Vid en jamforelse mellan de bada datamaterialen som presenterades ovan framgick det att det
anmals fler valdsbrott i tunnelbanan till polisen an vad SL sjalva upptacker och statistikfor.
Denna skillnad kvarstar dven vid en jamforelse mellan de helgnatter som polisstatistik samlats in
for och motsvarande for dagrapporterna. Denna skillnad ar svartolkad. Dessa resultat kan tankas
vara dverlappande i olika grad. Men eftersom det som rapporterats i SL:s valdsstatistik ofta har
lett till att polisen kallats till platsen sa borde det inte vara ett orimligt antagande att en stor dela
av dessa handelser dven ingar i polisens anmalningsstatistik. Overskottet i
polisanmalningsstatistiken torde till stor del uppsta utifran att offren anmélt handelsen i efterhand
och att polisen direkt blivit kallade till platsen utan SL som mellanhand.

2.4.2 Utsatthet for vald och hot pa allmanna kommunikationer enligt SCB



| detta avsnitt skall vald och hot pa allmanna kommunikationsmedel undersokas. Hur vanligt ar
detta? Detta skall aven jamféras med andra offentliga miljéer. Kan man saga att vald och hot pa
allménna kommunikationer dr ”vérre” dn pa ovriga offentliga platserna?

Data for detta andamal ar SCB arliga (sedan 1978) riksrepresentativa enkatundersékning av
svenskars® levnadsforhallanden (ULF). Undersékningen genomfors i form av besoksintervju.?
Hér kommer vidare data frdn 19962’ &rs undersokning att anvandas dar antalet respondenter var
5891 personer.?® Vidare kommer detta urval att begransas till personer bosatta i
Storstoclétlolmsomré\det29 (n=1019) samt personer bosatta i Goteborg-/Malméoregionen®
(n=833).

| undersdkningen fragas bland annat om utsatthet for valdsbrott och hot om vald under det
senaste aret. Man fragar aven efter plats for handelsen, vilken indelas i sju kategorier. Vidare
kommer tre av dessa att anvandas.

-Tag, buss eller tunnelbana eller T-bane-, buss-, jarnvagsstation (vidare kallad
kommunikationsplats)

-Restaurang, dansstélle, folkpark eller annat ndjesstélle (ndjesplats)

-Gata, torg eller annan allmén plats (gatuplats)

Kommunikationsplats &r den kategori som vidare kommer att vara av storst intresse. Nojes- och
gatuplats kan anses vara de platser som ar mest jamférbara med kommunikationsplatser och
darfor kommer att anvandas att jamfora med. Dessa tre kategorier innefattar det som kan
betecknas som offentlig plats, till skillnad mot bostad och arbetsplats som mer har karaktaren av
privat miljo.

Valdsbrotten ar uppdelade pa vald som kravt vard (vidare kallad grovt), vald som gett upphov till
ndgon form av skada men dér vérd inte var nddvandig samt valdshandelse utan skada.® Sex
handelser kunde rapporteras inom varje kategori. Totalt kunde med andra ord 18 valdshandelser
rapporteras per respondent. Aven for hotbrotten® kunde sex handelser rapporteras. **

25 | &ldern 16-84

% For fordjupningar om UIf undersokningen se t ex SCB Rapport nr 88 och Carlstedt 2001.

% Har inte tillgang till 1994 eller 1995 &rs undersokningar. Férandringarna mellan enskilda ar ar dock sma.

28 Bortfallet var ca 20%, vilket Carlstedt (2001:26) anség vara normalt vid frégeundersokningar som baseras pa
personliga intervjuer.

° Vilket inkluderar dven Sodertilje.

% Goteborgs A-region, Malmé/Lund/Trelleborgs A-region.

®! Det totala invanarantalet i regionerna var ( den 31 dec 1995): Stockholms A- region: 1 675 461, Goteborg A-
region: 812 946 och Malmd A-rigion: 502 874 (Statistiska centralbyran 1997):

%2 Fragorna 16d:

”Har ni sjélv under det senaste aret varit utsatt for nagon eller nagra av foljande héndelser:

-Vald som ledde till sadana skador att det kravdes besok hos lakare, tandlakare eller sjukskaterska?

-Har ni darutéver blivit utsatt for vald som ledde till synliga marken eller kroppsskada men som ej kravde besok hos
lékare, tandlékare eller sjukskdterska?

-Vald som inte ledde till synliga marken eller kroppsskada?

*Frdgorna 16d:
”Har ni sjélv under det senaste aret varit utsatt for nagon eller nagra av foljande héndelser:
-Hot eller hotelse om vald som var farliga eller sé allvarliga att Ni blev rddd?”



Det som ar av huvudintresse i detta kapitel &r vald och hot i tunnelbanan. Data ifran ULF
undersokningen ar for detta &ndamal behaftat med tva stora problem. Dels ingar respondenter
fran hela Storstockholmsomradet i dessa data och tunnelbanan finns bara i en begransad del av
omradet. Dels ingar i den kategori (kommunikationsplats) som innefattar handelser pa
tunnelbanan aven handelser som intraffat pa buss och tag samt dessa kommunikationsmedels
stationer. For att forsoka uppskatta hur andelen vald och hot i tunnelbanan skiljer sig fran de
andra platserna inom kommunikationskategorin gor jag en jamférelse med Goteborg/Malma.
Dessa bada storstadsregioner har inga tunnelbanor. Skillnader i vald och hot mellan dessa
regioner i kommunikationskategorin kan, atminstone delvis, tdnkas vara relaterad till
tunnelbanan i Stockholm .

Resultat: vald

| Stockholm rapporterade totalt 13 personer (1,3% av urvalet) att de rakat ut for minst en
véldshandelse pé offentlig plats.®® Totalt hade dessa rakat ut for 20 handelser varav 6 grova. 2 av
dessa personer®® (0,2% av urvalet) hade blivit utsatt for vald p& kommunikationsplats vid ett
tillfalle vardera. Ett av dessa var grovt. Detta kan jamforas dels med handelser som intraffat pa
nojesplats dar 4 personer rakat ut for 7 handelser varav ett grovt samt dels for handelser pa
gatuplats dar 10 personer rakat ut for totalt 11 handelser varav fyra grova.

Tabell 1:
Antal och andel personer i Storstockholm som rapporterat valdshindelser samt antal valdshandelser och grova

valdshandelser, uppdelat pa plats.

Antal valds- -per -varav Ant. -andel av inv. i
héndelser 100 000 inv. grova ind. Stockholm.
Procent
Kommunikation 2 0,12 1 2 0,20
Noje 7 0,42 1 4 0,39
Gata 11 0,66 4 10 0,98

| Goteborg/Malmo rapporterade totalt 18 personer (2,2% av urvalet) att de rakat ut for minst
en valdshandelse pa offentlig plats. Totalt hade dessa rakat ut for 31 handelser varav 3 grova.
Ingen hade héar rakat ut for vald pa kommunikationsplats.

Detta kan jamforas med att 8 personer rakade ut for 19 valdshandelser pa nojesplats och 11
personer rakade ut for 12 handelser pa gatuplats.

* Ingen av respondenterna rapporterade sex handelser i ndgon kategori. Detta leder till slutsatsen att denna
begransning av méjligheten att rapportera inte inneburit att respondenter inte kunnat rapportera samtliga handelser
de varit med om.

% Att denna totalsiffra inte stammer med totalsiffran i tabell 1 beror pa att samma individ som blir utsatt for vald i
olika kategorier raknas som olika personer. Detta galler dven de dvriga tabellerna.

% Bada fodda 1977.



Tabell 2:
Antal och andel personer i Géteborg och Malmé regionerna som rapporterat véaldshandelser samt antal
valdshandelser och grova valdshandelser, uppdelat pa plats.

Antal valds- -per -varav Ant. -andel av inv. i
héndelser 100 000 inv. grova ind. Goteb/Malmo.
Procent
Kommunikation 0 0 0 0 0
Noje 19 1,44 0 8 0,96
Gata 12 0,91 3 11 1,32

Resultat: hot

| Stockholmsomradet rapporterade totalt 17 personer (1,7% av urvalet) att de blivit utsatta for
minst ett hotbrott pa offentlig plats. Totalt 32 stycken brott. Av dessa hade fyra personer (0,4%
av urvalet) rakat ut for sex handelser pa kommunikationsplats. Vilket kan jamféras med att tre
rakat ut for 7 handelser pa nojesplats och 11 personer for 19 handelser pa gatuplats.

Tabell 3:
Antal och andel personer i Storstockholms regionen som rapporterat hoth&dndelser samt antal hothandelser, uppdelat
pa plats.

Antal hot- -per Antal -andel inv. i
handelser 100 000 inv. individer Stockholm.
Procent
Kommunikation 6 0,36 4 0,39
Noje 7 0,42 3 0,29
Gata 19 1,13 11 1,08

| Goteborg/Malmo rapporterade 13 personer (1,6% av urvalet) att de rakat ut for minst



en hothandelse pa offentlig plats. Totalt hade dessa rakat ut for 30 handelser. Av dessa hade 1
person rakat ut for ett hotbrott pa kommunikationsplats. Vilket skall jamforas med att 6 personer
rakade ut for 11 hothandelser pa nojesplats och 11 personer rakade ut for 18 handelser pa
gatuplats.

Tabell 4:
Antal och andel personer i Géteborg/Malmé regionerna som rapporterat hothandelser samt antal hothandelser,
uppdelat pa plats.

Antal hot-  -per Antal -andel av
handelser 100 000 inv. individer Goteb/Malmd bor.
Procent
Kommunikation 1 0,08 1 0,12
Noje 11 0,84 6 0,72
Gata 18 1,37 11 1,32

En jamforelse av valdsbrotten pa offentlig plats i Stockholm visar att valdshandelser pa
kommunikationsplatser var mindre forekommande &n pé néjes- och gatuplatser. Aven andelen
individer som réakar ut for vald pa kommunikationsplatser var mindre an for de dvriga tva
kategorierna. Hotbrott pa kommunikationsplatser var ungefar lika vanligt som for nojesplatser,
bade vad galler antal handelser och andel individer. P& dessa platser var dock andelen personer
utsatta for hotbrott och antalet hothandelser betydligt lagre &n pa gatuplats.

For att forsoka urskilja i vilken man tunnelbanan i Stockholms stod for en stor andel av brotten i
kommunikationskategorin har jag valt att jamféra Stockholm med Goteborg/Malmé regionerna.
Dessa regioner kan &ven de betecknas som storstadsregioner med relativt val utbyggda allmén
kommunikationer, men dock ingen tunnelbana.

Resultaten hér visar att Goteborg/Malmos invanares utsatthet for vald och hot pa
kommunikationsplats & mindre an Stockholmarna. Detta trots att Goteborg/Malmé sammantaget
uppvisar en hogre andel utsatta.



2.4.3 Sammanfattning

Hur skall de ovan beskrivna resultaten tolkas? Kan man séga att dessa siffror beskriver en hog
eller en lag niva av vald i Stockholms tunnelbana? Denna fraga gar sjalvklart inte att besvara
utan att ta ett objektivistiskt stallningstagande av vad som skall betraktas som en Iag respektive
hog niva av valdsbrottslighet. Detta rader det knappast ndgon konsensus omkring. Jag skall dock
nedan gora en tolkning av resultaten som jag anser rimlig och beskriva min argumentation
omkring detta.

Med tanke pa att tunnelbaneomradet &r stort samt det stora antalet personer som befinner sig i
systemet anser jag de hér presenterade siffrorna inte dr alarmerande hoga. Risken att som
passagerare raka ut for ett valdsbrott under dessa tider anser jag vara sma. Om man utgar ifran
polisstatistikens hogre siffror for valdsbrott (31,2 per 1 miljon inpasseringar, period 1) och antar
att ca 40% av dessa drabbar passagerarkategorin (en uppskattning utifran dagrapporternas
fordelning mellan de tre kategorierna) innebar detta att det anmals 12,5 valdshandelser mot
passagerare per 1 miljon inpasseringar. Detta under de tider som brukar réknas som de mest
riskfyllda.”’

Aven de presenterade resultaten utifrin ULF underskningen anser jag kan tolkas som att vald
och hot i tunnelbanan inte ar speciellt vanligt férekommande. Denna typ av brott ar
overhuvudtaget mycket fa i kommunikationskategorin (som innefattar betydligt fler miljoer &n
tunnelbanan). Dessa siffror maste dock tolkas med stor forsiktighet eftersom de absoluta talen &r
mycket sma.

Resultatet tyder dock pa att risken att raka ut for ett valds- eller hotbrott pa det som har kallas
kommunikationsplatser &r lagre &n i andra offentliga miljoer. * Utifran jamforelsen av de olika
regionerna kan man sedan vidare spekulera i att tunnelbanan star for ett relativt sett stort andel av
dessa brott inom kommunikationskategorin i Stockholm.*®

Valdet i tunnelbanan verkade utifran de har redovisade datamaterialen inte ha varit nagot stort
och omfattande problem vid mitten av 1990-talet. De redovisade datamaterialen fran

SL.:s dagrapporter och polisens anmalningsstatistik for helgnatter anser jag dock forsiktigtvis kan
tolkas som att valdsbrotten i viss man kan vara koncentrerade till dessa tider.*® Huvudintrycket
ar dock att valdsbrottsnivan i tunnelbanan &ven pa helgnatter var relativt 1ag. Detta ligger i linje
med Karlssons och Szulkins studie om Stockholms tunnelbana fran 1980 samt med de studier om
brottslighet i tunnelbanor i andra stdder som tidigare redovisades.

%7 Karlsson och Szulkin (1980:4) menade att helgkvallar var da flest storande handelser intraffade

% Aven flera andra problem finns vid denna typ av jamférelse. T ex handlar det hir om tre olika miljoer med delvis
olika forutsattningar. For att jamfora handelser i dessa bor man ha nagot for detta andamal relevant att jamfora. Har
skulle det kunna vara till exempel yta, genomstrémning av folk eller antal méten mellan ménniskor (intraktion). Har
ingar ingen sadan faktor.

% Det 4r 4ven svart att jamfora de allmanna kommunikationerna mellan de olika regionerna. Dessa skiljer sig med
all sakerhet ifran varandra aven i andra avseenden &n att Stockholm har tunnelbana: t ex i méangd transportmedel och
antal passagerare.

“0 Vilket &r i linje med vad Karlsson och Szulkin (1980:4)



2.5 Radsla och otrygghet i tunnelbanan

Om inte den konkreta valdssituationen i tunnelbanan varit speciellt hog vid tidpunkten for
LGVp:s start skulle alilménhetens uppfattning om detta kunnat ha varit det. Skop genomférde till
exempel 1993 en opinionsundersokning om radsla for att dka tunnelbana som visade att 16% av
stockholmarna anség sig var radda for att &ka tunnelbana pa kvallarna.*" Nedan skall en
trygghetsmatning fran tiden for LGVp:s start presenteras. Dessutom skall en senare
trygghetsmétning, utford av SL, presenteras. Slutligen skall en studie av medias rapportering om
brott i tunnelbanan for perioden innan LGVp presenteras. Med utgangspunkt i mitt tidigare
resonemang om media i kapitel 2 sa tolkas har medias rapportering som en spegling av folks
attityder, asikter och kanslor. Om vald i tunnelbanan uppfattades som ett problem sa skulle
media ha tagit upp denna trad och skrivit om detta eftersom detta da skulle vara nagot som vi
skulle vara intresserade av att I4sa om.

2.5.1 Trygghetsmatning vid polishégskolans forskningsenhet

Polishogskolans forskningsenhet, pa uppdrag av Stockholmspolisen, har genomfort tva
undersdkning om utsatthet for brott samt upplevelser av otrygghet bland boende i Stockholms
lan. Den forsta avser héndelser 1993 och den andra handelser 1995. Vidare kommer den senare
av dessa att refereras till.*> Denna studie genomférdes i form av en postenkatundersokning och
bestod av 5000 slumpmaéssigt utvalda personer i Stockholms lan i aldrarna 16-85 ar. Bortfallet
var ca 20%. Dolmén (2002:62ff) har dragit slutsatsen att det inte fanns nagon tydlig systematik i
detta bortfall.

| undersékning (Dolmén 2002:162ff) finns en fraga som behandlar radsla och otrygghet pa
allmanna kommunikationsmedel. Har man avstatt fran att aka buss/tdg, m m pa grund av
radsla.*® P& denna fraga var det, av de som uppgav att de akte med allmanna
kommunikationsmedel, 27 ganger fler som svarade att de avstatt fran denna aktivitet an som
uppgav att de inte hade avstatt fran denna aktivitet. Motsvarande siffror for att ha avstatt fran att
ga pa bio mm var 4,6, avstatt fran att ha gatt pa restaurang 11,0 sportevenemang 7,3 samt avstatt
ifrdn att ga pa foreningsmoten 2,9. Férutom att andelen som avstatt fran att aka allménna
kommunikationer pa grund av radsla var betydligt hogre an for att ha avstatt fran de dvriga
aktiviteterna, skilde sig denna kategori dven i aldersfordelningen. Fér denna aktivitet var det de
yngsta som i storst utstrackning avstatt (16-32 ar), for de dvriga aktiviteterna var det de &ldsta
(65-85 ar). Det var med andra ord en relativt stor andel som ansag buss/tag som farliga.

I Finns refererad i Aftonbladet xxxxxx. Jag har férsokt fa tag i undersdkningen via Skop. De har dock inte kunnat
hjalpa mig.

%2 Se vidare Wickstrém m fl (1997)

*® Fragan 16d: Har det hant att Du avstatt fran att géra/delta i ndgon av féljande aktiviteter p g a att Du ként Dig
otrygg eller radd for att bli hotad, ofredad eller utsatt for vald. Svarskategorierna var: A. Bio/teater, B.
Restaurang/disco/bar, C. Sportevenemang, D. Féreningsméten, kurser o. dyl., E. Aka buss/tag. Svarsalternativen
var; Ja, Nej samt Gar inte pa/utfor inte aktiviteten.



2.5.2 SL:s trygghetsmatningar

SL har genomfért matningar av trygghet i de allménna kommunikationsmedlen sedan 1997.
Statistiken for hela tidsperioden ar dock inte helt jamforbar. Darfor delar jag upp redovisningen i
tva delar. Den forsta handlar om perioden xx- xx, som ar den mest intressanta for denna
undersokning. Dérefter redogor jag for resultaten for perioden 2000 - 2001.

SL:s statistik 6ver passagerares trygghet i de allmanna kommunikationsmedlen pa kvallstid
bygger pd intervjuer av resenarer under dagtid.** Dessa far forhalla sig till pastaendet: Jag
kanner mig trygg nar jag reser med denna linje under kvéllstid. Svarsalternativen bestar av
en sjugradig skala som Ioper mellan Instammer inte allas (1) till instammer helt (7).* Urvalet
bestar av ca 16 000 resenarer uppdelat pa de olika fardmedlen samt de olika delarna av
Stockholmsomradet och ar relaterat till passagerarunderlaget i respektive omrade och fardmedel.
Denna statistik har samlats in vid tre tillfallen, host och var 2000 samt var 2001. Siffrorna som
presenteras vidare ar ett genomsnitt av dessa undersokningar. "

Minst trygga var passagerarna i tunnelbanan samt pa pendeltagen. Pa dessa transportmedel kande
sig 53 respektive 54 procent trygga. For bussar var siffran betydligt hogre, 80 procent.

Den hogsta upplevda tryggheten upplevde passagerarna for de 6vriga sparbundna
kommunikationsmedlen®, 88 procent.

Tabell 7:

Andel trygga passagerare i Stockholms lokaltrafik, genomsnitt av tre undersokningar (vt samt ht 2000 och vt 2001)
samt hogsta respektive lagsta inom de olika huvudundergrupperna for varje trafikslag. Siffrorna baseras pa
intervjuundersokning genomférd pa initiativ av SL.

Trafikslag Andel trygga -hogsta respektive
passagerare. lagsta inom del-
Procent grenar av trafik-

slag

Tunnel- 53 49 — 58

Banan

Pendeltag 54 53 - 56

Bussar 80 78 — 83

* Uppgifterna kommer frén SL-trafikkompetens.
%5 1-3 instdmmer inte, 5-7 instimmer
% Tvarbanan, Roslagsbanan, Lidingbanan, Saltsjébanan samt Nockebybanan



Ovrigt spar 88 81-93

2.5.3 Media

Media brukar ofta beskyllas for att rapportera selektivt om brott och darigenom fa folk att tro att
brottslighet ar vanligare forekommande &n vad den i sjalva verket ar. Utifran mitt resonemang i
kapitel 2 sa anser jag istéllet att man mer kan se media som en spegling av asikter och opinioner
bland medborgarna. | detta avsnitt avser jag att anvanda medias rapportering som en termometer
pa hur folk uppfattade brottsligheten i tunnelbanan under perioden fore introduktionen av LGVp.
Nedan skall resultaten frn en genomgéng av samtliga l6psedlar*’ for de fem stora
dagstidningarna i Stockholmsomradet - Expressen, Aftonbladet, Dagens Nyheter, Svenska
Dagbladet och Metro®® - for perioden januari 1994 till och med juli 1995 (perioden fore Lugna
gatans vardprojekts start) med avseende pa innehall om tunnelbanan, redovisas. De fyra tidningar
av dessa som ar rikstackande (Metro undantagen) har oftast flera olika I6psedlar varje dag,
beroende framst pa anpassning till specifikt regionalt intressanta handelser. Jag har hér gjort
antagandet att brottslighet i tunnelbanan kan vara en sadan typ av nyhet for Stockholmsomradet
da detta transportmedel &r en viktig del av dess invanares vardag och att en debatt om detta borde
ge avtryck pd I6psedlarna i ndgon av tidningarna.*® Utifran Iopsedlarna om tunnelbanan eller
annat som kan tyda pa att tunnelbanan kan diskuteras i tidningen har artiklarna lasts och
ledtradar for om artikeln ingar i nagon form av "kampanj" eller serie foljts upp.

Under perioden hittades 9 I6psedlar som handlade om tunnelbanan. Av dessa handlade tre om en
brand i tunnelbanan (Exp 950126, 950127 samt Ab 950126), en om en olycka (Exp 950701) och
en om upphandling av nya tunnelbanevagnar (SvD 941222). Ovriga fyra handlade om
brott/brottslighet i tunnelbanan. Tva av dessa handlar om specifika brottshandelser.
Aftonbladet hade 950501 pa I6psedeln:

15-4ring valdtogs i fullsatt T-banevagn. Ingen vagade ingripa50

Héndelsen upptog &ven forstasidan av tidningen samt en hel sida inne i tidningen (sidan 6).

Metro hade pa I6pet 950606:

*" Fran mikrofilm p& Kungliga biblioteket, Stockholm.

*8 Metro (Stockholm) &r en ren Stockholmstidning och bérjade komma ut 950213. Tidningen gjorde dven
sommaruppehall fran 30 juni.

%9 Jmf med Huvitfelts (1985:119) diskussion om nyhetsvarderingen. Brott i tunnelbanan passar relativt bra in p&
Huvitfelts kriterier for att en handelse skall bli en forstasidesnyheter. Likheter finns sedan mellan I6psedeln och
forstasidan. Deras huvudsakliga syfte kan ségas vara att locka lasare.

% En alternativ 16psedel fanns med texten: ”15-aring valdtogs av pojkgang i T-banevagn. Ingen vagade ingripa”



Mordet i tunnelbanan I6st. 17-aring erkande

Handelsen upptog dven huvuddelen av forstasidan i tidningen samt en del av sida tva. Pa denna
sida fanns dven en uppfoljningsartikel med rubriken:

Ofarligt att &ka tunnelbanan. Buset gér ut i solen, havdar polisen

Dér beskrev polisen att radslan for brott i tunnelbanan &r obefogad och att det inte &r farligare att
aka tunnelbana nattetid &n att vistas pa stan.

Tva lopsedlar handlade mer generellt om brottsligheten i tunnelbanan.

Dagens Nyheter hade 940703 en I6psedel med texten:
Hér sker brotten i tunnelbanan. Lista éver alla polisanmélningar

I tidningen kan man dock sedan lasa att valdet i tunnelbanan ar en myt och att det inte alls &r sa
valdsamt i Stockholms tunnelbanan som manga tror. Endast ett fatal av anméalningarna
handlade om allvarliga brott.

Den andra l6psedeln med denna typ av innehall ar Svenska Dagbladets (940409):

SL-plan pé vaktstyrka for att stoppa valdet i T-banan

Man fortsatter med en rubrik pa sidan ett:

Krisplan mot T-banan: SL kan skaffa vaktstyrka. SL och polisen kommer snart med ett
gemensamt handlingsprogram mot vald och nerbusning i T-banan

Man beskriver att vandaliseringen samt hot och vald mot SL-personalen blivit varre.

Nagon stor mediakampanj om brottslighet i tunnelbanan som gjort avtryck pa I6psedlarna i de
fem ndmnda tidningarna har med andra ord inte férekommit. Endast en har i ett 16p tillsammans
med innehall i tidningen beskrivit tunnelbanan som farlig. Tva tidningar har tvart om tagit upp
att det inte ar sa farligt i tunnelbanan som man tror. Dock har den ena av dessa en l6psedel som
kan leda till slutsatsen att det ar farligt i tunnelbanan.

Inte heller vid artiklar dar 16psedlarna skulle kunna ténkas indikera resonemang i tidningen om
brott i tunnelbanan har visat sig gora detta.”*

® T ex Svenska Dagbladet (950710):

”Valdsbrotten i Stockholm har 6kat. Stora skillnader inom lénet

Dagens Nyheter (950602)

”Valdet drabbar allt fler svenskar. Okat knivvald i city”

Om Sodersjukhusets valdsundersékning.

Dagens Nyheter (941024)

"Brottstétaste gatorna och de farligaste stadsdelarna i Stockholm — karta i DN."
Beskrivning av de farligaste omradena i Stockholm. Tunnelbanan namns inte.



Detta resultat anser jag inte tyder pa att brott i tunnelbanan varit nagon stor och viktig fraga hos
allmanheten i Stockholm under perioden fore LGVs start. Snarare tvart om.

2.5.4 Sammanfattning

PHS trygghetsmétning for tiden vid LGVp:s start tyder pa att en betydande andel av
stockholmarna ansag sig vara otrygga och radda for att bli utsatta for vald i tunnelbanan. Detta i
jamforelse med att utfora de andra efterfrdgade aktiviteterna. Aven Skops redovisade resultat i
fragan stodjer detta. SL:s senare trygghetsmatningar antyder att allméanheten i Stockholm
fortfarande &r relativt otrygga i tunnelbanan i jamférelse med flera andra trafikslag. Dock handlar
denna undersokning inte explicit om en otrygghet i forhallande till vald. Medias rapportering
tyder dock pa det motsatta, problem i tunnelbanan véckte inte vid mitten av 90-talet nagon
speciellt stor uppmarksamhet.

2.6 Slutsatser och diskussion

2.6.1 Slutsatser

Fragan som stalldes i borjan av detta kapitel var om valdssituationen i Stockholms tunnelbana
under mitten av 1990-talet var sa problematisk att den motiverade startandet av LGVp. Med
utgangspunkt fran de redovisade datamaterial anser jag att svaret pa denna fraga ar nej.
Valdssituationen i Stockholms tunnelbana kan knappast anses ha varit sa hog att detta
motiverade starten av ett stort och omfattande projekt. Dédremot antyder polishogskolans
trygghetsmatning att det vid denna tidpunkt fanns en forestéallning bland folk att brottsligheten i
tunnelbanan var ett problem. Nyhetstidningarna ansag dock inte att denna brottslighet eller radsla
for denna brottslighet var vard att ge uppmarksamhet. Spelar det da ndgon roll att man startar
projekt av denna typ trots att problemet man skall arbeta med inte &r sa allvarligt? Kan det inte
leda till att 6ka tryggheten bland passagerarna? Det kan det gora men det kan dven fa den
motsatta effekten. Att starta upp ett projekt av denna typ kan sénda ut signaler om att det finns ett
allvarligt problem. Ett problem som inte myndigheterna klarar av att handskas med och som
darfor kraver nya metoder och strategier. Risken finns dven att man inom projektet dverdriver
denna problembild for att motivera sin egen existens som organisation (se Kenney 1986). Detta
sammantaget kan leda till att man skrammer upp medborgare fér bade ungdomar och for att aka
tunnelbana.

2.6.2 Diskussion

Utifran de ovan redovisade studierna som visar pa en relativt laga nivan av vald i tunnelbanan
och pa kommunikationsplatser uppstar fragan varfor det verkar finnas en relativt hog radslan/oro




for dessa platser. En forklaring kan vara att man pa dessa platser moter manga okénda personer
dar och en del av dessa beter sig inte som man &r van vid. Detta tillsammans med att man
befinner sig i relativt instangda utrymmen med fa flyktvagar kan sékert bidra till en kansla av
otrygghet. Dessa platser ar aven ofta samlingsplats fér ungdomar, som nér de samlas ibland kan
uppfattas som bade storiga och hotfulla. Om man dessutom befinner sig pa en station 20-30
meter under jorden med enbart tva uppgangar som flyktvag eller traffar pa dessa ungdomar i en
tunnelbanevagn kan detta kdnnas som mycket obehagligt.>* Att ett brottsférebyggande projekt i
tunnelbanan startades i mitten av 90-talet med en huvudsaklig uppgift att halla ordning” pa
dessa ungdomar kan sedan ha en koppling till att det under de féregaende aren hade pagatt en
debatt om ungdomsproblem och ungdomsvald (Estrada 1999:63ff). Namnas kan att LGVp inte
var det enda brottsférebyggande projektet i tunnelbanan vid denna tidpunkt. Andra projekt som
fanns vid denna tid var bland annat Gardian Angels och Non Fighting Generation. LGVp var
dock det enda projekt dér de inblandade fick 16n. Det &r inte orimligt att anta att det i kOlvattnet
av en sadan debatt satsas pengar pa olika atgarder for att komma tillratta med det det debatterade
problemet. Att resurserna satsades just pa tunnelbanan kan hér da kopplas till att det var har som
ungdomsproblemet syntes vara allra vérst och drabba flest ”vanliga” medborgare.

Referenser

Kapitel 2:

Alm, C. & Lindberg, E. (2002): Upplevd trygghet vid resor med kollektiva transportmedel.
Linkdping: Vag- och transportforskningsinstitutet, VTI meddelande 919.

Carlstedt, M. (2001): Upprepad viktimisering — En studie av utsatthet for brott i
Sverige. Licentiatuppsats. Kriminologiska institutionen: Stockholms universitet.

Alvasdotter, A & Sundell, K. & Holmberg, S. (2002): Lugna Gatan. En beskrivning av
tunnelbane- och juniorverksamheterna. Stockholm. Bra-rapport 2002:3.

Cohen, L., E. & Felson, M. (1979): "Social Change and Crime Rate Trends: A
Routine Activity Approach.” American Sociological Review. vol 44, s 588-608.

Dolmén, L. (2002): Brottslighetens geografi. En analys av brottsligheten i Stockholms lan.
Avhandlingsserie Nr 6. Kriminologiska institutionen: Stockholms universitet.

Ds Ju (1983:4): Ordningshallning i Stockholms tunnelbana. Betéankande av utredningen om
tunnelbanebevakningen. Stockholm: Justitiedepartementet.

2 Att kollektiva transportmedel rent generellt kan uppfattas som oroande visar en studie frn VVag- och
transportinstitutet (2002). Denna studie visar att manniskor har en mer negativ attityd till att dka kollektiva
transportmedel &n till att &ka bil. Detta berodde pa att de upplevde risken att bli utsatta for besvarande situationer,
hot eller vald som storre i de kollektiva transportmedlen &n i bilen. Deras positivare attityd till bilen hade de trots att
de uppfattade risken att raka ut for en trafikolycka i denna som stérre dn i de kollektiva transportmedlen. Forfattarna
anser att resultaten kan tolkas som att den upplevda risken att bli utsatt for besvér, hot eller vald paverkar den
upplevda attraktiviteten mer 4n den upplevda risken att raka ut for trafikolyckor. Studien genomfordes i Norrkoping,
som inte har ndgon tunnelbana men kan &nda vara av intresse da den behandlar kollektiva transportmedel generellt.



Estrada, F. (1999): Ungdomsbrottslighet som samhéllsproblem. Utveckling, uppmarksamhet
och reaktion. Avhandlingsserie Nr 3. Kriminologiska institutionen: Stockholms
universitet.

Folkhalsoinstitutet (1995): Ett folkhalsoperspektiv pa vald. En beskrivning av valdet och
det brottsforebyggande arbetet i Sverige. Stockholm: Folkhélsoinstitutet.

Gaylord, M., S. & Galliher, J., F. (1991): "Riding the Underground Dragon. Crime
Control and Public Order on Hong Kong's Mass Transit Railway." British Journal
of Criminology. vol. 31, no 1, s 15-26.

Hvitfelt, H. (1985): Pa forsta sidan. En studie i nyhetsvéardering. Stockholm:
Beredskapsnamnden for psykologiskt forsvar.

Johnson, M. (1996): Utvérdering av ett brottsférebyggande projekt i Stockholms tunnelbana.
Kriminologiska institutionen: Stockholms universitet.

Karlsson, L. & Szulkin, R. (1980): "(O)Ordning i tunnelbanan™. Delrapport nr
11 i Stockholms kommuns utredning: Social utslagning och ekonomisk brottslighet.

Kenney, D., J. (1986): "Crime on the Subways: Measuring the Effectiveness of the
Guardian Angels." Justice Quarterly. vol 3, no 4, s 481-496.

Lab, Steven P. (1992): Crime Prevention, Approaches, Practices and Evaluations.
Cincinnati: Anderson Publishing Company.

*Nilsson, C. (1997?): Utvardering av brottsforebyggande projekt i Tunnelbanan. C-uppsats.
Kriminologiska institutionen: Stockholms universitet.

Normandeau, A. (1987): "Crime on the Montreal Metro.” Sociology and Social
Research. vol 71, no 4, s 289-292.

Scannell, D., T. (1992): "The policy applied in New York." I: Security and Environment.
Paris: UITP-RATP Conference.

Statistiska centralbyran (1995): Levnadsforhallanden. Offer for valds- och egendomsbrott
1978-1993. Sveriges offentliga statistik. Rapport nr 8.

Statistiska centralbyran (1997): Statistisk arsbok. Sveriges offentliga statistik.

Wikstrom, P-O. & Torstensson, M. (1995): Brottsprevention och
problemorienterat polisarbete. Stockholm: Polishdgskolans forskningsenhet.

Wikstréom, P-O. & Torstensson, M & Dolmén, L. (1997) Lokala problem,
brott och trygghet i Stockholms lan. Rapport fran problemgruppen, delrapport 1.
Stockholm: Polishdgskolans Forskningsenhet.






