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Kort sammanfattning 

Sundbyberg kommun har genomfört en ombyggnation av en del av Ursviksvägen. En traditionell 

tvåfilig väg med skyltad hastighet på 30 km/tim byggdes om till en fil för bilar och två cykelfält, en 

på vardera sida om körfältet för bilar, det vill säga en 2 minus 1-väg (Bygdeväg enligt VGU). Före 

ombyggnation och efter ombyggnation tillfrågades boende och passerande individer om deras 

upplevelser av Ursviksvägen. I synnerhet var det utifrån perspektivet säkerhet och framkomlighet, 

vilket i sin tur kan kopplas till livskvalitet. Dessutom monterades kameror upp längs sträckan som 

registrerade trafikarbetet samtidigt som insamlandet av individers upplevelser pågick. Resultaten 

från enkäten är mycket entydiga. Ombyggnation av delsträckan på Ursviksvägen mottogs väldigt 

väl. Den upplevda tryggheten, säkerheten och framkomligheten påverkades positivt, i synnerhet för 

cyklister och fotgängare. Bussresenärers upplevelse var också positiv även om effekten av 

ombyggnationen inte var lika stark. Dessa resultat erhålls utan att bilisters upplevelse av 

framkomlighet försämrades. Ytterligare analyser visade att om man var nöjd med säkerheten, 

tryggheten och framkomligheten i området var man också mera nöjd med området runt 

Ursviksvägen.  

En rad analyser genomfördes efter detta huvudresultat för att försöka förstå variationen i svaren 

bättre. I huvudsak studerades om svaren på frågorna påverkades av om respondenten nyttjade 

Ursviksvägen som fotgängare, bilist, bussresenär eller cyklist. Dessutom analyserades om 

ombyggnationen lett till ett förändrat färdmedelsval. Slutligen analyserades om de respondenter 

som har barn i de skolor som ligger utmed Ursviksvägen har andra upplevelser än de respondenter 

som inte har barn vid en skola utmed Ursviksvägen. Oavsett hur data analyserades framkom 

positiva effekter av ombyggnationen. Ett exempel på analys där respondenter med barn i skolor 

utmed Ursviksvägen jämfördes med respondenter utan barn.  

Resultatet visade att respondenter med barn i någon av skolorna var signifikant nöjdare med alla de 

aspekter i trafikmiljö som enkäten berörde men detsamma gällde även de som inte hade några barn 

i skolorna. Däremot visade resultaten att respondenter med barn i skolorna var mindre nöjda med 

området innan ombyggnationen vilket innebar att de stod för den största ökningen. Värt att 

poängtera är också att eftermätningen visade att föräldrar som hade barn som gick eller cyklade till 

skola var måttligt nöjda med tryggheten och säkerheten för sina barn, då det högsta medelvärdet 

var drygt 4 på den 7-gradiga skalan. 

Videoanalyserna av trafiksäkerhet och framkomlighet gav ett bekräftande resultat. Det negativa 

resultatet var att bilisters hastighet vid ”fri passage” hade ökat med 3 km/tim. Upplevelsen av 

säkerhet och framkomlighet för i synnerhet fotgängare och cyklister var inte på bekostnad av 

upplevelsen av bilisters framkomlighet. Oavsett hur respondenterna har indelats framkommer dessa 

entydiga resultat. Slutsatsen är att en ombyggnation av vägar med ett trafikarbete (ca 2000 

ÅrsmedelDygnsTrafik (ÅDT) motsvarande det vid Ursviksvägen är mycket lämpad för 2 minus 1-

vägar. Ombyggnationen resulterar i ökad livskvalitet för brukarna av denna del av Ursviksvägen. 

Nyckelord 

2 minus 1-väg, trafiksäkerhet, framkomlighet, livskvalitet. 
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Abstract 

Sundbyberg municipality has carried out a reconstruction of one section of Ursviksvägen. A 

traditional two-lane road with an allowed speed limit of 30 kph was converted into a road with one 

lane for cars and two for bikes, one lane on either side of the car lane (Bygdeväg or 2 minus 1 road). 

Before and after reconstruction, residents and passing individuals by all modes of transport were asked 

about their experiences of Ursviksvägen from a safety and accessibility perspective. Safety, security, 

and accessibility has been shown to be related to quality of life. In addition, cameras were set up at the 

same time as the collection of individuals' experiences took place. The results of the survey were very 

clear. The reconstruction of the section on Ursviksvägen resulted in very positive effects. Safety, 

security, and accessibility had improved, especially for cyclists and pedestrians. Bus travelers also 

experienced a positive effect of the reconstruction, but not as strong. These results were obtained 

without reducing car drivers’ experience of accessibility.  

A series of analyses were conducted after this main result with the purpose of increasing the 

understanding of the variation in the responses given. In particular the answers to the questions in the 

survey was investigated in three ways. Were the answers influenced by the mode of transport 

respondent used whilst travelling along Ursviksvägen? Had the reconstruction of the road an impact 

on modal choice? And finally, was the experience of respondents who have children in the schools 

located along Ursviksvägen different from the respondents who did not have children in the same 

schools?  

The results showed that both pedestrians and cyclists’ perceived safety and accessibility had 

improved. Something which was achieved without reducing car drivers’ accessibility. The 

reconstruction had not resulted in an increase in people cycling nor reducing the number of cars along 

this specific road. Finally, regardless of having a child in any of the schools or not respondents became 

significantly more satisfied with all aspects of the traffic environment after the reconstruction.  

The video analyses of traffic safety and accessibility confirmed the positive results from the survey. 

The negative result was that car drivers' speed had increased by 3 kph. The experience of safety 

and accessibility for pedestrians and cyclists in particular was not at the expense of motorists' 

accessibility. Regardless of how the respondents had been divided, these unequivocal results 

emerged. The conclusion is that a reconstruction of roads with traffic intensity, equivalent to that at 

Ursviksvägen, is very suitable for a 2 minus 1 road. 

Keywords 

2 minus 1 roads, traffic safety, accessibility, quality of life. 
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Sammanfattning 

Sundbybergs kommun kontaktade VTI i samband med deras plan att bygga om en 850 meter lång 

sträcka av Ursviksvägen mellan korsningarna med E18 och Milstensvägen (ommålning av ca 850 

meter). Kommunen avsåg att göra om en tvåfilig bilväg till en enfilig väg med cykelfält på vardera 

sidan av den enfiliga vägen (se metodavsnittet för en detaljerad beskrivning av vägens utformning 

före och efter ombyggnation). Efter en diskussion, med samtliga involverade projektpartners 

(Sundbybergs kommun, Lunds Tekniska Högskola (LTH) och VTI), om projektets syfte och 

målsättning avgränsades projektet till att i synnerhet fokusera på trafiksäkerhet i vid mening.  

Att utvärdera en ombyggnation från en tvåfilig väg till en enfilig väg inom ett tätbebyggt område 

med ett så stort trafikarbete har inte gjorts tidigare. Däremot finns det studier av så kallade 

bygdevägar där två körfält blivit ett körfält med ett cykelfält på vardera sidan. Resultatet från en 

utvärdering av bygdevägar visade att effekten var både positiv och negativ som i sin tur berodde på 

om man var cyklist eller bilist (Wallén Warner och Patten, 2017). Cyklisten upplevde att 

bygdevägen gav dem ett existensberättigande men en falsk känsla av trygghet. Den falska känslan 

av trygghet berodde på bilistens ”hänsynslösa och oförutsägbara beteende”. Skymd sikt var ett 

återkommande tema i de beskrivningar som deltagarna i studien angav. Liknande erfarenheter 

beskrivs i Berg och van der Meulen (2018).  

Ombyggnationen av Ursviksvägen i Sundbybergs kommun kan dock inte klassas som en bygdeväg 

eftersom den går igenom ett bostadsområde med skolor, friluftsområden med mera. Avsikten är 

dock densamma, att öka framkomlighet och säkerhet för de aktiva trafikanterna.  

Bedömningen var att en bygdeväg (enligt VGU) eller 2-minus 1-väg (som den hädanefter kommer 

att benämnas i denna rapport, se även Berg, 2021) i större utsträckning kan ge positiva effekter på 

framkomlighet och säkerhet då antalet cyklister och aktiva trafikanter är fler till antalet. En form av 

”safety in numbers”-effekt genom att bilisten kommer att vara väl medveten om att det finns ett 

större antal aktiva trafikanter som förflyttar sig utmed och över vägen och därmed kan förväntas 

anpassa hastigheten till det. Ett ytterligare skäl till uppföljningen av ombyggnation var att 

hastighetsgränsen på Ursviksvägen var betydligt lägre (30 km/h) jämfört med en typisk bygdeväg 

där den rekommenderade hastighetsgränsen är något högre (60–70 km/h).  

Syftet med studien var således att med hjälp av både objektiva säkerhetsmått via uppsatta kameror 

(trafikkonflikter samt hastighet m.m.) och subjektiva mått på bland annat upplevd trafiksäkerhet 

och framkomlighet (via enkätsvar) undersöka effekten av en ombyggnation utmed Ursviksvägen i 

Sundbyberg. I denna studie användes en utvecklad konfliktteoretisk metodik för att bedöma den 

trafiksäkerhetsmässiga effekten med hjälp av videoanalyser. Enkäten bestod av en för- och 

eftermätning och handlade om den subjektiva upplevelsen av miljön runt Ursviksvägen, frågor som 

i sin tur kan kopplas till deras upplevelse av livskvalitet. Ett delsyfte var att undersöka hur nöjda 

olika trafikantgrupper blev med ombyggnationen. 

Resultaten var entydiga. Framkomligheten blir bättre för cyklister och fotgängare och det var inte 

på bekostnad av bilisters framkomlighet. Trafiksäkerheten upplevdes förbättras för cyklister och 

fotgängare. Dessa entydiga resultat varierade mycket lite beroende på om respondenten var en 

individ som ofta var bilist eller inte. Inte heller var det av betydelse om respondenten hade ökat 

eller minskat sitt nyttjade av Ursviksvägen som fotgängare, cyklist eller bilist. Slutligen var det 

respondenter med barn i någon av skolorna utmed Ursviksvägen som stod för den mest positiva 

förändringen i hur de värderade Ursviksvägens ombyggnation. Detta gällde i synnerhet deras syn 

på framkomligheten för fotgängare och cyklister samt fotgängares säkerhet. En anledning till att de 

stod för den högsta ökningen av nöjdhet var att de var mindre nöjda med området innan 

ombyggnationen jämfört med de utan barn.  
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Den största negativa effekten av ombyggnationen var enligt videoanalyserna den ökade hastigheten 

på 3 km/h efter ombyggnation. Bilister hade således en ökad hastighet (även cyklister cyklade 

fortare) utmed vägen, när det var ”fri” väg. Dock inte vid möte av annat 4-hjuligt motorfordon. I 

rapporten tolkas denna hastighetsökning vara en effekt av ökad tydlighet (läs separering). Denna 

ökade tydlighet ger bilister en känsla av säkerhet vilket i sin tur kan leda till en ökad hastighet. 

Oavsett hur denna ökning i hastighet ska förklaras medför denna ökning en risk som inte ska 

underskattas. En hastighetsmätning av delsträckan om ytterligare ett år är att rekommendera. 

Den slutsats som denna studie resulterar i är att 2 minus 1-vägar i områden med ett motsvarande 

trafikarbete är lämpligt för att öka säkerhet och framkomlighet för aktiva trafikanter.  
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1. Bakgrund  

Sundbybergs kommun kontaktade VTI i samband med deras plan att bygga om en 850 meter lång 

sträcka av Ursviksvägen mellan korsningen Ursviksvägen-E18 och Ursviksvägen-Milstensvägen. 

Kommunen avsåg att göra om en tvåfilig bilväg till en enfilig väg med cykelfält på vardera sidan 

av den enfiliga vägen (se Figur 1). Avsikten (som vi uppfattade det) från kommunens sida var att 

öka säkerhet och framkomlighet för i synnerhet aktiva resenärer. 

Att utvärdera en ombyggnation från en tvåfilig väg till en enfilig väg inom ett tätbebyggt område 

med ett så stort trafikarbete (ca 2000 ÅDT) har inte gjorts tidigare. Däremot finns det studier av så 

kallade bygdevägar där två körfält blivit ett körfält med ett cykelfält på vardera sidan och ofta en 

skyltad hastighet på 70 km/h. Resultatet från en utvärdering av bygdevägar visade att effekten var 

både positiv och negativ, vilket i sin tur berodde på om hen var cyklist eller bilist (Wallén Warner 

och Patten, 2017). Cyklisten upplevde att bygdevägen gav dem ett existensberättigande eftersom 

det gav dem en rätt att hävda sin plats på vägen. Trots det var det några deltagare som var mera 

negativa eftersom de inte upplevde en ökad trygghet, snarare tvärtom. Detta berodde på något som 

de beskrev som bilisternas ”hänsynslösa och oförutsägbara beteende”. Skymd sikt var ett annat 

återkommande tema i de beskrivningar som deltagarna i studien angav. Liknande erfarenheter 

beskrivs i Visser van der Meulen och Berg (2018).  

Ombyggnationen av Ursviksvägen i Sundbybergs kommun kan dock inte klassas som en bygdeväg 

eftersom den går igenom ett bostadsområde med skolor, friluftsområden m.m. Avsikten från 

kommunen är dock densamma, att öka framkomlighet och säkerhet för cyklister och fotgängare.  

Bedömningen var att en 2-minus 1-väg (som den hädanefter kommer att benämnas i denna rapport, 

se även Berg, 2021) i större utsträckning än bygdevägar borde kunna ge en positiva effekter på 

upplevd framkomlighet och säkerhet (Vejdirektoratet, 2015) om antalet aktiva trafikanter ökar. En 

form av ”safety in numbers”-effekt det vill säga där bilisten blir medveten om att de delar vägen 

med andra trafikanter (eftersom de är så många) och därmed kan förväntas anpassa hastigheten till 

fotgängare och cyklister (Elvik och Goel, 2019). En annan skillnad mellan bygdevägar och 2-minus 

1-vägen på Ursviksvägen är att hastigheten är betydligt lägre (30 km/h), vilket kan jämföras med 

typiska bygdevägar där den rekommenderade hastighetsgränsen är något högre (60–70 km/h).  

 

Figur 1. Den sträcka av Ursviksvägen som studerades.  

1.1. Livskvalitet 

Syftet med en ombyggnation var att öka framkomligheten och säkerheten för cyklister och fotgängare 

vilket i sin tur kan leda till att det aktiva resandet ökar. Ett övergripande mål inom kommuner brukar 

då vara en ökad livskvalitet för de boende i området. Det finns många olika definitioner som beskriver 
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livskvalitet. Men trots bristen på konsensus går det att skönja någon form av enighet. Till exempel 

skulle de flesta forskare hävda att det är en flerdimensionell konstruktion (Snoek, 2000; Hagerty, mfl., 

2001) och att det speglar personliga värderingar (Snoek, 2000). Det kan därför sägas återspegla hur väl 

individuella behov uppfylls inom olika livsområden (Wunsch och Risser 2002). För att beskriva vad 

som påverkar livskvalitet lyfter man ofta fram tre olika dimensioner: fysiska, psykiska och sociala. 

Det sista delas även in i en privat sfär och en offentlig (Forward, 2003).  

1. Fysisk – hälsotillstånd;  

2. Psykisk – självbehärskning, kärlek, tillfredsställelse, självkänsla, upplevd kontroll över livet, 

förväntningar på livet, övertygelser, ambitioner;  

3. Social (privat) – socialt nätverk, socialt stöd, inkomstnivå, utbildning, jobb. Social (offentlig) - 

samhälle, klimat, social trygghet, bostadskvalitet, estetiska omgivningar, trafik, transport, 

förekomst av brott, jämlikhet, rättvisa. 

Under det senaste decenniet har olika instrument utvecklats för att mäta livskvalitet. Detta har främst 

varit för att mäta patienters upplevelse av sin hälsa och olika aspekter av samhällslivet. En slutsats från 

en litteraturöversikt var att man även borde mäta effekten av olika åtgärder i stadsmiljön (Forward, 

2003). Frågan är då om den genomförda åtgärden påverkat livskvaliteten?  

I ett EU-projekt (ASI) utvecklades och testades ett frågeformulär som fokuserade på 

transportplanering (Forward, 2005). Inledningsvis berörde frågorna hur nöjda de var med livet rent 

allmänt och därefter tillkom mera specifika frågor om stadsmiljön som de fick ta ställning till. 

Förutom mått på hur nöjda de var fanns det frågor om hur viktigt det var att exempelvis luften i tätort 

var god. Resultatet visade att frågorna som ingick i enkäten var viktiga och speciellt viktig var 

säkerhet. Däremot var det mindre viktigt att hitta någonstans att sitta ned.  

Resultatet från en faktoranalys visade att frågorna som ingick i enkäten förklarade 48 procent av 

hur nöjda de var rent allmänt. Faktorer som bidrog till människors tillfredsställelse med sitt 

samhälle inkluderar gatubelysning, grönområden, ett gott socialt liv, trygghet och möjligheten att 

korsa gatan på ett lätt sätt. 

1.2. Syfte 

Syftet med studien var att med hjälp av både objektiva säkerhetsmått via uppsatta kameror (bland 

annat trafikkonflikter och hastighetsmätningar) och subjektiva mått på bland annat upplevd 

trafiksäkerhet och framkomlighet (via enkätsvar) undersöka effekten av en ombyggnation utmed 

Ursviksvägen i Sundbyberg. Med hjälp av enkäten kan vi undersöka hur respondenterna upplevde 

område före och efter ombyggnationen och med hjälp av kamera data kan vi studera observerbar 

säkerhet.  
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2. Metod  

2.1. Generell ansats 

Studien genomfördes som en klassisk före- och eftermätningsstudie. De personer som medverkade 

i datainsamlingen innan ombyggnationen tillfrågades även efter ombyggnationen. Eftersom 

studiens syfte var att studera effekten av en specifik ombyggnation, som är så pass ovanlig, var det 

i praktiken i princip omöjligt att skapa en kontrollgrupp som rör sig i ett liknande område. I studien 

noterades inga händelser som inträffade på den aktuella vägsträckan mellan de två olika 

mätningarna. Trots det kan det ändå finnas något som kan ha förändrat deltagarnas åsikter och som 

inte hade något med ombyggnationen att göra. För att minimera att enskilda individers svar som 

påverkats av icke relevanta händelser (hur t.ex. en konflikt under själva ombyggnationen 

upplevdes) får ett genomslag ingick ett relativt stort antal medverkande i studien. 

Det kontrollerades även för omvärldsfaktorer. Resultatet visade att mellan tidpunkterna för 

datainsamlingarna 2020-11-08 – 2022-09-29 inträffade det inte något substantiellt i omvärlden som 

på ett osystematiskt sätt påverkar eftermätningen. Med detta menas att t.ex. konflikter i omvärlden 

och pandemier givetvis är substantiella händelser men det är svårt att påvisa hur dessa händelser 

skulle påverka deltagarnas svar på ett eller annat sätt. Givetvis kan dessa omvärldsfaktorer påverka 

deltagarnas inställning till säkerhet generellt vilket i sin tur påverkar deltagarnas svar. 

Omvärldsfaktorer kan därför inte uteslutas helt. Förmätningen genomfördes från den 8 oktober till 

den 9 november 2020 och en eftermätning från den 29 oktober till den 8 november 2022, samtliga 

medverkande vid förmätningen erbjöds att medverka ytterligare en gång vid eftermätningen. Drygt 

hälften av dem som deltog i förstudien, deltog även i efterstudien.  

2.1.1. Studieområde – Ursviksvägen före och efter 

Ursviksvägen före och efter ombyggnationen presenteras med hjälp av 4 bilder.  

   

Figur 2. Bilderna illustrerar hur det såg ut innan ombyggnation på de platser som kameror var 

uppsatta (2020). Vänster bild – kamera 1 och höger bild – kamera 2. 
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Figur 3. Bilderna illustrerar hur det såg ut efter ombyggnation på de platser som kameror var 

uppsatta (2022). Vänster bild – kamera 1 och höger bild – kamera 2. 

Efter att förmätningarna var genomförda påbörjades ombyggnationen av Ursviksvägen. När 

ombyggnationen var helt klar avvaktade forskarna den tid på året som förmätningen genomfördes. 

Förmätning och eftermätning genomfördes således på hösten 2020 och 2022. Eftermätningen är 

genomförd ca 12 månader efter att ombyggnationen var klar (2022-09-26 till 2022-10-31). 

 

Figur 4. Presenterar layouten för rekonstruktionen i meter. Det var oftast trottoarmöjligheter på båda 

sidor men inte alltid. Sundbyberg Stad (2019). 

Vägsträckan var 800 meter lång (och varierade mellan 10–12 meter i bredd) och under 2019 var det 

800–1800 motorfordon som passerade varje dag. Fler motorfordon på vardagar jämfört med helger. 

Högbelastningstid för cyklister var under samma år 190. Under 2022 var det 935–1878 

motorfordon som passerade varje dag. Fler motorfordon på vardagar jämfört med helger. 

Högbelastningstid för cyklister var under samma år 208. Den reglerade hastighetsgränsen var 30 

km/h före såväl som efter ombyggnaden. Sträckan har flera anslutningsvägar och en hel del 

parkeringsplatser längs vägen. Inga nya avsmalningar för bussar/busshållplatser eller ökad eller 

minskad turtäthet. 

När eftermätningen var genomförd analyserades enkätdata och kameradata. I resultatdelen nedan 

presenteras dessa data var för sig initialt och diskuteras i ljuset av varandra i diskussionsdelen.  
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3. Delstudie 1 - Enkätstudie 

3.1. Metod  

3.1.1. Deltagare 

Totalt inkom 781 svar på förenkäten, några var dock dubbletter och andra hade inte svarat på mer 

än enstaka frågor i början. Det var 692 personer som kom så långt fram i enkäteten att de svarade 

på frågorna om födelseår och kön. Av dessa var det i sin tur 598 som kunde nås via e-post i 

eftermätningen, 10 av dem hade flyttat från området. Då 349 personer besvarade enkäten i 

eftermätningen, blev svarsfrekvensen 59 procent (baserat på 588 potentiella deltagare). Endast 

individer som besvarade förmätningen tillfrågades om att delta även i eftermätningen eftersom 

”värdet” av nya medverkande endast vid eftermätningen bedömdes vara ringa med avseende på 

studiens syfte eftersom det var effekten av en ombyggnation som var huvudfrågan. Att rekrytera 

några hundra individer inflyttade efter ombyggnationen bedömdes inte motsvara det ringa värde 

som dessa individers svar skulle ge. I Tabell 1 redovisas könsfördelningen och medelåldern för 

dem som endast medverkande vid förmätningen respektive både för- och eftermätningarna.   

Tabell 1. Antalet deltagare per kön och medelålder i gruppen som endast deltog i förmätning 

respektive deltog både i för- och eftermätning. Inom parenteserna framgår andel i procent 

respektive standardavvikelsen. 

Endast deltagit i 
förmätning 

Män Kvinnor Totalt  

Antal (%) 154 (45) 189 (55) 343 
(100) 

Medelålder år 2020 
(st.av) 

45,2 
(14,4) 

42,1 
(14,0) 

43,5 
(13,4) 

 

Deltagit i både för- 
och eftermätning 

Män Kvinnor Totalt  

Antal (%) 172 (49) 177 (51) 349 
(100) 

Medelålder år 2020 
(st.av) 

45,3 
(13,2) 

43,3 
(11,9) 

44,3 
(12,6) 

Könsfördelningen i gruppen som endast besvarade förenkäten skilde inte signifikant jämfört med 

fördelningen bland dem som deltog i både för- och eftermätningen. Det var heller ingen skillnad i 

medelålder mellan männen som enbart deltog i förmätningen och männen som deltog i båda 

mätningarna. Detsamma gällde för motsvarande grupper av kvinnor. Männen var dock signifikant 

äldre än kvinnorna i gruppen som enbart besvarade före-enkäten. I gruppen som deltog i bägge 

mätningarna fanns ingen signifikant skillnad i medelålder mellan könen. 

En jämförelse har också gjorts beträffande hur ofta olika färdsätt användes i dessa två grupper. Det 

visade sig att ingen signifikant skillnad kunde noteras mellan gruppen som enbart deltog i 

förmätningen och de som deltog i bägge mätningarna när det gäller hur ofta man färdades som 

fotgängare, cyklist, bilist eller busspassagerare på sträckan. 

Eftersom kön och ålder har olika skalnivåer (nominal respektive kontinuerlig) genomfördes två 

separata analyser: en chi-två analys på kön och ett t-test på ålder. 

Slutsatsen av dessa kontrollanalyser, är att det är (nästan) samma population som besvarat 

förenkäten och efterenkäten. Skillnaderna är dock små, både i ålder och fördelning mellan män och 
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kvinnor. Den lilla och icke-signifikanta skillnaden bestod i att de lite yngre kvinnorna inte har 

medverkat lika ofta vid eftermätningen.  

3.1.2. Genomförande  

För att kunna nå berörda boende i området skickades ett informationsblad ut till 2 000 personer i 

området kring Ursviksvägen, se bilaga 1. Information om adresser och namn beställdes av Statens 

personadressregister, SPAR. Individer som var folkbokförda på adresser med postnummer kring 

Ursviksvägen och var födda före ett visst år (för att undvika att barn medverkade) fick ett 

informationsblad. Individerna skulle dessutom vara födda år 2002 eller tidigare (se bilaga 2)? 

hemskickat. Via en QR-kod på informationsbladet kunde mottagaren direkt komma till en 

webbenkät men på bladet angavs även en tillfällig hemsideadress, www.vti.se/Ursvik, där 

enkätlänken var utlagd. Informationsbladet innehöll också detaljer om samtycke. Genom att klicka 

sig fram till frågorna samtyckte de till att medverka i studien. I informationsbladet framgick också 

att deltagarna erhöll tre trisslotter eller en biobiljett som ett tack för sin medverkan (motsvarande 

ett värde på 90 kronor för VTI). För att erhålla belöningen, behövde deltagaren i slutet av enkäten 

uppge sin e-postadress; belöningen skickades nämligen via e-post i form av koder. Det framgick 

även att fler i hushållet kunde medverka.  

Dessutom delades samma informationsblad ut till passerade fotgängare och cyklister under tider då 

Ursviksvägen var som mest nyttjad (morgontrafiken mellan 7.30-9.30 på vardagar, se bilaga 1). 

Detta kompletterade sätt att distribuera informationsbladet valdes på grund av att alla som reser 

längs Ursviksvägen inte bor i det närliggande området. Ungefär 200 blad delades ut på detta sätt. 

Webbenkäten som konstruerades i verktyget Netigate (se bilaga 2) bygger delvis på en enkät som 

mäter livskvalitet och som tidigare framtagits och testats i ett EU-projekt (Forward, 2005). Fokus 

var framför allt på upplevd trygghet, framkomlighet och säkerhet. De som hade barn som var elev i 

en skola i området, fick också bedöma hur trygg och säker barnets skolväg var. I enkäten kunde 

respondenten svara på frågor om upp till tre barn. Enkäten fokuserade på olika aspekter i området 

kring Ursviksvägen. Deltagaren fick först besvara hur nöjda de var rent allmänt med området runt 

Ursviksvägen. Därefter hur nöjda de var med ett antal specifika aspekter, t ex cyklisters 

framkomlighet och säkerhet. Därefter fick de besvara hur viktiga dessa aspekter var för dem. 

Dessutom innehöll enkäten en rad frågor som beskriver hur ofta man färdas på/längs med 

Ursviksvägen och vilka färdsätt som deltagaren använder. Syftet var att utifrån dessa svar studera 

hur olika kategorier av deltagare upplever området före och efter ombyggnationen. 

Vid eftermätningen kompletterades enkäten med några enstaka frågor som beaktade själva 

ombyggnationen, dvs vilka konsekvenser ombyggnationen fått för fotgängare, cyklister, bilister 

och bussresenärer. 

Inför analyserna matchades de enskilda individernas svar i förmätningen med dem i 

eftermätningen. Vi undersöker sålunda eventuella förändringar i upplevelsen av Ursviksvägen över 

tid eller som en effekt av ombyggnation på individnivå. 

3.1.3. Dataanalys 

Olika statistiska analyser har genomförts, framförallt variansanalyser där tidpunkt är en viktig 

faktor (före i jämförelse med efter ombyggnation). Det innebär att en faktor i de flesta analyser 

innehöll en inomgruppsvariabel. Väldigt ofta jämfördes olika grupper i datamaterialet, t.ex. de som 

har barn i skola jämförs med de som inte har ett barn i skolan. Dessa indelningar är 

mellangruppsvariabler.  Det innebär att de flesta analyser är mixed ANOVOR (som innehåller både 

inomgrupps- och mellangruppsvariabler) där det i synnerhet är interaktionseffekter som är 

intressanta. Oavsett vilken typ av analys som genomförts har alltid en signifikansgräns på 0,05 

nyttjats. Dessutom förekommer en rad multipla testningar. Då dessa genomförs har korrektion för 
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detta nyttjats (oftast Bonferroni), allt för att säkerställa att de skillnader som är signifikanta i detta 

material verkligen är det. SPSS version 28 nyttjades för analyser.  

3.2. Resultat 

3.2.1. Nöjda med livet och nöjda med området kring Ursviksvägen 

Två initiala och övergripande frågor berörde hur nöjda respondenterna var med sitt liv och hur 

nöjda de var med området kring Ursviksvägen. Frågan om hur nöjda respondenterna var med livet 

var för att säkerställa att det inte var eventuella andra faktorer som påverkat deras uppfattning om 

Ursviksvägen. En stor förändring med avseende på hur nöjd respondenten är med livet påverkar 

säkerligen hur nöjd man är med Ursviksvägen efter ombyggnation. Dessa analyserades och i 

synnerhet var skillnaden mellan tidpunkter intressant, det vill säga mellan före ombyggnationen 

jämfört med efter ombyggnation intressant (se tabell 2). Parvisa t-tester visade att inga 

förändringar av medelvärdena är statistiskt signifikanta för någon av frågorna varken när könen 

studeras separat eller hela gruppen undersöks. 

Tabell 2. Hur nöjda män respektive kvinnor var med livet och miljön kring Ursviksvägen före och 

efter ombyggnationen. Medelvärden och standardavvikelse på en sjugradig skala där 1 = ”Mycket 

missnöjd” och 7 = ”Mycket nöjd”.  

  Före Efter 
 

Aspekt Medelvärde St. 
avvik.  

Medelvärde St. avvik 

Nöjd med livet 
(samtliga) 

5,79 1,00 5,71 1,08 

Nöjd med 
området  
(samtliga) 

4,38 1,35 4,53 1,22 

Nöjd med livet 
(män) 

5,81 0,98 5,69 1,12 

Nöjd med 
området 
(män) 

4,42 1,34 4,63 1,18 

Nöjd med livet 
(kvinnor) 

5,77 1,02 5,74 1,06 

Nöjd med 
området 
(kvinnor) 

4,34 1,36 4,43 1,24 

Analysen (Mixed ANOVA (2 (kön) x 2 (fråga) x 2 (tidpunkt) förklarar att det finns en effekt av 

vilken fråga som besvarades. Respondenterna är nöjdare med livet än med området kring 

Ursviksvägen både före såväl som efter ombyggnationen, Den mer intressanta effekten var en 

signifikant interaktionseffekt som påvisar att respondenterna totalt sätt är lite nöjdare med området 

kring Ursviksvägen samtidigt som de är lite mindre nöjda med livet i stort, vid eftermätningen. 

Analysen påvisade dessutom att kön var helt orelaterat till dessa frågor, dvs männen och kvinnorna 

var lika nöjda med livet och området kring Ursviksvägen både för och efter ombyggnation 

3.2.2. Nöjda med olika aspekter och hur viktiga dessa aspekter var 

I nästa analys har frågorna som berör hur nöjda respondenterna var med de olika aspekterna som 

ingick i enkäten och som i sin tur har kopplats till hur man upplever områdets livskvalité. Samma 

frågor som ställdes före och efter genomförd ombyggnation. Det visar sig att deltagarna var mer 

nöjda efter genomförd ombyggnation på samtliga 16 aspekter. Efter korrektion för multipla 
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testningar är fortfarande samtliga skillnader signifikanta förutom en aspekt och det är ljudnivån 

från motorfordon. De största skillnaderna mellan förmätning och eftermätning var samtliga 

relaterade till cyklisters och fotgängares säkerhet och framkomlighet där eftermätningen 

resulterade i högre värden, det vill säga att man var mer nöjd.  

Tabell 3. Hur nöjda deltagarna var med olika aspekter om miljön kring Ursviksvägen före och 

efter ombyggnationen. Medelvärden på en sjugradig skala där 1 representerar ”Mycket missnöjd” 

och 7 ”Mycket nöjd”, n=349 utom för nr 16 där n=348. Parvisa t-test. 
 

Före Efter p-värde 

Hur nöjd är du med… Mv St.avvik. Mv St.avvik.  

1. Underhållet av trottoarerna 4,45 1,41 4,88 1,28 <0,001 

2. Trottoarernas bredd 4,10 1,71 4,84 1,60 <0,001 

3. Separering av fotgängare och 
cyklister 

3,02 1,82 4,70 1,71 <0,001 

4. Din egen känsla av trygghet 4,16 1,77 4,73 1,61 <0,001 

5. Motorfordonens efterlev av de 
rådande hastighetsreglerna 

3,19 1,76 3,45 1,72 0,002 

6. Ljudnivån från 
motorfordonstrafiken 

4,08 1,64 4,25 1,57 0,049 

7. Antalet motorfordon 3,69 1,60 4,01 1,61 <0,001 

8. Antalet gatlampor 4,65 1,37 5,03 1,26 <0,001 

9. Fotgängares säkerhet 4,00 1,75 4,85 1,61 <0,001 

10. Cyklisters säkerhet 3,35 1,73 4,15 1,63 <0,001 

11. Renhållningen utmed vägen 4,81 1,35 5,07 1,32 <0,001 

12. Utrymmet för dig att passera 
runt busshållplatserna 

3,72 1,70 4,10 1,71 <0,001 

13. Framkomligheten för cyklister 3,64 1,77 4,68 1,57 <0,001 

14. Bänkar där man kan vila sig 3,50 1,57 3,78 1,60 0,002 

15. Framkomligheten för bilister 4,36 1,60 4,44 1,61 ns 

16. Framkomlighet för fotgängare 4,48 1,63 5,15 1,45 <0,001 

Anmärkning: MV=medelvärde; St.avvik=standardavvikelse. 

I nästa analys jämfördes om de olika aspekterna hade förändrats över tid med avseende på hur 

viktiga de var. Respondenternas svar förändrades inte alls över tid (p>0,05 på alla frågor). 

Värderingen av vad som var viktigt var således detsamma före som efter genomförd 

ombyggnation. I den efterföljande analysen jämfördes de olika aspekterna/frågorna med varandra, 

dvs. om någon aspekt upplevdes som viktigare än någon annan. De aspekter som var viktigare för 

respondenterna var fotgängare och cyklisters säkerhet och framkomlighet (se tabell 4) och att 

motorfordon följer de rådande hastighetsreglerna. 

Tabell 4. Hur viktiga respondenterna upplevde att olika aspekter av Ursviksvägen var på en skala 

från 1–7 där 1=Inte alls viktigt och 7 =Mycket viktigt. Data från förstudien, n=349. 

Hur viktigt är det att.. Medelvärde St.avvik. 

1. Att trottoarerna är väl underhållna 5,58 1,28 

2. Att trottoarerna är tillräckligt breda 5,60 1,31 

3. Separering av fotgängare och cyklister 5,72 1,45 

4. En känsla av trygghet 6,38 1,00 

5. Att motorfordonen följer de rådande hastighetsreglerna 6,36 1,07 

6. Att ljudnivån från motorfordonstrafiken inte stör dig 4,74 1,78 

7. Få motorfordon 4,42 1,61 
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Hur viktigt är det att.. Medelvärde St.avvik. 

8. Tillräckligt många gatlampor 5,65 1,29 

9. Fotgängares säkerhet 6,40 0,98 

10 Cyklisters säkerhet 6,10 1,36 

11. Att renhållningen är god utmed vägen 5,47 1,24 

12. Att det finns bänkar där man kan vila sig 3,75 1,86 

13. Att utrymmet runt busshållplatserna är tillräckligt då du skall 
passera 

5,10 1,43 

14. Att framkomligheten för cyklister är god 5,64 1,42 

15. Att framkomligheten för bilister är god 4,84 1,61 

16. Att framkomlighet för fotgängare är god 6,10 1,05 

Anmärkning. Gult anger värden över 6, dvs. mycket viktigt och turkos anger värden under 4, dvs mindre viktigt. 

Resultatet visar att alla aspekter är viktiga även om man kan se att möjligheten att vila sig på en 

bänk är mindre viktig. Andra aspekter som är mindre viktiga är bilisters framkomlighet, antalet 

bilar och bilarnas ljudnivå. Det som respondenterna anser är viktigast har att göra med fotgängares 

och cyklisters säkerhet och framkomlighet.  

I figuren nedan framgår hur viktigt något är samtidigt som den påvisar hur nöjdheten förändrats 

före och efter ombyggnationen. Skillnaden mellan hur viktigt man anser att något är och nöjdhet är 

störst då det handlar om motorfordonens efterlevnad av den rådande hastigheten följt av cyklister 

säkerhet. Skillnaden är som minst då det handlar om bänkar där man kan vila sig och 

framkomligheten för bilister. Kanske värt att poängtera är att hur viktigt något är inte är samma sak 

som hur nöjd man är. Så även om figuren nedan påvisar olika avstånd mellan hur viktigt något är 

och hur nöjd respondenten är så betyder inte avståndet något i reell mening.  

 

Figur 5. Hur viktigt något är och på vilket sätt nöjdhet varierar över tid (Fråga 1–9). 
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Figur 6. Hur viktigt något är och på vilket sätt nöjdhet varierar över tid (Fråga 10–16). 

Dessa inledande analyser påvisar att respondenterna generellt är mer nöjda med den aktuella 

delsträckan av Ursviksvägen efter ombyggnationen jämfört med före. Ombyggnationen på sträckan 

har även medfört att respondenterna upplever att säkerheten och framkomligheten för fotgängare 

och cyklister har ökat.  

3.2.3. Hur har nyttjandet av Ursviksvägen påverkat hur respondenten svarat? 

I de efterföljande analyserna undersöks nyttjandet av Ursviksvägen. Det innebär att respondenterna 

har besvarat frågor som berör på vilket sätt, och hur ofta, de färdas utmed, eller på, Ursviksvägen. I 

Tabell 10 bilaga 3 redovisas hur ofta respondenten promenerade på sträckan på Ursviksvägen före 

och efter ombyggnationen.  

Ur Tabell 10, bilaga 3 framgår det i analysen att hälften av respondenterna gick lika ofta längs den 

aktuella vägen efter som före ombyggnationen, medan 25 procent promenerade där oftare och 

sålunda 25 procent mer sällan. Vi kan exempelvis se att 24 personer som före ombyggnationen 

gick längs sträckan 1–2 gånger/vecka, gick oftare efteråt (minst 3 gånger/vecka). Vidare hade 11 

personer som tidigare ofta gick längs sträckan, minst 3 ggr/vecka, minskat promenerandet till 

omkring 2–3 ggr/månad.  

Motsvarande resultat för cyklandet presenteras i bilaga 3, Tabell 11. 

Analysen visar att drygt hälften, 51 procent, hade inte ändrat hur ofta de cyklar längs 

Ursviksvägen. Bland de övriga var det fler som hade minskat cyklandet (29 procent) efter 

ombyggnationen än som hade ökat cykelfrekvensen (20 procent). Notera att fem personer som ofta, 

minst 3 ggr/vecka, cyklade på sträckan enligt förmätningen, helt hade slutat att cykla där enligt 

eftermätningen. Å andra sidan var det lika många som inte alls cyklade på sträckan före 

ombyggnationen som enligt efterstudien ökat frekvensen till omkring en gång per månad.  

Hur bussresandet förändrats framgår i bilaga 3, Tabell 12.  

Andelen som inte hade ändrat hur ofta de reste med buss var 38 procent. I övrigt var det närmare en 

tredjedel (32 procent) som oftare åkte buss på Ursviksvägen efter ombyggnationen jämfört med före. 

Andelen som hade minskat bussresandet på sträckan uppgick till 29 procent.  

Hur bilresandet förändrats framgår också i bilaga 3, Tabell 13.  

Nästan hälften (46 procent) hade inte ändrat sitt beteende, medan 30 procent hade minskat 

bilresandet på sträckan.Var fjärde respondent (24 procent) färdades med bil oftare på Ursviksvägen 

efter ombyggnationen jämfört med före.  
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Det var mindre vanligt att man åkte motorcykel eller moped på den aktuella sträckan, närmare 9 av 

10 gjorde det inte alls både före och efter ombyggnationen. Fem procent av respondenterna körde 

oftare mc eller moped på Ursviksvägen efter ombyggnationen jämfört med före. Andelen som hade 

minskat sitt resande med mc eller moped uppgick till 4 procent och övriga (91 procent) hade inte 

ändrat sitt beteende. Några ytterligare analyser av resorna med mc och moped kommer därför inte 

att presenteras med anledning av det begränsade antalet resor som skedde med dessa färdsätt. 

Sammanfattningsvis visar dessa resultat att mellan 40 och 50 procent av respondenterna inte har 

förändrat hur frekvent man går, cyklar, åker bil eller buss på sträckan när datamaterialet analyseras 

på individnivå. Mellan 20–30 procent av respondenterna hade uppgett att de färdades oftare 

alternativt mer sällan med respektive färdsätt och dessa förändringar ”tog ut” varandra på så sätt att 

resandet totalt sett förändrades marginellt. Den ändrade frekvensen av användandet av olika 

färdsätt behöver dock inte enbart bero på ombyggnationen, utan skulle kunna förklaras med t.ex. en 

ändrad livssituation. 

3.2.4. Analyser utifrån vilket trafikslag som individen nyttjar 

I de efterföljande analyserna har respondentens angett hur nöjda de är med ombyggnationen utifrån 

hur ofta och på vilket sätt de nyttjar vägsträckan. En respondent som till exempel inte nyttjar 

Ursviksvägen som fotgängare jämförs med andra grupper av respondenter som nyttjar 

Ursviksvägen oftare som fotgängare. Hur ofta de reser på ett eller annat sätt utgår ifrån hur de 

besvarade denna fråga i efterenkäten för att ge en bild av hur Ursviksvägen befintliga utformning 

nyttjas. Grupper har alltså skapats utifrån hur respondenten har besvarat en fråga om hur ofta de 

nyttjat Ursviksvägen som t.ex. fotgängare. Om en ”grupp innehöll färre än 5 respondenter var 

denna grupp inte med i analysen. Det inträffade endast 1 gång att en grupp innehöll färre än 10 

respondenter och då inkluderades dessa enstaka individer i en likvärdig grupp. Det innebär dock att 

vi bortser från att vissa individers resande i förmätningen är annorlunda jämfört med hur frekvent 

resandet skedde med olika färdsätt enligt svaren i eftermätningen. De aspekter som analyseras 

fokuserar på fotgängares och cyklister säkerhet och framkomlighet och bilisters framkomlighet.  

Analys av fotgängare (där alla respondenter är inkluderade men indelade i olika grupper) 

Resultatet visar att respondenterna är mer nöjda med trottoarers bredd vid eftermätningen än vid 

förmätningen, speciellt de som ofta promenerar på sträckan, se Figur 7. Det innebär att individer som 

inte alls är fotgängare (den gruppen består för övrigt endast av 3 personer) utmed Ursviksvägen 

hamnar i en unik grupp och att de som är fotgängare tre gånger i veckan eller mer hamnar i den andra 

ytterligheten. Exakt samma resultat får vi av analysen av hur nöjda fotgängarna är med separering 

mellan cyklister och fotgängare. Det är i synnerhet de som ofta är fotgängare som är mer nöjda vid 

eftermätningen. Detsamma gäller för fotgängares säkerhet. Slutligen fotgängares framkomlighet, där 

det framkom att även de som inte alls gick utmed sträckan också upplevde att de var mer nöjda efter 

ombyggnationen med avseende på fotgängares framkomlighet.  
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Figur 7. Jämförelse av hur respondenterna uppfattar trottoarers bredd före och efter 

ombyggnationen uppdelat efter hur ofta respondenten gick utmed sträckan enligt eftermätningen. 

Analys av olika grupper av cyklister (där alla respondenter är med men indelade i olika 
grupper) 

I den första analysen undersöktes hur synen var på separering av fotgängare och cyklister, se Figur 8. 

Resultatet visar att desto oftare respondenten cyklade vid förmätningen desto mindre nöjd var 

individen med den separering som fanns, det vill säga att huvudeffekten av tid och 

interaktionseffekten av tid x grupp var signifikant. Vid eftermätningen var alla mer nöjda men de som 

då cyklade tre gånger eller mer i veckan var nöjdast.  
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Figur 8. Jämförelse av hur nöjda respondenterna var med separeringen av fotgängare och cyklister 

före och efter ombyggnationen uppdelat efter hur ofta respondenten cyklade utmed sträckan enligt 

eftermätningen. 

Ett liknande resultat får vi då frågan om upplevd trygghet besvarades: huvudeffekten av tid och 

interaktionseffekten av tid x grupp var signifikant, se Figur 5. Om man jämför för och eftermätningen 

var det i synnerhet de som cyklade mest regelbundet som upplevde en ökad trygghet. Den grupp som 

upplevde den största tryggheten var de som cyklade ungefär en gång i månaden.  

 

Figur 9. Jämförelse av hur respondenterna upplevde den egna tryggheten före och efter 

ombyggnationen uppdelat efter hur ofta respondenten cyklade utmed sträckan enligt eftermätningen. 
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När fotgängares säkerhet analyserades på samma sätt var endast en huvudeffekt signifikant. Nästan 

samtliga grupper av cyklister upplevde att fotgängares säkerhet hade ökat i och med 

ombyggnationen. Det var i synnerhet de som cyklade 2 till 3 gånger i månaden som inte upplevde 

en förbättring för fotgängares säkerhet. När cyklisters säkerhet studerades resulterade analysen i två 

signifikanta huvudeffekter och en signifikant interaktion. Det betyder att cyklisters upplevda 

säkerhet sjunker ju oftare de var cyklister vid förmätningen. I eftermätningen ändras detta eftersom 

de som cyklar mest regelbundet blivit nöjdare än de andra (se figur 6). 

 

Figur 10. Jämförelse av hur respondenterna upplevde cyklisters säkerhet före och efter 

ombyggnationen uppdelat efter hur ofta respondenten cyklade utmed sträckan enligt eftermätningen. 

Utrymmet att passera runt busshållplatserna upplevdes som bättre vid eftermätning, men endast av 

dem som var frekventa cyklister. När det gällde framkomligheten för cyklister var resultaten 

entydiga. Upplevd framkomligheten blev bättre i och med ombyggnationen. Det tyckte alla 

respondenter som åtminstone cyklade utmed Ursviksvägen en gång i månaden eller oftare. Ju 

oftare man cyklade på sträckan, desto bättre upplevdes framkomligheten för cyklister. När 

framkomligheten för bilister analyserades utifrån hur frekvent individen utnyttjade Ursviksvägen 

som cyklist påvisades inga signifikanta effekter. Det innebär att bilisters framkomlighet inte 

förbättrats eller försämrats enligt cyklister. Detta gäller oavsett hur ofta respondenten nyttjar vägen 

som cyklist. Slutligen har fotgängares framkomlighet analyserats utifrån ett cyklistperspektiv. Det 

är en entydig signifikant huvudeffekt som innebär att samtliga grupper av cyklister upplever att 

fotgängares framkomlighet har ökat sedan ombyggnationen. 

Analys av olika grupper av bussresenärer (där alla respondenter är inkluderade men 
indelade i olika grupper) 

Endast två aspekter (av de 16 möjliga) som kan tänkas påverka en resa med buss analyserades: dels 

bussresenärers upplevelse av trygghet, dels utrymmet kring busshållplatserna. I den första analysen 

påvisades en huvudeffekt av tid. Detta innebär att samtliga grupper av bussresenärer upplevde en 

ökad trygghet efter genomförd ombyggnation. Analyser med avseende på området kring 

busshållplatserna gav samma resultat. Respondenterna var, oavsett hur ofta de åkte buss på 

sträckan, mer nöjda med utrymmet runt busshållplatsen efter ombyggnation än innan 

ombyggnationen.  
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Analys av bilister (där alla respondenter är inkluderade men indelade i olika grupper) 

När resultaten analyserades utifrån hur ofta respondenten nyttjade Ursviksvägen som bilist (se 

tabell 8) framkom en rad effekter. På frågan hur nöjd respondenten var med framkomligheten för 

bilister i före- och eftermätningen var det intressanta resultatet att de som nyttjar Ursviksvägen 

oftast som bilister inte är mindre nöjda med bilisters framkomlighet vid eftermätningen. De som 

inte färdas lika ofta som bilister har inte heller blivit nöjdare med bilisters framkomlighet (se Figur 

7 och beakta skalan). De som inte alls körde bil där, var mer nöjda efter (dock inte signifikant).  

 

Figur 11. Jämförelse av hur respondenterna uppfattar framkomligheten för bilister före och efter 

ombyggnationen uppdelat efter hur ofta respondenten körde bil på sträckan enligt eftermätningen.  

I nästa analys där fotgängares säkerhet analyserades, framkom att samtliga grupper av bilister 

upplevde att fotgängares säkerhet ökat (se Figur 8) som en effekt av ombyggnationen. 
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Figur 12. Jämförelse av hur respondenterna uppfattar fotgängares säkerhet före och efter 

ombyggnationen uppdelat efter hur ofta respondenten körde bil på sträckan enligt eftermätningen. 

I den sista analysen med avseende på hur ofta respondenterna var bilister framkom att cyklisters 

upplevda säkerhet hade ökat enligt samtliga grupper av bilister. Dock var inte ökningen signifikant för 

den grupp respondenter som var bilist oftast.  

 

Figur 13. Jämförelse av hur respondenterna uppfattar cyklisters säkerhet före och efter 

ombyggnationen uppdelat efter hur ofta respondenten körde bil på sträckan enligt eftermätningen. 

3.2.5. Analyser av förändringar 

För att ytterligare förstå vad ombyggnationen har haft för påverkan har även förändringar av resandet 

på sträckan analyserats. Med förändringar avses att jämföra respondenter som t.ex. har ökat sitt 
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nyttjande av Ursviksvägen som fotgängare med de respondenter som minskat sitt nyttjande av 

Ursviksvägen som fotgängare.  Givetvis kan det vara andra omständigheter än ombyggnationen som 

gör att respondenterna oftare nyttjar vägen som bilist eller cyklar mer. Dock säger ett förändrat 

beteende något om hur en ombyggnation har påverkat dem. Vi har således delat in samtliga 

respondenter i tre grupper för varje studerat färdsätt (som cyklist, fotgängare och bilist; mopedister 

och motorcyklister var för få för att ingå i dessa analyser). En grupp består av de som ökat sitt 

nyttjande av vägen exempelvis som fotgängare, en annan grupp bildades av de som minskat sitt 

nyttjande som fotgängare och slutligen en grupp som består av ett oförändrat nyttjande av 

Ursviksvägen. Återigen har endast de centrala frågorna (vilket tidigare analyser visar, se tabell 3 och 

4) av de 16 möjliga analyserats, dvs trygghet, separation, framkomlighet och säkerhet. 

Förändringar ur ett fotgängarperspektiv 

Det var 170 respondenter som redovisade ett oförändrat nyttjande av Ursviksvägen som fotgängare 

och 85 respondenter som minskat sitt nyttjande och 83 som ökat sitt nyttjande. I den första analysen 

studerades separation mellan fotgängare och cyklister. Före ombyggnationen fanns endast en trottoar 

och efter fanns det förutom en trottoar ett cykelfält och en körfil. Analysen visade att samtliga grupper, 

dvs oavsett om man ofta eller mer sällan promenerade så upplevde respondenterna att separationen 

mellan cyklister och fotgängare fungerade bättre vid eftermätningen (endast signifikanta skillnader 

presenteras). När tryggheten studerades erhölls exakt samma resultat, dvs samtliga grupper upplever 

en ökad trygghet efter ombyggnationen. När frågan om fotgängares säkerhet analyserades erhölls 

nästan samma resultat. Dels var det en huvudeffekt av tid men också av grupp. Det innebär att 

ombyggnation upplevs öka säkerheten för fotgängare men också att det finns en signifikant skillnad 

mellan grupperna. Ingen parvis jämförelse är signifikant men det är en signifikant huvudeffekt 

När cyklisters säkerhet analyserades gav analysen återigen endast en huvudeffekt av tid, det vill säga 

att samtliga fotgängargrupper upplevde att cyklisters säkerhet hade ökat som en effekt av 

ombyggnation. Framkomligheten analyserades också. För fotgängares och cyklisters framkomlighet 

framkom signifikanta huvudeffekter av tid, det vill säga att oavsett om respondenten ökat, minskat 

eller inte förändrat sitt nyttjande av vägen som fotgängare upplevde de att fotgängare och cyklisters 

framkomlighet hade ökat tack vare ombyggnationen. Ingen av grupperna upplevde att bilisters 

framkomlighet hade förändrats, det vill säga att bilisterna vare sig hade en bättre eller sämre 

framkomlighet på grund av ombyggnationen. 

Förändringar ur ett cyklistperspektiv 

Det var 174 respondenter som redovisade ett oförändrat nyttjande av Ursviksvägen som cyklist och 97 

respondenter som minskat sitt nyttjande och 67 som ökat sitt nyttjande. I dessa sju analyser som 

omfattade separation, trygghet, säkerhet och framkomlighet, blev resultaten snarlika för sex av dessa 

aspekter. Det innebär att oavsett eventuella förändringar av respondentens cyklande utmed 

Ursviksvägen så upplever samtliga gruppindelningar att ombyggnationen förstärkt känslan av 

trygghet, förbättrat separationen mellan cyklister och fotgängare, ökat säkerheten för fotgängare och 

cyklister och dessutom ökat upplevd framkomlighet för cyklister eller fotgängare. Detta har 

ombyggnationen resulterat i utan att reducera framkomligheten för bilister. 

Förändringar ur ett bilförarperspektiv 

Det var 155 respondenter som redovisade ett oförändrat nyttjande av Ursviksvägen som bilist och 100 

respondenter som minskat sitt nyttjande och 83 som ökat sitt nyttjande. Analyserna fokuserade på 

säkerhet och framkomlighet för de olika trafikantgrupperna. De två frågorna som fokuserade på 

säkerhet gav att oavsett om respondenten hade ökat, minskat eller inte förändrat bilåkandet längs 

sträckan, så upplevde samtliga grupper att fotgängare och cyklisters säkerhet hade ökat efter 

ombyggnationen. Därefter studerades upplevd framkomlighet för bilister, cyklister och fotgängare. 

Dessa tre analyser resulterade i följande: fotgängares och cyklisters framkomlighet hade ökat oavsett 
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om respondenten hade förändrat sin användning av bil längs sträckan. När det handlar om bilisters 

framkomlighet fanns inga skillnader i något avseende, det vill säga att samtliga grupper upplevde att 

bilisters framkomlighet inte hade förändrats. 

3.2.6. Respondenter med barn i jämförelse med respondenter utan barn 

Jämförelser inom grupperna av respondenter med respektive utan barn som var elever i någon av 

skolorna i området presenteras i två diagram. Grupperna har bildats utifrån att barnsituationen har 

varit oförändrad; respondenten ska sålunda ha haft barn som varit elever i skolorna både före och 

efter ombyggnationen respektive inte haft det. I figur 11 och 12 presenteras respondenters svar. 

 

Figur 14. Hur nöjd eller missnöjd man var med situationen kring Ursviksvägen beträffande 

infrastrukturåtgärder före respektive efter ombyggnationen, uppdelat efter om respondenten hade 

barn (n=84) eller inte hade barn (n=215) som gick i någon av skolorna i området.  

I gruppen med barn var man signifikant mera nöjd i eftermätningen jämfört med förmätningen, 

förutom då det handlade om ”Bänkar där man kan vila sig”. Notera särskilt den stora ökningen av 

nöjdheten beträffande separeringen av fotgängare och cyklister. För dem utan barn i någon av skolorna 

var man också signifikant nöjdare före som efter ombyggnationen bortsett från motorfordonens 

ljudnivå. I figur 12 framgår förändringarna av de övriga aspekterna som handlade om trygghet, 

säkerhet och framkomlighet. 
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Figur 15. Hur nöjd eller missnöjd man var med situationen kring Ursviksvägen beträffande trygghet, 

säkerhet och framkomlighet före respektive efter ombyggnationen, uppdelat efter om respondenten 

hade barn (n=84) eller inte hade barn (n=215) som gick i någon av skolorna i området. 

För dem utan barn i någon av skolorna var det en av aspekterna som upplevdes vara densamma före 

som efter ombyggnationen: framkomligheten för bilister. I övrigt var man signifikant nöjdare i 

eftermätningen jämfört med förmätningen.  

I de avslutande variansanalyserna (för att förstå om det även fanns interaktionseffekter) studerades 

7 av de 16 aspekterna som redovisats ovan. Syftet är återigen att förstå hur olika grupper av 

individer har upplevt ombyggnationen (respondenter med versus utan barn). I likhet med tidigare 

analyser ingår de frågor som handlar om deras upplevelse av; separering, trygghet, säkerhet (2 

frågor) och framkomlighet (3 frågor). Analyserna är således så kallade mixed ANOVA:s eftersom 

analysen består av en mellangruppsvariabel (med barn versus utan barn) och en 

inomgruppsvariabel (före ombyggnation och efter ombyggnation). Beroendemåttet är alltid hur de 

har besvarat en specifik fråga. 

Resultatet som visas i Figur 13 visar att deras syn på separering mellan fotgängare och cyklister är 

signifikant. Det innebär att både respondenter med barn samt respondenter utan barn upplever en 

förbättring. Dock har respondenter med barn blivit signifikant nöjdare eftersom de vid förmätningen 

var signifikant mindre nöjda jämfört med de som inte hade något eller några barn i skolorna. I 

eftermätningen var de däremot lika nöjda. Samma mönster erhåller vi när vi frågar om känsla av egen 

trygghet (Figur 14). Före ombyggnationen var respondenter med barn mindre nöjda än dem med barn. 

Bägge grupperna är signifikant nöjdare efter ombyggnationen jämfört med före och vi noterar också 

att skillnaden mellan dem då inte längre är signifikant. Det betyder att det är respondenter med barn 

som står för den högsta ökningen av nöjdheten. Det innebär också att en huvudeffekt av tid och en 

interaktions effekt av tid x grupp (barn versus utan barn) var signifikanta. 
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Figur 16. Redovisar hur respondenter med barn i jämförelse med respondenter utan barn upplever att 

separationen av cyklister och fotgängare förändrats.  

 

Figur 17. Redovisar hur respondenter med barn i jämförelse med respondenter utan barn upplever att 

den egna tryggheten har förändrats som en effekt av ombyggnationen. 

I de två analyserna som handlar om fotgängares och cyklisters säkerhet (figur 15 och 16) 

framkommer en liten annorlunda bild. När det gäller fotgängares säkerhet återkommer mönstret 

med signifikanta huvudeffekter och signifikant interaktion. När vi analyserar cyklisters säkerhet är 

endast de två huvudeffekterna signifikanta. Det innebär att båda grupper (respondenter med 

respektive utan barn) har en bättre upplevelse av säkerhet för cyklister efter ombyggnation. Det är 

således inte respondenter med barn som har en högre ökning (som i tidigare analyser) eftersom 

ökningen är likvärdig för respondenter utan barn.   
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Figur 18. Redovisar hur respondenter med barn i jämförelse med respondenter utan barn upplever 

fotgängares säkerhet som en effekt av ombyggnationen. 

 

Figur 19. Redovisar hur respondenter med barn i jämförelse med respondenter utan barn upplever 

cyklisters säkerhet som en effekt av ombyggnationen. 

I de tre avslutande analyserna var det framkomlighet som studerades (se Figur 17–19). 

Framkomligheten för fotgängare och cyklister upplevs ha ökat och speciellt för respondenter med barn 

(signifikant interaktion) upplever man att framkomligheten har ökat för dessa två trafikantgrupper 

(cyklister och fotgängare). Bilisters framkomlighet har enligt båda grupperna varken förbättrats eller 

försämrats signifikant.  
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Figur 20. Redovisar hur respondenter med barn i jämförelse med respondenter utan barn upplever 

fotgängares framkomlighet som en effekt av ombyggnationen. 

 

Figur 21. Redovisar hur respondenter med barn i jämförelse med respondenter utan barn upplever 

cyklisters framkomlighet som en effekt av ombyggnationen. 
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Figur 22. Redovisar hur respondenter med barn i jämförelse med respondenter utan barn upplever 

bilisters framkomlighet som en effekt av ombyggnationen. 

3.2.7. Upplevd trygghet och säkerhet för barnens skolväg 

För 85 barn som antingen gick eller cyklade till skolan fanns uppgifter om hur föräldrarna upplevde 

barnens resor till skolan i både för- och eftermätningen. Föräldrarna fick markera på en sjugradig skala 

hur säkerheten och tryggheten uppfattades. För varje enskilt barn har svaren före och efter jämförts. 

Hänsyn har inte tagits till om barnet hade sällskap eller inte av någon vuxen. Det är således endast 

föräldrar som besvarat frågorna, inga barn har medverkat i studien. Figur 20 visar svaren för hela 

gruppen (som antingen gick eller cyklade) och för de delgrupper som antingen gick respektive cyklade 

både före och efter ombyggnationen eller gick före men cyklade efteråt. Antalet barn som cyklade före 

och gick efteråt uppgick endast till två och särredovisas därför inte i figuren. 
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Figur 23. Hur förändringen i svaren över tid ser ut med avseende på säkerhet och trygghet på barnens 

skolväg. 

Generellt ökade nöjdheten med de bägge aspekterna signifikant enligt parvisa test. Detta gäller även 

för delgrupperna som hade barn som enbart gick respektive enbart cyklade. Däremot är minskningen 

som kan ses för den mindre gruppen (14 barn) som ändrade färdsätt från gång till cykel inte statistiskt 

signifikant. Noterbart är den stora förbättringen av nöjdheten för barnen som cyklade både före och 

efter ombyggnationen och i och med denna ökning hamnar medelvärdena i nivå med dem som kan ses 

för promenadgruppen. Det kan emellertid konstateras att föräldrarna även efter ombyggnationen är 

måttligt nöjda med tryggheten och säkerheten för sina barn som cyklar eller går till skolan då de 

högsta medelvärdena når upp till drygt 4 på den 7-gradiga skalan.  

3.2.8. Avslutande statistiska analyser 

En faktoranalys genomfördes för att undersöka om de aspekter som respondenterna fått ta ställning till 

kan grupperas och om de i så fall inom en grupp kan sägas representera en bakomliggande, mer 

övergripande dimension. Resultatet av en sådan analys som baseras på svaren i eftermätningen 

presenteras i tabell 3. Avsikten vara att studera om frågorna har mer eller mindre gemensamma 

egenskaper, det vill säga att unika frågor är mer eller mindre närbesläktade med varandra. Resultaten 

av analysen presenteras i tabell 9.  

Tabell 5. Redovisar en faktoranalys av de 16 delfrågorna i enkäten som behandlar ”Hur nöjd är du 

med ……”. 

 

Faktorer 

1 2 3 

1. Underhållet av trottoarerna 0,392 0,647 0,111 

2. Trottoarernas bredd 0,616 0,471 0,094 

3. Separering av fotgängare och cyklister 0,746 0,274 0,003 
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Faktorer 

1 2 3 

4. Din egen känsla av trygghet 0,755 0,140 0,250 

5. Motorfordonens efterlevnad av de rådande hastighetsreglerna 0,232 0,163 0,792 

6. Ljudnivån från motorfordonstrafiken 0,150 0,251 0,800 

7. Antalet motorfordon 0,213 0,178 0,840 

8. Antalet gatlampor 0,203 0,549 0,416 

9. Fotgängares säkerhet 0,690 0,270 0,372 

10. Cyklisters säkerhet 0,724 0,093 0,435 

11. Renhållningen utmed vägen 0,206 0,739 0,258 

12. Bänkar där man kan vila sig 0,091 0,675 0,213 

13. Utrymmet för dig att passera runt busshållplatserna 0,438 0,479 0,121 

14. Framkomligheten för cyklister 0,740 0,174 0,311 

15. Framkomligheten för bilister 0,469 0,438 -0,028 

16. Framkomlighet för fotgängare 0,645 0,436 0,271 

Resultatet blev att tre faktorer bildades. Faktor 1 (gulmarkerade) kan sägas fånga upp aspekter som 

handlar om upplevd säkerhet, trygghet och framkomlighet (hur väl de olika frågorna beskriver en 

gemensam faktor kan skattas med Cronbachs alfa som här uppgick till = 0,898; värden mellan 0 och 1 

kan antas). Den fysiska utformningen av sträckan och underhållet av den karakteriserar de aspekter 

som ingår i faktor 2 (0,766), grönmarkerat, medan faktor 3 (blå markerat) helt handlar om 

motorfordonen (0,848). De tre faktorerna är tämligen distinkta och rimliga. Det betyder enkelt uttryckt 

att dessa 16 frågor kan grupper i tre övergripande faktorer. Dessa tre faktorer har nyttjats för att 

genomföra en regressionsanalys, se resultatet i Tabell 6. Syftet med regressionsanalysen är att studera 

vilken av de tre faktorerna som påverkar hur nöjda respondenten var med området kring 

Ursviksvägen, rent allmänt. 

Kriterievariabeln i regressionsanalysen var hur nöjda de var och de tre faktorer som mera specifikt 

handlade om olika aspekter som de kunde vara mer eller mindre nöjda med. Analysen påvisade att 

samtliga faktorer var signifikanta men att faktor 1 (se tabell 9 ovan) var starkast kopplat till hur nöjd 

man var med området runt Ursviksvägen betydligt. Detta innebär att man var mera nöjd med området 

om man också var nöjd med säkerheten, trygghet och framkomligheten. Den justerade 

förklaringsgraden för regressionsmodellen uppgick till 47 procent. 

Tabell 6. Resultatet av en regressionsanalys med nöjdhet med området kring vägen som beroende 

variabel och de tre faktorerna från faktoranalysen som oberoende. 

 
Ostandardiserade B-koefficienter 

Standardiserade 

koefficienter t-värde p-värde 

B standardfel Beta 

Konstant 0,993 0,219 
 

4,527 <0,001 

Faktor_1 0,488 0,057 0,491 8,549 <0,001 

Faktor_2 0,178 0,066 0,152 2,675 0,008 

Faktor_3 0,110 0,041 0,130 2,720 0,007 
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4. Delstudie 2 - Videoinspelningar 

4.1. Metod 

4.1.1. Genomförande 

Inspelningsmaterialet omfattar totalt cirka 1000 timmar av videoinspelningar. 250 timmar ifrån varje 

kamera, både före (2020-09-21 – 2020-10-16) och efter (2022-09-30 – 2022-10-26) ombyggnationen. 

Inspelningarna har skett mellan klockan 06 och klockan 20 på vardagar. 

När eftermätningen gjordes genomfördes 5 olika analyser utifrån videomaterialet som beskrivs nedan. 

Dessa analyser är 1) Exponering och möten, 2) Frigående fordon, 3) Omkörningar av cykel, 4) Möten 

– Typ B, och 5) Konflikter och andra abnorma trafiksituationer. Syftet med dessa analyser är i 

huvudsak att förstå hur trafiksäkerheten har förändrats på platsen efter ombyggnationen. 

Konfliktanalysen fokuserar på att förstå säkerhetsläget i allmänhet, och inkluderar alla interaktioner 

som sker på platsen oavsett huruvida orsaken till konflikterna blivit påverkade av ombyggnationen. 

Analys 1,3 och 4 fokuserar specifikt på omkörningar och möten med cyklar eftersom dessa 

interaktioner har blivit mest påverkade av ombyggnationen. Metodiken för att analysera omkörningar 

och möten med cyklar beskrivs av Rasch m.fl. (2020), i huvudsak har trafikanternas hastighet och 

sidoläge i ögonblicket då motorfordonet passerar cykeln studerats. 

Analyserna ovan är så kallade indirekta mått på trafiksäkerhet. De är indirekta eftersom man inte 

mäter antalet döda eller allvarligt skadade direkt utan analysen i stället fokuserar på indikatorer som 

har en etablerad koppling till trafiksäkerhet. Det finns en mängd olika indirekta mått på trafiksäkerhet, 

men hastighet och trafikkonflikter är typiska sådana indikatorer (Polders och Brijs, 2018). 

Anledningen till att analysen inte fokuserar på olyckor är att antalet olyckor på platsen är mycket få 

och det är omöjligt att uppskatta huruvida det har skett en förändring sedan ombyggnationen. Enligt 

olycksdatabasen STRADA har det skett 8 olyckor på sträcken mellan 2018-01-01 och 2023-10-09, 

fem av dessa olyckor är singelolyckor, en av olyckorna var krock mellan motorfordon, en mellan ett 

motorfordon och en cykel och en mellan ett motorfordon och cykel. 

4.1.2. Videoanalys 

I samarbete mellan Sundbybergs kommun, ansvariga forskare vid VTI och Lunds Tekniska Högskola, 

bestämdes en tidsplan och genomförandeplan som angav var kameror skulle placeras ut och när 

datainsamlingen skulle genomföras. 

Kameror sattes upp vid två punkter utmed av Ursviksvägen för att studera hur interaktionerna mellan 

olika trafikanter påverkades av ombyggnationen. En kamera placerades vid en delsträcka där många 

barn förflyttade sig till och från olika former av verksamhet (skola och förskola) och en kamera 

placerades vid andra änden av området för ombyggnationen där ett övergångsställe var placerat. Syftet 

var att fånga så många som möjligt av de interaktioner som studien var intresserad, det vill säga hur 

ombyggnationen påverkar upplevelsen av säkerhet och upplevd framkomlighet. 
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Figur 24. Placeringen av kamerorna på Ursviksvägen. 

1) Exponering och möten 

Syftet med denna analys är att undersöka hur ofta möten mellan motorfordon inträffar och hur ofta 

sådana möten också innefattar en cyklist. Analysen har bara gjorts efter ombyggnationen och bara 

ifrån kamera 2. I denna analys beräknades hur många motorfordon och cyklister som passerade 

kameran tillsammans med information om hur ofta möten mellan motorfordon inträffade och hur 

ofta det fanns en cykel i närheten när mötet inträffade. Antalet motorfordon och antalet cyklister 

räknades 10 minuter varje timme under en dag. Möten och cyklister har bara inkluderats i analysen 

om dem befunnit sig i det blåmarkerade området i bilden nedan. 

 

Figur 25. Området som studerats efter ombyggnationen 

2) Frigående fordon 

Syftet med denna analys är att studera motorfordon och hur deras hastighet och sidoläge (mätt som 

avstånd till vägkanten) förändrats efter ombyggnationen. Frigående motorfordon syftar till 

motorfordon som passerar platsen när inga andra trafikanter är närvarande, se exemplet nedanför.  

Frigående motorfordon visar den maximala hastigheten som uppkommer på platsen och 

motorfordonens hastighet är inte påverkade av andra trafikanter utan bara av infrastrukturen. Analysen 

har bara gjorts på datamaterial ifrån kamera 2 och enbart på motorfordon med riktning ifrån kameran. 

 

Kamera 1 

Kamera 2 
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Figur 26. En frigående bil 

3) Omkörningar av cykel  

Syftet med denna analys är att studera hur motorfordon väljer att köra om cyklister med fokus på 

trafikanternas hastighet och sidoläge i ögonblicket då motorfordonet passerar cykeln. Bilden nedanför 

visar ett exempel på en omkörning. Analysen har gjorts före och efter ombyggnationen på datamaterial 

ifrån kamera 2. 

 

Figur 27. En omkörning av en cykel 

4) Möten – Typ B  

I denna analys har en specifik typ av möte studerats i mer detalj. Dessa möten är situationer där två 

motorfordon möts samtidigt som en cykel befinner sig mindre än 30 meter framför ett av 

motorfordonen. I dessa situationer har ögonblicket då motorfordonen passerar varandra studerats 

genom att mäta hastigheten och sidoläget för motorfordonet bakom cykeln, avståndet till cykeln och 

cykelns hastighet och sidoläge. Detta ögonblick är inte vanligtvis analyserat vid omkörningar men har 

i denna studie valts for att bättre förstå huruvida den nya utformningen har påverkan risken att 

cyklister blir ”klämda” vid ett möte mellan två motorfordon. Bilden nedan visar ett exempel på ett 

utvalt möte. Analysen har gjorts före och efter ombyggnationen på datamaterial ifrån kamera 2.  
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Figur 28. Ett möte mellan två bilar och en cykel, kamera 2 vid eftermätningen 

5) Konflikter och andra abnorma trafiksituationer  

Syftet med denna analys är att förstå trafiksäkerhetsläget på platsen före och efter ombyggnationen. 

Analysen har gjorts på alla interaktioner som händer på platsen utan hänsyn till om dem är direkt 

kopplade till den nya utformningen. Analysen har gjorts både före och efter ombyggnationen och på 

videomaterialet ifrån båda kamerorna.  

Trafikkonflikter är särskilt riskfyllda situationer i trafiken och kallas ibland för ”tillbud” eller ”nästan 

olyckor”. Genom att studera dessa typer av situationer är det möjligt att analysera platsens säkerhet 

utan att använda sig av olycksdata. Detta är en lämplig metod för att studera trafiksäkerhet om det inte 

finns någon olycksdata, till exempel efter en ombyggnation. Det finns många sätt att analysera och 

bedöma hur allvarliga trafiksituationer är vilket resulterar i en mängd olika sätt att identifiera vilka 

situationer som är ”konflikter”. Denna analys har genomförts med hjälp av den så kallade svenska 

konflikt tekniken1. Denna metod beskriver en situations allvarlighet genom att beräkna hur nära två 

trafikanter var att kollidera i tid (Tid till olycka) och hur snabbt trafikanterna rörde sig när dem började 

bromsa (konflikt hastighet). Dessa två värden kan sedan användas för att bedöma hur allvarlig en 

situation är och klassificera situationen som antingen ingen konflikt, lindrig konflikt eller allvarlig 

konflikt. 

I samband med konfliktstudien så har också andra abnorma trafiksituationer identifierats. Detta är 

situationer som inte nödvändigtvis är riskfyllda men är på något sätt onormala eller regelbrytande. 

Konfliktanalysen genomfördes i två steg. I det första steget observerades tre dagar av film ifrån båda 

kamerorna (före och efter) av en student som identifierade alla potentiellt riskfyllda situationer. 

Därefter bedömdes alla potentiellt riskfyllda situationer av en expert som är tränad att bedöma 

situationer med hjälp av den svenska konflikt tekniken. Denna analys ligger till grund för resultatet 

ifrån kamera 1, men konfliktanalysen utökades i materialet ifrån kamera 2 i samband med analys 3 och 

4 till cirka 20 dagar av film (före och efter). 

Videoanalysverktyg 

De fem olika analyserna har genomförts med två huvudsakliga verktyg: mjukvaran T-Analyst2 har 

använt för att manuellt titta igenom filmer samt till att manuellt skapa trajektorier till analys 2,3 och 4 

 

1 The Swedish Traffic Conflict Technique - Observer’s manual. Aliaksei Laureshyn och András Várhelyi, 

https://www.ictct.net/wp-content/uploads/SMoS_Library/LIB_Laureshyn_Varhelyi_2020.pdf 

2Mjukvaran T-Analyst - https://bitbucket.org/TrafficAndRoads/tanalyst/wiki/Manual 

https://www.ictct.net/wp-content/uploads/SMoS_Library/LIB_Laureshyn_Varhelyi_2020.pdf
https://bitbucket.org/TrafficAndRoads/tanalyst/wiki/Manual
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och objekt-detektorn Yolov83 som har använts för att automatiskt identifiera potentiella möten mellan 

motorfordon och cyklister till analys 3 och 4. 

Yolov8 är ett så kallat faltningsnätverk som gör det möjligt att automatiskt analysera en bild och 

identifiera olika trafikanter i bilden. I detta projekt användes Yolov8 för att automatiskt identifiera 

potentiella möten mellan olika trafikanter på alla filmer ifrån kamera 2 (cirka 250 timmar före och 290 

timmar efter ombyggnation). Detta gjordes genom att låta Yolov8 identifiera trafikanter ifrån varje 

film en gång per sekund och spara undan denna information i ett Excel-dokument. Detta dokument 

användes sedan för att identifiera möjliga tidpunkter för olika typer av möten som sedan kunde 

studeras manuellt i T-Analyst, om situationen var korrekt så gjordes sedan manuella trajektorier i T-

Analyst. Bilden nedan visar mjukvaran T-Analyst (till vänster) och ett exempel på hur Yolov8 kan 

identifiera trafikanter i en bild (till höger). 

 

Figur 29. Mjukvaran T-Analyst. 

 

Figur 30. Ett exempel på resultatet ifrån 

Yolov8. 

4.2. Resultat 

Videoanalysen består av fem olika analyser vars resultat beskrivs nedan.  

4.2.1. Exponering och möten 

Resultatet ifrån räkningen av trafikanter och möten visar hur mängden cyklister, motorfordon och 

möten varierar över dygnet. Resultatet visar att det passerar ungefär 1900 bilar och 1100 cyklar 

mellan klockan 06 och 20 vilket resulterar i cirka 170 möten mellan motorfordon, i 50 av dessa 

möten finns det en cykel i närheten. 

 

3 Ultralytics YOLOv8 - https://docs.ultralytics.com/ 

https://docs.ultralytics.com/
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Figur 31. Trafikmängden per timme. Data ifrån en dag, räknat 10 minuter varje timme. 

 

Figur 32. Antal möten mellan bilar med och utan cyklar i studieområdet. Data ifrån en dag, räknat 10 

minuter varje timme. 

4.2.2. Frigående motorfordon 

Analysen av frigående motorfordon visar att motorfordonens medelhastighet har ökat med cirka 3 

km/timme efter ombyggnationen och att de frigående motorfordonen nu kör cirka 0,4 meter längre 

ifrån vägkanten (se nedan). Bilden nedan visar de individuella körspåren tillsammans med det 

genomsnittliga körspåret. Resultaten nedan gäller för kamera 2. Analysen av frigående motorfordons 

medelhastighet påvisade att skillnaden är statistiskt signifikant (t(54) = -2,34, p = 0,01). 

Tabell 7. Hastighet och sidoläge data för förmätning samt eftermätning. 

Motorfordon Före ombyggnation (2020) Efter ombyggnation (2022) 

Medelhastighet (km/t) 31,8 34,9 

Standardavvikelse (km/t) 5,9 4,4 

Antal observationer 30 30 

Medelavstånd (m) 2,7 3,1 

Standardavvikelse (m) 0,4 0,1 

Antal observationer 30 30 
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Analysen av sidoläge resulterade i en signifikant effekt: Frigående motorfordons sidoläge: skillnaden 

är statistiskt signifikant (t(56) = -3,99 , p = 0,00). 

  

Figur 33. Körspåren ifrån frigående motorfordon. De ljusare blå linjerna visar varje individuellt 

motorfordon, den mörkare blå linjen visar (för en riktning) det genomsnittliga körspåret och den röda 

linjen visar vägkanten. 

4.2.3. Omkörningar av cykel 

Analysen av omkörningar visar att både bilarna och cyklarna rör sig ungefär 3 km/timme snabbare 

efter ombyggnationen. Resultatet tyder också på att motorfordonens avstånd till vägkanten har ökat 

med cirka 0,4 meter medan cyklarnas avstånd till vägkant är oförändrat. Alla mått är tagna vid 

tidpunkten då motorfordonen och cyklarna är som närmast varandra.   

De statistiska analyserna (oberoende t-test) påvisar detta.  

Motorfordonets hastighet vid mötespunkten. Skillnaden är statistiskt signifikant (t(45) = -1,73, p = 

0,045). 

Motorfordonets avstånd till vägkanten vid mötespunkten. Skillnaden är statistiskt signifikant (t(46) = -

4,93, p = 0,00). 

Cykelns hastighet vid mötespunkten. Skillnaden är statistiskt signifikant (t(46) = -1,98, p = 0,03). 

Cykelns avstånd till vägkanten vid mötespunkten. Skillnaden är inte statistiskt signifikant (t(47) = 

0,80, p = 0,21). 
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Tabell 8. Bil och cykel hastighet och avstånd till vägkant vid mötespunkten. 

Hastighet (Bil) Före ombyggnation (2020) Efter ombyggnation (2022) 

Medelhastighet (km/t) 28,6 32,2 

Standardavvikelse (km/t) 6,7 8,0 

Antal observationer 26 24 

 

Avstånd till vägkant (Bil) Före ombyggnation (2020) Efter ombyggnation (2022) 

Medelavstånd (m) 3,1 3,5 

Standardavvikelse (m) 0,3 0,2 

Antal observationer 26 24 

 

Hastighet (Cykeln) Före ombyggnation (2020) Efter ombyggnation (2022) 

Medelhastighet (km/t) 15,8 18,4 

Standardavvikelse (km/t) 3,5 4,8 

Antal observationer 26 24 

 

Avstånd till vägkant (Cykeln) Före ombyggnation (2020) Efter ombyggnation (2022) 

Medelavstånd (m) 0,8 0,7 

Standardavvikelse (m) 0,4 0,3 

Antal observationer 26 24 

4.2.4. Möten – Typ B 

Analysen av de specifika mötena där två motorfordon möts samtidigt som en cykel befinner sig 

mindre än 30 meter framför ett av motorfordonen tyder på att det inte har skett någon förändring i 

motorfordonens eller cyklarnas hastighet vid denna typ av möte. Det har heller inte skett någon 

förändring angående hur långt bort cyklarna är när bilarna möts. Det har dock skett en förändring i 

sidoläget för både bilar och cyklar. Avståndet för motorfordonen som kör bakom cykeln har ökat med 

cirka 0,5 meter och cykelns sidoläge vid samma ögonblick har minskat med cirka 0,9 meter. Alla mått 

har tagits vid tidpunkten då de två bilarna är som närmast och måtten ifrån motorfordon har bara tagits 

ifrån motorfordonet som har en cykel framför sig. 

• Motorfordonets hastighet vid mötespunkten. Skillnaden är inte statistiskt signifikant (t(39) = 

0,83, p = 0,21).  

• Motorfordonets avstånd till vägkanten vid mötespunkten. Skillnaden är statistiskt signifikant 

(t(48) = -3,08, p = 0,00). 

• Motorfordonets avstånd till cykeln vid mötespunkten. Skillnaden är inte statistiskt signifikant 

(t(34) = 1,28, p = 0,10). 

• Cykelns hastighet vid mötespunkten. Skillnaden är inte statistiskt signifikant (t(43) = -0,29, p 

= 0,39). 

• Cykelns avstånd till vägkanten vid mötespunkten. Skillnaden är statistiskt signifikant (t(28) = 

3,79, p = 0,00). 

Tabell 9. bil och cykel hastighet och avstånd till vägkant vid mötespunkten (möten – Typ B). 

Hastighet (Motorfordonet bakom 
cykeln) 

Före ombyggnation (2020) Efter ombyggnation (2022) 

Medelhastighet (km/t) 21,4 20,2 

Standardavvikelse (km/t) 5,8 3,7 

Antal observationer 24 26 
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Avstånd till vägkant 
(Motorordonet bakom cykeln) 

Före ombyggnation (2020) Efter ombyggnation (2022) 

Medelavstånd (m) 2,0 2,5 

Standardavvikelse (m) 0,5 0,5 

Antal observationer 25 26 

 

Avstånd till cykeln (Motorordonet 
bakom cykeln) 

Före ombyggnation (2020) Efter ombyggnation (2022) 

Medelavstånd (m) 12,6 10,8 

Standardavvikelse (m) 6,4 3,2 

Antal observationer 24 26 

 

Hastighet (Cykeln) Före ombyggnation (2020) Efter ombyggnation (2022) 

Medelhastighet (km/t) 18,2 18,6 

Standardavvikelse (km/t) 5,8 4,1 

Antal observationer 25 26 

 

Avstånd till vägkant (Cykeln) Före ombyggnation (2020) Efter ombyggnation (2022) 

Medelavstånd (m) 1,6 0,7 

Standardavvikelse (m) 1,1 0,3 

Antal observationer 25 26 

4.2.5. Konflikter och andra abnorma trafiksituationer. 

Analysen av konflikter och abnorma trafiksituationer har gjorts i två steg. I steg ett har tre dagar (före 

och efter) analyserats ifrån båda kamerorna och alla potentiellt riskfyllda situationer identifierats. I 

steg två så har analysen ifrån kamera 2 utökas i samband med sökningen efter relevants möten och 

omkörningen som är beskrivna ovan. Detta innebär att analysen ifrån kamera 2 har betydligt mer 

underlag än analysen ifrån kamera 1, det innebär också att datamaterialet innehåller en oproportionell 

mängd möten mellan motorfordon eftersom sökningen av denna specifika typ av situation krävde en 

genomgång av alla potentiella situationer under cirka 20 dagar. 

Totalt så har fyra konflikter identifierats, två före ombyggnationen och två efteråt, enbart en av dessa 

konflikter kan bedömas vara allvarlig. Bilderna nedan visar konfliktsituationen för de fyra 

händelserna. Konflikt 1 och 2 liknar varandra och uppstod när en cykel väljer att köra över vägen 

innan övergångstället och hamnar i en konflikt med en ankommande bil som antagligen inte kunde se 

cykeln. Situationen efter ombyggnationen är allvarlig på grund av den höga hastigheten som den 

ankommande bilen har. 

Konflikt 3 uppstod då en stillastående bil (bilen på väg mot kameran i bilden nedan) bestämde sig för 

att köra närmare kanten samtidigt som en cykel kom cyklande bakom bilen. Konflikten är lindrig tack 

vare bilens låga hastighet. Konflikt 4 är en lindrig konflikt som uppstod mellan två cyklar då en cykel 

bakom nästan körde på en cykel framför. 

Det är värt att notera att antalet konflikter på platsen är mycket lågt och inga av konflikterna som har 

hittats har någon koppling till ombyggnationen av vägen.  
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Figur 34. Konflikt 1. Lindrig konflikt, före 

ombyggnation. 

 

Figur 35. Konflikt 2. Allvarlig konflikt, efter 

ombyggnation.  

 

Figur 36. Konflikt 3, Lindrig konflikt, före 

ombyggnation. 

 

Figur 37. Konflikt. Lindrig konflikt, efter 

ombyggnation. 

Onormala trafiksituationer  

Under analyserna identifierades ett antal olika återkommande trafiksituationer som antingen har 

bedömts som onormala, regelbrytande eller på något annat sätt bedömts relevanta. Notera att inga av 

dessa beteenden har lett till några tydligt riskfyllda situationer utan är beteenden som bedömts som 

onormala av observatören. 

Bilderna nedan visar exempel på dessa återkommande händelser: 

  

Figur 38. Figurerna  påvisar expempel på komplexa situationer med många trafikanter. 

Runt klockan 08 på morgonen är det mycket trafik och många olika typer av trafikanter rör sig på 

vägen. Detta kan skapa komplexa situationer där trafikanter måste ta hänsyn till många olika 

trafikströmmar samtidigt. Ett exempel på hur en sådan situation kan leda till riskfyllda händelser är 
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konflikt 3, där den stillastående bilen med fronten riktad mot kameran (Figur 34) måste hålla koll på 

tre olika trafikströmmar samtidigt vilket i denna situation ledde till en konflikt. 

  

Figur 39. Bilderna är exempel på onormala omkörningar. 

Onormala omkörningar. En mängd olika onormala omkörningar har setts på platsen. Bilderna ovan 

visar två exempel på situationer där cyklister kör om ett motorfordon på ”fel” sida men det finns också 

exempel där bilar kör om varandra. 

 

Figur 40. Kamera 2. Cyklist som genar över 

gräs och gångbanor. 

 

Figur 41. Kamera 1. Cyklist som genar över 

gräs och gångbanor. 

I både kamera 1 och kamera 2 så finns det många exempel på situationer när cyklister väljer att köra 

av vägen och fortsätta över gräset (kamera 1) eller upp på trottoaren (kamera 2). Detta beteende har 

setts på före och efter ombyggnationen. 

  

Figur 42. Cyklister på fel sida av väg. 

Det är relativt vanligt förekommande i både kamera 1 och kamera 2 att cyklister väljer att cykla på fel 

sida av vägen. Detta beteende har setts både före och efter ombyggnationen.  
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5. Diskussion 

Syftet med studien var att med hjälp av både objektiva säkerhetsmått (trafikkonflikter samt 

beteendeparametrar (hastighet och sidoläge)) och subjektiva mått på upplevd trafiksäkerhet och 

framkomlighet (enkätsvar) undersöka effekten av en ombyggnation utmed Ursviksvägen i 

Sundbyberg. I denna studie användes en utvecklad konflikteoretisk metodik för att bedöma den 

trafiksäkerhetsmässiga effekten med hjälp av videoanalyser. Enkäten bestod av en för- och 

eftermätning och handlade om den subjektiva upplevelsen av främst trafiksäkerhet och framkomlighet. 

Enkäten baserades delvis på en tidigare studie som mätte livskvalitet i stadsområdet (Forward, 2005). 

Ett delsyfte var att undersöka om någon speciell trafikantgrupp upplevde ombyggnationen på ett 

annorlunda sätt än andra trafikantgrupper. 

Enkätresultaten är entydiga. Respondenterna upplevde att ombyggnationen resulterat i en rad positiva 

effekter som i sin tur också kan kopplas till upplevd livskvalitet. I synnerhet har fotgängares och 

cyklisters säkerhet och framkomlighet förbättrats utan att reducera bilisters framkomlighet. Ingen 

förändring av den högsta tillåtna hastigheten har genomförts och det har alltid varit 30 km/tim på den 

utvalda sträckan. Även bilister som nyttjade Ursviksvägen var mycket nöjdare med fotgängares och 

cyklister säkerhet. Samtidigt upplevde de inte att deras egen framkomlighet försämrats efter 

ombyggnationen. Detta gällde oavsett hur ofta man färdades på sträckan. En möjlig förklaring till att 

man som bilist fortfarande var nöjd med framkomligheten kan vara att detta inte ansågs som speciellt 

viktigt. En annan och mer trolig förklaring är att framkomligheten inte har förändrats. Det är i alla fall 

respondenternas upplevelse. 

Resultaten från videoanalyserna visade en ökning av hastigheten med 3 km/h vid ”fri” passage. Om 

detta påverkade deras subjektiva uppfattning av framkomlighet är något som denna studie inte kan 

svara på. Videoanalysen baserades dessutom endast på 30 observationer så en försiktighet i tolkningen 

av dessa 3 km/h är lämpligt. Däremot kunde studien påvisa att bilisters efterlevnad av hastighetsregler 

var väldigt viktig för respondenterna. Då en jämförelse gjordes mellan hur viktigt något var och hur 

nöjda de var så var skillnaden störst då det handlade om detta. Detta innebär att respondenten 

fortfarande var relativt missnöjd med bilisters hastighetsefterlevnad.  

En faktoranalys genomfördes för att undersöka om de olika frågorna i enkäten bildade några 

meningsfulla (enkla att tolka) faktorer. Resultaten resulterade i tre entydiga faktorer, en som handlade 

om säkerhet, trygghet och framkomlighet och en som behandlade den fysiska utformningen och 

underhållet av sträckan samt en som avser motorfordonen. Därefter undersöktes hur väl de olika 

faktorerna förklarade hur nöjda de var med området runt Ursviksvägen rent allmänt, vilket i sin tur kan 

ses som ett mått på livskvalitet (Forward, 2003;2005). Resultaten visade att samtliga faktorer var 

signifikanta men att faktorn om säkerhet, trygghet och framkomlighet var starkast kopplat till hur nöjd 

man var med området. Det innebär att om man var nöjd med exempelvis säkerhet och framkomlighet 

var man också nöjd med området.  

Hur ofta man gick, cyklade eller reste med bil i området både före och efter ombyggnaden 

analyserades. För hälften av respondenterna, oavsett färdmedel, hade frekvensen inte förändrats efter 

ombyggnationen. Oavsett färdmedel hade cirka 1/4 minskat sitt resande och samma andel hade ökat 

sitt resande. Så även om upplevelserna var positiva med avseende på studerade aspekter 

(framkomlighet och säkerhet i vid mening för cyklister och gående) resulterade det inte i att andelen 

cykel och gång ökade eftersom minskningen var lika stor. Detsamma gällde för bilisterna, men i detta 

fall skulle man kunna förvänta sig att det skulle bli en minskning snarare än en ökning.  

Utefter Ursviksvägen ligger några skolor och det var därför intressant att undersöka vad föräldrar till 

barn i dessa skolor ansåg om ombyggnationen. Resultatet visade att de var signifikant nöjdare med 

alla de aspekter i trafikmiljö som enkäten berörde men detsamma gällde även de som inte hade några 

barn i skolorna. Däremot visade resultaten att de med barn i skolorna var mindre nöjda med området 

innan ombyggnationen vilket innebar att de stod för den största ökningen. Värt att poängtera är också 
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att föräldrar som hade barn som gick eller cyklade till skola var måttligt nöjda med tryggheten och 

säkerheten för sina barn då det högsta medelvärdet var drygt 4 på den 7-gradiga skalan.  

En aspekt som var svår att tolka, var hur man ställde sig till ”Separering av fotgängare och cyklister”. 

Vad som avsågs, var separering av fotgängare och cyklister från motorfordonstrafiken och inte att 

fotgängare och cyklister skulle separeras från varandra. Både före och efter ombyggnationen var 

fotgängare hänvisade till trottoarerna och cyklisterna till körbanan så frågan syftade till att få svar på 

fotgängare/cyklistseparering från motorfordonen. Formuleringen var möjligen otydlig i enkäten vilket 

leder till en försiktighet i tolkningen av denna fråga. 

Resultaten från videoanalyserna påvisade att sidoläget förändrats som en effekt av ombyggnationen. 

Detta är helt naturligt eftersom körfilen förflyttats. Vidare framgår att hastigheten ökat för både 

cyklister och bilister. Det är givetvis olyckligt att bilister kör snabbare än tillåten hastighet. Här bör det 

tilläggas att det handlade om bilar med vid ”fri” passage eftersom det inte var någon skillnad i 

hastighet när två motorfordon möttes. Den sammantagna tolkningen av dessa videomaterialanalyser är 

att trafiksäkerheten inte försämrats.  

Det är inte enkelt att förklara hur det kommer sig att upplevda framkomligheten ökat när utrymmet 

begränsats för bilister. Den förklaring som är nära till hands är att den tydlighet i separation som 

ombyggnationen leder till gör att bilister och cyklister upplever en ökad säkerhet. Dessa resultat 

framkom också i enkäterna. En tolkning är att den upplevda ökade säkerheten gör att det finns ett 

utrymme för hastighetsökningar (bredare körfält för motorfordonet) utan att lämna sin 

bekvämlighetszon. Det vill säga, föraren kan köra lite fortare utan att denne upplever att risken för 

incidenter ökar. Cyklistens hastighetsökning beror troligen på samma saker. Cyklisten känner sig 

tryggare i ”sin” zon och trampar på lite mer.  

I de tidigare analyser av bygdevägar eller 2 minus 1-vägar framkommer en annorlunda bild 

(Wallén Warner och Patten, 2017; Visser van der Meulen och Berg, 2018). En slutsats som 

presenteras i dessa studier var att ”Cyklisten upplevde att bygdevägen gav dem ett 

existensberättigande men kunde även inge dem med en falsk känsla av trygghet”. Den falska 

känslan av trygghet berodde på bilistens ”hänsynslösa och oförutsägbara beteende”. Skymd sikt var 

ett återkommande tema i de beskrivningar som deltagarna i dessa studier angav. Dessa slutsatser 

gäller inte för en 2 minus 1-väg i mer trafikintensiva miljöer och med lägre skyltad hastighet. 

Bilisterna i denna studie har att hantera en mycket större mängd cyklister och fotgängare och 

snarare upplever en tydlighet som i sin tur får den negativa effekten av hastighetsökningar. 

Tolkningen är som sagts tidigare att bilisten i och med ombyggnationen har en ”egen” och bredare 

körfil än innan ombyggnationen, då det inte finns andra bilister i motsatt färdriktning. Den något 

bredare och tydligt separerade filen ger en ökad upplevelse av säkerhet vilket leder till en ökning 

på 3 km/h. 
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6. Slutsatser 

Slutsatsen är att den ombyggnation som genomförts ger de effekter som eftersträvades, det vill säga 

ökad framkomlighet och säkerhet för aktiva resenärer. Det var dessutom entydigt att upplevelsen var 

att bilisters framkomlighet inte reduceras. Både de positiva och de uteblivna effekterna varierade lite 

beroende på vem som besvarade enkäten. Respondenter med barn var generellt mer positiva till 

ombyggnationen. De som oftare nyttjade Ursviksvägen som cyklist, fotgängare eller bilist var 

dessutom i ännu större utsträckning nöjd med olika aspekter. Oavsett hur respondenterna har indelats i 

olika grupper påvisas dessa positiva resultat.  

Rapporten har delat in respondenter beroende på hur de nyttjat Ursviksvägen, om de ökat eller minskat 

sitt nyttjande av Ursviksvägen, eller om de har barn, eller inte, som går i en skola utmed 

Ursviksvägen. Dessutom har dessa olika gruppindelningar studerats utifrån cyklisters och fotgängares 

framkomlighet och säkerhet men även bilisters framkomlighet. En mycket entydig bild växer fram. 

Ombyggnationen har resulterat i en upplevd: 

• Ökad framkomlighet för fotgängare 

• Ökad framkomlighet för cyklister 

• Ökad säkerhet för fotgängare 

• Ökad säkerhet för cyklister 

• Oförändrad framkomlighet för bilister 

Alla dessa effekter har erhållits utan att minska trafiksäkerheten enligt videoanalyserna. Dock ska den 

identifierade hastighetsökningen inte underskattas eftersom tolkningen är att ombyggnationen ger en 

ökad tydlighet och därmed känsla av säkerhet. Dataunderlaget för videoanalyserna är relativt lågt och 

ska därför tolkas med försiktighet. Denna känsla av säkerhet kan i ”shared space”-zoner resultera i en 

minskad trafiksäkerhet, det vill säga att de positiva effekterna på dessa sträckor reduceras av en 

minskad trafiksäkerhet på ytor/platser där fotgängare/cyklister måste samverka med i synnerhet 

bilister. 

Den praktiska tolkningen av denna studie är således att en 2 minus 1-väg absolut ska övervägas för 

sträckor som har en ÅDT som liknar studerad vägsektion där fotgängare, cyklister och bilister ska 

samverka. En ombyggnation av Ursviksvägen har resulterat i en högre livskvalité för de medverkande 

i studien. Denna studie har inte beaktat ekonomiska eller miljömässiga effekter. 
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Bilaga 1. Frågorna i efterenkäten  

 

Enkät om Ursviksvägen 

 

 

 

De som hade flyttat fick meddelandet ”Tack för ditt engagemang, 

men du tillhör inte målgruppen för denna uppföljande 

undersökning” och enkäten avslutades.  
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De tidigare frågorna handlade om hur nöjd eller missnöjd du nu är med området 
kring Ursviksvägen. Nu vill vi veta hur viktigt eller oviktigt det är för dig att följande 
gäller? 
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De som svarade ”Ja” på fråga 44 fick besvara fråga 45. 

 

Följande frågor ställdes för upp till tre barn:  

 
Rull-lista med årtal från 2021 till ”2003 och tidigare” 

 

 

Om barnet går eller cyklar till skolan, skulle delfråga e besvaras: 
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Respondenter som utnyttjar motionsområdet fick besvara fråga 52: 

 

Respondenter som hade barn som utnyttjar motionsområdet fick besvara fråga 53: 
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Bilaga 2. Informationsbladet som distribuerades  
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Bilaga 3. Förändring av färdmedelsval 

Tabell 10. Hur ofta respondenterna promenerade längs Ursviksvägen före och efter ombyggnationen. 

Svarta feta tal = oförändrad frekvens, gröna feta tal = promenerade oftare efteråt och röda feta tal = 

promenerade mer sällan efteråt. 

Före Efter 

Alternativ Inte alls Mindre 
än 1 gg/ 
mån 

Ca 1 gg/ 
mån 

Ca 2–3 
ggr/mån 

Ca 1–2 
ggr/veck
a 

3 ggr 
eller 
mer/ 
vecka 

Totalt 

Inte alls 2 1 0 0 2 0 5 

Mindre än 
1 gg/mån 

0 4 2 4 4 2 16 

Ca 1 
gg/mån 

1 4 7 8 6 6 32 

Ca 2–3 
ggr/mån 

0 1 7 25 16 8 57 

Ca 1–2 
ggr/vecka 

0 2 6 14 22 24 68 

3 ggr eller 
mer/vecka 

0 3 7 11 29 110 160 

Totalt 3 15 29 62 79 150 338 

Tabell 11. Hur ofta respondenterna cyklade längs Ursviksvägen före och efter ombyggnationen. 

Svarta feta tal = oförändrad frekvens, gröna feta tal = cyklade oftare efteråt och röda feta tal = 

cyklade mer sällan efteråt. 

Före Efter 

Alternativ Inte alls Mindre 
än 1 gg/ 
mån 

Ca 1 
gg/mån 

Ca 2–3 
ggr/ mån 

Ca 1–2 
ggr/ 
vecka 

3 ggr 
eller 
mer/ 
vecka 

Totalt 

Inte alls 50 12 5 3 0 1 71 

Mindre än 
1 gg/mån 

16 19 4 1 5 1 46 

Ca 1 
gg/mån 

4 1 5 5 5 5 25 

Ca 2–3 
ggr/mån 

6 7 3 17 2 3 38 

Ca 1–2 
ggr/vecka 

0 2 3 16 12 15 48 

3 ggr eller 
mer/vecka 

5 2 3 12 17 71 110 

Totalt 81 43 23 54 41 96 338 
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Tabell 12. Hur ofta respondenterna åkte buss på Ursviksvägen före och efter ombyggnationen. Svarta 

feta tal = oförändrad frekvens, gröna feta tal = åkte buss oftare efteråt och röda feta tal = åkte buss 

mer sällan efteråt. 

Före Efter 

Alternativ Inte alls Mindre än 1 
gg/ mån 

Ca 1 gg/ 
mån 

Ca 2–3 
ggr/ 
mån 

Ca 1–2 ggr/ 
vecka 

3 ggr eller 
mer/ vecka 

Totalt 

Inte alls 30 20 4 4 2 3 63 

Mindre än 1 
gg/mån 

21 27 18 8 4 3 
81 

Ca 1 gg/mån 2 11 10 10 4 5 42 

Ca 2–3 
ggr/mån 

1 8 11 16 7 9 
52 

Ca 1–2 
ggr/vecka 

3 1 4 10 9 9 
36 

3 ggr eller 
mer/vecka 

1 7 4 9 6 37 
64 

Totalt 58 74 51 57 32 66 338 

Tabell 13. Hur ofta respondenterna färdades med bil på Ursviksvägen före och efter ombyggnationen. 

Svarta feta tal = oförändrad frekvens, gröna feta tal = färdades med bil oftare efteråt och röda feta tal 

= färdades med bil mer sällan efteråt. 

Före Efter 

Alternativ Inte 
alls 

Mindre 
än 1 gg/ 
mån 

Ca 1 
gg/ 
mån 

Ca 2–
3 ggr/ 
mån 

Ca 1–2 
ggr/ 
vecka 

3 ggr 
eller 
mer/ 
vecka 

Totalt 

Inte alls 
10 2 2 1 1 0 16 

Mindre än 1 
gg/mån 7 11 4 5 2 3 32 

Ca 1 gg/mån 
2 4 2 9 8 2 27 

Ca 2–3 
ggr/mån 3 7 8 17 17 10 62 

Ca 1–2 
ggr/vecka 1 6 10 16 39 17 89 

3 ggr eller 
mer/vecka 1 1 4 5 25 76 112 

Totalt 
24 31 30 53 92 108 338 
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