Bygdevag

Nar 2 filer blir 1

Jan Andersson
Sonja Forward
Carl Johnsson
Aliaksei Laureshyn
Per Henriksson

VTl rapport 1188
Utgivningsar 2023
vti.se/publikationer



http://www.vti.se/publikationer




\"/s

VTI rapport 1188

Bygdevag

Nar 2 filer blir 1

Jan Andersson
Sonja Forward
Carl Johnsson
Aliaksei Laureshyn

Per Henriksson



Forfattare: Jan Andersson (VTI), Sonja Forward (VTI), Carl Johnsson (LTH), Aliaksei Laureshyn
(LTH), Per Henriksson (VTI)

Diarienummer: 2019/0586-8

Publikation: VVTI rapport 1188

Utgiven av VTI 2023



Publikationsuppgifter — Publication Information

Titel/Title
Bygdevég. Nér 2 filer blir 1./Edge lanes. When 2 lanes become 1.

Forfattare/Authors

Jan Andersson, VT, https://orcid.org/0000-0003-2292-3722)
Sonja Forward, VTI (https://orcid.org/0000-0001-7383-2412)

Carl Johnsson, LTH (https://orcid.org/0000-0002-2885-4898)
Aliaksei Laureshyn, LTH (https://orcid.org/0000-0002-1117-6496)
Per Henriksson, VTI (https://orcid.org/0000-0003-3856-5421)

Utgivare/Publisher

VTI, Statens vag- och transportforskningsinstitut/

Swedish National Road and Transport Research Institute (VTI)
www.vti.se/

Serie och nr/Publication No.

VTI rapport 1188

Utgivningsar/Published
2023

VTI:s diarienr/Reg. No., VTI
2019/0586-8

ISSN
0347-6030

Projektnamn/Project

Utvardering av 2 minus 1 vagen i Ursvik, Sundbyberg./Evaluation of the reconstruction of
Ursviksvagen, Sundbyberg

Ekonomiskt stéd/Financial support

Slutrapporten ar framtagen med ekonomiskt stod fran Trafikverket Skyltfonden. Standpunkter,
slutsatser och arbetsmetoder i rapporten reflekterar forfattaren och éverensstaimmer inte med
nodvandighet med Trafikverkets standpunkter, slutsatser och arbetsmetoder inom rapportens
amnesomrade.

Sprak/Language
Svenska/Swedish

VTI rapport 1188


https://orcid.org/0000-0003-2292-3722
https://orcid.org/0000-0001-7383-2412
https://orcid.org/0000-0002-2885-4898
https://orcid.org/0000-0002-1117-6496
https://orcid.org/0000-0003-3856-5421
http://www.vti.se/

Kort sammanfattning

Sundbyberg kommun har genomfort en ombyggnation av en del av Ursviksvéagen. En traditionell
tvafilig vag med skyltad hastighet pa 30 km/tim byggdes om till en fil for bilar och tva cykelfalt, en
pa vardera sida om korféltet for bilar, det vill sdga en 2 minus 1-véag (Bygdevag enligt VGU). Fore
ombyggnation och efter ombyggnation tillfragades boende och passerande individer om deras
upplevelser av Ursviksvagen. | synnerhet var det utifran perspektivet sakerhet och framkomlighet,
vilket i sin tur kan kopplas till livskvalitet. Dessutom monterades kameror upp langs strackan som
registrerade trafikarbetet samtidigt som insamlandet av individers upplevelser pagick. Resultaten
fran enkaten ar mycket entydiga. Ombyggnation av delstrackan pa Ursviksvagen mottogs valdigt
val. Den upplevda tryggheten, sékerheten och framkomligheten paverkades positivt, i synnerhet for
cyklister och fotgangare. Bussresenarers upplevelse var ocksa positiv dven om effekten av
ombyggnationen inte var lika stark. Dessa resultat erhalls utan att bilisters upplevelse av
framkomlighet forsamrades. Ytterligare analyser visade att om man var néjd med sékerheten,
tryggheten och framkomligheten i omradet var man ocksa mera nojd med omradet runt
Ursviksvégen.

En rad analyser genomfordes efter detta huvudresultat for att forsoka forsta variationen i svaren
battre. | huvudsak studerades om svaren pa fragorna paverkades av om respondenten nyttjade
Ursviksvédgen som fotgangare, bilist, bussresendr eller cyklist. Dessutom analyserades om
ombyggnationen lett till ett forandrat fardmedelsval. Slutligen analyserades om de respondenter
som har barn i de skolor som ligger utmed Ursviksvagen har andra upplevelser &n de respondenter
som inte har barn vid en skola utmed Ursviksvagen. Oavsett hur data analyserades framkom
positiva effekter av ombyggnationen. Ett exempel pa analys dar respondenter med barn i skolor
utmed Ursviksvégen jamfordes med respondenter utan barn.

Resultatet visade att respondenter med barn i nagon av skolorna var signifikant nojdare med alla de
aspekter i trafikmiljo som enkéaten berérde men detsamma gallde dven de som inte hade nagra barn
i skolorna. Daremot visade resultaten att respondenter med barn i skolorna var mindre néjda med
omradet innan ombyggnationen vilket innebar att de stod for den storsta 6kningen. Vart att
podngtera ar ocksa att eftermatningen visade att foraldrar som hade barn som gick eller cyklade till
skola var mattligt nojda med tryggheten och sakerheten for sina barn, da det hogsta medelvardet
var drygt 4 pa den 7-gradiga skalan.

Videoanalyserna av trafiksakerhet och framkomlighet gav ett bekraftande resultat. Det negativa
resultatet var att bilisters hastighet vid ”fri passage” hade dkat med 3 km/tim. Upplevelsen av
sakerhet och framkomlighet for i synnerhet fotgangare och cyklister var inte pa bekostnad av
upplevelsen av bilisters framkomlighet. Oavsett hur respondenterna har indelats framkommer dessa
entydiga resultat. Slutsatsen &r att en ombyggnation av vagar med ett trafikarbete (ca 2000
ArsmedelDygnsTrafik (ADT) motsvarande det vid Ursviksvéagen ar mycket lampad for 2 minus 1-
vagar. Ombyggnationen resulterar i 6kad livskvalitet for brukarna av denna del av Ursviksvégen.

Nyckelord

2 minus 1-vdg, trafiksakerhet, framkomlighet, livskvalitet.
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Abstract

Sundbyberg municipality has carried out a reconstruction of one section of Ursviksvagen. 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 (Bygdevéag or 2 minus 1 road).
Before and after reconstruction, residents and passing individuals by all modes of transport were asked
about their experiences of Ursviksvégen 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 Ursviksvagen 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 Ursviksvagen? 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 Ursviksvagen 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
Ursviksvégen, 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 lang
stracka av Ursviksvagen mellan korsningarna med E18 och Milstensvagen (ommalning av ca 850
meter). Kommunen avsag att géra om en tvafilig bilvag till en enfilig vag med cykelfalt pa vardera
sidan av den enfiliga vagen (se metodavsnittet for en detaljerad beskrivning av vagens utformning
fore och efter ombyggnation). Efter en diskussion, med samtliga involverade projektpartners
(Sundbybergs kommun, Lunds Tekniska Hogskola (LTH) och VTI), om projektets syfte och
malsattning avgransades projektet till att i synnerhet fokusera pa trafiksakerhet i vid mening.

Att utvardera en ombyggnation fran en tvafilig vég till en enfilig vag inom ett tatbebyggt omrade
med ett sa stort trafikarbete har inte gjorts tidigare. Daremot finns det studier av sa kallade
bygdevagar dar tva korfalt blivit ett korfalt med ett cykelfalt pa vardera sidan. Resultatet fran en
utvardering av bygdevégar visade att effekten var bade positiv och negativ som i sin tur berodde pa
om man var cyklist eller bilist (Wallén Warner och Patten, 2017). Cyklisten upplevde att
bygdevagen gav dem ett existensberattigande men en falsk kansla av trygghet. Den falska kénslan
av trygghet berodde pé bilistens hénsynslosa och oforutsidgbara beteende”. Skymd sikt var ett
aterkommande tema i de beskrivningar som deltagarna i studien angav. Liknande erfarenheter
beskrivs i Berg och van der Meulen (2018).

Ombyggnationen av Ursviksvégen i Sundbybergs kommun kan dock inte klassas som en bygdevég
eftersom den gar igenom ett bostadsomrade med skolor, friluftsomraden med mera. Avsikten ar
dock densamma, att 6ka framkomlighet och sékerhet for de aktiva trafikanterna.

Beddmningen var att en bygdevég (enligt VGU) eller 2-minus 1-vég (som den hadanefter kommer
att benamnas i denna rapport, se dven Berg, 2021) i storre utstrackning kan ge positiva effekter pa
framkomlighet och sékerhet da antalet cyklister och aktiva trafikanter ar fler till antalet. En form av
’safety in numbers”-effekt genom att bilisten kommer att vara val medveten om att det finns ett
storre antal aktiva trafikanter som forflyttar sig utmed och 6ver vagen och darmed kan forvéntas
anpassa hastigheten till det. Ett ytterligare skél till uppféljningen av ombyggnation var att
hastighetsgransen pa Ursviksvagen var betydligt lagre (30 km/h) jamfort med en typisk bygdevag
dar den rekommenderade hastighetsgransen &r nagot hogre (6070 km/h).

Syftet med studien var séledes att med hjalp av bade objektiva sdkerhetsmatt via uppsatta kameror
(trafikkonflikter samt hastighet m.m.) och subjektiva matt pa bland annat upplevd trafiksékerhet
och framkomlighet (via enkatsvar) undersdka effekten av en ombyggnation utmed Ursviksvégen i
Sundbyberg. | denna studie anvéandes en utvecklad konfliktteoretisk metodik for att beddma den
trafiksakerhetsmaéssiga effekten med hjalp av videoanalyser. Enkéaten bestod av en for- och
eftermétning och handlade om den subjektiva upplevelsen av miljon runt Ursviksvéagen, fragor som
i sin tur kan kopplas till deras upplevelse av livskvalitet. Ett delsyfte var att undersoka hur njda
olika trafikantgrupper blev med ombyggnationen.

Resultaten var entydiga. Framkomligheten blir battre for cyklister och fotgangare och det var inte
pa bekostnad av bilisters framkomlighet. Trafiksakerheten upplevdes forbattras for cyklister och
fotgangare. Dessa entydiga resultat varierade mycket lite beroende pa om respondenten var en
individ som ofta var bilist eller inte. Inte heller var det av betydelse om respondenten hade dkat
eller minskat sitt nyttjade av Ursviksvagen som fotgangare, cyklist eller bilist. Slutligen var det
respondenter med barn i nagon av skolorna utmed Ursviksvagen som stod for den mest positiva
forandringen i hur de varderade Ursviksvagens ombyggnation. Detta gallde i synnerhet deras syn
pa framkomligheten for fotgangare och cyklister samt fotgangares sakerhet. En anledning till att de
stod for den hogsta kningen av nojdhet var att de var mindre nojda med omradet innan
ombyggnationen jamfort med de utan barn.
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Den storsta negativa effekten av ombyggnationen var enligt videoanalyserna den dkade hastigheten
pa 3 km/h efter ombyggnation. Bilister hade saledes en 6kad hastighet (Aven cyklister cyklade
fortare) utmed vagen, nér det var ”fri”” viag. Dock inte vid méte av annat 4-hjuligt motorfordon. |
rapporten tolkas denna hastighetsokning vara en effekt av 6kad tydlighet (I&s separering). Denna
Okade tydlighet ger bilister en kansla av sakerhet vilket i sin tur kan leda till en 6kad hastighet.
Oavsett hur denna 6kning i hastighet ska forklaras medfor denna ékning en risk som inte ska
underskattas. En hastighetsmatning av delstrackan om ytterligare ett ar ar att rekommendera.

Den slutsats som denna studie resulterar i ar att 2 minus 1-vagar i omraden med ett motsvarande
trafikarbete ar [ampligt for att 0ka sédkerhet och framkomlighet for aktiva trafikanter.
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Forord

Forfattarna vill i synnerhet tacka Asdis Olafsdottir, William Osborn och Peter Brisman (samtliga
anstallda vid Sundbybergs kommun) som i olika faser av projektet medverkat pa ett foredémligt
sétt. Givetvis vill forfattarna dessutom tacka alla respondenter som gjort alla analyser méjliga. Sist
men inte minst vill vi tacka Skyltfonden som inte bara finansierat detta projekt utan dven uppvisat
stort talamod eftersom ombyggnationerna genomfordes med viss fordréjning vilket resulterade i att
projektet drog ut pa tiden.

Linkdping, november, 2023

Jan Andersson
Projektledare

Granskare/Examiner
Ellen Grumert, Forskningschef, VTI

De slutsatser och rekommendationer som uttrycks &r forfattarens/férfattarnas egna och speglar inte
nddvandigtvis myndigheten VVTI:s uppfattning./The conclusions and recommendations in the report
are those of the author(s) and do not necessarily reflect the views of VTI as a government agency.
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1. Bakgrund

Sundbybergs kommun kontaktade VT i samband med deras plan att bygga om en 850 meter lang
stracka av Ursviksvéagen mellan korsningen Ursviksvagen-E18 och Ursviksvégen-Milstensvagen.
Kommunen avsag att géra om en tvafilig bilvag till en enfilig vag med cykelfalt pa vardera sidan

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

Oka sdkerhet och framkomlighet for i synnerhet aktiva resenérer.

Att utvéardera en ombyggnation fran en tvafilig vag till en enfilig vag inom ett tatbebyggt omrade
med ett s stort trafikarbete (ca 2000 ADT) har inte gjorts tidigare. Daremot finns det studier av s&
kallade bygdevagar dar tva korfalt blivit ett korfalt med ett cykelfalt pa vardera sidan och ofta en
skyltad hastighet pa 70 km/h. Resultatet fran en utvardering av bygdevéagar visade att effekten var
béde positiv och negativ, vilket i sin tur berodde pa om hen var cyklist eller bilist (Wallén Warner
och Patten, 2017). Cyklisten upplevde att bygdevagen gav dem ett existensberéattigande eftersom
det gav dem en ratt att havda sin plats pa vagen. Trots det var det nagra deltagare som var mera
negativa eftersom de inte upplevde en 6kad trygghet, snarare tvartom. Detta berodde pa nagot som
de beskrev som bilisternas hansynslsa och oforutsigbara beteende”. Skymd sikt var ett annat
aterkommande tema i de beskrivningar som deltagarna i studien angav. Liknande erfarenheter
beskrivs i Visser van der Meulen och Berg (2018).

Ombyggnationen av Ursviksvéagen i Sundbybergs kommun kan dock inte klassas som en bygdevag
eftersom den gar igenom ett bostadsomréade med skolor, friluftsomraden m.m. Avsikten fran
kommunen ar dock densamma, att 6ka framkomlighet och sékerhet for cyklister och fotgangare.

Beddmningen var att en 2-minus 1-vag (som den hadanefter kommer att bendmnas i denna rapport,
se aven Berg, 2021) i storre utstrackning an bygdevagar borde kunna ge en positiva effekter pa
upplevd framkomlighet och sékerhet (Vejdirektoratet, 2015) om antalet aktiva trafikanter kar. En
form av “’safety in numbers”-effekt det vill sdga dar bilisten blir medveten om att de delar végen
med andra trafikanter (eftersom de ar sa manga) och darmed kan forvéantas anpassa hastigheten till
fotgéngare och cyklister (Elvik och Goel, 2019). En annan skillnad mellan bygdevdgar och 2-minus
1-végen pa Ursviksvagen &r att hastigheten ar betydligt lagre (30 km/h), vilket kan jamforas med
typiska bygdevagar dar den rekommenderade hastighetsgransen ar nagot hogre (6070 km/h).

T T

'1‘¢-\- oo Ya @ \ %
y

Figur 1. Den strécka av Ursviksvagen som studerades.

1.1. Livskvalitet

Syftet med en ombyggnation var att 6ka framkomligheten och sakerheten for cyklister och fotgéngare
vilket i sin tur kan leda till att det aktiva resandet okar. Ett évergripande mal inom kommuner brukar
da vara en okad livskvalitet for de boende i omradet. Det finns manga olika definitioner som beskriver
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livskvalitet. Men trots bristen pa konsensus gar det att skdnja nagon form av enighet. Till exempel
skulle de flesta forskare havda att det &r en flerdimensionell konstruktion (Snoek, 2000; Hagerty, mfl.,
2001) och att det speglar personliga vérderingar (Snoek, 2000). Det kan darfor sagas aterspegla hur val
individuella behov uppfylls inom olika livsomraden (Wunsch och Risser 2002). For att beskriva vad
som paverkar livskvalitet lyfter man ofta fram tre olika dimensioner: fysiska, psykiska och sociala.
Det sista delas dven in i en privat sfar och en offentlig (Forward, 2003).

1. Fysisk — hélsotillstand;

2. Psykisk — sjalvbeharskning, karlek, tillfredsstallelse, sjalvkénsla, upplevd kontroll dver livet,
forvantningar pa livet, 6vertygelser, ambitioner;

3. Social (privat) — socialt natverk, socialt stod, inkomstniva, utbildning, jobb. Social (offentlig) -
samhélle, klimat, social trygghet, bostadskvalitet, estetiska omgivningar, trafik, transport,
forekomst av brott, jamlikhet, réttvisa.

Under det senaste decenniet har olika instrument utvecklats for att méta livskvalitet. Detta har framst
varit for att méta patienters upplevelse av sin hélsa och olika aspekter av samhéllslivet. En slutsats fran
en litteraturoversikt var att man &ven borde méta effekten av olika &tgéirder i stadsmiljon (Forward,
2003). Fragan ir dd om den genomforda dtgirden paverkat livskvaliteten?

I ett EU-projekt (ASI) utvecklades och testades ett frageformulér som fokuserade pa
transportplanering (Forward, 2005). Inledningsvis berorde fragorna hur ndjda de var med livet rent
allmént och dérefter tillkom mera specifika frdgor om stadsmiljon som de fick ta stéllning till.
Forutom matt pa hur nojda de var fanns det fragor om hur viktigt det var att exempelvis luften i titort
var god. Resultatet visade att fradgorna som ingick i enkéten var viktiga och speciellt viktig var
sdkerhet. Daremot var det mindre viktigt att hitta ndgonstans att sitta ned.

Resultatet fran en faktoranalys visade att fraigorna som ingick i enkéten forklarade 48 procent av
hur n6jda de var rent allmént. Faktorer som bidrog till médnniskors tillfredsstéillelse med sitt
samhille inkluderar gatubelysning, gronomraden, ett gott socialt liv, trygghet och mojligheten att
korsa gatan pa ett latt sétt.

1.2. Syfte

Syftet med studien var att med hjalp av bade objektiva sékerhetsmatt via uppsatta kameror (bland
annat trafikkonflikter och hastighetsmétningar) och subjektiva matt pa bland annat upplevd
trafiksakerhet och framkomlighet (via enkéatsvar) undersoka effekten av en ombyggnation utmed
Ursviksvdgen i Sundbyberg. Med hjalp av enkaten kan vi understka hur respondenterna upplevde
omrade fore och efter ombyggnationen och med hjélp av kamera data kan vi studera observerbar
sékerhet.
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2. Metod

2.1. Generell ansats

Studien genomférdes som en klassisk fére- och eftermétningsstudie. De personer som medverkade
i datainsamlingen innan ombyggnationen tillfragades dven efter ombyggnationen. Eftersom
studiens syfte var att studera effekten av en specifik ombyggnation, som &r sa pass ovanlig, var det
i praktiken i princip omajligt att skapa en kontrollgrupp som ror sig i ett liknande omrade. | studien
noterades inga handelser som intraffade pa den aktuella vagstrackan mellan de tva olika
matningarna. Trots det kan det d4nda finnas ndgot som kan ha forandrat deltagarnas asikter och som
inte hade nagot med ombyggnationen att géra. For att minimera att enskilda individers svar som
paverkats av icke relevanta handelser (hur t.ex. en konflikt under sjalva ombyggnationen
upplevdes) far ett genomslag ingick ett relativt stort antal medverkande i studien.

Det kontrollerades &ven for omvarldsfaktorer. Resultatet visade att mellan tidpunkterna for
datainsamlingarna 2020-11-08 — 2022-09-29 intraffade det inte ndgot substantiellt i omvarlden som
pé ett osystematiskt satt paverkar eftermatningen. Med detta menas att t.ex. konflikter i omvarlden
och pandemier givetvis &r substantiella handelser men det ar svart att pavisa hur dessa handelser
skulle paverka deltagarnas svar pa ett eller annat sétt. Givetvis kan dessa omvarldsfaktorer paverka
deltagarnas installning till sakerhet generellt vilket i sin tur paverkar deltagarnas svar.
Omvaérldsfaktorer kan darfor inte uteslutas helt. Formatningen genomfordes fran den 8 oktober till
den 9 november 2020 och en eftermétning fran den 29 oktober till den 8 november 2022, samtliga
medverkande vid formatningen erbjods att medverka ytterligare en gang vid eftermatningen. Drygt
hélften av dem som deltog i forstudien, deltog &ven i efterstudien.

2.1.1. Studieomrade — Ursviksvagen fore och efter
Ursviksvagen fore och efter ombyggnationen presenteras med hjalp av 4 bilder.

2020-09-30 06:45:41 2020-09-22 17:55:04

Figur 2. Bilderna illustrerar hur det sdg ut innan ombyggnation pa de platser som kameror var
uppsatta (2020). Vanster bild — kamera 1 och hoger bild — kamera 2.
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Figur 3. Bilderna illustrerar hur det sdg ut efter ombyggnation pa de platser som kameror var
uppsatta (2022). Vanster bild — kamera 1 och hoger bild — kamera 2.

Efter att formatningarna var genomforda pabdrjades ombyggnationen av Ursviksvagen. Nar
ombyggnationen var helt klar avvaktade forskarna den tid pa aret som formatningen genomfordes.
Formatning och eftermatning genomfordes saledes pa hésten 2020 och 2022. Eftermétningen ar
genomford ca 12 manader efter att ombyggnationen var klar (2022-09-26 till 2022-10-31).

1
L

drzli —

2 | 85 [ 2 ||
|

95 , \0.25

Figur 4. Presenterar layouten for rekonstruktionen i meter. Det var oftast trottoarmajligheter pa bada
sidor men inte alltid. Sundbyberg Stad (2019).

Vagstrackan var 800 meter Iang (och varierade mellan 10-12 meter i bredd) och under 2019 var det
800-1800 motorfordon som passerade varje dag. Fler motorfordon pa vardagar jamfort med helger.
Hogbelastningstid for cyklister var under samma ar 190. Under 2022 var det 935-1878
motorfordon som passerade varje dag. Fler motorfordon pa vardagar jamfort med helger.
Hogbelastningstid for cyklister var under samma ar 208. Den reglerade hastighetsgransen var 30
km/h fore saval som efter ombyggnaden. Strackan har flera anslutningsvagar och en hel del
parkeringsplatser langs vagen. Inga nya avsmalningar for bussar/busshallplatser eller okad eller
minskad turtathet.

b &

Nér eftermatningen var genomford analyserades enkatdata och kameradata. | resultatdelen nedan
presenteras dessa data var for sig initialt och diskuteras i ljuset av varandra i diskussionsdelen.
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3. Delstudie 1 - Enkatstudie

3.1. Metod

3.1.1. Deltagare

Totalt inkom 781 svar pa forenkaten, nagra var dock dubbletter och andra hade inte svarat pa mer
an enstaka fragor i borjan. Det var 692 personer som kom sa langt fram i enkateten att de svarade
pa fragorna om fodelsedr och kon. Av dessa var det i sin tur 598 som kunde nas via e-post i
eftermétningen, 10 av dem hade flyttat frAn omradet. Da 349 personer besvarade enkaten i
eftermétningen, blev svarsfrekvensen 59 procent (baserat pa 588 potentiella deltagare). Endast
individer som besvarade formatningen tillfragades om att delta aven i eftermatningen eftersom
»virdet” av nya medverkande endast vid eftermétningen bedémdes vara ringa med avseende pa
studiens syfte eftersom det var effekten av en ombyggnation som var huvudfragan. Att rekrytera
nagra hundra individer inflyttade efter ombyggnationen bedémdes inte motsvara det ringa varde
som dessa individers svar skulle ge. | Tabell 1 redovisas konsfordelningen och medelaldern for
dem som endast medverkande vid formatningen respektive bade for- och eftermétningarna.

Tabell 1. Antalet deltagare per kén och medelalder i gruppen som endast deltog i formétning
respektive deltog bade i for- och efterméatning. Inom parenteserna framgar andel i procent
respektive standardavvikelsen.

Endast deltagit i Man Kvinnor Totalt
formatning
Antal (%) 154 (45) 189 (55) 343
(100)
Medelalder ar 2020 45,2 42,1 43,5
(st.av) (14,4) (14,0) (13,4)
Deltagit i bade for- Man Kvinnor Totalt
och eftermatning
Antal (%) 172 (49) 177 (51) 349
(100)
Medelalder ar 2020 45,3 43,3 44,3
(st.av) (13,2) (11,9) (12,6)

Konsfordelningen i gruppen som endast besvarade forenkéten skilde inte signifikant jamfort med
fordelningen bland dem som deltog i bade for- och eftermatningen. Det var heller ingen skillnad i
medelalder mellan mannen som enbart deltog i forméatningen och mannen som deltog i bada
maétningarna. Detsamma géllde fér motsvarande grupper av kvinnor. Mannen var dock signifikant
aldre &n kvinnorna i gruppen som enbart besvarade fore-enkaten. | gruppen som deltog i bagge
matningarna fanns ingen signifikant skillnad i medelalder mellan konen.

En jamforelse har ocksa gjorts betraffande hur ofta olika fardsatt anvandes i dessa tva grupper. Det
visade sig att ingen signifikant skillnad kunde noteras mellan gruppen som enbart deltog i
formatningen och de som deltog i bdgge métningarna nar det galler hur ofta man fardades som
fotgangare, cyklist, bilist eller busspassagerare pa strackan.

Eftersom kon och alder har olika skalnivaer (nominal respektive kontinuerlig) genomférdes tva
separata analyser: en chi-tva analys pa kon och ett t-test pa alder.

Slutsatsen av dessa kontrollanalyser, dr att det &r (n&stan) samma population som besvarat
forenkaten och efterenkaten. Skillnaderna ar dock sma, bade i alder och fordelning mellan mén 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 eftermé&tningen.

3.1.2. Genomfdrande

For att kunna na berérda boende i omradet skickades ett informationsblad ut till 2 000 personer i
omradet kring Ursviksvégen, se bilaga 1. Information om adresser och namn bestélldes av Statens
personadressregister, SPAR. Individer som var folkbokforda pa adresser med postnummer kring
Ursviksvagen och var fodda fore ett visst ar (for att undvika att barn medverkade) fick ett
informationsblad. Individerna skulle dessutom vara fédda ar 2002 eller tidigare (se bilaga 2)?
hemskickat. Via en QR-kod pa informationsbladet kunde mottagaren direkt komma till en
webbenkat men pa bladet angavs aven en tillfallig hemsideadress, www.vti.se/Ursvik, dar
enkatlanken var utlagd. Informationsbladet inneholl ocksa detaljer om samtycke. Genom att klicka
sig fram till fragorna samtyckte de till att medverka i studien. | informationsbladet framgick ocksa
att deltagarna erholl tre trisslotter eller en biobiljett som ett tack for sin medverkan (motsvarande
ett varde pa 90 kronor for VTI). For att erhalla beloningen, behdvde deltagaren i slutet av enkéaten
uppge sin e-postadress; beldningen skickades namligen via e-post i form av koder. Det framgick
aven att fler i hushallet kunde medverka.

Dessutom delades samma informationsblad ut till passerade fotgangare och cyklister under tider da
Ursviksvagen var som mest nyttjad (morgontrafiken mellan 7.30-9.30 pa vardagar, se bilaga 1).
Detta kompletterade satt att distribuera informationsbladet valdes pa grund av att alla som reser
langs Ursviksvagen inte bor i det narliggande omradet. Ungefar 200 blad delades ut pa detta sétt.

Webbenkéaten som konstruerades i verktyget Netigate (se bilaga 2) bygger delvis pa en enkét som
méter livskvalitet och som tidigare framtagits och testats i ett EU-projekt (Forward, 2005). Fokus
var framfor allt pa upplevd trygghet, framkomlighet och sikerhet. De som hade barn som var elev i
en skola i omradet, fick ocksa bedéma hur trygg och saker barnets skolvag var. | enkaten kunde
respondenten svara pa fragor om upp till tre barn. Enkaten fokuserade pa olika aspekter i omradet
kring Ursviksvégen. Deltagaren fick forst besvara hur nojda de var rent allmant med omradet runt
Ursviksvdgen. Darefter hur ndjda de var med ett antal specifika aspekter, t ex cyklisters
framkomlighet och sékerhet. Dérefter fick de besvara hur viktiga dessa aspekter var for dem.
Dessutom inneholl enkaten en rad fragor som beskriver hur ofta man fardas pa/langs med
Ursviksvégen och vilka fardsatt som deltagaren anvéander. Syftet var att utifran dessa svar studera
hur olika kategorier av deltagare upplever omradet fore och efter ombyggnationen.

Vid eftermatningen kompletterades enkéten med nagra enstaka fragor som beaktade sjalva
ombyggnationen, dvs vilka konsekvenser ombyggnationen fatt for fotgangare, cyklister, bilister
och bussresenérer.

Infér analyserna matchades de enskilda individernas svar i forméatningen med dem i
eftermatningen. Vi undersoker salunda eventuella forandringar i upplevelsen av Ursviksvagen éver
tid eller som en effekt av ombyggnation pa individniva.

3.1.3. Dataanalys

Olika statistiska analyser har genomforts, framforallt variansanalyser dar tidpunkt dr en viktig
faktor (fore i jamforelse med efter ombyggnation). Det innebér att en faktor i de flesta analyser
innehdéll en inomgruppsvariabel. Valdigt ofta jamfordes olika grupper i datamaterialet, t.ex. de som
har barn i skola jamfors med de som inte har ett barn i skolan. Dessa indelningar &r
mellangruppsvariabler. Det innebér att de flesta analyser ar mixed ANOVOR (som innehaller bade
inomgrupps- och mellangruppsvariabler) dér det i synnerhet ar interaktionseffekter som &r
intressanta. Oavsett vilken typ av analys som genomforts har alltid en signifikansgrans pa 0,05
nyttjats. Dessutom forekommer en rad multipla testningar. Da dessa genomfors har korrektion for
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detta nyttjats (oftast Bonferroni), allt for att sékerstélla att de skillnader som &r signifikanta i detta
material verkligen &r det. SPSS version 28 nyttjades for analyser.

3.2. Resultat

3.2.1. Nojda med livet och ndjda med omradet kring Ursviksvagen

Tva initiala och 6vergripande fragor berdrde hur nojda respondenterna var med sitt liv och hur
nojda de var med omradet kring Ursviksvagen. Fragan om hur nojda respondenterna var med livet
var for att sakerstalla att det inte var eventuella andra faktorer som paverkat deras uppfattning om
Ursviksvéagen. En stor forandring med avseende pa hur nojd respondenten ar med livet paverkar
sékerligen hur ngjd man &r med Ursviksvégen efter ombyggnation. Dessa analyserades och i
synnerhet var skillnaden mellan tidpunkter intressant, det vill saiga mellan fore ombyggnationen
jamfort med efter ombyggnation intressant (se tabell 2). Parvisa t-tester visade att inga
forandringar av medelvardena &r statistiskt signifikanta for nagon av fragorna varken nar kénen
studeras separat eller hela gruppen undersoks.

Tabell 2. Hur ngjda man respektive kvinnor var med livet och miljon kring Ursviksvagen fére och
efter ombyggnationen. Medelvirden och standardavvikelse pd en sjugradig skala déir 1 = "Mycket
missnojd” och 7 = "Mycket nojd”.

Fore Efter

Aspekt Medelvarde St. Medelvarde St. avvik
avvik.

No6jd med livet 5,79 1,00 5,71 1,08
(samtliga)

No6jd med 4,38 1,35 4,53 1,22
omradet
(samtliga)

N6jd med livet 5,81 0,98 5,69 1,12
(maén)

No6jd med 4,42 1,34 4,63 1,18
omradet
(mén)

N6jd med livet 5,77 1,02 5,74 1,06
(kvinnor)

No6jd med 4,34 1,36 4,43 1,24
omradet
(kvinnor)

Analysen (Mixed ANOVA (2 (kon) x 2 (fraga) x 2 (tidpunkt) forklarar att det finns en effekt av
vilken fraga som besvarades. Respondenterna ar néjdare med livet &n med omradet kring
Ursviksvéagen bade fore saval som efter ombyggnationen, Den mer intressanta effekten var en
signifikant interaktionseffekt som pavisar att respondenterna totalt satt ar lite néjdare med omradet
kring Ursviksvagen samtidigt som de &r lite mindre ngjda med livet i stort, vid eftermé&tningen.
Analysen pavisade dessutom att kon var helt orelaterat till dessa fragor, dvs mannen och kvinnorna
var lika ngjda med livet och omradet kring Ursviksvéagen bade for och efter ombyggnation

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

| nasta analys har fragorna som beror hur néjda respondenterna var med de olika aspekterna som
ingick i enkaten och som i sin tur har kopplats till hur man upplever omradets livskvalité. Samma
fragor som stalldes fore och efter genomford ombyggnation. Det visar sig att deltagarna var mer
nojda efter genomford ombyggnation pa samtliga 16 aspekter. Efter korrektion for multipla
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testningar ar fortfarande samtliga skillnader signifikanta forutom en aspekt och det &r ljudnivan
fran motorfordon. De storsta skillnaderna mellan formatning och eftermatning var samtliga
relaterade till cyklisters och fotgangares sdkerhet och framkomlighet dér eftermatningen
resulterade i hogre vérden, det vill sdga att man var mer ngjd.

Tabell 3. Hur nojda deltagarna var med olika aspekter om miljon kring Ursviksvagen fére och
efter ombyggnationen. Medelvirden pa en sjugradig skala dér 1 representerar "Mycket missndjd”
och 7 "Mycket ndjd”, n=349 utom for nr 16 dar n=348. Parvisa t-test.

Fore Efter p-varde
Hur néjd &r du med... Mv st.avvik. Mv St.avvik.
1. Underhallet 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 fotgdngare och 302 182 470 171 <0001
cyklister ’ ’ ’ ’ '
4. Din egen kdnsla av trygghet 4,16 1,77 4,73 1,61 <0,001
5. Motorfordonens efterlev av de 319 176 345 172 0.002
radande hastighetsreglerna ! ! ! ! !
Ml 4,08 1,64 4,25 1,57 0,049
motorfordonstrafiken
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. Fotgangares sakerhet 4,00 1,75 4,85 1,61 <0,001
10. Cyklisters sikerhet 3,35 1,73 4,15 1,63 <0,001
11. Renhallningen utmed vigen 4,81 1,35 5,07 1,32 <0,001
12. Utrymmet for dig att passera 372 170 410 171 <0.001
runt busshallplatserna ! ’ ’ ’ ’
13. Framkomligheten for cyklister 3,64 1,77 4,68 1,57 <0,001
14. Bankar ddr man kan vila sig 3,50 1,57 3,78 1,60 0,002
15. Framkomligheten for bilister 4,36 1,60 4,44 1,61 ns
16. Framkomlighet for fotgangare 4,48 1,63 5,15 1,45 <0,001

Anmérkning: MV=medelvérde; St.avvik=standardavvikelse.

I nasta analys jamfordes om de olika aspekterna hade forandrats 6ver tid med avseende pa hur
viktiga de var. Respondenternas svar forandrades inte alls 6ver tid (p>0,05 pa alla fragor).
Varderingen av vad som var viktigt var saledes detsamma fore som efter genomford
ombyggnation. | den efterféljande analysen jamfordes de olika aspekterna/fragorna med varandra,
dvs. om nagon aspekt upplevdes som viktigare 4n ndgon annan. De aspekter som var viktigare for
respondenterna var fotgangare och cyklisters sakerhet och framkomlighet (se tabell 4) och att
motorfordon foljer de radande hastighetsreglerna.

Tabell 4. Hur viktiga respondenterna upplevde att olika aspekter av Ursviksvagen var pa en skala
fran 1-7 dar 1=Inte alls viktigt och 7 =Mycket viktigt. Data fran forstudien, n=349.

Hur viktigt ar det att.. Medelvirde St.avvik.
1. Att trottoarerna &r val underhallna 5,58 1,28
2. Att trottoarerna ar tillrackligt breda 5,60 1,31
3. Separering av fotgdngare och cyklister 5,72 1,45
4. En kdnsla av trygghet 6,38 1,00
5. Att motorfordonen féljer de radande hastighetsreglerna 6,36 1,07
6. Att ljudnivan fran motorfordonstrafiken inte stér dig 4,74 1,78
7. Fa motorfordon 4,42 1,61
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Hur viktigt &r det att.. Medelvirde St.avvik.

8. Tillrdckligt manga gatlampor 5,65 1,29
9. Fotgangares sakerhet 6,40 0,98
10 Cyklisters sikerhet 6,10 1,36
11. Att renhallningen &r god utmed vigen 5,47 1,24
12. Att det finns bankar dar man kan vila sig 3,75 1,86
13. Att utrymmet runt busshallplatserna &r tillrackligt da du skall 5,10 1,43
passera

14. Att framkomligheten for cyklister ar god 5,64 1,42
15. Att framkomligheten for bilister ar god 4,84 1,61
16. Att framkomlighet for fotgangare ar god 6,10 1,05

Anmaérkning. Gult anger vérden dver 6, dvs. mycket viktigt och turkos anger vérden under 4, dvs mindre viktigt.

Resultatet visar att alla aspekter &r viktiga d&ven om man kan se att mojligheten att vila sig pa en
béank ar mindre viktig. Andra aspekter som &r mindre viktiga ar bilisters framkomlighet, antalet
bilar och bilarnas ljudniva. Det som respondenterna anser ar viktigast har att géra med fotgangares
och cyklisters sékerhet och framkomlighet.

| figuren nedan framgar hur viktigt ndgot ar samtidigt som den pavisar hur néjdheten forandrats
fore och efter ombyggnationen. Skillnaden mellan hur viktigt man anser att nagot &r och néjdhet ar
storst da det handlar om motorfordonens efterlevnad av den radande hastigheten féljt av cyklister
sakerhet. Skillnaden &r som minst da det handlar om bankar dar man kan vila sig och
framkomligheten for bilister. Kanske vart att poangtera ar att hur viktigt nagot ar inte & samma sak
som hur néjd man &r. Sa aven om figuren nedan pavisar olika avstand mellan hur viktigt nagot ar
och hur nojd respondenten ar sa betyder inte avstandet nagot i reell mening.
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Figur 5. Hur viktigt ndgot &r och pa vilket satt nojdhet varierar 6ver tid (Fraga 1-9).

VTI rapport 1188

19



w IS w o
[ ]

@]

(o]

Medelvirde pa en 7-gradig skala

~

Din egen kinsla av  Fotgangares sikerhet  Cyklisters sikerhet Framkomlighet for ~ Framkomligheten for Framkomligheten fér Bilarnas efterlevnad av
trygghet fotgdngare cyklister bilister hastighetsreglerna

| ®Fire ®Efter O Viktigt (fore) |

Figur 6. Hur viktigt ndgot ar och pa vilket satt néjdhet varierar 6ver tid (Fraga 10-16).

Dessa inledande analyser pavisar att respondenterna generellt & mer néjda med den aktuella
delstrackan av Ursviksvagen efter ombyggnationen jamfort med fére. Ombyggnationen pa strackan
har &ven medfort att respondenterna upplever att sdkerheten och framkomligheten for fotgangare
och cyklister har tkat.

3.2.3. Hur har nyttjandet av Ursviksvagen paverkat hur respondenten svarat?

I de efterféljande analyserna undersdks nyttjandet av Ursviksvégen. Det innebér att respondenterna
har besvarat fragor som berdr pa vilket sétt, och hur ofta, de fardas utmed, eller pa, Ursviksvégen. |
Tabell 10 bilaga 3 redovisas hur ofta respondenten promenerade pa strackan pa Ursviksvagen fore
och efter ombyggnationen.

Ur Tabell 10, bilaga 3 framgar det i analysen att halften av respondenterna gick lika ofta langs den
aktuella végen efter som fére ombyggnationen, medan 25 procent promenerade dar oftare och
salunda 25 procent mer sallan. Vi kan exempelvis se att 24 personer som fore ombyggnationen
gick langs strackan 1-2 ganger/vecka, gick oftare efterat (minst 3 ganger/vecka). Vidare hade 11
personer som tidigare ofta gick langs strackan, minst 3 ggr/vecka, minskat promenerandet till
omkring 2-3 ggr/manad.

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

Analysen visar att drygt halften, 51 procent, hade inte andrat hur ofta de cyklar l1angs
Ursviksvédgen. Bland de dvriga var det fler som hade minskat cyklandet (29 procent) efter
ombyggnationen &n som hade 0kat cykelfrekvensen (20 procent). Notera att fem personer som ofta,
minst 3 ggr/vecka, cyklade pa strackan enligt formatningen, helt hade slutat att cykla dar enligt
eftermatningen. A andra sidan var det lika manga som inte alls cyklade pé strackan fore
ombyggnationen som enligt efterstudien okat frekvensen till omkring en gang per manad.

Hur bussresandet forandrats framgar i bilaga 3, Tabell 12.

Andelen som inte hade &ndrat hur ofta de reste med buss var 38 procent. | 6vrigt var det nédrmare en
tredjedel (32 procent) som oftare akte buss pa Ursviksvagen efter ombyggnationen jamfort med fore.
Andelen som hade minskat bussresandet pa strackan uppgick till 29 procent.

Hur bilresandet forandrats framgar ocksa i bilaga 3, Tabell 13.

Néstan halften (46 procent) hade inte &ndrat sitt beteende, medan 30 procent hade minskat
bilresandet pa strackan.Var fjarde respondent (24 procent) fardades med bil oftare pa Ursviksvagen
efter ombyggnationen jamfort med fore.
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Det var mindre vanligt att man akte motorcykel eller moped pa den aktuella strackan, narmare 9 av
10 gjorde det inte alls bade fore och efter ombyggnationen. Fem procent av respondenterna korde
oftare mc eller moped pa Ursviksvagen efter ombyggnationen jamfort med fére. Andelen som hade
minskat sitt resande med mc eller moped uppgick till 4 procent och évriga (91 procent) hade inte
andrat sitt beteende. Néagra ytterligare analyser av resorna med mc och moped kommer darfor inte
att presenteras med anledning av det begrénsade antalet resor som skedde med dessa fardsatt.

Sammanfattningsvis visar dessa resultat att mellan 40 och 50 procent av respondenterna inte har
forandrat hur frekvent man gar, cyklar, aker bil eller buss pa strackan nar datamaterialet analyseras
pa individniva. Mellan 20-30 procent av respondenterna hade uppgett att de fardades oftare
alternativt mer séllan med respektive fardsitt och dessa fordndringar tog ut” varandra pa sa sitt att
resandet totalt sett fordndrades marginellt. Den dndrade frekvensen av anvéndandet av olika
fardsatt behdver dock inte enbart bero pa ombyggnationen, utan skulle kunna forklaras med t.ex. en
andrad livssituation.

3.2.4. Analyser utifran vilket trafikslag som individen nyttjar

| de efterfoljande analyserna har respondentens angett hur nojda de & med ombyggnationen utifran
hur ofta och pa vilket sétt de nyttjar vagstrackan. En respondent som till exempel inte nyttjar
Ursviksvédgen som fotgangare jamfors med andra grupper av respondenter som nyttjar
Ursviksvagen oftare som fotgangare. Hur ofta de reser pa ett eller annat satt utgar ifran hur de
besvarade denna fraga i efterenkaten for att ge en bild av hur Ursviksvégen befintliga utformning
nyttjas. Grupper har alltsa skapats utifran hur respondenten har besvarat en fraga om hur ofta de
nyttjat Ursviksvigen som t.ex. fotgingare. Om en ”grupp innehdll farre &n 5 respondenter var
denna grupp inte med i analysen. Det intraffade endast 1 gang att en grupp inneholl farre an 10
respondenter och da inkluderades dessa enstaka individer i en likvardig grupp. Det innebar dock att
vi bortser fran att vissa individers resande i formatningen ar annorlunda jamfort med hur frekvent
resandet skedde med olika fardséatt enligt svaren i eftermétningen. De aspekter som analyseras
fokuserar pa fotgangares och cyklister sakerhet och framkomlighet och bilisters framkomlighet.

Analys av fotgangare (dar alla respondenter ar inkluderade men indelade i olika grupper)

Resultatet visar att respondenterna ar mer ndjda med trottoarers bredd vid efterméatningen an vid
formatningen, speciellt de som ofta promenerar pa strackan, se Figur 7. Det innebar att individer som
inte alls ar fotgangare (den gruppen bestar for Gvrigt endast av 3 personer) utmed Ursviksvéagen
hamnar i en unik grupp och att de som &r fotgangare tre ganger i veckan eller mer hamnar i den andra
ytterligheten. Exakt samma resultat far vi av analysen av hur ngjda fotgangarna ar med separering
mellan cyklister och fotgéngare. Det ar i synnerhet de som ofta ar fotgdngare som &r mer ndjda vid
efterméatningen. Detsamma galler for fotgangares sékerhet. Slutligen fotgangares framkomlighet, dar
det framkom att &ven de som inte alls gick utmed strackan ocksa upplevde att de var mer nojda efter
ombyggnationen med avseende pa fotgangares framkomlighet.
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engangi engangi tvatilltre entilltvd  ganger
manaden manaden gangeri  gangeri ellermeri

manaden  veckan veckan

Fére: Hur oftapromenerar du pa féljande sétt utmed eller pa
Ursviksvagen?

Figur 7. Jamforelse av hur respondenterna uppfattar trottoarers bredd fére och efter
ombyggnationen uppdelat efter hur ofta respondenten gick utmed strackan enligt efterméatningen.

Analys av olika grupper av cyklister (dar alla respondenter ar med men indelade i olika
grupper)

| den forsta analysen undersoktes hur synen var pa separering av fotgangare och cyklister, se Figur 8.

Resultatet visar att desto oftare respondenten cyklade vid férmatningen desto mindre nojd var
individen med den separering som fanns, det vill sdga att huvudeffekten av tid och
interaktionseffekten av tid x grupp var signifikant. Vid efterméatningen var alla mer néjda men de som
da cyklade tre ganger eller mer i veckan var nojdast.
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Fé&re: Hur ofta cyklar du utmed eller pa Ursviksvigen?

Figur 8. Jamforelse av hur nojda respondenterna var med separeringen av fotgangare och cyklister
fore och efter ombyggnationen uppdelat efter hur ofta respondenten cyklade utmed strackan enligt
eftermatningen.

Ett liknande resultat far vi da fragan om upplevd trygghet besvarades: huvudeffekten av tid och
interaktionseffekten av tid x grupp var signifikant, se Figur 5. Om man jamfor for och eftermétningen
var det i synnerhet de som cyklade mest regelbundet som upplevde en 6kad trygghet. Den grupp som
upplevde den storsta tryggheten var de som cyklade ungefar en gang i manaden.
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55

30

45
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Hur néjda de var med den egna
tryggheten

35

Inte alls  Mindre &n  Ungefar  Ungefar  Ungefar Tre
engangi engangi tvatilltre entilltvd  génger
méanaden manaden géngeri  géngeri eller meri

ménaden  veckan veckan

Hur ofta cyklar du utmed eller pa Ursviksvigen?

Figur 9. Jamférelse av hur respondenterna upplevde den egna tryggheten fore och efter
ombyggnationen uppdelat efter hur ofta respondenten cyklade utmed strackan enligt eftermé&tningen.
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Nar fotgangares sakerhet analyserades pa samma satt var endast en huvudeffekt signifikant. Nastan
samtliga grupper av cyklister upplevde att fotgdngares sakerhet hade 6kat i och med
ombyggnationen. Det var i synnerhet de som cyklade 2 till 3 ganger i manaden som inte upplevde
en forbattring for fotgangares sakerhet. Nar cyklisters sakerhet studerades resulterade analysen i tva
signifikanta huvudeffekter och en signifikant interaktion. Det betyder att cyklisters upplevda
sékerhet sjunker ju oftare de var cyklister vid formatningen. | eftermétningen andras detta eftersom
de som cyklar mest regelbundet blivit ndjdare &n de andra (se figur 6).
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manaden  veckan veckan

Hur ofta cyklar du utmed eller pa Ursviksviagen?

Figur 10. Jamfdrelse av hur respondenterna upplevde cyklisters sakerhet fore och efter
ombyggnationen uppdelat efter hur ofta respondenten cyklade utmed strackan enligt eftermétningen.

Utrymmet att passera runt busshallplatserna upplevdes som battre vid efterméatning, men endast av
dem som var frekventa cyklister. Nar det gallde framkomligheten for cyklister var resultaten
entydiga. Upplevd framkomligheten blev béttre i och med ombyggnationen. Det tyckte alla
respondenter som atminstone cyklade utmed Ursviksvéagen en gang i manaden eller oftare. Ju
oftare man cyklade pa strackan, desto battre upplevdes framkomligheten for cyklister. Nar
framkomligheten for bilister analyserades utifran hur frekvent individen utnyttjade Ursviksvagen
som cyklist pavisades inga signifikanta effekter. Det innebér att bilisters framkomlighet inte
forbattrats eller forsdmrats enligt cyklister. Detta géller oavsett hur ofta respondenten nyttjar vagen
som cyklist. Slutligen har fotgangares framkomlighet analyserats utifran ett cyklistperspektiv. Det
ar en entydig signifikant huvudeffekt som innebér att samtliga grupper av cyklister upplever att
fotgangares framkomlighet har 6kat sedan ombyggnationen.

Analys av olika grupper av bussresenérer (dar alla respondenter ar inkluderade men
indelade i olika grupper)

Endast tva aspekter (av de 16 mojliga) som kan téankas paverka en resa med buss analyserades: dels
bussresenarers upplevelse av trygghet, dels utrymmet kring busshallplatserna. I den forsta analysen
pavisades en huvudeffekt av tid. Detta innebdr att samtliga grupper av bussresenarer upplevde en
okad trygghet efter genomférd ombyggnation. Analyser med avseende pa omradet kring
busshallplatserna gav samma resultat. Respondenterna var, oavsett hur ofta de akte buss pa
strackan, mer néjda med utrymmet runt busshallplatsen efter ombyggnation &n innan
ombyggnationen.
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Analys av bilister (dar alla respondenter ar inkluderade men indelade i olika grupper)

Nér resultaten analyserades utifran hur ofta respondenten nyttjade Ursviksvagen som bilist (se
tabell 8) framkom en rad effekter. Pa fragan hur nojd respondenten var med framkomligheten for
bilister i fore- och eftermétningen var det intressanta resultatet att de som nyttjar Ursviksvégen
oftast som bilister inte & mindre ndjda med bilisters framkomlighet vid efterméatningen. De som
inte fardas lika ofta som bilister har inte heller blivit ndjdare med bilisters framkomlighet (se Figur
7 och beakta skalan). De som inte alls korde bil dar, var mer néjda efter (dock inte signifikant).

Estimated Marginal Means of MEASURE_1
55 Time

—_ Error bars: +- 2 SE Fére ombyggnation
=== Efter ombyggnation

50

45

40 ==

Hur néjd ar du med bilisters
framkomlighet?
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Inte alls  Mindre an  Ungefar  Ungefar  Ungefar Tre
engangi engangi tvafilltre entilltvd  ganger
manaden méanaden gangeri géngeri ellermeri

manaden  veckan veckan

Hur ofta firdas du med bil utmed eller pa Ursviksvigen?

Figur 11. Jamfdrelse av hur respondenterna uppfattar framkomligheten for bilister fére och efter
ombyggnationen uppdelat efter hur ofta respondenten korde bil pa strackan enligt eftermatningen.

I nasta analys dar fotgdngares sékerhet analyserades, framkom att samtliga grupper av bilister
upplevde att fotgdngares sakerhet dkat (se Figur 8) som en effekt av ombyggnationen.
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Hur ofta fardas du med bil utmed Ursviksvagen?

Figur 12. Jamforelse av hur respondenterna uppfattar fotgangares sakerhet fore och efter
ombyggnationen uppdelat efter hur ofta respondenten korde bil pa strackan enligt eftermétningen.

I den sista analysen med avseende pa hur ofta respondenterna var bilister framkom att cyklisters
upplevda sékerhet hade ¢kat enligt samtliga grupper av bilister. Dock var inte 6kningen signifikant for
den grupp respondenter som var bilist oftast.

5 Time
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-1 == Efter ombyggnation

4 |
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Hur néjd ar du med cyklisters sakerhet?
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manaden veckan veckan

Hur ofta férdas du med bil utmed eller pa Ursviksvégen?

Figur 13. Jamforelse av hur respondenterna uppfattar cyklisters sdkerhet fére och efter
ombyggnationen uppdelat efter hur ofta respondenten korde bil pa strackan enligt eftermatningen.

3.2.5. Analyser av forandringar

For att ytterligare forsta vad ombyggnationen har haft for paverkan har dven forandringar av resandet
pa strackan analyserats. Med forandringar avses att jamfora respondenter som t.ex. har 6kat sitt
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nyttjande av Ursviksvagen som fotgdngare med de respondenter som minskat sitt nyttjande av
Ursviksvagen som fotgangare. Givetvis kan det vara andra omstandigheter &n ombyggnationen som
gor att respondenterna oftare nyttjar vdgen som bilist eller cyklar mer. Dock séger ett forandrat
beteende nagot om hur en ombyggnation har paverkat dem. Vi har saledes delat in samtliga
respondenter i tre grupper for varje studerat fardsatt (som cyklist, fotgéngare och bilist; mopedister
och motorcyklister var for fa for att inga i dessa analyser). En grupp bestar av de som oKat sitt
nyttjande av vagen exempelvis som fotgangare, en annan grupp bildades av de som minskat sitt
nyttjande som fotgangare och slutligen en grupp som bestar av ett oférandrat nyttjande av
Ursviksvagen. Aterigen har endast de centrala frégorna (vilket tidigare analyser visar, se tabell 3 och
4) av de 16 mojliga analyserats, dvs trygghet, separation, framkomlighet och sékerhet.

Forandringar ur ett fotgangarperspektiv

Det var 170 respondenter som redovisade ett oférandrat nyttjande av Ursviksvéagen som fotgangare
och 85 respondenter som minskat sitt nyttjande och 83 som okat sitt nyttjande. | den forsta analysen
studerades separation mellan fotgangare och cyklister. Fére ombyggnationen fanns endast en trottoar
och efter fanns det forutom en trottoar ett cykelfalt och en korfil. Analysen visade att samtliga grupper,
dvs oavsett om man ofta eller mer séllan promenerade sa upplevde respondenterna att separationen
mellan cyklister och fotgéngare fungerade béttre vid eftermétningen (endast signifikanta skillnader
presenteras). Ndr tryggheten studerades erholls exakt samma resultat, dvs samtliga grupper upplever
en okad trygghet efter ombyggnationen. Nar fragan om fotgéangares sékerhet analyserades erholls
nastan samma resultat. Dels var det en huvudeffekt av tid men ocksa av grupp. Det innebér att
ombyggnation upplevs 6ka sakerheten for fotgangare men ocksa att det finns en signifikant skillnad
mellan grupperna. Ingen parvis jamforelse ar signifikant men det &r en signifikant huvudeffekt

Nar cyKklisters sakerhet analyserades gav analysen aterigen endast en huvudeffekt av tid, det vill saga
att samtliga fotgangargrupper upplevde att cyklisters sékerhet hade 6kat som en effekt av
ombyggnation. Framkomligheten analyserades ocksa. For fotgangares och cyklisters framkomlighet
framkom signifikanta huvudeffekter av tid, det vill sga att oavsett om respondenten dkat, minskat
eller inte forandrat sitt nyttjande av vagen som fotgangare upplevde de att fotgangare och cyklisters
framkomlighet hade 6kat tack vare ombyggnationen. Ingen av grupperna upplevde att bilisters
framkomlighet hade férandrats, det vill séga att bilisterna vare sig hade en béttre eller sémre
framkomlighet pa grund av ombyggnationen.

Forandringar ur ett cyklistperspektiv

Det var 174 respondenter som redovisade ett oférandrat nyttjande av Ursviksvégen som cyklist och 97
respondenter som minskat sitt nyttjande och 67 som okat sitt nyttjande. | dessa sju analyser som
omfattade separation, trygghet, sékerhet och framkomlighet, blev resultaten snarlika for sex av dessa
aspekter. Det innebdr att oavsett eventuella forandringar av respondentens cyklande utmed
Ursviksvagen sa upplever samtliga gruppindelningar att ombyggnationen forstarkt kanslan av
trygghet, forbattrat separationen mellan cyklister och fotgangare, 6kat sakerheten for fotgangare och
cyklister och dessutom 6kat upplevd framkomlighet for cyklister eller fotgéngare. Detta har
ombyggnationen resulterat i utan att reducera framkomligheten for bilister.

Forandringar ur ett bilférarperspektiv

Det var 155 respondenter som redovisade ett oférandrat nyttjande av Ursviksvégen som bilist och 100
respondenter som minskat sitt nyttjande och 83 som okat sitt nyttjande. Analyserna fokuserade pa
sakerhet och framkomlighet for de olika trafikantgrupperna. De tva fragorna som fokuserade pa
sakerhet gav att oavsett om respondenten hade 6kat, minskat eller inte férandrat bilakandet langs
strackan, sa upplevde samtliga grupper att fotgangare och cyklisters sakerhet hade okat efter
ombyggnationen. Darefter studerades upplevd framkomlighet for bilister, cyklister och fotgangare.
Dessa tre analyser resulterade i foljande: fotgangares och cyklisters framkomlighet hade 6kat oavsett
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om respondenten hade forandrat sin anvandning av bil langs strackan. Nar det handlar om bilisters
framkomlighet fanns inga skillnader i nagot avseende, det vill sdga att samtliga grupper upplevde att
bilisters framkomlighet inte hade forandrats.

3.2.6. Respondenter med barn i jamforelse med respondenter utan barn

Jamforelser inom grupperna av respondenter med respektive utan barn som var elever i nagon av
skolorna i omradet presenteras i tva diagram. Grupperna har bildats utifran att barnsituationen har
varit oférandrad; respondenten ska salunda ha haft barn som varit elever i skolorna bade fore och
efter ombyggnationen respektive inte haft det. | figur 11 och 12 presenteras respondenters svar.
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j | [
3 |
1

Underhallet av Trottoarernas bredd Separering av Antalet motorfordon  Antalet gatlampor Ljudnivan fran Renhallningen utmed B3nkar dir man kan Utrymmet for dig att
trottoaremna fotgdngare och motorfordonstrafiken vigen vila sig passera runt busshall-
cyklister platserna

Medelvarden pa skalan 1= mycket missnojd till 7 = mycket ndjd

@ Fore - barn i hushallet CiEfter - barn i hushallet ® Fore - ef barn i hushillet Efter - ej bam i hushillet

Figur 14. Hur ngjd eller missndjd man var med situationen kring Ursviksvagen betréffande
infrastrukturatgarder fore respektive efter ombyggnationen, uppdelat efter om respondenten hade
barn (n=84) eller inte hade barn (n=215) som gick i ndgon av skolorna i omradet.

I gruppen med barn var man signifikant mera ndjd i efterméatningen jamfoért med férmatningen,
forutom da det handlade om ”Binkar dir man kan vila sig”. Notera sirskilt den stora 6kningen av
nojdheten betraffande separeringen av fotgangare och cyklister. For dem utan barn i nagon av skolorna
var man ocksa signifikant nojdare fore som efter ombyggnationen bortsett fran motorfordonens
ljudniva. I figur 12 framgar forandringarna av de 6vriga aspekterna som handlade om trygghet,
sékerhet och framkomlighet.
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Figur 15. Hur nojd eller missnéjd man var med situationen kring Ursviksvagen betraffande trygghet,
sakerhet och framkomlighet fore respektive efter ombyggnationen, uppdelat efter om respondenten
hade barn (n=84) eller inte hade barn (n=215) som gick i nagon av skolorna i omradet.

For dem utan barn i nagon av skolorna var det en av aspekterna som upplevdes vara densamma fore
som efter ombyggnationen: framkomligheten for bilister. | Gvrigt var man signifikant nojdare i
eftermétningen jamfort med formatningen.

I de avslutande variansanalyserna (for att forsta om det dven fanns interaktionseffekter) studerades
7 av de 16 aspekterna som redovisats ovan. Syftet ar aterigen att forsta hur olika grupper av
individer har upplevt ombyggnationen (respondenter med versus utan barn). | likhet med tidigare
analyser ingar de fragor som handlar om deras upplevelse av; separering, trygghet, sikerhet (2
fragor) och framkomlighet (3 fragor). Analyserna &r saledes sa kallade mixed ANOVA:s eftersom
analysen bestar av en mellangruppsvariabel (med barn versus utan barn) och en
inomgruppsvariabel (fére ombyggnation och efter ombyggnation). Beroendemattet &r alltid hur de
har besvarat en specifik fraga.

Resultatet som visas i Figur 13 visar att deras syn pa separering mellan fotgangare och cyklister ar
signifikant. Det innebar att bade respondenter med barn samt respondenter utan barn upplever en
forbéattring. Dock har respondenter med barn blivit signifikant néjdare eftersom de vid férmatningen
var signifikant mindre néjda jamfort med de som inte hade nagot eller nagra barn i skolorna. |
eftermatningen var de daremot lika nojda. Samma monster erhaller vi nér vi fragar om kénsla av egen
trygghet (Figur 14). Fére ombyggnationen var respondenter med barn mindre néjda an dem med barn.
Béagge grupperna ar signifikant nojdare efter ombyggnationen jamfort med fore och vi noterar ocksa
att skillnaden mellan dem da inte langre &r signifikant. Det betyder att det ar respondenter med barn
som star for den hdgsta 6kningen av nojdheten. Det innebar ocksa 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 jAmforelse med respondenter utan barn upplever att
separationen av cyklister och fotgangare forandrats.
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Figur 17. Redovisar hur respondenter med barn i jamforelse med respondenter utan barn upplever att
den egna tryggheten har forandrats som en effekt av ombyggnationen.

I de tva analyserna som handlar om fotgangares och cyklisters sakerhet (figur 15 och 16)
framkommer en liten annorlunda bild. N&r det galler fotgangares sakerhet aterkommer monstret
med signifikanta huvudeffekter och signifikant interaktion. Ndr vi analyserar cyklisters sékerhet &r
endast de tva huvudeffekterna signifikanta. Det innebér att bada grupper (respondenter med
respektive utan barn) har en béttre upplevelse av sdkerhet for cyklister efter ombyggnation. Det &r
saledes inte respondenter med barn som har en hégre okning (som i tidigare analyser) eftersom
okningen ar likvardig for respondenter utan barn.
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Figur 18. Redovisar hur respondenter med barn i jamforelse med respondenter utan barn upplever
fotgangares sakerhet som en effekt av ombyggnationen.
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Figur 19. Redovisar hur respondenter med barn i jamforelse med respondenter utan barn upplever
cyklisters sékerhet som en effekt av ombyggnationen.

I de tre avslutande analyserna var det framkomlighet som studerades (se Figur 17-19).
Framkomligheten for fotgdngare och cyklister upplevs ha 6kat och speciellt for respondenter med barn
(signifikant interaktion) upplever man att framkomligheten har okat for dessa tva trafikantgrupper
(cyklister och fotgangare). Bilisters framkomlighet har enligt bada grupperna varken forbéttrats eller
forsamrats signifikant.
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Figur 20. Redovisar hur respondenter med barn i jamforelse med respondenter utan barn upplever

fotgangares framkomlighet som en effekt av ombyggnationen.
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Figur 21. Redovisar hur respondenter med barn i jAmforelse med respondenter utan barn upplever
cyklisters framkomlighet som en effekt av ombyggnationen.
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Figur 22. Redovisar hur respondenter med barn i jAmforelse med respondenter utan barn upplever
bilisters framkomlighet som en effekt av ombyggnationen.

3.2.7. Upplevd trygghet och sékerhet for barnens skolvag

For 85 barn som antingen gick eller cyklade till skolan fanns uppgifter om hur foraldrarna upplevde
barnens resor till skolan i bade for- och eftermatningen. Foraldrarna fick markera pa en sjugradig skala
hur sékerheten och tryggheten uppfattades. For varje enskilt barn har svaren fore och efter jamforts.
Hansyn har inte tagits till om barnet hade séllskap eller inte av nagon vuxen. Det &r saledes endast
foraldrar som besvarat fragorna, inga barn har medverkat i studien. Figur 20 visar svaren for hela
gruppen (som antingen gick eller cyklade) och for de delgrupper som antingen gick respektive cyklade
béade fore och efter ombyggnationen eller gick fore men cyklade efterat. Antalet barn som cyklade fore
och gick efterat uppgick endast till tva och séarredovisas darfor inte i figuren.
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Figur 23. Hur forandringen i svaren dver tid ser ut med avseende pa sékerhet och trygghet pa barnens
skolvag.

Generellt 6kade néjdheten med de bagge aspekterna signifikant enligt parvisa test. Detta géller dven
for delgrupperna som hade barn som enbart gick respektive enbart cyklade. Daremot ar minskningen
som kan ses for den mindre gruppen (14 barn) som andrade fardsatt fran gang till cykel inte statistiskt
signifikant. Noterbart ar den stora forbattringen av nojdheten for barnen som cyklade bade fore och
efter ombyggnationen och i och med denna 6kning hamnar medelvardena i niva med dem som kan ses
for promenadgruppen. Det kan emellertid konstateras att fordldrarna dven efter ombyggnationen &r
mattligt ndjda med tryggheten och sakerheten for sina barn som cyklar eller gar till skolan da de
hogsta medelvardena nar upp till drygt 4 pa den 7-gradiga skalan.

3.2.8. Avslutande statistiska analyser

En faktoranalys genomfordes for att undersoka om de aspekter som respondenterna fatt ta stallning till
kan grupperas och om de i sa fall inom en grupp kan sagas representera en bakomliggande, mer
overgripande dimension. Resultatet av en sadan analys som baseras pa svaren i eftermétningen
presenteras i tabell 3. Avsikten vara att studera om fragorna har mer eller mindre gemensamma
egenskaper, det vill saga att unika fragor ar mer eller mindre narbeslaktade med varandra. Resultaten
av analysen presenteras i tabell 9.

Tabell 5. Redovisar en faktoranalys av de 16 delfrdagorna i enkdten som behandlar ~Hur nojd dr du

”»

med ......".

Faktorer
1 2 3
1. Underhallet av trottoarerna 0,392 - 0,111
2. Trottoarernas bredd 0,616 0,471 0,094
3. Separering av fotgangare och cyklister 0,746 0,274 0,003
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Faktorer

1 2 3
4. Din egen kansla av trygghet 0,755 0,140 0,250
5. Motorfordonens efterlevnad av de radande hastighetsreglerna 0,232 0,163 0,792
6. Ljudnivan fran 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. Fotgangares sakerhet 0,690 0,270 0,372
10. Cyklisters sakerhet 0,724 0,093 0,435
11. Renhallningen utmed vagen 0,206 0,739 0,258
12. Bankar dar man kan vila sig 0,091 0,675 0,213
13. Utrymmet for dig att passera runt busshallplatserna 0,438 0,479 0,121
14. Framkomligheten for cyklister 0,740 0,174 0,311
15. Framkomligheten for bilister 0,469 0,438 -0,028
16. Framkomlighet for fotgangare 0,645 0,436 0,271

Resultatet blev att tre faktorer bildades. Faktor 1 (gulmarkerade) kan sagas fanga upp aspekter som
handlar om upplevd sékerhet, trygghet och framkomlighet (hur val de olika fragorna beskriver en
gemensam faktor kan skattas med Cronbachs alfa som hér uppgick till = 0,898; varden mellan 0 och 1
kan antas). Den fysiska utformningen av strackan och underhallet av den karakteriserar de aspekter
som ingar i faktor 2 (0,766), gronmarkerat, medan faktor 3 (bla markerat) helt handlar om
motorfordonen (0,848). De tre faktorerna ar tdmligen distinkta och rimliga. Det betyder enkelt uttryckt
att dessa 16 fragor kan grupper i tre dvergripande faktorer. Dessa tre faktorer har nyttjats for att
genomfdra en regressionsanalys, se resultatet i Tabell 6. Syftet med regressionsanalysen &r att studera
vilken av de tre faktorerna som paverkar hur néjda respondenten var med omradet kring
Ursviksvdgen, rent allmant.

Kriterievariabeln i regressionsanalysen var hur néjda de var och de tre faktorer som mera specifikt
handlade om olika aspekter som de kunde vara mer eller mindre nojda med. Analysen pavisade att
samtliga faktorer var signifikanta men att faktor 1 (se tabell 9 ovan) var starkast kopplat till hur ngjd
man var med omradet runt Ursviksvagen betydligt. Detta innebér att man var mera nojd med omradet
om man ocksa var nojd med sakerheten, trygghet och framkomligheten. Den justerade
forklaringsgraden for regressionsmodellen uppgick till 47 procent.

Tabell 6. Resultatet av en regressionsanalys med nojdhet med omradet kring vagen som beroende
variabel och de tre faktorerna fran faktoranalysen som oberoende.

Standardiserade
Ostandardiserade B-koefficienter
koefficienter t-vdirde p-varde
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. Genomfdérande

Inspelningsmaterialet omfattar totalt cirka 1000 timmar av videoinspelningar. 250 timmar ifran varje
kamera, bade fore (2020-09-21 — 2020-10-16) och efter (2022-09-30 — 2022-10-26) ombyggnationen.
Inspelningarna har skett mellan klockan 06 och klockan 20 pa vardagar.

Nar eftermatningen gjordes genomfardes 5 olika analyser utifran videomaterialet som beskrivs nedan.
Dessa analyser ar 1) Exponering och moten, 2) Frigaende fordon, 3) Omkérningar av cykel, 4) Méten
— Typ B, och 5) Konflikter och andra abnorma trafiksituationer. Syftet med dessa analyser ar i
huvudsak att forsta hur trafiksékerheten har forandrats pa platsen efter ombyggnationen.
Konfliktanalysen fokuserar pa att forsta sakerhetslaget i allménhet, och inkluderar alla interaktioner
som sker pa platsen oavsett huruvida orsaken till konflikterna blivit paverkade av ombyggnationen.
Analys 1,3 och 4 fokuserar specifikt pa omkorningar och méten med cyklar eftersom dessa
interaktioner har blivit mest paverkade av ombyggnationen. Metodiken for att analysera omkorningar
och moten med cyklar beskrivs av Rasch m.fl. (2020), i huvudsak har trafikanternas hastighet och
sidolage i 6gonblicket da motorfordonet passerar cykeln studerats.

Analyserna ovan ar sa kallade indirekta matt pa trafiksékerhet. De ar indirekta eftersom man inte
mater antalet doda eller allvarligt skadade direkt utan analysen i stéllet fokuserar pa indikatorer som
har en etablerad koppling till trafiksakerhet. Det finns en mangd olika indirekta matt pa trafiksakerhet,
men hastighet och trafikkonflikter ar typiska sadana indikatorer (Polders och Brijs, 2018).
Anledningen till att analysen inte fokuserar pa olyckor ar att antalet olyckor pa platsen ar mycket fa
och det & omojligt att uppskatta huruvida det har skett en férandring sedan ombyggnationen. Enligt
olycksdatabasen STRADA har det skett 8 olyckor pa stracken mellan 2018-01-01 och 2023-10-09,
fem av dessa olyckor &r 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 Hogskola,
bestdmdes en tidsplan och genomforandeplan som angav var kameror skulle placeras ut och nér
datainsamlingen skulle genomforas.

Kameror sattes upp vid tva punkter utmed av Ursviksvagen for att studera hur interaktionerna mellan
olika trafikanter paverkades av ombyggnationen. En kamera placerades vid en delstracka dar manga
barn forflyttade sig till och fran olika former av verksamhet (skola och forskola) och en kamera
placerades vid andra anden av omradet fér ombyggnationen déar ett 6vergangsstalle var placerat. Syftet
var att fanga sa manga som majligt av de interaktioner som studien var intresserad, det vill saga hur
ombyggnationen paverkar upplevelsen av sakerhet och upplevd framkomlighet.
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Figur 24. Placeringen av kamerorna pa Ursviksvagen.

1) Exponering och méten

Syftet med denna analys &r att undersoka hur ofta moten mellan motorfordon intréffar och hur ofta
sadana moten ocksa innefattar en cyklist. Analysen har bara gjorts efter ombyggnationen och bara
ifran kamera 2. | denna analys beraknades hur manga motorfordon och cyklister som passerade
kameran tillsammans med information om hur ofta méten mellan motorfordon intr&ffade och hur
ofta det fanns en cykel i ndrheten nar motet intraffade. Antalet motorfordon och antalet cyklister
rdknades 10 minuter varje timme under en dag. Mdéten och cyklister har bara inkluderats i analysen
om dem befunnit sig i det blamarkerade omradet i bilden nedan.

Figur 25. Omradet som studerats efter ombyggnationen

2) Frigdende fordon

Syftet med denna analys &r att studera motorfordon och hur deras hastighet och sidolage (métt som
avstand till vagkanten) forandrats efter ombyggnationen. Frigdende motorfordon syftar till
motorfordon som passerar platsen nér inga andra trafikanter ar nérvarande, se exemplet nedanfor.
Frigaende motorfordon visar den maximala hastigheten som uppkommer pa platsen och
motorfordonens hastighet r inte paverkade av andra trafikanter utan bara av infrastrukturen. Analysen
har bara gjorts pa datamaterial ifran kamera 2 och enbart pa motorfordon med riktning ifran kameran.
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Figur 26. En frigdende bil
3) Omkorningar av cykel

Syftet med denna analys &r att studera hur motorfordon véljer att kora om cyklister med fokus pa
trafikanternas hastighet och sidolage i 6gonblicket da motorfordonet passerar cykeln. Bilden nedanfor
visar ett exempel pa en omkorning. Analysen har gjorts fore och efter ombyggnationen pa datamaterial
ifran kamera 2.

Figur 27. En omkdrning av en cykel
4) Moébten—Typ B

I denna analys har en specifik typ av méte studerats i mer detalj. Dessa moten ar situationer dar tva
motorfordon mots samtidigt som en cykel befinner sig mindre an 30 meter framfor ett av
motorfordonen. | dessa situationer har 6gonblicket da motorfordonen passerar varandra studerats
genom att mata hastigheten och sidolaget for motorfordonet bakom cykeln, avstandet till cykeln och
cykelns hastighet och sidolage. Detta 6gonblick ar inte vanligtvis analyserat vid omkdrningar men har
i denna studie valts for att battre forsta huruvida den nya utformningen har paverkan risken att
cyklister blir ’klimda” vid ett mdte mellan tvd motorfordon. Bilden nedan visar ett exempel pa ett
utvalt mote. Analysen har gjorts fore och efter ombyggnationen pa datamaterial ifran kamera 2.
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Figur 28. Ett méte mellan tva bilar och en cykel, kamera 2 vid efterméatningen
5) Konflikter och andra abnorma trafiksituationer

Syftet med denna analys &r att forsta trafiksakerhetslaget pa platsen fore och efter ombyggnationen.
Analysen har gjorts pa alla interaktioner som hander pa platsen utan hansyn till om dem ar direkt
kopplade till den nya utformningen. Analysen har gjorts bade fore och efter ombyggnationen och pa
videomaterialet ifran bada kamerorna.

Trafikkonflikter dr sérskilt riskfyllda situationer i trafiken och kallas ibland for tillbud” eller nistan
olyckor”. Genom att studera dessa typer av situationer &r det mdjligt att analysera platsens sdkerhet
utan att anvanda sig av olycksdata. Detta ar en lamplig metod for att studera trafiksakerhet om det inte
finns nagon olycksdata, till exempel efter en ombyggnation. Det finns manga satt att analysera och
beddma hur allvarliga trafiksituationer &r vilket resulterar i en mangd olika satt att identifiera vilka
situationer som dr “konflikter”. Denna analys har genomforts med hjélp av den sé kallade svenska
konflikt tekniken®. Denna metod beskriver en situations allvarlighet genom att berakna hur nara tva
trafikanter var att kollidera i tid (Tid till olycka) och hur snabbt trafikanterna rdrde sig nar dem bérjade
bromsa (konflikt hastighet). Dessa tva véarden kan sedan anvéandas for att bedéma hur allvarlig en
situation ar och klassificera situationen som antingen ingen konflikt, lindrig konflikt eller allvarlig
konflikt.

I samband med konfliktstudien s har ocksa andra abnorma trafiksituationer identifierats. Detta ar
situationer som inte nédvandigtvis ar riskfyllda men &r pa nagot satt onormala eller regelbrytande.

Konfliktanalysen genomfordes i tva steg. | det forsta steget observerades tre dagar av film ifran bada
kamerorna (fore och efter) av en student som identifierade alla potentiellt riskfyllda situationer.
Dérefter beddmdes alla potentiellt riskfyllda situationer av en expert som ar tranad att bedéma
situationer med hjalp av den svenska konflikt tekniken. Denna analys ligger till grund for resultatet
ifrdn kamera 1, men konfliktanalysen utokades i materialet ifran kamera 2 i samband med analys 3 och
4 till cirka 20 dagar av film (fore och efter).

Videoanalysverktyg

De fem olika analyserna har genomforts med tva huvudsakliga verktyg: mjukvaran T-Analyst? har
anvént for att manuellt titta igenom filmer samt till att manuellt skapa trajektorier till analys 2,3 och 4

! The Swedish Traffic Conflict Technique - Observer’s manual. Aliaksei Laureshyn och Andréas Varhelyi,
https://www.ictct.net/wp-content/uploads/SMoS Library/LIB Laureshyn Varhelyi 2020.pdf

2Mjukvaran T-Analyst - https://bitbucket.org/TrafficAndRoads/tanalyst/wiki/Manual
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och objekt-detektorn Yolov8® som har anvants for att automatiskt identifiera potentiella méten mellan
motorfordon och cyklister till analys 3 och 4.

Yolov8 &r ett sa kallat faltningsnatverk som gor det mojligt att automatiskt analysera en bild och
identifiera olika trafikanter i bilden. | detta projekt anvéndes Yolov8 for att automatiskt identifiera
potentiella méten mellan olika trafikanter pa alla filmer ifran kamera 2 (cirka 250 timmar fore och 290
timmar efter ombyggnation). Detta gjordes genom att Iata Yolov8 identifiera trafikanter ifran varje
film en gang per sekund och spara undan denna information i ett Excel-dokument. Detta dokument
anvandes sedan for att identifiera méjliga tidpunkter for olika typer av méten som sedan kunde
studeras manuellt i T-Analyst, om situationen var korrekt sa gjordes sedan manuella trajektorier i T-
Analyst. Bilden nedan visar mjukvaran T-Analyst (till vanster) och ett exempel pa hur Yolov8 kan
identifiera trafikanter i en bild (till hdger).

bicycfis,t 0.47

=

Figur 29. Mjukvaran T-Analyst. Figur 30. Ett exempel pa resultatet ifran
Yolov8.

4.2. Resultat

Videoanalysen bestar av fem olika analyser vars resultat beskrivs nedan.

4.2.1. Exponering och méten

Resultatet ifran rakningen av trafikanter och méten visar hur mangden cyklister, motorfordon och
moten varierar Over dygnet. Resultatet visar att det passerar ungeféar 1900 bilar och 1100 cyklar
mellan klockan 06 och 20 vilket resulterar i cirka 170 moten mellan motorfordon, i 50 av dessa
moten finns det en cykel i narheten.

3 Ultralytics YOLOVS - https://docs.ultralytics.com/
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Figur 31. Trafikméngden per timme. Data ifran en dag, raknat 10 minuter varje timme.
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Figur 32. Antal méten mellan bilar med och utan cyklar i studieomradet. Data ifran en dag, raknat 10
minuter varje timme.

4.2.2. Frigdende motorfordon

Analysen av frigdende motorfordon visar att motorfordonens medelhastighet har dkat med cirka 3
km/timme efter ombyggnationen och att de frigdende motorfordonen nu kor cirka 0,4 meter langre
ifrdn vagkanten (se nedan). Bilden nedan visar de individuella kérsparen tillsammans med det
genomsnittliga korsparet. Resultaten nedan galler for kamera 2. Analysen av frigdende motorfordons
medelhastighet pavisade att skillnaden &r statistiskt signifikant (t(54) = -2,34, p = 0,01).

Tabell 7. Hastighet och sidolage data for férmétning samt eftermétning.

Motorfordon Fore ombyggnation (2020) Efter ombyggnation (2022)
Medelhastighet (km/t) 31,8 34,9
Standardavvikelse (km/t) 5,9 4,4

Antal observationer 30 30
Medelavstand (m) 2,7 3,1
Standardavvikelse (m) 0,4 0,1

Antal observationer 30 30
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Analysen av sidolage resulterade i en signifikant effekt: Frigdende motorfordons sidolage: skillnaden
ar statistiskt signifikant (t(56) = -3,99 , p = 0,00).

o

2020-09-22 06:23:41

Figur 33. Korsparen ifran frigdende motorfordon. De ljusare bla linjerna visar varje individuellt
motorfordon, den morkare bla linjen visar (for en riktning) det genomsnittliga krsparet och den roda
linjen visar vagkanten.

4.2.3. Omkdrningar av cykel

Analysen av omkorningar visar att bade bilarna och cyklarna ror sig ungefar 3 km/timme snabbare
efter ombyggnationen. Resultatet tyder ocksa pé att motorfordonens avstand till vagkanten har 6kat
med cirka 0,4 meter medan cyklarnas avstand till vagkant ar oférandrat. Alla matt &r tagna vid
tidpunkten da motorfordonen och cyklarna ar som narmast varandra.

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

Motorfordonets hastighet vid motespunkten. Skillnaden &r statistiskt signifikant (t(45) = -1,73, p =
0,045).

Motorfordonets avstand till vagkanten vid métespunkten. Skillnaden &r statistiskt signifikant (t(46) = -
4,93, p = 0,00).

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

Cykelns avstand till vagkanten vid motespunkten. Skillnaden r inte statistiskt signifikant (t(47) =
0,80, p =0,21).

42 VTI rapport 1188



Tabell 8. Bil och cykel hastighet och avstand till vagkant vid métespunkten.

Hastighet (Bil) Fore ombyggnation (2020) Efter ombyggnation (2022)
Medelhastighet (km/t) 28,6 32,2
Standardavvikelse (km/t) 6,7 8,0
Antal observationer 26 24

Avstand till vagkant (Bil)

Fore ombyggnation (2020)

Efter ombyggnation (2022)

Medelavstand (m) 3,1 3,5
Standardavvikelse (m) 0,3 0,2
Antal observationer 26 24

Hastighet (Cykeln)

Fore ombyggnation (2020)

Efter ombyggnation (2022)

Medelhastighet (km/t) 15,8 18,4
Standardavvikelse (km/t) 3,5 4,8
Antal observationer 26 24

Avstand till vagkant (Cykeln)

Fore ombyggnation (2020)

Efter ombyggnation (2022)

Medelavstand (m) 0,8 0,7
Standardavvikelse (m) 0,4 0,3
Antal observationer 26 24

4.2.4. Moten—-Typ B

Analysen av de specifika motena dar tva motorfordon mots samtidigt som en cykel befinner sig
mindre &an 30 meter framfor ett av motorfordonen tyder pa att det inte har skett nagon forandring i
motorfordonens eller cyklarnas hastighet vid denna typ av méte. Det har heller inte skett nagon
forandring angaende hur langt bort cyklarna ar nar bilarna méts. Det har dock skett en forandring i
sidolaget for bade bilar och cyklar. Avstandet for motorfordonen som kor bakom cykeln har kat med
cirka 0,5 meter och cykelns sidoldge vid samma dgonblick har minskat med cirka 0,9 meter. Alla matt
har tagits vid tidpunkten da de tva bilarna & som narmast och matten ifran motorfordon har bara tagits
ifran motorfordonet som har en cykel framfor sig.

o Motorfordonets hastighet vid métespunkten. Skillnaden &r inte statistiskt signifikant (t(39) =

0,83, p = 0,21).

e Motorfordonets avstand till vagkanten vid métespunkten. Skillnaden ar statistiskt signifikant

(1(48) = -3,08, p = 0,00).

e Motorfordonets avstand till cykeln vid motespunkten. Skillnaden ar inte statistiskt signifikant

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

e Cykelns hastighet vid motespunkten. Skillnaden &r inte statistiskt signifikant (t(43) =-0,29, p

=0,39).

e Cykelns avstand till vagkanten vid matespunkten. Skillnaden &r statistiskt signifikant (t(28) =

3,79, p = 0,00).

Tabell 9. bil och cykel hastighet och avstand till vagkant vid motespunkten (méten — Typ B).

Hastighet (Motorfordonet bakom
cykeln)

Fore 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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Avstand till vagkant
(Motorordonet bakom cykeln)

Fore ombyggnation (2020)

Efter ombyggnation (2022)

Medelavstand (m) 2,0 2,5
Standardavvikelse (m) 0,5 0,5
Antal observationer 25 26

Avstand till cykeln (Motorordonet
bakom cykeln)

Fore ombyggnation (2020)

Efter ombyggnation (2022)

Medelavstand (m) 12,6 10,8
Standardavvikelse (m) 6,4 3,2
Antal observationer 24 26

Hastighet (Cykeln)

Fore ombyggnation (2020)

Efter ombyggnation (2022)

Medelhastighet (km/t) 18,2 18,6
Standardavvikelse (km/t) 5,8 4,1
Antal observationer 25 26

Avstand till vigkant (Cykeln)

Fore ombyggnation (2020)

Efter ombyggnation (2022)

Medelavstand (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 tva steg. | steg ett har tre dagar (fore
och efter) analyserats ifran bada kamerorna och alla potentiellt riskfyllda situationer identifierats. |
steg tva sa har analysen ifran kamera 2 utdkas i samband med sokningen efter relevants méten och
omkadrningen som &r beskrivna ovan. Detta innebar att analysen ifran kamera 2 har betydligt mer
underlag an analysen ifran kamera 1, det innebar ocksa att datamaterialet innehaller en oproportionell
méangd moéten mellan motorfordon eftersom sokningen av denna specifika typ av situation kréavde en

genomgang av alla potentiella situationer under cirka 20 dagar.

Totalt s& har fyra konflikter identifierats, tva fore ombyggnationen och tva efterat, enbart en av dessa
konflikter kan beddmas vara allvarlig. Bilderna nedan visar konfliktsituationen for de fyra
héndelserna. Konflikt 1 och 2 liknar varandra och uppstod nér en cykel véljer att kora dver vagen
innan dvergangstallet och hamnar i en konflikt med en ankommande bil som antagligen inte kunde se
cykeln. Situationen efter ombyggnationen ar allvarlig pa grund av den héga hastigheten som den

ankommande bilen har.

Konflikt 3 uppstod da en stillastaende bil (bilen pa vag mot kameran i bilden nedan) bestamde sig for
att kora narmare kanten samtidigt som en cykel kom cyklande bakom bilen. Konflikten &r lindrig tack
vare bilens laga hastighet. Konflikt 4 &r en lindrig konflikt som uppstod mellan tva cyklar da en cykel
bakom nastan korde pa en cykel framfor.

Det &r vart att notera att antalet konflikter pa platsen ar mycket lagt och inga av konflikterna som har
hittats har nagon koppling till ombyggnationen av véagen.
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Figur 34. Konflikt 1. Lindrig konflikt, fore Figur 35. Konflikt 2. Allvarlig konflikt, efter
ombyggnation. ombyggnation.

pu——

2020-09-21 15:42:03

Figur 36. Konflikt 3, Lindrig konflikt, fore Figur 37. Konflikt. Lindrig konflikt, efter
ombyggnation. ombyggnation.

Onormala trafiksituationer

Under analyserna identifierades ett antal olika aterkommande trafiksituationer som antingen har
bedémts som onormala, regelbrytande eller pa nagot annat satt bedomts relevanta. Notera att inga av
dessa beteenden har lett till nagra tydligt riskfyllda situationer utan ar beteenden som bedémts som
onormala av observatdren.

Bilderna nedan visar exempel pa dessa aterkommande handelser:

|zl

2022-09-30 7:54:38 AM
-

2020-10-02 08:02:48

Figur 38. Figurerna pavisar expempel pa komplexa situationer med manga trafikanter.

Runt klockan 08 pa morgonen &r det mycket trafik och manga olika typer av trafikanter ror sig pa
vagen. Detta kan skapa komplexa situationer dar trafikanter maste ta hansyn till manga olika
trafikstrommar samtidigt. Ett exempel pa hur en sadan situation kan leda till riskfyllda handelser &r
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konflikt 3, dar den stillastaende bilen med fronten riktad mot kameran (Figur 34) maste halla koll pa
tre olika trafikstrommar samtidigt vilket i denna situation ledde till en konflikt.

Figur 39. Bilderna ar exempel p& onormala omkorningar.

Onormala omkérningar. En mangd olika onormala omkdrningar har setts pa platsen. Bilderna ovan
visar tva exempel pa situationer dar cyklister kor om ett motorfordon pa “fel” sida men det finns ocksé
exempel dar bilar kér om varandra.

Figur 40. Kamera 2. Cyklist som genar dver Figur 41. Kamera 1. Cyklist som genar Over
gras och gangbanor. gras och gangbanor.

| bade kamera 1 och kamera 2 sa finns det manga exempel pa situationer nar cyKklister valjer att kora
av vagen och fortsatta over graset (kamera 1) eller upp pa trottoaren (kamera 2). Detta beteende har
setts pa fore och efter ombyggnationen.

Figur 42. Cyklister pa fel sida av vag.

Det &r relativt vanligt forekommande i bade kamera 1 och kamera 2 att cyklister véljer att cykla pa fel
sida av vagen. Detta beteende har setts bade fore och efter ombyggnationen.
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5. Diskussion

Syftet med studien var att med hjélp av bade objektiva siakerhetsmatt (trafikkonflikter samt
beteendeparametrar (hastighet och sidolage)) och subjektiva matt pa upplevd trafiksékerhet och
framkomlighet (enkétsvar) undersoka effekten av en ombyggnation utmed Ursviksvagen i
Sundbyberg. | denna studie anvéndes en utvecklad konflikteoretisk metodik for att bedéma den
trafiksakerhetsmaéssiga effekten med hjalp av videoanalyser. Enkéaten bestod av en for- och
eftermatning och handlade om den subjektiva upplevelsen av framst trafiksékerhet och framkomlighet.
Enkaten baserades delvis pa en tidigare studie som matte livskvalitet i stadsomradet (Forward, 2005).
Ett delsyfte var att undersoka om nagon speciell trafikantgrupp upplevde ombyggnationen pa ett
annorlunda sétt &n andra trafikantgrupper.

Enkatresultaten &r entydiga. Respondenterna upplevde att ombyggnationen resulterat i en rad positiva
effekter som i sin tur ocksa kan kopplas till upplevd livskvalitet. | synnerhet har fotgangares och
cyklisters sékerhet och framkomlighet forbattrats utan att reducera bilisters framkomlighet. Ingen
forandring av den hogsta tillatna hastigheten har genomforts och det har alltid varit 30 km/tim pa den
utvalda strackan. Aven bilister som nyttjade Ursviksvagen var mycket nojdare med fotgangares och
cyklister sékerhet. Samtidigt upplevde de inte att deras egen framkomlighet forsamrats efter
ombyggnationen. Detta géllde oavsett hur ofta man fardades pa strackan. En majlig forklaring till att
man som bilist fortfarande var néjd med framkomligheten kan vara att detta inte ansags som speciellt
viktigt. En annan och mer trolig forklaring ar att framkomligheten inte har férandrats. Det ar i alla fall
respondenternas upplevelse.

Resultaten fran videoanalyserna visade en 6kning av hastigheten med 3 km/h vid “fri” passage. Om
detta paverkade deras subjektiva uppfattning av framkomlighet ar nagot som denna studie inte kan
svara pa. Videoanalysen baserades dessutom endast pa 30 observationer sa en forsiktighet i tolkningen
av dessa 3 km/h &r lampligt. Daremot kunde studien pavisa att bilisters efterlevnad av hastighetsregler
var valdigt viktig for respondenterna. Da en jamforelse gjordes mellan hur viktigt nagot var och hur
nojda de var sa var skillnaden storst da det handlade om detta. Detta innebér att respondenten
fortfarande var relativt missndjd med bilisters hastighetsefterlevnad.

En faktoranalys genomfordes for att undersoka om de olika fragorna i enkaten bildade nagra
meningsfulla (enkla att tolka) faktorer. Resultaten resulterade i tre entydiga faktorer, en som handlade
om sakerhet, trygghet och framkomlighet och en som behandlade den fysiska utformningen och
underhallet av strackan samt en som avser motorfordonen. Déarefter undersoktes hur val de olika
faktorerna forklarade hur néjda de var med omradet runt Ursviksvagen rent allmant, vilket i sin tur kan
ses som ett matt pa livskvalitet (Forward, 2003;2005). Resultaten visade att samtliga faktorer var
signifikanta men att faktorn om sékerhet, trygghet och framkomlighet var starkast kopplat till hur ngjd
man var med omradet. Det innebar att om man var n6jd med exempelvis sakerhet och framkomlighet
var man ocksa nojd med omradet.

Hur ofta man gick, cyklade eller reste med bil i omradet bade fore och efter ombyggnaden
analyserades. For halften av respondenterna, oavsett fardmedel, hade frekvensen inte forandrats efter
ombyggnationen. Oavsett fardmedel hade cirka 1/4 minskat sitt resande och samma andel hade 6kat
sitt resande. Sa dven om upplevelserna var positiva med avseende pa studerade aspekter
(framkomlighet och sakerhet i vid mening for cyklister och gaende) resulterade det inte i att andelen
cykel och gang okade eftersom minskningen var lika stor. Detsamma gallde for bilisterna, men i detta
fall skulle man kunna férvénta sig att det skulle bli en minskning snarare &n en 6kning.

Utefter Ursviksvagen ligger nagra skolor och det var darfor intressant att undersoka vad foraldrar till
barn i dessa skolor ansag om ombyggnationen. Resultatet visade att de var signifikant néjdare med
alla de aspekter i trafikmiljo som enkaten berérde men detsamma géllde dven de som inte hade nagra
barn i skolorna. Daremot visade resultaten att de med barn i skolorna var mindre néjda med omradet
innan ombyggnationen vilket innebar att de stod for den storsta 6kningen. Vart att poangtera ar ocksa
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att foraldrar som hade barn som gick eller cyklade till skola var mattligt ndjda med tryggheten och
sakerheten for sina barn da det hogsta medelvardet var drygt 4 pa den 7-gradiga skalan.

En aspekt som var svar att tolka, var hur man stéllde sig till ”Separering av fotgidngare och cyklister”.
Vad som avsags, var separering av fotgangare och cyklister fran motorfordonstrafiken och inte att
fotgangare och cyklister skulle separeras fran varandra. Bade fore och efter ombyggnationen var
fotgangare hanvisade till trottoarerna och cyklisterna till kérbanan sa fragan syftade till att fa svar pa
fotgangare/cyklistseparering fran motorfordonen. Formuleringen var majligen otydlig i enkaten vilket
leder till en forsiktighet i tolkningen av denna fraga.

Resultaten fran videoanalyserna pavisade att sidolaget forandrats som en effekt av ombyggnationen.
Detta ar helt naturligt eftersom korfilen forflyttats. Vidare framgar att hastigheten 6kat for bade
cyklister och bilister. Det ar givetvis olyckligt att bilister kor snabbare &n tillaten hastighet. Har bor det
tilliggas att det handlade om bilar med vid fri” passage eftersom det inte var nagon skillnad i
hastighet nar tva motorfordon mottes. Den sammantagna tolkningen av dessa videomaterialanalyser &r
att trafiksékerheten inte forsamrats.

Det 4r inte enkelt att forklara hur det kommer sig att upplevda framkomligheten ékat nar utrymmet
begransats for bilister. Den forklaring som ar néra till hands ar att den tydlighet i separation som
ombyggnationen leder till gor att bilister och cyklister upplever en 6kad sékerhet. Dessa resultat
framkom ocksa i enkaterna. En tolkning ar att den upplevda okade sakerheten gor att det finns ett
utrymme for hastighetsdkningar (bredare korfalt for motorfordonet) utan att [amna sin
bekvamlighetszon. Det vill sdga, foraren kan kora lite fortare utan att denne upplever att risken for
incidenter okar. Cyklistens hastighetsokning beror troligen pa samma saker. Cyklisten kanner sig
tryggare i ”’sin” zon och trampar pé lite mer.

I de tidigare analyser av bygdevégar eller 2 minus 1-vagar 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 bygdevéigen gav dem ett
existensberattigande men kunde &ven inge dem med en falsk kénsla av trygghet”. Den falska
kénslan av trygghet berodde pa bilistens “hénsynsldsa och oférutsdgbara beteende”. Skymd sikt var
ett aterkommande tema i de beskrivningar som deltagarna i dessa studier angav. Dessa slutsatser
géller inte for en 2 minus 1-vég i mer trafikintensiva miljoer och med l&gre skyltad hastighet.
Bilisterna i denna studie har att hantera en mycket stérre mangd cyklister och fotgangare och
snarare upplever en tydlighet som i sin tur far den negativa effekten av hastighetsokningar.
Tolkningen &r som sagts tidigare att bilisten i och med ombyggnationen har en ”egen” och bredare
korfil an innan ombyggnationen, da det inte finns andra bilister i motsatt fardriktning. Den nagot
bredare och tydligt separerade filen ger en dkad upplevelse av sékerhet vilket leder till en 6kning
pa 3 km/h.
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6. Slutsatser

Slutsatsen &r att den ombyggnation som genomforts ger de effekter som efterstravades, det vill séga
6kad framkomlighet och sdkerhet for aktiva resenérer. Det var dessutom entydigt att upplevelsen var
att bilisters framkomlighet inte reduceras. Bade de positiva och de uteblivna effekterna varierade lite
beroende pa vem som besvarade enkaten. Respondenter med barn var generellt mer positiva till
ombyggnationen. De som oftare nyttjade Ursviksvagen som cyklist, fotgangare eller bilist var
dessutom i &nnu storre utstrackning ndjd med olika aspekter. Oavsett hur respondenterna har indelats i
olika grupper pavisas dessa positiva resultat.

Rapporten har delat in respondenter beroende pa hur de nyttjat Ursviksvagen, om de 6kat eller minskat
sitt nyttjande av Ursviksvégen, eller om de har barn, eller inte, som gar i en skola utmed

Ursviksvéagen. Dessutom har dessa olika gruppindelningar studerats utifran cyklisters och fotgangares
framkomlighet och sékerhet men &ven bilisters framkomlighet. En mycket entydig bild véxer fram.
Ombyggnationen har resulterat i en upplevd:

o Okad framkomlighet for fotgangare

o Okad framkomlighet for cyklister

o Okad sékerhet for fotgangare

e Okad sdkerhet for cyklister

o Ofdrandrad framkomlighet for bilister

Alla dessa effekter har erhallits utan att minska trafiksakerheten enligt videoanalyserna. Dock ska den
identifierade hastighetsokningen inte underskattas eftersom tolkningen &r att ombyggnationen ger en
okad tydlighet och darmed kansla av sakerhet. Dataunderlaget for videoanalyserna ar relativt lagt och
ska darfor tolkas med forsiktighet. Denna kénsla av sdkerhet kan i ”shared space”-zoner resultera i en
minskad trafiksakerhet, det vill sdga att de positiva effekterna pa dessa strackor reduceras av en
minskad trafiksakerhet pa ytor/platser dar fotgangare/cyklister maste samverka med i synnerhet
bilister.

Den praktiska tolkningen av denna studie ar saledes att en 2 minus 1-vag absolut ska 6vervégas for
strackor som har en ADT som liknar studerad végsektion dar fotgéngare, cyklister och bilister ska
samverka. En ombyggnation av Ursviksvagen har resulterat i en hogre livskvalité for de medverkande
i studien. Denna studie har inte beaktat ekonomiska eller miljomaéssiga effekter.
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Bilaga 1. Fragorna i efterenkéaten

Enkat om Ursviksvagen

Pa en skala fran 1 till 7, var skulle du placera ditt nuvarande liv?

1b.

O
O
O

1 Mycket missndjd

2 3 4 5 6 7 Mycketndjd
1 a. Rent generellt, hur néjd ar du med ditt liv? O O0000 O

Bor du/ni kvar i omradet krina Ursvikevinen?
Ja De som hade flyttat fick meddelandet ~Tack for ditt engagemang,
. > - I "0 N N vy
Nej, har flyttat men du tillhdr inte malgruppen for denna uppféljande

Nej, men vistas dar &nda

Féljande fragor handlar om omradet runt Ursviksvéagen (som det ser ut nu)
Hur nojd ar du med foljande?

2. Omradet runt Ursviksvagen

3. Underhallet av trottoarerna

4. Trottoarernas bredd

5. Separering av fotgangare och cyklister
6. Din egen kénsla av trygghet

7. Motorfordonens efterlevnad av de radande
hastighetsreglerna

8. Ljudnivan fran motorfordonstrafiken
9. Antalet motorfordon

10. Antalet gatlampor

11.
12.
13.
14.
15.
16.
17.
18.

1 Mycket 7 Mycket

missndéjd nojd

Fotgéngares sékerhet

Cyklisters sakerhet

Renhallningen utmed vagen

Bé&nkar dar man kan vila sig

Utrymmet fér dig att passera runt busshallplatserna
Framkomligheten for cyklister

Framkomligheten fér bilister

Framkomlighet f6r fotgdngare

oo ouuuggobouou o uoboguy
vbuuobuuguuoou o googgmws
0 0 O A 0 0 O I O I )
ogooo0oo0oooo0o0 o oooog s
0000000000 o oo0oo0 o
0000000000 o oooo0fd e
o000 O0o0oo0 o ooooo
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De tidigare frdgorna handlade om hur n6jd eller missnojd du nu ar med omradet
kring Ursviksvagen. Nu vill vi veta hur viktigt eller oviktigt det ar for dig att féljande

galler?
1 Inte alls
viktigt
19. Att trottoarerna &r val underhalina O
20. Att trottoarerna &r tillrackligt breda )
21. Separering av fotgdngare och cyklister O
22. En kansla av trygghet O
23. Att motorfordonen féljer de radande hastighetsreglerna U
24 Att ljudnivan fran motorfordonstrafiken inte stér dig O
25. Fa motorfordon O
26. Tillrackligt manga gatlampor O
27. Fotgangares sakerhet )
28. Cyklisters sakerhet O
29. Att renhallningen &r god utmed vagen O
30. Att det finns bankar da&r man kan vila sig )

31. Att utrymmet runt busshallplatserna &r tillrckligt da du
skall passera

32. Att framkomligheten fér cyklister &r god
33. Att framkomligheten for bilister ar god
34. Att framkomlighet for fotgdngare ar god O

000000 ooooaws
Oo0o0oooooUooooog s
O0oodooUdouUubud @
O00o0o0ooUdobuoobuoge

O00000U0o000bU0d w»

—
—
J
J
J

000
0o0a
00O
0ago
0ago
000

7 Mycket
viktigt
O

O000000O0000O

—

Féljande fragor handlar specifikt om ombyggnaden av Ursviksvagen som slutférdes senhdsten

2021.

Fraga 35-38 stdilldes endast i eftermditningen. e i

35. Ombyggnaden visar tydligt var fotgangare skall
befinna sig =

36. Ombyggnaden visar tydligt var cyklister far cykla O
37. Ombyggnaden visar tydligt var bilister skall kéra O

38. Ombyggnaden har 6kat sakerheten fér vantande vid —
busshallplatser &

Har foljer nagra bakgrundsfragor om dig
Hur ofta fardas du pa foljande sétt utmed eller pa Ursviksvigen?

Mindre &anen  Ungefaren  Ungefar tva till

Inte gang i gang i tre ganger i
alls manaden manaden manaden
39. Promenerar O O OJ UJ
40. Cyklar J ] U 8
41. Buss O O O O
42, Bil O O O O
:ru13c;torcykelfmoped U U O O
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1 Haller inte alls

7 Haller helt

2 345 6 med

Ungefar en till  Tre ganger

tva ganger i eller meri
veckan veckan
| )
O O
O O
0 —
O O
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44. Har du barn som gar i nagon av férskolorna eller grundskolorna i nara anslutning till
Ursviksvagen?

0 Ja
[J Nej

De som svarade "Ja” pd firdga 44 fick besvara fraga 45.

45, Hur manga barn har du som gar i nagon av skolorna i nara anslutning till Ursviksviagen?
(J 1bamn
(] 2barn
(J 3bam
() Fler dan 3 barn

Foljande fragor stalldes for upp till tre barn:

46 a. Vilket ar ar barnet fott?
Rull-lista med dartal fran 2021 till 2003 och tidigare”

b. I vilken skola gar barnet?
Ursvikskolan

Ursviks school och Kindergarten
Forskolan | Ur och Skur Linet
Solgléantans Waldorfférskola
Karusellens férskola
Annan skola, ange vilken:

000000

c¢. Hur langt ar avstandet fran hemmet till denna skola?
Ange sa noga du kan i kilometer (vid behov, anvand punkt i stillet for kommatecken)

Hur tar sig barnet till skolan?
Gar
Cyklar
Blir skjutsad i bil
Aker buss
Pa annat satt

oooo0®

Om barnet gar eller cyklar till skolan, skulle delfraga e besvaras:

e. Garfcyklar barnet till skolan med eller utan nagon vuxens séllskap?

Barnet gar/cyklar alltid till skolan utan nagon vuxens sillskap

Barnet gar/cyklar oftast till skolan utan sallskap av nagon vuxen

Barnet gar/cyklar ungefar lika ofta till skolan med som utan séliskap av nagon vuxen
Barnet gar/cyklar oftast till skolan i séllskap med nagon vuxen

Barnet har alltid sallskap av nagon vuxen nar det gar/cyklar till skolan

0O0000O:
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f. Hur nojd eller missndjd ar du med foljande som handlar om ditt barns resa till skolan?

1 Mycket missndjd 2 3 4 5 6 7 Mycket néjd
Sakerheten O O 0O o 0o o O
Tryggheten O o o O O o O

Mindre anen Ungefaren Ungefartvatill Ungefar entill Tre ganger

Inte gang i gang i tre ganger i tvagangeri eller meri
alls manaden manaden manaden veckan veckan
49. Hur ofta nyttjar du
Ursviks O O OJ O U UJ
motionsomrade?
Ungefar en
Mindre an en Ungefaren Ungefartva tilltvd  Tre ganger
Inte  gangi gangi tilltre gdngeri gangeri ellermeri Inte
alls manaden  manaden manaden veckan veckan aktuellt
50. Hur ofta nyttjar
ditt/dina barn Ursviks O O O O O O O

motionsomrade?

51. Hur latt eller svart ar det for...

1 Mycket 7 Mycket Inte
svart 2 3 456 latt aktuellt
...dig att ta dig till Ursviks motionsomrade? O O0O0O0O0Oo O O
...ditt/dina barn att ta sig till Ursviks 0 00000 0 0
motionsomrade? - S ’ -

Respondenter som utnyttjar motionsomradet fick besvara fraga 52:

52. Hur tar du dig vanligtvis till Ursviks motionsomrade?

] Gar

[J Cyklar

(] Fardasibil
() Aker buss

(J Paannat satt
Respondenter som hade barn som utnyttjar motionsomradet fick besvara fraga 53:

53. Hur tar barnet/barnen sig vanligtvis till Ursviks motionsomrade?
Har du flera barn kan du markera flera alternativ

Gar

Cyklar
Fardas i bil
Aker buss

Pa annat satt

000o0oag
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Har far du garna lamna synpunkter pa omradet runt Ursviksvagen

Tack for din medverkan och som beloning vill vi ge dig en biobiljett eller tre trisslotter. For att
kunna skicka dig biljetten eller lotterna behover du ange vad du onskar samt lamna dina
kontaktuppgifter.

[J Jag dnskar en biobiljett (skickas som en kod)
Jag dnskar tre trisslotter (skickas som en kod)
() Jag avstar fran beléning

Namn

Adress

E-postadress

Tack fér din medverkan!

VTI rapport 1188
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Bilaga 2. Informationsbladet som distribuerades

v
- ® &
>

Vad tycker du om Ursviksvigen?

Syftet med den hér enkdten dr att undersoka hur ni som bor i
Sundbyberg och de som nyttjar Ursviksvdgen upplever omradet runt
Ursviksvégen, se bild. Sundbybergs stad kommer sedan att fa ta del av
resultaten som ett stid i sin planering av omradet. Som tack for din
medverkan kommer du att fa en biobiljett eller 3 trisslotter.

i ber dig dirfor vara vinlig och Har du fragor om underséknmgen kan du
‘ / hjilpa oss genom att besvara en alltid kontakta oss pa VTL Som tack fir
webbenkit. Varje svar dr mycket din me

betydelsefullt eftersom vi vill att sa manga KONTAKT

som mojligt ska fi komma till tals. Svaren dan Andersson biljett
(jan.andersson@vti se, 0709-43 04 95) Jujele et

kommer att behandlas konfidentiellt och nir

resultaten redovisas kommer ingen att kunna  Sonja Forward

se vad enskilda personer svarat. (sonja.forward@vti.se, 0706-38 03 63)

fir du

Uppdragsgivare till studien ir Trafikverket i
samarbete med Sundbybergs stad.

INTILL. VI ONSKAR FA DITT SVAR SENAST 8 NOVEMBER 2020. TACK FOR
ATT DU DELTAR!

Vil
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Bilaga 3. Forandring av fardmedelsval

Tabell 10. Hur ofta respondenterna promenerade langs Ursviksvagen fore och efter ombyggnationen.
Svarta feta tal = oférandrad frekvens, grona feta tal = promenerade oftare efterat och roda feta tal =
promenerade mer sallan efterat.

Fore Efter
Alternativ Inte alls Mindre Calgg/ Ca2-3 Cal-2 3 ggr Totalt

én1gg/ man ggr/man ggr/veck eller

man a mer/

vecka

Inte alls 2 1 0 0 2 0 5
Mmdreoan 0 a 2 4 4 2 16
1 gg/man
Gl 1 4 7 8 6 6 32
gg/man
Ca2-3 0 1 7 25 16 8 57
ggr/man
Cal-2 0 2 6 14 22 24 68
ggr/vecka
3 ger eller 0 3 7 11 29 110 160
mer/vecka
Totalt 3 15 29 62 79 150 338

Tabell 11. Hur ofta respondenterna cyklade 1angs Ursviksvéagen fore och efter ombyggnationen.
Svarta feta tal = oférandrad frekvens, grona feta tal = cyklade oftare efterat och roda feta tal =
cyklade mer séallan efterat.

Fore Efter
Alternativ Inte alls Mindre Cal Ca2-3 Cal-2 3 ggr Totalt

anlgg/ gg/man ggr/ man ger/ eller

man vecka mer/

vecka

Inte alls 50 12 5 3 0 1 71
Mindre dn 16 19 4 1 5 1 46
1 gg/man
Cal a 4 1 5 5 5 5 25
gg/man
Ca2-3 6 7 3 17 2 3 38
ggr/man
Cal-2 0 2 3 16 12 15 48
ggr/vecka
3 ger eller 5 2 3 12 17 71 110
mer/vecka
Totalt 81 43 23 54 41 96 338
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Tabell 12. Hur ofta respondenterna &kte buss pa Ursviksvéagen fore och efter ombyggnationen. Svarta
feta tal = oforandrad frekvens, grona feta tal = akte buss oftare efterat och roda feta tal = akte buss
mer sallan efterat.

Eore Efter
Alternativ Inte alls Mindredn1 Calgg/ Ca2-3 Cal-2ggr/ 3ggreller Totalt

gg/ man man ggr/ vecka mer/ vecka

man

Inte alls 30 20 4 4 2 3 63
Mindre an 1 21 27 18 8 4 3
gg/man 81
Ca1gg/man 2 11 10 10 4 5 42
Ca2-3
ggr/man 1 8 11 16 7 9 52
Cal-2
ggr/vecka 3 L 4 10 9 9 36
3 ggr eller
mer/vecka ! ! 4 9 6 37 64
Totalt 58 74 51 57 32 66 338

Tabell 13. Hur ofta respondenterna fardades med bil pa Ursviksvéagen fore och efter ombyggnationen.
Svarta feta tal = oférandrad frekvens, grona feta tal = fardades med bil oftare efterat och rdda feta tal

= fardades med bil mer séllan efterat.

Alternativ Inte Mindre Cal Ca 2—- Cal-2 3ggr Totalt

alls an 1gg/ gg/ 3 ggr/ ggr/ eller

man man man vecka mer/
vecka
Lz ellz 10 2 2 1 1 0 16
Mindre an 1
gg/man 11 32
Gl L el 2 4 9 8 2 27
Ca2-3
ggr/man 3 7 8 17 17 10 62
Cal-2
ggr/ivecka 1 6 10 16 39 17 89
3 ggr eller
mer/vecka 1 1 4 5 25 76 112
ot 24 31 30 53 92 108 338
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| r ett oberoende och internationellt framstaende forskningsinstitut

inom transportsektorn. Vi bedriver forskning och utveckling fér att

forbattra kunskapen om infrastruktur, trafik och transporter. Genom

vart arbete bidrar vi till att nd Sveriges transportpolitiska mal for tillganglig-
het, sakerhet, miljé och halsa.

Vi utfér forskning pa uppdrag inom alla transportslag och arbetar i en tvar-
vetenskaplig organisation. Den kunskap vi genererar ger viktig information till
aktérer inom transportsektorn och anvands ofta direkt i nationell och inter-
nationell transportpolitik.

Utover forskning erbjuder vi utredningar, radgivning samt olika mat- och prov-
ningstjanster. Pa VTI har vi avancerad forskningsutrustning av olika slag och
varldsledande korsimulatorer. Vi har aven ackrediterade laboratorier fér vag-
material och krocksékerhetstestning.

Biblioteket vid VTI ar en nationell resurs som samlar in och sprider information
om svensk transportforskning. Utover frageservice och Ian erbjuds tjanster
sasom informationssdkning, omvarldsbevakning och strukturering av pub-
likationer och projekt pa en webbplats.

| Sverige samarbetar VTl med universitet och hdgskolor som bedriver relaterad
forskning och utbildning. Vi deltar regelbundet i internationella forsknings-
projekt, framst i Europa, och ar aktiva inom internationella natverk och alli-
anser. Vi ar cirka 240 medarbetare och finns i Linképing, Stockholm, Géteborg
och Lund.

vti

Statens vag- och transportforskningsinstitut * www.vti.se * vti@vti.se * +46 (0)13-20 40 00
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