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Kort sammanfattning 

Gång- och cykeltunnlar används för att separera fotgängare och cyklister från motortrafiken i syfte att 

öka trafiksäkerheten och skapa en tryggare trafikmiljö för dessa trafikanter samt, i vissa fall, även 

förbättra deras framkomlighet. Om en tunnel i stället upplevs vara otrygg kan fotgängare och cyklister 

dock känna obehag eller välja att undvika den. 

Syftet med föreliggande arbete har varit att stärka kunskapen om fotgängares upplevda trygghet vid 

gång- och cykeltunnlar, med målet att ge ett kunskapsunderlag för Trafikverkets arbete med att 

revidera regelverket Vägars och gators utformning, VGU. 

Två kompletterande metoder användes: semistrukturerade intervjuer samt bedömningar i virtuell 

tunnelmiljö. I studien deltog 28 deltagare, i åldersgrupperna 18–29 år respektive 65 år och äldre, samt 

personer som använde rullstol (25–63 år). Lika många män som kvinnor deltog i varje grupp. 

Utifrån resultaten ges rekommendationer för hur gång- och cykeltunnlar bör utformas. En 

grundläggande princip är att tunnelmiljön ska vara överblickbar och förutsägbar. Förutom vissa 

implikationer för mått rekommenderas att belysningen före, i och efter tunneln ska vara god och jämn, 

att sikten ska vara tillräcklig för att ge en tydlig överblick, att tunneln är väl underhållen så att 

belysningen fungerar och miljön är ren med en god vägyta, samt att det finns tillräckligt med utrymme 

för att mötas. För att öka tryggheten och göra tunnlar mer attraktiva att använda kan även konstnärlig 

utsmyckning vara ett värdefullt inslag. 

Nyckelord 

Tunnel, gång- och cykeltunnel, trygghet, VR, intervju, rullstol 
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Abstract 

Pedestrian and cycle tunnels are used to separate pedestrians and cyclists from motor traffic, with the 

aim of improving road safety and creating a safer traffic environment for these user groups and, in 

some cases, also improving their accessibility. If a tunnel is perceived as unsafe, pedestrians and 

cyclists may instead experience discomfort or choose to avoid using it. 

The aim of the present study has been to strengthen knowledge of pedestrians’ perceived safety in 

pedestrian and cycle tunnels, with the objective of providing a knowledge base for the Swedish 

Transport Administration’s work on revising the guidelines (Vägars och gators utformning, VGU). 

Two complementary methods were used: semi-structured interviews and evaluations in virtual tunnel 

environments. The study included 28 participants, divided into the age groups 18–29 years and 65 

years and older, as well as individuals who used wheelchairs (aged 25–63 years). An equal number of 

men and women participated in each group. 

Based on the results, recommendations are provided for the design of pedestrian and cycle tunnels. A 

fundamental principle is that the tunnel environment should be easy to gain a clear overview of and 

predictable. In addition to certain implications for dimensions, it is recommended that lighting before, 

within and after the tunnel should be adequate and uniform; that sightlines should be sufficient to 

provide a clear overview; that the tunnel should be well maintained so that lighting functions properly 

and the environment is clean with a good-quality surface; and that there should be sufficient space for 

users to pass each other. To enhance perceived safety and make tunnels more attractive to use, artistic 

embellishment may also be a valuable feature. 

Keywords 

Tunnel, pedestrian and cycle tunnel, perceived safety, VR, interview, wheelchair 
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1. Bakgrund 

Gång- och cykeltunnlar används för att separera fotgängare och cyklister från motortrafiken, med 

syftet att öka trafiksäkerheten och skapa en tryggare trafikmiljö för dessa trafikanter samt, i vissa fall, 

även förbättra deras framkomlighet. Om en tunnel i stället upplevs vara otrygg kan fotgängare och 

cyklister dock känna obehag eller välja att undvika den (Ringeby, 2023; Wasberg, 2025; Åström, 

2019). 

I Handbok för trafikstrategiskt arbete (Sandberg & Wärnhjelm, 2022) som tagits fram av Trafikverket 

i samverkan med Sveriges Kommuner och Regioner samt Boverket, beskrivs social hållbarhet som ett 

perspektiv där ”människornas behov och välbefinnande sätts i centrum” och där samhället ”erbjuder 

samma möjligheter till alla människor oavsett kön, ålder, fysisk förmåga eller socioekonomisk 

situation” (s. 8). Utformningen av tunnlar för gående och cyklister berör direkt människors trygghet, 

hälsa och jämlika tillgång till offentliga miljöer, vilket således påverkar den sociala hållbarheten. 

Förutom att alla människor ska kunna röra sig fritt utan att känna sig otrygga bidrar gång- och 

cykeltunnlar till folkhälsan genom att de uppmuntrar till vardagsmotion och aktivt resande. Det är 

även angeläget att tillgången till viktiga funktioner är likvärdiga, oberoende av om man är äldre eller 

yngre, man eller kvinna, har en funktionsnedsättning eller ej. Därför behöver tunnlarna vara tillräckligt 

höga och breda och ha en bra vägbeläggning så att alla kan använda dem. 

Vad innebär då begreppet trygghet? I praktiken kan trygghet definieras på olika sätt och dess innebörd 

kan variera beroende på sammanhang. Boverket (2025) definierar trygghet så här: ”Trygghet är den 

känsla som utlöses när en individ tolkar en fysisk miljös utformning och användning genom att 

sinnesintryck kombineras med såväl egna erfarenheter, som med andra individers eller mediers 

beskrivningar av risken för att utsättas för brott eller hotfulla situationer.” Boverket inkluderar därmed 

den fysiska miljöns utformning i sin definition, vilket är särskilt relevant vid studier av gång- och 

cykeltunnlar, där utformningen kan påverka upplevelsen av trygghet på ett konkret sätt. 

Regelverket Vägars och gators utformning, VGU (Trafikverket, 2024b), anger i avsnitt 9.3.10.5 vissa 

kriterier för hur en gång- och cykeltunnel ska vara utformad vid ny- och ombyggnation, nämligen att 

den fria höjden i tunneln ska vara minst 2,5 m och att tunneln ”ska vara minst lika bred som 

anslutande GCM-väg, med tillägg för skyddsremsa ≥ 1,2 m på vardera sidan”1. Dessutom anges ett 

antal kriterier gällande avstånd från tunneln till anslutande GCM-väg (≥ 15,0 m från 

tunnelmynningen), gångförbindelse (i normalfallet ≥ 10,0 m från mynningen) respektive trappa 

(≥ 10,0 m från tunnelmynningen). Kriterierna som anges i VGU gäller vid ny- och ombyggnation av 

gång- och cykeltunnlar men det är oklart i vilken utsträckning de baseras på fotgängares och cyklisters 

upplevelser av att använda tunnlarna. Dock kompletteras kraven i vissa fall av rådstexter, där det bland 

annat anges att en gång- och cykeltunnel ”bör vara genomsiktlig, bred och ljus så att den blir attraktiv 

att använda även under mörker” och att den fria höjden ”bör bestämmas med hänsyn till de fordon 

som används för drift och underhåll” (Trafikverket, 2024a). 

I rådstexten till VGU står att ”På vägar med mycket trafik och/ eller höga hastigheter, där man 

bedömer att framkomligheten för GCM-trafikanter ska prioriteras, bör säker passage anordnas. En 

planskild passage är det säkraste alternativet att korsa vägar med mycket trafik och/ eller höga 

hastigheter.” (Trafikverket, 2024a, avsnitt 5.4.5)2 Rådstexten anger att planskild korsning kan vara en 

lösning för hastighetsgränser på 60 km/h eller högre och även vid hastighetsgränsen 40 km/h om 

årsdygnstrafiken överskrider 2000 fordon per dygn (Trafikverket, 2024a, Tabell 7.1.1-1). I kraven står 

 

1 Med GCM avses gående och cyklister/moped klass II i rörelse Trafikverket. (2024b). Vägars och gators 

utformning, Krav, version 1.0. TRVINFRA-00396. Borlänge: Trafikverket. 

2 Planskild GCM-korsning definieras i VGU enligt följande: Planskild passage avsedd för GCM-trafik över eller 

under väg ibid.. 
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också att planskildhet ska anläggas för fotgängare och cyklister på väg till och från hållplats på 

motorväg och mötesfri motortrafikled (Trafikverket, 2024b, avsnitt 10.1.2). 

Tidigare studier om trygghet i offentliga miljöer omfattar bland annat en studie om hur belysning 

påverkar upplevelsen av trygghet vid tunnelbanestationer (Ceccato et al., 2024). Studien genomfördes 

både i en verklig och en virtuell miljö och inkluderade 67 universitetsstudenter och 25 äldre deltagare 

med synnedsättning. Fokus låg på hur belysningens färg och intensitet påverkade 

trygghetsupplevelsen. Resultaten visade att blått och orange ljus upplevdes mindre tryggt jämfört med 

vitt ljus. I de flesta fall var resultaten mellan verklig och virtuell miljö samstämmiga, vilket visar på 

potentialen i att använda virtuella miljöer för att undersöka fysisk utformning. Ett resultat från studien 

var att dimrad belysning inte påverkade deltagarnas upplevelse av trygghet. Ett annat resultat var att 

personer med synnedsättning konsekvent rapporterade lägre upplevelser av trygghet jämfört med 

personer utan synnedsättning. Det är dock oklart om denna skillnad främst beror på synnedsättningen i 

sig eller på deltagarnas högre ålder. 

Tabell 1 ger en översikt över andra studier som gjorts om upplevd trygghet i offentlig miljö. Samtliga 

studier har utförts inom ramen för universitets- eller högskoleutbildningar. Studieorterna omfattar 

Göteborg (Berg & Wasberg, 2023; Ringeby, 2023; Wasberg, 2025), Stockholm (Renström & 

Hägglund, 2025), Malmö (Bosrup & Holmström, 2024) och Gävle (Åström, 2019). 

I alla studier betonas god belysning som en viktig faktor för att skapa trygghet. De studier som 

specifikt fokuserade på gång- och cykeltunnlar visar dessutom att god sikt och bra underhåll bidrar till 

ökad trygghetsupplevelse. I några fall lyfts även konst fram som en trygghetsskapande faktor. 
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Tabell 1. Översikt över diverse studier om upplevd trygghet i offentliga utemiljöer i Sverige.  

 

3 Med offentliga rum avses t.ex. torg, parker och gator, medan privata rum avser t.ex. innergårdar och trädgårdar. 

Referens och typ av 
publikation 

Studiefokus Studerad plats Metod Deltagare Resultat 

(Berg & Wasberg, 2023) 

Kandidatuppsats i 
Kulturgeografi, 
Handelshögskolan, GU 

Upplevd trygghet 
i offentlig miljö 

Spårvagnshållplats 
Wieselgrens-
platsen, Göteborg 

Enkätundersökning 
samt intervjuer 

Kvinnor över 18 år som 
någon gång besökt 
spårvagnshållplatsen 
(enkät besvarad av 293 
kvinnor och intervjuer 
med 3 kvinnor som 
besvarat enkäten) 

Sju faktorer påverkar kvinnors upplevda 
trygghet: platsens utformning, 
gångtunnlarna, vegetation, belysning, 
estetik, människor och tiden på dygnet. 

(Bosrup & Holmström, 2024) 

Självständigt arbete, 
Landskapsarkitektprogrammet, 
SLU 

Påverkan av 
designelement på 
känslan av 
trygghet i gång- 
och cykeltunnlar 

Gång- och 
cykeltunnlar i 
Malmö 

Litteraturstudie, 
intervjuer samt 
observationer av 4 
tunnlar i Malmö 
stad 

Intervjuer med 5 
yrkesaktiva inom 
kommuner i Skåne 
(landskapsarkitekter, 
ljusdesigner, 
trafikingenjör, urban 
designer) 

Stor inverkan på den upplevda 
tryggheten har designelementen sikt, 
belysning och tunnelns geografiska 
placering. Även konst och aktivering av 
platserna runt tunneln kan öka 
trygghetskänslan. 

(Renström & Hägglund, 2025) 

Examensarbete inom teknik, 
KTH 

Upplevd trygghet 
i olika 
stadsplaneideal 

Nio stadsplaneideal 
i Stockholm 

Litteraturstudie 
och 
enkätundersökning 

23 personer av olika 
åldrar (20 år och över) 
och kön, främst 
boende i Stockholm 

Trygghetsskapande faktorer är goda 
siktlinjer, färgglada fasader, tydliga 
gränser mellan offentliga och privata 
rum3. 

Välskötta grönområden med goda 
siktlinjer samt flöde av människor på 
gator under dygnets alla timmar bidrar 
till tryggheten. 

Gångtunnlar kan göras tryggare genom 
god belysning, färg på väggar och 
eliminera potentiella gömställen. 
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Referens och typ av 
publikation 

Studiefokus Studerad plats Metod Deltagare Resultat 

(Ringeby, 2023) 

Examensarbete i geografi, 
Handelshögskolan, GU 

Faktorer för 
upplevd trygghet 
och otrygghet i 
gångtunnlar 

4 gångtunnlar i s.k. 
utsatta områden i 
Göteborg 

Intervjuer 12 äldre kvinnor (67–
88 år) i Biskopsgården 
och Tynnered samt 3 
trygghetskoordinatorer 
och 3 stadsplanerare  

De äldre kvinnorna undvek tunnlarna i 
mörker. Ljusa, breda och rena tunnlar 
ökade deras trygghet medan att möta 
fel personer, t.ex. yngre, påverkade 
tryggheten negativt. 

Stadsplanerare och 
trygghetskoordinatorer fokuserade på 
fysiska faktorer för upplevd trygghet: 
belysning, geografisk placering och om 
en tunnel är nödvändig eller ej. Konst 
kan ge en positiv effekt om den är väl 
underhållen. 

(Wasberg, 2025) 

Examensarbete i geografi, 
Institutionen för 
geovetenskaper, GU 

Faktorer som 
påverkar upplevd 
trygghet i gång- 
och cykeltunnlar i 
tunneltäta 
områden i 
Göteborg 

Gång- och 
cykeltunnlar i 
Göteborg 

Enkäter: digitala 
och på plats i 
socialt utsatta 
områden 

738 svar: 68% kvinnor, 
32% män, 16 år och 
uppåt 

Kvinnor upplever lägre grad av trygghet 
och undviker tunnlar i högre grad. 
Faktorer som bidrar till otrygghet var 
främst dålig belysning, men även 
personer som bidrar till otrygghet, dålig 
synbarhet (ex. skarpa kurvor), dåligt 
underhåll, trånga passager och 
tunnelns placering. 

(Åström, 2019) 

Självständigt arbete, Fakulteten 
för landskapsarkitektur, 
trädgårds- och 
växtproduktionsvetenskap, SLU 

Undersöka hur 
fysisk planering 
och gestaltning 
kan påverka den 
upplevda 
tryggheten hos 
kvinnor i 
offentliga miljöer, 
med fokus på 
gång- och 
cykeltunnlar 

Östertunneln i 
Gävle 

Kunskapsöversikt 
samt fallstudie 
med intervjuer, 
observationer och 
platsanalys 

407 personer i 
observationsstudien, 
oklart antal intervjuer 
men minst 3 kvinnor 
och 3 män 

Förutsättning för trygghet i tunnlar är 
god ljussättning, god sikt, 
överblickbarhet, god skötsel och 
närvaro av människor. Tunnelentréer är 
bra att inkludera i utformningen. 
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I GCM-handboken (Sveriges Kommuner och Regioner & Trafikverket, 2022) anges att gång- och 

cykeltunnlar ska ha ljusa väggar och tak och att sluttande väggar med större tunnelbredd upptill är att 

rekommendera för att ge tunneln ett öppnare och ljusare intryck. Anslutande gång- och cykelvägar bör 

ha mjuka kurvor och god sikt, vegetation kring tunneln får inte skapa otrygghet eller göra att sikten 

försämras och tunnelns ytor bör vara släta utan dolda utrymmen. Det anses också viktigt att gående 

och cyklister separeras på ett tydligt sätt i tunneln och att cykelbanan är uppdelad i riktningar. 

Tunnelbelysning anses vara en självklarhet för trygghet men det påpekas också att kontrasten mellan 

belysningen på gång- och cykelvägen och i tunneln inte får vara för stor, för att undvika bländning. 

I gällande VGU står att dagbelysning ska finnas för GCM-väg under bro (som här tolkas som gång- 

och cykeltunnel), om tunnelns längd överstiger fem gånger tunnelmynningens bredd (Trafikverket, 

2024b, avsnitt 13.1.2.4.2). I ett supplement (Trafikverket, 2017) till tidigare version av VGU stod att 

dagbelysning ska finnas om tunneln är längre än 25 m men även om tunneln är låg eller krökt. Några 

mått för tunnelhöjd eller krökning angavs dock inte i supplementet. 

Då de kriterier som anges i VGU inte är heltäckande och dessutom gäller vid ny- och ombyggnation är 

gång- och cykeltunnlar utformade på varierande sätt i Sverige. Att många tunnlar kan upplevas som 

otrygga har visats i både tidningsartiklar (se exempelvis Söderholm (2025)) och forskning, såsom 

resultaten i Tabell 1 anger. 

Av de trafikantgrupper som kan förväntas använda en gång- och cykeltunnel är det fotgängare som 

uppehåller sig längst tid i tunneln. De exponeras därmed för tunnelupplevelsen under en längre tid 

jämfört med andra trafikanter och en tunnel som upplevs som otrygg kan komma att väljas bort till 

förmån för alternativ med sämre trafiksäkerhet. 
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2. Syfte 

Det övergripande syftet med projektet har varit att stärka kunskapen om fotgängares upplevda trygghet 

vid gång- och cykeltunnlar och vilka faktorer som inverkar på upplevelsen. Syftet besvaras genom två 

olika metoder: en intervju och en bedömning av tunnelupplevelsen i virtuell miljö. 

Intervjuerna syftade till att dels belysa hur människor upplever trygghet i utomhusmiljöer i stort och 

särskilt i gång- och cykeltunnlar, dels identifiera faktorer som påverkar dessa upplevelser och vilka 

förbättringar som kan öka tryggheten. Bedömningarna i virtuell miljö syftade till att undersöka hur 

specifika utformningar av gång- och cykeltunnlar – där tunnelmynningens storlek och tunnelns längd 

varierades – påverkar upplevelsen av trygghet. 

Målet med arbetet har både varit att stärka kunskapen om trygghet i gång- och cykeltunnlar och att ge 

ett kunskapsunderlag för Trafikverkets arbete med att revidera krav och råd i regelverket Vägars och 

gators utformning, VGU (Trafikverket, 2024a, 2024b). 
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3. Metod 

För att undersöka fotgängares upplevda trygghet i gång- och cykeltunnlar användes två 

kompletterande metoder med försöksdeltagare, nämligen intervjuer och bedömningar av 

tunnelupplevelsen i virtuell miljö. Istället för att styra deltagarna till att förhålla sig till någon särskild 

definition av trygghet, såsom exempelvis Boverkets (se kapitel 1 ovan), undersöktes vad 

försöksdeltagarna själva lägger i begreppet. Intervjuerna avsåg att täcka in många aspekter av trygghet 

och gång- och cykeltunnlar, där deltagarnas egna erfarenheter och tankar kom fram i kvalitativa data. 

Bedömningarna i virtuell miljö avsåg att jämföra specifika tunnelutformningar som genererade 

kvantifierbara data. 

3.1. Försöksdeltagare och rekrytering 

I syfte att ta fram råd för hur tunnlar för gång- och cykeltrafik kan utformas för ökad trygghet, bör 

personer som inte alltid känner sig trygga i offentlig miljö utomhus vara dimensionerande. Därför 

rekryterades endast personer som angett att det hänt att de känt sig otrygga i en gång- och cykeltunnel 

på grund av hur tunneln ser ut. För att dessutom undvika att basera rekommendationer på en alltför 

homogen grupp personer, valdes i denna studie att rekrytera personer i fyra olika kategorier utifrån 

kön och ålder: yngre kvinnor, yngre män, äldre kvinnor och äldre män. Med yngre avses här 

åldersspannet 18–29 år och med äldre avses personer som är 65 år eller äldre. Sex personer i varje 

kategori deltog i studien. För att fokusera mer på tillgänglighetsperspektivet rekryterades utöver dessa 

grupper även fyra personer (två kvinnor och två män) som använde rullstol då de rörde sig utomhus. 

Dessa deltagare var 25–63 år och kapabla att köra sin rullstol själva. Totalt deltog därmed 

28 försöksdeltagare i studien. 

Deltagarna rekryterades genom en enkät skapad i det digitala enkätverktyget Webropol som 

distribuerades via VTI:s Facebook. (Enkäten i ursprungligt skick återfinns i Bilaga 1.) Följande 

personer exkluderades från studien: de som uppgav att det aldrig hände att de kände sig otrygga när de 

rörde sig på offentliga platser utomhus, de som inte kunde ta sig till och från VTI i Linköping, de som 

uppgav att de använde annat hjälpmedel än rullstol för att ta sig fram som fotgängare utomhus, samt 

personer utan rullstol som inte tillhörde något av de angivna åldersspannen. 

För rekrytering av deltagare som använde rullstol togs kontakt med olika lokala föreningar 

(Linköpings parasport, DHR Linköping, Funktionsrätt Östergötland, Spinalis, Norrköpings parasport) 

och lappar med QR-kod till enkäten sattes upp på olika platser (Universitetssjukhuset i Linköping, 

Valla folkhögskola, VTI och föreningshuset Fontänen). Studien postades även i diverse sociala medier 

och kontakt med ett gym togs. Då det trots dessa insatser var svårt att rekrytera personer med rullstol 

beslutades i samråd med uppdragsgivaren först att ta bort ålderskravet för rullstolsburna deltagare, och 

därefter även kravet om att deltagaren ska ha angett att det någon gång hänt att hen känner sig otrygg 

när hen rör sig på offentliga platser utomhus. De fyra personer med rullstol som deltog i studien, varav 

en aldrig kände sig otrygg i offentlig miljö utomhus, rekryterades i slutänden huvudsakligen via 

personliga kontakter. 

3.2. Procedur 

Varje försöksdeltagare deltog enskilt efter att ha bokats in under 90 minuter under perioden 26 januari 

till 11 februari 2026. En försöksledare mötte deltagaren och tog med hen till intervjurummet, varefter 

den skriftliga information om studien som skickats ut i förväg även gicks igenom muntligt. Deltagaren 

gavs möjlighet att ställa frågor om studien och fyllde därefter i samtyckes- och arvodesblankett. Efter 

detta genomfördes intervjun (se Bilaga 2). När intervjun var avslutad gick personerna över till 

intilliggande VR-studio där försöksledaren berättade om utrustningen. Försöksdeltagarna fick sätta på 

sig VR-glasögon, varefter bedömningarna i virtuell miljö gjordes (se 3.4). Efter detta tackades de för 

sin medverkan och följdes till utgången. 
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3.3. Intervjuer 

För att fånga breda upplevelser och erfarenheter om trygghet i utomhusmiljöer allmänt, och i relation 

till gång- och cykeltunnlar specifikt, genomfördes semistrukturerade intervjuer med deltagarna. En 

intervjuguide (se Bilaga 2) skapades med utgångspunkt från projektets syfte och följande centrala 

teman: (1) Trygghet i utomhusmiljöer, (2) upplevelser av gång- och cykeltunnlar i relation till 

trygghet, (3) specifika faktorer som påverkar upplevelsen av trygghet i gång- och cykeltunnlar och (4) 

vad som är angeläget att förbättra i framtiden för tryggare gång- och cykeltunnlar. 

Intervjuerna genomfördes som första moment när deltagarna anlände, det vill säga före VR-delen av 

studien. Efter medgivande från deltagarna spelades intervjuerna in digitalt på försöksledarens 

mobiltelefon och transkriberades sedan ordagrant när samtliga intervjuer var genomförda. 

Analysen var induktiv till sin karaktär, men fokuserade på tre centrala frågeställningar: 

1. Vad innebär trygghet i utomhusmiljöer generellt? 

2. Vad innebär trygghet i gång- och cykeltunnlar specifikt, och vilka faktorer spelar in? 

3. Vad upplevs vara mest angeläget att förbättra för att öka tryggheten i gång- och cykeltunnlar? 

Analysen var inspirerad av innehållsanalys och följde flera steg (Graneheim & Lundman, 2004; 

Patton, 2014). Inledningsvis skapades en bekantskap med intervjumaterialet genom transkriptionerna. 

Därefter identifierades och kodades meningsfulla utsagor kopplade till de tre frågeställningarna. 

Slutligen grupperades liknande koder och preliminära tematiska kluster formulerades. 

3.4. Bedömningar i virtuell tunnelmiljö 

För att minimera tiden i den virtuella miljön, samtidigt som tillräckligt underlag för att besvara 

projektets syfte skulle finnas, valdes i samråd mellan VTI och Trafikverket fem typer av tunnlar ut att 

använda, där alla skapades både för omgivande dagsljus och mörker. Detta innebar tio tunnelscenarier 

för varje försöksdeltagare, vilket bedömdes vara ett rimligt antal för att tiden med headset inte skulle 

upplevas som för lång och att deltagarna inte skulle tröttna. För att kunna dra slutsatser om 

utformningen krävdes att tunnlarna var lika förutom längd, bredd och höjd. Baserat på 

rekommendationerna i GCM-handboken (Sveriges Kommuner och Regioner & Trafikverket, 2022) 

valdes att samtliga tunnlar skulle utformas med: 

• Ljusa väggar och tak 

• Utåtlutande väggar med större tunnelbredd upptill 

• Tunnelbelysning både i mörker och dagsljus 

• Släta ytor 

• Gående och cyklister separerade med tydlig vägmarkering 

• Anslutande gång- och cykelväg med mjuk radie och god sikt 

• Gräs utanför istället för vegetation som inskränker sikten 

Förutom detta utformades mynningen så att varje tunnel var dubbelt så bred som den var hög, vilket 

ansågs vara rimliga proportioner. Bredden bestämdes utifrån regelverkets rådstext för nybyggnation av 

gång- och cykeltunnlar där det står att 6 m kan ses som en normalbredd om inga särskilda 

omständigheter motiverar en bredare tunnel (Trafikverket, 2024a, avsnitt 9.3.10.5). Därför valdes 

bredden 6 m och även den bredare 8 m. Då längden av tunneln av naturliga skäl inte kommer att kunna 

regleras eftersom den i praktiken kommer att bero på omgivningen, valdes två längre tunnellängder ut 

för att kunna jämföras, nämligen 25 och 30 m. Båda dessa längder ingick i studien för båda 

tunnelmynningar enligt ovan. I regelverket står också att fri höjd ska vara minst 2,5 m, vilket 
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motiverade att en tunnel skapades med denna höjd. I likhet med de övriga tunnlarna sattes bredden till 

dubbla höjden, dvs. 5,0 m.  För att minimera antalet betingelser gjordes denna tunnel dock endast i 

längden 25 m. 

Sammanfattningsvis användes således fem tunnlar med måtten nedan angivna som bredd × höjd × 

längd: 

• Tunnel 1: 6 m × 3 m × 25 m 

• Tunnel 2: 6 m × 3 m × 30 m 

• Tunnel 3: 8 m × 4 m × 25 m 

• Tunnel 4: 8 m × 4 m × 30 m 

• Tunnel 5: 5 m × 2,5 m × 25 m. 

Baserat på VGU (Trafikverket, 2024b) utformades skyddszoner på 0,6 m på vardera sida i respektive 

tunnel. Samtliga tunnlar hade en mur upp från marken till att de utåtlutande väggarna tog vid. Murens 

höjd var 1,5 m för de lägsta tunnlarna (tunnel 1, 2 och 5) och 2,0 m för de högsta tunnlarna (tunnel 3 

och 4). De utåtlutande väggarna hade lutningen 45° och var försedda med pelare, vilka är vanliga då 

utåtlutande väggar förekommer (se exempel ur verkligheten i Figur 1). 

 

Figur 1. Exempel på gång- och cykeltunnel med utåtlutande väggar med pelare i Linköping. Foto: 

Sara Nygårdhs. 

Ett scenario som simulerade mörker och ett som simulerade dagsljus skapades för varje tunnel. 3D-

modellerna konstruerades i MathWorks Roadrunner R2024b (MathWorks, Natick, USA), medan 

Unreal Engine 5.3 (Epic Games, Cary, USA) användes för visualisering, ljusmodell och VR. 

Belysningsstyrkan utanför tunneln sattes till 5 lux under mörkerförhållanden och till 50 000 lux i 

dagsljus. För tunnelbelysningen användes ett ljusflöde på 3000 lumen både i dagsljus och mörker för 

alla tunnlar. Headsetet har dock en teknisk begränsning som gör att ljusnivåerna inte kan anpassas 

sömlöst över tid. Fyra olika exponeringsinställningar användes, anpassade för dagsljus respektive 

mörker både inne i och utanför tunneln. För mörkerförhållanden gäller att när ögat är anpassat till 

tunneln kan det vara svårt att urskilja detaljer utanför tunneln, om man tittar ut. När ögat däremot är 

anpassat till den mörka omgivningen utanför upplevs tunneln vara ljus när man tittar på den utifrån. 
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Inga övriga trafikanter förekom i scenarierna. Gångdelen var lika bred som cykeldelen i respektive 

tunnel och avskildes med en 10 cm bred vägmarkering. Exempel på tunnelscenario i den virtuella 

miljön ses i Figur 2. 

 

Figur 2. Skärmklipp från scenario utanför tunnel med måtten 6 m × 3 m × 25 m (Tunnel 1), i dagsljus. 

Bedömningarna i virtuell miljö genomfördes i VTI:s VR/XR-labb (se Figur 3) på en yta där deltagarna 

kunde röra sig cirka 6,5 m framåt och 4 m åt sidorna. Ytan begränsades dock till 4 m framåt och 4 m åt 

sidorna för personer i rullstol för att undvika att rullstolen skulle köras in i väggen. Före 

bedömningarna kalibrerade försöksdeltagaren VR-glasögonen (VR-3, Varjo, Helsingfors, Finland) 

genom att titta på en projicerad punkt. När kalibreringen var klar upplevde deltagaren en virtuell miljö 

som bestod av en vindsvåning med bland annat geometriska figurer att titta på. Denna miljö visades 

också mellan tunnelscenarierna. Detta gjorde att deltagarna inte kunde jämföra två tunnelscenarier 

direkt med varandra. 
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Figur 3. VR/XR-labbet med försöksdeltagare i rullstol och försöksledare vid bedömningarna i virtuell 

tunnelmiljö. Bildskärmen till höger visar delar av den tunnelvy som försöksdeltagaren ser. Foto: Sara 

Nygårdhs. 

Hälften av deltagarna inom respektive delgrupp (yngre kvinnor, yngre män, äldre kvinnor, äldre män, 

kvinnor med rullstol, män med rullstol) upplevde tunnelordningen A och hälften tunnelordning B 

enligt Tabell 2. Presentationsordningen utformades främst för att skapa variation i tunnelmynningens 

storlek, utan att denna förändrades systematiskt från liten till stor eller tvärtom för någon av 

deltagarna. I varje tunnelscenario kunde försöksdeltagaren röra sig dels genom att själv gå eller köra 

sin rullstol, dels genom att trycka på en knapp på en handkontroll för att förflytta sig längre. I början 

av varje scenario befann sig deltagaren utanför tunneln (från ytterkanten av den virtuella världen var 

avståndet 15,5 m till tunneln och från mitten var avståndet 12,5 m), men efter egen knapptryckning 

förflyttades hen 12,5 m närmare tunnelmynningen och efter ytterligare en knapptryckning förflyttades 

hen ytterligare 10 meter längre in i tunneln. Vid ytterligare tryckning placerades deltagaren åter 

tillbaka till startpositionen utanför tunneln och kunde på så vis börja om och uppleva den virtuella 

miljön från flera positioner. I Bilaga 3 återfinns bilder från olika positioner för samtliga scenarier. 
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Tabell 2. Presentationsordning A respektive B. 

Ordning A 

Tunnelnr: bredd [m] × höjd [m] × längd [m] 
– ljusförhållande 

B 

Tunnelnr: bredd [m] × höjd [m] × 
längd [m] – ljusförhållande 

Scenario 1 Tunnel 1: 6 × 3 × 25 – dagsljus Tunnel 4: 8 × 4 × 30 – mörker 

Scenario 2 Tunnel 1: 6 × 3 × 25 – mörker Tunnel 4: 8 × 4 × 30 – dagsljus 

Scenario 3 Tunnel 3: 8 × 4 × 25 – dagsljus Tunnel 2: 6 × 3 × 30 – mörker 

Scenario 4 Tunnel 3: 8 × 4 × 25 – mörker Tunnel 2: 6 × 3 × 30 – dagsljus 

Scenario 5 Tunnel 5: 5 × 2,5 × 25 – dagsljus Tunnel 5: 5 × 2,5 × 25 – mörker 

Scenario 6 Tunnel 5: 5 × 2,5 × 25 – mörker Tunnel 5: 5 × 2,5 × 25 – dagsljus 

Scenario 7 Tunnel 2: 6 × 3 × 30 – dagsljus Tunnel 3: 8 × 4 × 25 – mörker 

Scenario 8 Tunnel 2: 6 × 3 × 30 – mörker Tunnel 3: 8 × 4 × 25 – dagsljus 

Scenario 9 Tunnel 4: 8 × 4 × 30 – dagsljus Tunnel 1: 6 × 3 × 25 – mörker 

Scenario 10 Tunnel 4: 8 × 4 × 30 – mörker Tunnel 1: 6 × 3 × 25 – dagsljus 

I det första tunnelscenariot uppmanades deltagaren att fysiskt ta sig till ytterkanten av rörelseytan där 

ett rött rutnät då visades för att indikera gränsen. Efter detta fick deltagaren själv avgöra hur långt hen 

ville gå eller köra rullstol i scenariot innan ytterligare förflyttning med handkontroll. För varje 

tunnelscenario såg försöksledaren till att deltagaren tryckt på handkontrollen för att uppleva miljön 

utanför tunneln, vid tunnelmynningen och längre in i tunneln, innan frågorna i Tabell 3 ställdes för 

varje tunnelscenario. 

Inför frågorna fick de även följande information: ”Tänk dig in i att du befinner dig i den här 

situationen och är på väg hem. Du har inte bråttom. Tunneln ser likadan ut från andra sidan.”  

Frågorna ställdes till samtliga deltagare med ändpunkterna 1 som minvärde och 10 som maxvärde. Då 

det inte fanns något mittvärde, vilket dock efterfrågades i hög utsträckning av deltagarna, tolkades 

både värdena 5 och 6 som mellannivån, det vill säga ”varken det ena eller det andra” för Q1-Q3, 

respektive ”i princip perfekt” för Q4-Q6. I samband med frågorna antecknade försöksledaren 

svarssiffrorna och även om något kommenterades särskilt. Efter att deltagaren svarat på frågorna i 

samtliga tunnelscenarier tillfrågades deltagaren om det var något annat hen ville säga om gång- och 

cykeltunnlar som hen kommit på efter intervjun. 
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Tabell 3. Frågor till försöksdeltagarna i tunnelscenariot. 

Frågenummer Formulering Värde 1 Värde 10 

Q1 Hur otrygg eller trygg känner du dig 
här? 

Mycket otrygg Mycket trygg 

Q2 Hur obehagligt eller trevligt känner 
du att det är här? 

Mycket obehagligt Mycket trevligt 

Q3 Hur instängt eller luftigt känns det i 
tunneln? 

Mycket instängt Mycket luftigt 

Q4 Hur upplever du ljuset i tunneln i 
relation till trygghet? 

Alldeles för mörkt Alldeles för ljust 

Q5 Hur upplever du höjden i tunneln i 
relation till trygghet? 

Alldeles för låg Alldeles för hög 

Q6 Hur upplever du bredden i tunneln i 
relation till trygghet? 

Alldeles för smal Alldeles för bred 

Inför analysen kodades data om till en niogradig skala genom att skalstegen 5 och 6 slogs ihop medan 

varje högre skalsteg än 6 minskade med ett. Således behölls exempelvis en ursprunglig 3:a, medan 

tidigare skalsteg 8 kodades om till skalsteg 7. Data från bedömningarna i den virtuella miljön 

analyserades med variansanalys (ANOVA) och signifikansnivån p<0,05. Som vid all statistisk 

signifikansprövning där många hypoteser testas på en given signifikansnivå finns en risk för 

massignifikans, det vill säga att det finns en risk för att ett eller flera signifikanta resultat erhålls trots 

att de egentligen inte finns, av slump. För att minimera risken för detta användes Bonferroni-

korrigering vid eftertesterna. 

Först analyserades svaren på varje fråga Q1-Q6 generellt med oberoende variablerna Tunnel (1–5) och 

Ljusförhållande (dagsljus/mörker). Därefter gjordes även analys särskilt för påverkan av 

tunnelmynningens storlek, där endast de tre tunnlar som hade olika mynningsstorlek men samma 

längd (25 m) valdes ut. Tunnel (1/3/5) och Ljusförhållande (dagsljus/mörker) var oberoende variabler 

och svaret på respektive fråga Q1-Q6 var beroende variabel. På liknande sätt analyserades påverkan av 

tunnelns längd, där tunnlar med samma mynningsstorlek men olika längd inkluderades (Tunnel 1–4). 

Således var den beroende variabeln svaret på respektive fråga Q1-Q6 och oberoende variabler Längd 

(25 m/30 m) och Ljusförhållande (dagsljus/mörker). Slutligen gjordes en analys särskilt för att 

undersöka om det fanns skillnader i svar beroende av deltagarens ålder eller kön. För denna analys 

valdes de 24 personer ut som kategoriserats som tillhörande en åldersgrupp (18–29 år respektive 65 år 

eller äldre), det vill säga alla utom deltagarna som använde rullstol. Analysen gjordes med svaret på 

respektive fråga Q1-Q6 som beroende variabel och med oberoende variabler Åldersgrupp 

(yngre/äldre) och Kön (kvinna/man). Medelvärden betecknas med m i analyserna. 
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4. Resultat från intervjuer 

Nedan presenteras resultaten från intervjuerna. Resultaten är strukturerade efter de frågeställningar 

som beskrivs i avsnitt 3.3 och berör trygghet i utomhusmiljöer, trygghet i gång- och cykeltunnlar samt 

uppfattningar om framtida prioriteringar för ökad trygghet i dessa tunnlar. Citering från intervjuerna 

görs med åldersgrupp och kön (t.ex. Yngre kvinna) eller med ålder och kön för personer som använder 

rullstol. 

4.1. Trygghet i utomhusmiljöer handlar om fysisk och social 
förutsägbarhet 

När deltagarna i intervjuerna beskriver vad som utgör trygga miljöer utomhus framträder fysisk och 

social förutsägbarhet som ett centralt tema. Trygghet tycks i grunden handla om möjligheten att förstå 

och tolka sin omgivning – att kunna bilda sig en uppfattning om vad som finns runtomkring, vad som 

kan hända härnäst och hur man själv kan agera om något inträffar. När miljön är tydlig och begriplig 

skapas en känsla av kontroll, och det är i denna kontroll som tryggheten har sin grund: 

För mig handlar trygghet om att jag vet vad som händer runt omkring mig och att jag kan 

se vad som finns runt omkring mig. (Yngre kvinna) 

Flera konkreta egenskaper hos den fysiska miljön lyfts fram som särskilt betydelsefulla. Platser som 

upplevs som ljusa, öppna och välskötta bidrar till känslan av förutsägbarhet genom att göra det möjligt 

att överblicka omgivningen och snabbt uppfatta vad som rör sig i närheten. En ren och omhändertagen 

miljö signalerar därtill att platsen är bevakad och används av andra, vilket i sig kan stärka 

trygghetskänslan. På motsvarande sätt bidrar igenkänning och bekantskap till trygghet: platser som är 

kända sedan tidigare, och som redan är socialt och mentalt etiketterade som trygga, kräver mindre 

kognitiv ansträngning för att navigera och bedöma. Det välbekanta är per definition mer förutsägbart 

än det okända. 

Trygghet i utomhusmiljöer är med andra ord inte enbart en reaktion på vad som faktiskt finns på en 

plats, utan också ett resultat av hur väl platsen låter sig förstås. I citaten nedan uttrycks några av dessa 

dimensioner: 

Att man har god sikt runt sig åt alla håll /.../ att det inte går att gömma sig någonstans. 

(Yngre man) 

När det är ljust så känner jag mig ganska säker över lag. (Yngre kvinna) 

Det ska gärna vara gallrat, så att man har koll. (Äldre kvinna) 

Omvänt skapar mörker, tät vegetation och svåröverblickbara platser tvetydighet och därmed lägre 

trygghet. Att inte veta vad som kan dyka upp bakom ett hörn eller i ett buskage sänker 

trygghetskänslan. Detsamma gäller platser som upplevs som försummade eller ovårdade. Klotter, 

skräp och trasiga lampor tolkas ofta som bristande omsorg om platsen, vilket också bidrar till 

otrygghet:  

En plats som är sunkig, då känns det otryggt /.../ graffiti /.../ [bör] tas bort så fort som 

möjligt. (Äldre man) 

När det gäller andra människors närvaro i utomhusmiljöer framträder en tydlig dubbelhet i deltagarnas 

beskrivningar. Å ena sidan lyfts andra människor fram som en av de viktigaste källorna till trygghet – 

deras blotta närvaro innebär en signal om att platsen är aktiv och levande och att det finns potentiell 

hjälp. De flesta deltagare är också överens om att folkrika miljöer i regel upplevs som tryggare än 

folktomma. Det finns en grundläggande logik i detta: där många människor rör sig finns också en 
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implicit social kontroll, en känsla av att man inte är ensam och att någon skulle reagera om något 

händer. Torg och andra platser med mycket folk i rörelse lyfts fram som exempel: 

När det rör sig mycket människor i ett område så känns det tryggare. (Äldre man) 

Å andra sidan kan andra människors närvaro också i allra högsta grad bidra till otrygghet. Det gäller 

särskilt när det är få personer på platsen och när det är svårt att förstå varför de är där eller när de beter 

sig på ett avvikande sätt. Detta blir särskilt framträdande i kombination med en mörk eller otydlig 

miljö. Ensamma män och personer i grupp beskrivs oftare som otrygghetskapande, medan kvinnor och 

personer med barnvagn eller husdjur snarare upplevs ha motsatt effekt. 

För personer som använder rullstol gäller i grunden samma principer för trygghet som för andra och 

som beskrivits ovan, det vill säga att trygghet handlar om fysisk och social förutsägbarhet. Kraven på 

den fysiska miljön skiljer sig dock något, där framkomlighet får en särskild betydelse: 

[När] det är lättillgängligt och lättframkomligt /.../ det är lätt att se vart man ska. (Man i 

rullstol, 25 år) 

Det handlar mycket om möjligheten att förflytta sig med rullstol och se vart man ska. Detta ställer krav 

på ett underlag som möjliggör för rullstol, exempelvis att det är jämnt, inte finns sprickor, höga kanter 

eller hinder, att utrymmet är tillräckligt och att det är möjligt att veta hur man tar sig vidare dit man 

vill. Att vara helt ensam på en plats kan därtill väcka osäkerhet kring huruvida hjälp finns att få om 

något händer: 

Man känner sig absolut mer trygg på dagen /.../ [man] ser om någon kommer /.../ mer 

folk ute – större chans att be om hjälp om jag fastnar [med rullstolen]. (Man i rullstol, 25 

år) 

Som framkommer i genomgången ovan skapas upplevelsen av trygghet i utomhusmiljöer genom en 

kombination av fysisk och social förutsägbarhet. Det handlar ytterst om möjligheten att läsa och förstå 

sin omgivning – att kunna överblicka platsen, tolka de människor som befinner sig där och känna att 

man har kontroll över situationen. Som vi kommer att se nedan gäller detta också i allra högsta grad 

när det handlar om trygghet i gång- och cykeltunnlar specifikt. 

4.2. Trygghet i gång- och cykeltunnlar – visuell och social 
förutsägbarhet 

När det handlar om hur trygghet upplevs i gång- och cykeltunnlar specifikt återkommer de 

övergripande teman som framkommit rörande trygghet i utomhusmiljöer i allmänhet (se avsnitt 4.1). 

Tunneln är även den en plats där trygghet formas i mötet mellan det som går att se och det som går att 

förutse. Samma grundläggande mekanismer gäller, men under delvis andra och ofta mer utmanande 

förutsättningar. 

Tunnlar är till sin karaktär både mörkare, trängre och mer slutna än andra utomhusmiljöer. Till 

skillnad från öppna platser erbjuder de få möjligheter till omvägar eller flyktvägar, och den som 

befinner sig i en tunnel är i någon mening låst vid sin färdriktning. Detta gör att tunnlar av flera 

deltagare beskrivs som platser som i sig upplevs som mindre trygga, redan innan några specifika 

egenskaper hos den enskilda tunneln tas i beaktande. Känslan av inneslutning och begränsad kontroll 

är inbyggd i platstypen som sådan. Denna grundläggande otrygghet förstärks ytterligare om tunneln är 

belägen i ett område som i sig även upplevs eller förstås som otryggt. 

4.2.1. Den visuella förutsägbarhetens betydelse 

När deltagarna beskriver vad som konkret påverkar den upplevda tryggheten i tunnlar lyfts den 

visuella förutsägbarheten fram som särskilt central. Det handlar dels om belysningens kvalitet inne i 
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tunneln, dels – och kanske lika viktigt – om möjligheten att se igenom tunneln från ena änden till den 

andra. Att kunna överblicka hela tunneln redan innan man går in, och att tydligt se mynningarna och 

vad som väntar på andra sidan, beskrivs som avgörande för om platsen upplevs som trygg eller inte. 

God belysning fyller här flera funktioner samtidigt: den gör det möjligt att urskilja andra personer och 

bedöma deras beteende, men den eliminerar också risken för obehagliga överraskningar vid in- och 

utgångarna – de punkter där rörelsefriheten är som mest begränsad och sårbarheten som störst. 

Belysning direkt efter tunneln så att man ser vad som är på andra sidan känns viktigt. 

Och att det ska vara ljust i tunneln också såklart. Är det upplyst känns det tryggare än om 

det är kolsvart i en tunnel – det påverkar väldigt mycket. (Yngre kvinna) 

Full genomsyn /.../ då känns det tryggt. (Äldre man) 

De typer av tunnlar som beskrivs som otrygga delar ofta samma fysiska egenskaper: bristfällig 

belysning, omöjligheten att se rakt igenom från ena änden till den andra, och en krökt eller svängande 

form som döljer vad som väntar längre fram. Gemensamt för dessa egenskaper är att de begränsar den 

visuella förutsägbarheten och gör det omöjligt att i förväg bilda sig en uppfattning om vad tunneln 

rymmer – vilket i sig är tillräckligt för att otrygghet ska uppstå. 

När det handlar om belysningens specifika kvalitet framkommer vissa skillnader mellan deltagarna. 

Flera föredrar ett varmt ljus som känns naturligt och välkomnande, medan ett alltför hårt och kallt ljus 

beskrivs som kontraproduktivt – snarare än att öka tryggheten kan det skapa en obehaglig känsla av att 

vara exponerad och iakttagen. En deltagare beskriver detta som en "akvarium-effekt". Andra föredrar 

tvärtom ett klarare och vitare ljus, mer likt sjukhusmiljöers starka belysning, med motiveringen att det 

ger bättre sikt och eliminerar skuggor. 

Oavsett delvis olika uppfattningar om hur ljusets karaktär bör vara, råder det stor enighet bland 

deltagarna om att kontinuiteten är avgörande. En jämn och konsekvent belysning längs hela tunneln 

upplevs som väsentligt tryggare än en ojämn sådan. Partier med svagare ljus, där det bildas partier av 

mörker eller sämre ljus mellan ljuskällorna, eller blinkande armaturer, bryter den visuella 

förutsägbarheten och signalerar bristande skötsel. Detta bidrar till att ytterligare förstärka otrygghet:  

En del belysning blir bara en ljuspunkt som inte lyser upp – det känns otryggt. (Äldre 

kvinna) 

Även tunnelmynningarnas utformning beskrivs ha betydelse för den upplevda tryggheten. Mynningar 

som är utformade så att de möjliggör för personer att gömma sig på utsidan upplevs otryggare jämfört 

med de som genom sin utformning inte tillåter detta. På liknande sätt spelar närmiljön omedelbart 

utanför tunnelns mynningar en viktig roll. Buskage, täta träd och annan vegetation som skymmer 

sikten eller erbjuder möjliga gömställen i anslutning till in- och utgångarna beskrivs av flera deltagare 

som negativt för trygghetsupplevelsen. Det handlar såldes även här om att omgivningen inte går att 

överblicka och tolka fullt ut. Då minskar förutsägbarheten och därmed känslan av kontroll och 

trygghet: 

Ta bort buskage vid ingång och utgång så att det blir öppet. (Äldre kvinna) 

Tunnlar i skog känns läskigare /.../ mörker och skog när man inte ser saker är läskigt – 

det blir kaka på kaka. (Yngre kvinna) 

4.2.2. Att röra sig i och kring tunneln och betydelsen av underhåll 

Trygghet i tunnlar handlar dock om mer än enbart visuell förutsägbarhet. Även möjligheten att röra sig 

utan trängsel, om det finns tecken på skötsel och omsorg, samt vilka andra människor som befinner sig 

i tunneln och hur de beter sig spelar en betydande roll. 
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Möjligheten att mötas utan trängsel handlar om att slippa komma alltför nära andra, oavsett om det rör 

sig om fotgängare eller cyklister. Här finns både en social och en fysisk dimension. Den sociala 

handlar om det personliga utrymmet – obehaget av att tvingas passera nära personer man inte känner 

eller kan bedöma. Den fysiska handlar om den konkreta risken för kollision, särskilt i smala tunnlar 

där utrymmet för möten är begränsat. 

Smal tunnel /.../ mer obehagligt, särskilt vid möte. (Yngre man) 

Separerade cykel- och gångbanor /.../ minimerar konflikter. (Äldre man) 

Tecken på skötsel och underhåll fungerar som sociala signaler som påverkar trygghetsupplevelsen i 

positiv riktning. En välskött tunnel kommunicerar att platsen är ”omhändertagen” och används av 

andra – vilket i sig skapar en känsla av kontroll och närvaro. Flera deltagare lyfter även fram konst, 

färgsättning och utsmyckningar som bidragande till en känsla av en ombonad och välkomnande 

atmosfär, vilket också stärker tryggheten. 

Det är trevligare och tryggare om det är rent och fint /.../ klotter och skräp gör det 

otryggt. (Äldre man) 

Omvänt påverkar skräp, klotter, skador på väggar och material samt trasig belysning 

trygghetsupplevelsen negativt. Sådana tecken på försummelse sänker inte bara trygghetskänslan inne i 

tunneln – de kan också färga av sig på hur hela närområdet upplevs: 

En välstädad tunnel känns kontrollerad och övervakad. Är det skräpigt undrar man hur 

resten av området är. (Äldre man) 

4.2.3. Fysiska dimensioner och egenskapers betydelse 

När det gäller dimensionering – det vill säga tunnelns längd, bredd och höjd – framstår korta och 

tillräckligt breda tunnlar som de mest trygga. Sambandet med den visuella förutsägbarheten framträder 

här tydligt: ju kortare en tunnel är, desto lättare går den att överblicka från ena änden till den andra. 

Flera deltagare beskriver det som att man behöver kunna se vad som väntar framför sig och vart man 

kan ta vägen om något händer: 

Sikten. Den behöver inte vara jättebred, men man ska ha god sikt, och den ska inte vara 

brant ner. Cyklar jag måste jag bromsa mig ner för att vara säker på att jag behärskar 

vad som finns där framme. (Äldre kvinna) 

Långa tunnlar och kurvor skapar istället dolda zoner som begränsar förutsägbarheten och därmed 

tryggheten. En del intervjupersoner formulerar det som att det gäller att kunna identifiera en flyktväg, 

vilket intervjupersonen nedan illustrerar. I en lång tunnel upplevs denna möjlighet som starkt 

begränsad, vilken samma deltagare beskriver som påtagligt oroande: 

Den [tunneln] ska vara så kort som möjligt. Jag tänker väldigt mycket på det här med 

flyktväg. I en lång tunnel har man inte så mycket flyktväg. Det är framåt och bakåt och 

där kan jag bli stoppad åt båda hållen. (Äldre kvinna) 

Även takhöjden beskrivs påverka trygghetsupplevelsen, genom att antingen förstärka eller mildra 

känslan av instängdhet. En låg takhöjd kan förstärka tunnelns redan inneslutna karaktär och därmed 

bidra till lägre trygghetskänsla, medan en generösare höjd kan ge ett mer luftigt intryck som motverkar 

denna effekt.  

Slutligen lyfts förekomsten av potentiella gömställen inne i tunneln fram som en negativ faktor. Om en 

tunnel exempelvis har pelare invändigt, till exempel på sidorna upp mot taket, eller andra ställen där 
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det går att gömma sig bidrar även det till att tunneln upplevs mindre trygg. Detta eftersom de 

introducerar osäkerhet om vad – eller vem – som kan finnas gömd i tunneln: 

Smal tunnel /.../ mer obehagligt /.../ särskilt vid möte. Och pelare gör att någon kan 

gömma sig där bakom. (Yngre man) 

4.2.4. Andra människors närvaro kan skapa både trygghet och otrygghet 

När det gäller andra människors närvaro i och omkring tunnlar framträder samma dubbelhet som 

beskrivits för utomhusmiljöer i allmänhet, men mer specifikt. Å ena sidan kan ett lagom flöde av 

människor – joggare, cyklister, personer med hund eller barnvagn – upplevas som positivt för 

tryggheten. Deras närvaro signalerar att platsen är aktiv och använd, vilket skapar en implicit social 

kontroll som stärker trygghetskänslan. 

Det beror på vad det är för människor. De jag känner känns tryggt, men om det är andra 

som jag inte känner beror det på vilka de är. Är det någon som går ensam också – vi 

säger en man – då hade jag nog tyckt att det var obehagligt. Ser man att det är en grupp 

med tjejer känns det däremot ganska tryggt. (Yngre kvinna) 

Å andra sidan är det just andra människor som utgör den främsta källan till upplevd otrygghet. 

Ensamma och stillastående personer – i synnerhet män – vars närvaro i eller vid tunneln saknar ett 

uppenbart syfte, beskrivs som särskilt oroande. Även grupper av yngre män och ibland berusade 

personer nämns som faktorer som kan utlösa otrygghet. Dessa upplevelser förstärks påtagligt när 

tunneln i övrigt är folktom, eller när det är mörkt ute. 

Hellre noll personer än en ensam man [i tunneln]. (Yngre kvinna) 

Utöver de människor som faktiskt befinner sig på platsen spelar också platsens historia och rykte en 

roll för hur trygg den upplevs. Tidigare händelser – även sådana som ligger långt tillbaka i tiden – kan 

sätta bestående avtryck i hur en tunnel upplevs, och fungera som en slags inbyggd varningssignal som 

aktiveras i vissa situationer: 

Det var en händelse här för länge sen /.../ det ligger kvar som en varningssignal. Jag 

passerar tunnlar dagligen, men vissa saker stannar kvar i bakhuvudet och påverkar hur 

man tänker när det är mörkt. (Äldre kvinna) 

Under intervjuerna berördes även sällskapets betydelse för tryggheten och här rådde full enighet bland 

deltagarna: att röra sig tillsammans med någon annan upplevs entydigt som trygghetsskapande. 

Sällskap minskar sårbarheten, erbjuder vittnen och skapar en känsla av att inte vara ensam i en 

potentiellt utsatt situation. 

4.2.5. Att undvika otrygga gång- och cykeltunnlar 

I intervjuerna tillfrågades även deltagarna om hur de hanterar upplevelser av otrygghet i och omkring 

tunnlar. Ett återkommande strategiskt val som framkom är att helt enkelt undvika de tunnlar som 

upplevs som otrygga och i stället välja andra färdvägar när möjlighet finns:  

Jag tar omvägen över övergångsställe istället för tunneln. Kvällstid eller i specifika 

områden väljer jag bort tunnlar, särskilt om belysningen inte fungerar. Det finns alltid 

andra vägar att gå. (Äldre kvinna) 

För en del sträcker sig undvikandet längre än att välja en alternativ väg. För dem kan det handla om att 

undvika platsen eller situationen helt och hållet. En äldre kvinna beskrev hur otryggheten inför att 

behöva passera genom en tunnel i mörker fick henne att avstå från att gå ut överhuvudtaget. Det är en 
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påminnelse om att otrygghet inte bara är en känsla i stunden, utan något som i förlängningen kan 

begränsa människors rörelsefrihet och tillgänglighet till olika typer av platser eller aktiviteter.  

4.2.6. Rullstolsanvändare med gemensamma och särskilda krav för trygghet 

Rullstolsanvändarna i denna studie uttrycker under intervjuerna en hel del som överensstämmer med 

vad övriga deltagare uppger, men med några väsentliga skillnader. De delar i grunden samma behov 

av förutsägbarhet, men kraven på den fysiska miljön är annorlunda och högre som en följd av det 

faktum att de färdas med rullstol. Sprickor, grus, vattensamlingar och is i underlaget utgör betydligt 

större hinder för denna grupp än för övriga. Tunnelns miljö behöver också kunna uppfattas i god tid 

för att möjliggöra val av körlinje eller kontrollerad bromsning. Detta medför att god belysning, rak 

genomsyn och måttlig tunnellängd är mer kritiska faktorer för tryggheten för rullstolsanvändare än för 

andra. 

Vid mynningarna kan trappor, branta vinklar, snösträngar eller bristfällig plogning göra tunneln helt 

oframkomlig – och därmed oanvändbar. En god körbarhet genom tunneln och i anslutning till den är 

således ett grundläggande trygghetsvillkor för denna grupp. 

När det handlar om den sociala dimensionen framkommer många likheter mellan grupperna, men 

vissa skillnader kommer ändå fram i intervjuerna. Ambivalensen kring andra människors närvaro, som 

beskrivet ovan, är gemensam, men rullstolsanvändare beskriver en mer påtaglig fysisk sårbarhet i 

trånga miljöer. Det handlar här om en känsla av att inte kunna ta sig undan om situationen skulle kräva 

det. Stillastående grupper och hundar som ägaren inte har tillräcklig kontroll på lyfts fram som särskilt 

utsatthetsskapande, vilket mer sällan betonas av övriga deltagare. 

Vissa skillnader framträder även under intervjuerna i de strategier som används för att hantera 

otrygghet. Rullstolsanvändarna beskriver i högre grad att de föredrar en längre men jämn och välkänd 

väg framför en kortare men en som upplevs otrygg – och anpassar i större utsträckning tidpunkten för 

resan till när det är ljust och folk i rörelse. Tunnlar med vattensamlingar eller bristfällig snöröjning kan 

behöva undvikas helt. 

Sammantaget visar alltså resultaten från denna studie att upplevelsen av trygghet för 

rullstolsanvändarna vilar tyngre på körbarhet och drift jämfört med övriga deltagare. 

4.2.7. Sammanfattande resultat från intervjuerna 

De återkommande teman som lyfts fram som trygghets- respektive otrygghetsskapande i gång- och 

cykeltunnlar sammanfattas i Tabell 4 nedan. Upplevd trygghet handlar i grunden om samma 

mekanismer som trygghet i utomhusmiljöer generellt, det vill säga fysisk och social förutsägbarhet. En 

trygg tunnel är således överblickbar, lätt att orientera sig i och utformad så att passagen kan göras utan 

osäkerhet eller hinder. De specifika faktorerna rör belysningens kvalitet och jämnhet, möjligheten till 

full genomsikt, öppna och röjda mynningar, skötsel och underhåll samt tillräcklig bredd med 

separering mellan gång- och cykeltrafik. 
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Tabell 4. Sammanfattning av olika dimensioners/temans bidrag till trygghet och otrygghet i gång- och 

cykeltunnlar utifrån intervjuerna. 

Dimension/tema Bidrar till trygghet Bidrar till otrygghet 

Belysning och ljuskaraktär  Jämn, fungerande belysning i 
tunneln och strax efter 
mynningarna; varm/vit 
ljuskaraktär; harmoniserade 
ljusnivåer inne/ute 

För svag/blinkande belysning; för 
starkt/kallt ”akvariumljus” som 
bländar utifrån 

Sikt, rakhet och längd Raka, korta tunnlar; full 
genomsyn; tydlig upplevelse av 
möjlig flyktväg 

Långa tunnlar; svängar/kurvor; 
dolda zoner/döda vinklar 

Mötesfrihet: bredd, höjd, 
separering 

Tillräcklig bredd; separering 
mellan gång och cykel; takhöjd 
som inte skapar instängdhet 

För smala tunnlar; låg höjd som 
förstärker instängdhet; pelare 
eller annat som kan användas 
som gömställen 

Närmiljö vid mynningarna Röjda, öppna mynningar; god 
överblick in/ut; sidoytor som inte 
möjliggör gömställen 

Buskage nära in/utgångar; tunnlar 
vid skogspartier 

Drift och underhåll, trivsamhet Ren, hel och välskött miljö i och 
utanför; fungerande belysning; 
konst/utsmyckning 

Skräp/klotter; trasig beläggning; 
trasig belysning 

Andra människors närvaro ”Lagom” genomströmning 
(passerande joggare, cyklister, 
hundägare, barnvagnar); sällskap 

Stillastående personer/grupper 
(ofta yngre män, ibland berusade) 
i folktomma lägen; personer med 
oklara syften 

Tid på dygnet  Dagtid (mer ljus och fler 
människor i rörelse) 

Kväll/natt, särskilt i 
smala/långa/dåligt belysta tunnlar 

Platsen Familjära, kända platser Geografiska platser med negativt 
rykte, negativa händelser/rykten 
som lever kvar 

4.3. Belysning och fri sikt viktigast att prioritera i framtiden 

I intervjuernas avslutande del fick deltagarna frågan om vad de anser vara mest angeläget att åtgärda 

för att öka tryggheten i gång- och cykeltunnlar. Den bild som framträder är relativt samstämmig och 

lyfter ett antal områden som bör prioriteras. 

Belysningen framträder som den viktigaste enskilda faktorn att förbättra. Det räcker, som även 

framkommer ovan, inte att en tunnel är belyst – ljuset ska vara jämnt fördelat längs hela passagen, 

tillräckligt starkt för att belysa ytan ordentligt och utformat så att det inte bländar. Även belysningen 

strax utanför mynningarna betonas som viktig i intervjuerna, eftersom övergången mellan ljus och 

mörker i sig kan upplevas som otrygg. 

Vid nybyggnation beskrivs fri sikt, rak geometri och måttlig längd som centrala principer. En tunnel 

som går att överblicka från ena änden till den andra upplevs som grundläggande trygg och baserat på 

intervjuerna bör dessa egenskaper därför vägleda utformningen redan från start där det är möjligt. 

Där ombyggnation inte är möjlig föreslås i stället kompletterande åtgärder: speglar och kameror i 

särskilt otrygga områden eller där behov finns, tydligare vägvisning, samt uppfräschning genom 

ljusare material eller utsmyckningar som bidrar till en mer välkomnande atmosfär.  
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För personer som använder rullstol tillkommer dessutom specifika krav på underlaget – att det ska 

vara fritt från hinder och överraskningar (som sprickor, kanter, is osv). En välfungerande avrinning, 

acceptabla lutningar och halkbekämpning beskrivs faktorer som är viktiga att prioritera för att 

underlätta att framföra rullstolen. 
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5. Resultat från bedömningar i virtuell tunnelmiljö 

I detta kapitel redovisas resultaten från bedömningarna i virtuell tunnelmiljö. Först beskrivs de 

generella resultaten per fråga (avsnitt 5.1) och därefter resultaten av separata variansanalyser för 

tunnelmynningens storlek (5.2), tunnelns längd (5.3) och av åldersgrupp och kön (5.4). I avsnitt 5.5 

ges en sammanfattning av resultaten. Slutligen sammanfattas i avsnitt 5.6 deltagarnas övriga 

reflektioner efter att ha upplevt den virtuella miljön. Notera att med ”dagsljus” och ”mörker” i 

figurerna och i texten avses dagsljusförhållanden respektive mörkerförhållanden utanför tunneln. 

5.1. Generella resultat per fråga 

I detta avsnitt redovisas resultaten för respektive fråga. Stapeldiagrammen i Figur 4–Figur 9 visar de 

28 deltagarnas genomsnittliga svar. Varje stapel motsvarar ett scenario. 

5.1.1. Känsla av otrygghet/trygghet 

Figur 4 visar resultat från fråga Q1: Hur otrygg eller trygg känner du dig här? 

 

Figur 4. Stapeldiagram med ändpunkterna 1=mycket otrygg och 9=mycket trygg. Den horisontella 

linjen vid 5 indikerar varken trygg eller otrygg. 95% konfidensintervall. 

En variansanalys visade att interaktionseffekten Tunnel × Ljusförhållande var signifikant. Vidare 

analys (Bonferrroni) visade att upplevelsen av trygghet inte skilde sig åt i tunnlarna under 

mörkerförhållanden men att det fanns en skillnad i dagsljus, där tunnel 1, 3 och 4 hade signifikant 

högre värden jämfört med tunnel 2 och tunnel 5. 

Detta tyder på att tunnelmynningen 8 m × 4 m gör att personer känner sig ganska trygga i 

dagsljusförhållanden men att även tunnelns längd har betydelse om mynningen är mindre. 
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5.1.2. Känsla av obehag/trevnad 

Figur 5 visar resultat från fråga Q2: Hur obehagligt eller trevligt känner du att det är här? 

 

Figur 5. Stapeldiagram med ändpunkterna 1=mycket obehagligt och 9=mycket trevligt. Den 

horisontella linjen vid 5 indikerar varken obehagligt eller trevligt. 95% konfidensintervall.  

En variansanalys visade att interaktionseffekten Tunnel × Ljusförhållande var signifikant på så vis att 

känslan av obehag inte skilde sig åt mellan tunnlarna under mörkerförhållanden men däremot i 

dagsljus. Eftertester visade att för dagsljus hade tunnlarna 1, 3 och 4 signifikant högre värden jämfört 

med tunnel 5. Dessutom hade tunnel 1 och 3 signifikant högre värden jämfört med tunnel 2. 

Detta tyder på att både tunnelns längd och mynningens storlek har betydelse för hur obehagligt eller 

trevligt det känns i tunneln. 

5.1.3. Känsla av instängdhet/luftighet 

Figur 6 visar resultat från fråga Q3: Hur instängt eller luftigt känns det i tunneln? 
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Figur 6. Stapeldiagram med ändpunkterna 1=mycket instängt och 9=mycket luftigt. Den horisontella 

linjen vid 5 indikerar varken instängt eller luftigt. 95% konfidensintervall. 

En variansanalys påvisade ingen signifikant interaktionseffekt av Tunnel × Ljusförhållande. Däremot 

fanns två huvudeffekter, av Tunnel respektive Ljusförhållande, varför data inte delades upp utan 

analyserades tillsammans för både dagsljus och mörker. Post hoc-test visade att Tunnel 5 (m=3,9) 

kändes signifikant mer instängd jämfört med övriga och att tunnel 3 (m=7,0) och 4 (m=6,3) upplevdes 

som signifikant luftigare jämfört med tunnel 1 (m=5,3) och tunnel 2 (m=4,9). Detta tyder på att en 

större tunnelmynning ger ett luftigare intryck. 

I mörker kändes tunnlarna något luftigare (m=5,7) jämfört med i dagsljus (m=5,3). 
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5.1.4. Upplevelse av ljuset i tunneln i relation till trygghet 

Figur 7 visar resultat från fråga Q4: Hur upplever du ljuset i tunneln i relation till trygghet? 

 

Figur 7. Stapeldiagram med ändpunkterna 1=alldeles för mörkt och 9=alldeles för ljust. Den 

horisontella linjen vid 5 indikerar perfekt ljus. 95% konfidensintervall. 

En variansanalys visade att interaktionseffekten Tunnel × Ljusförhållande var signifikant för 

upplevelsen av ljuset i tunneln i förhållande till trygghet. Därför delades analysen upp på dagsljus- 

respektive mörkerförhållanden i eftertest. I dagsljus upplevdes ljuset i tunneln som signifikant mörkare 

för tunnel 2, 4 och 5 jämfört med tunnel 3 och för tunnel 2 jämfört med tunnel 1. I mörker upplevdes 

ljuset i tunneln vara signifikant mörkare för tunnel 3 och 2 jämfört med tunnel 5. 

Generellt upplevdes ljuset i tunneln vara bättre i mörker (m=4,6) än i dagsljus (m=3,7). Detta visar på 

att ljuset som använts i tunnlarna har upplevts bra i mörker men för mörkt under dagtid. 
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5.1.5. Upplevelse av höjden i tunneln i relation till trygghet 

Figur 8 visar resultat från fråga Q5: Hur upplever du höjden i tunneln i relation till trygghet? 

 

Figur 8. Stapeldiagram med ändpunkterna 1=alldeles för låg och 9=alldeles för hög. Den 

horisontella linjen vid 5 indikerar perfekt höjd. 95% konfidensintervall. 

Ingen signifikant interaktionseffekt av Tunnel × Ljusförhållande kunde påvisas, men däremot fanns en 

signifikant huvudeffekt av Tunnel. Eftertest visade att tunnel 5 upplevdes som något för låg (m=3,4) i 

jämförelse med övriga, medan tunnel 3 (m=5,2) och 4 (m=5,0) upplevdes vara mer lagom höga i 

jämförelse med övriga. Detta tyder på att höjden 2,5 m är för låg ur ett trygghetsperspektiv. 
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5.1.6. Upplevelse av bredden i tunneln i relation till trygghet 

Figur 9 visar resultat från fråga Q6: Hur upplever du bredden i tunneln i relation till trygghet? 

 

Figur 9. Stapeldiagram med ändpunkterna 1=alldeles för smal och 9=alldeles för bred. Den 

horisontella linjen vid 5 indikerar perfekt bredd. 95% konfidensintervall. 

Interaktionseffekten Tunnel × Ljusförhållande var inte signifikant men det fanns en signifikant 

huvudeffekt av Tunnel. Post hoc-test visade att tunnel 4 (m=5,0) och 3 (m=5,0) hade signifikant högre 

värden jämfört med övriga, medan tunnel 5 (m=4,0) hade signifikant lägre värde jämfört med alla 

övriga. Dock upplevdes inte bredden vara något större problem för någon av tunnlarna. 

5.2. Påverkan av tunnelmynningens storlek 

Analys med enbart de tre tunnelutformningarna som hade samma längd, 25 m (Tunnel 1, 3 och 5), 

med tillhörande eftertest, visade följande signifikanta skillnader mellan de tre storlekarna på 

tunnelmynningen: 

• Ju större tunnelutformning, desto mer luftigt kändes det i tunneln. (5 m × 2,5 m: m=3,9; 

6 m × 3 m: m=5,3; 8 m × 4 m: m=7,0). 

• Ju större tunnelutformning, desto mindre för låg upplevdes höjden i tunneln. (5 m × 2,5 m: 

m=3,4; 6 m × 3 m: m=4,4; 8 m × 4 m: m=5,2). 

• Ju större tunnelutformning, desto mindre för smal upplevdes bredden i tunneln. (5 m × 2,5 m: 

m=3,9; 6 m × 3 m: m=4,4; 8 m × 4 m: m=5,0). 

Det fanns en signifikant interaktionseffekt Mynning × Ljusförhållande gällande ljuset i tunneln i 

relation till trygghet. I dagsljus upplevdes tunneln med den minsta mynningen ha sämre ljus 

(5 m × 2,5 m: m=3,3) än de övriga (6 m × 3 m: m=3,9; 8 m × 4 m: m=4,4), medan effekten i mörker 

var rakt motsatt: tunneln med minst mynning upplevdes ha bättre ljus (5 m × 2,5 m: m=5,0) än de 

övriga (6 m × 3 m: m=4,5; 8 m × 4 m: m=4,3). Som helhet upplevdes också ljuset i tunneln i relation 

till trygghet vara bättre i mörker (m=4,6) jämfört med i dagsljus (m=3,9). 
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I dagsljus upplevdes tunnelutformningen med den minsta mynningen (5 m × 2,5 m) vara signifikant 

mindre trygg (m=5,0) och trevlig (m=4,5) jämfört med den mellersta (6 m × 3 m: m=7,0 resp. 6,4) och 

största (8 m × 4 m: m=6,9 resp. 6,3). 

I mörker kunde inga signifikanta skillnader mellan tunnelutformningarna påvisas gällande känslan av 

otrygghet/trygghet eller känslan av obehag/trevnad. 

5.3. Påverkan av tunnelns längd 

Analys med de två största tunnelmynningarna (tunnel 1–4), vilka förekom i två olika längder, visade 

följande signifikanta effekter av tunnelns längd (25 eller 30 m): 

• Tunnlar med längden 25 m kändes luftigare (m=6,1) jämfört med tunnlar som var 30 m långa 

(m=5,6). 

• I dagsljus upplevdes tunnlar med längden 25 m vara tryggare (m=7,0) och trevligare (m=6,3) 

jämfört med tunnlar som var 30 m (m=6,1 resp. 5,5). 

• I dagsljus upplevdes ljuset i tunnlarna i relation till trygghet sämre för tunnlar med längden 

30 m (m=3,4) jämfört med 25 m (m=4,1). 

Inga signifikanta resultat av längd kunde påvisas gällande hur man upplever höjden eller bredden i 

tunneln i relation till trygghet. 

I mörker kunde inga signifikanta skillnader mellan tunnellängderna påvisas gällande känslan av 

otrygghet/trygghet, känslan av obehag/trevnad eller upplevelsen av ljuset i tunneln i relation till 

trygghet. 

 

Figur 10. Stapeldiagram med ändpunkterna 1=mycket otrygg och 9=mycket trygg. 95% 

konfidensintervall. 
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5.4. Påverkan av åldersgrupp och kön 

Analys med de 24 deltagarna utan rullstol, där indelning i äldre och yngre kunde göras, visade följande 

signifikanta skillnader (se även Figur 11): 

• Kvinnor kände sig i allmänhet något mindre trygga (m=5,6) jämfört med män (m=6,3). 

• Yngre upplevde höjden i tunneln i relation till trygghet som något för låg (m=4,3) i större 

utsträckning jämfört med äldre (m=4,8). 

• Yngre upplevde att bredden i tunneln i relation till trygghet var något för smal (m=4,3) i större 

utsträckning jämfört med äldre (m=4,8). 

• Äldre kvinnor kände att det var mindre trevligt i tunneln (m=4,9) jämfört med äldre män 

(m=6,1). 

• Äldre kvinnor upplevde ljuset i tunneln i relation till trygghet vara något för mörkt (m=4,0) i 

större utsträckning jämfört med äldre män (m=4,5). 

Ingen signifikant skillnad mellan åldersgrupp eller kön kunde påvisas för känslan av 

instängdhet/luftighet. 

Ingen signifikant skillnad mellan yngre och äldre kunde påvisas för känslan av otrygghet/trygghet. 

Ingen signifikant skillnad mellan kvinnor och män kunde påvisas för upplevelsen av höjd i tunneln i 

relation till trygghet, eller mellan yngre kvinnor och män gällande känslan av obehag/trevnad eller 

upplevelsen av ljuset i tunneln i relation till trygghet. 
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Figur 11. Stapeldiagram med resultat uppdelat per åldersgrupp och kön för frågorna Q1-Q3 

(otrygghet/trygghet, obehag/trevnad, instängdhet/luftighet) till vänster och Q4-Q6 (ljus, höjd, bredd i 

relation till trygghet) till höger. 95% konfidensintervall. 

5.5. Sammanfattande resultat från bedömningar i virtuell tunnelmiljö 

Trots att variansanalyserna funnit vissa signifikanta effekter behöver resultaten också tolkas i en vidare 

mening. Vilken nivå ligger svaren på och är en signifikant skillnad av betydelse eller inte? 

Sammanfattningsvis säger analyserna och nivåerna i Figur 4–Figur 9 följande för de testade tunnlarna: 

• I mörker kände sig försöksdeltagarna varken otrygga eller trygga, oavsett tunnelutformning. 

• I dagsljus kände sig försöksdeltagarna ganska trygga i tunnlar med tunnelmynningen 

8 m × 4 m. När tunneln enbart var 25 m lång gällde detta även för mynningen 6 m × 3 m. 

• Tunnlarna kändes inte särskilt trevliga överlag men inte heller särskilt obehagliga. 

• Tunneln med måtten 5 m × 2,5 m × 25 m kändes ganska instängd, särskilt i dagsljus. 
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• Tunnlarna med mynningen 8 m × 4 m kändes ganska luftiga medan tunnlarna med mynningen 

6 m × 3 m varken kändes instängda eller luftiga. 

• I dagsljus upplevdes ljuset i tunnlarna generellt vara för mörkt. Mörkast upplevdes tunnlarna 

med måtten 6 m × 3 m × 30 m och 5 m × 2,5 m × 25 m. 

• I mörker upplevdes ljuset i tunneln vara perfekt för den minsta tunneln (5 m × 2,5 m × 25 m) 

och något åt det för mörka hållet för övriga. 

• Höjden i tunneln upplevdes nära perfekt för tunnlarna med höjden 3 m och 4 m men inte för 

tunneln med höjden 2,5 m. 

• Bredden i tunneln upplevdes nära perfekt för tunnlarna med bredden 6 m och 8 m, men 

upplevdes inte vara något större problem heller för tunneln med bredden 5 m. 

5.6. Reflektioner från deltagarna efter VR 

Flertalet av deltagarnas synpunkter handlade om belysning och ljus både i och utanför tunneln. Många 

uttryckte att bra belysning ökar tryggheten, medan mörka partier mitt i tunneln eller utanför den gör att 

det känns otryggt. Kontraster mellan ljust och mörkt gör att det är svårare att se vad som händer och 

minskar tryggheten. Någon tyckte att belysning ovanifrån upplevdes vara bra. 

Deltagarna uttryckte både för- och nackdelar med större dimensioner. Breda och höga tunnlar känns 

ofta trygga, speciellt i dagsljus, och tillräcklig bredd behövs också för möten och för att undvika 

konflikter. Samtidigt kan för höga eller för stora tunnlar känns otrygga i mörker eftersom ”mycket kan 

hända” där, som någon uttryckte det. Utåtlutande väggar (se Figur 2) gjorde att tunneln upplevdes 

rymligare och tryggare. Vissa uppskattade pelarna medan andra menade att de kan skapa gömställen 

om tunneln är hög. Någon föreslog att belysning bakom pelarna vore en bra idé, exempelvis med en 

LED-list längs kanten, för att man ska kunna se om någon gömmer sig där. 

God sikt lyftes som en central aspekt av trygghet, då man vill kunna se in i, genom och ut ur tunneln. 

Flera ansåg att det är viktigt att se vad som finns på andra sidan tunneln, och någon betonade särskilt 

att tvära kurvor eller skymd sikt skapar otrygghet. Det fanns även en oro för att upphöjda platåer eller 

branter vid tunnelmynningen kan skapa gömställen. 

Underhåll och estetik i tunnlar kommenterades också. Flera uttryckte att tryggheten ökar om tunneln 

är ren och fräsch och någon betonade vikten av underhåll av såväl gång- och cykelbanans yta som 

växtlighet, för att minska risken för att skadas eller fastna med kläder eller cykel. Det framfördes även 

önskemål om andra färger i tunnlar än grått. 

Flera personer uttryckte att omgivningen före och efter tunneln är avgörande för helhetsupplevelsen. 

Någon nämnde att tunnelns längd spelar roll, där kortare tunnlar är att föredra, och flera uppskattade 

en tydlig uppdelning mellan gångbana och cykelbana. Cyklisters närvaro bidrar också till fotgängares 

trygghetskänsla. 

Sammanfattningsvis kan konstateras att de reflektioner som gjordes av deltagarna efter att ha upplevt 

tunnlar i den virtuella miljön stämde väl överens med de synpunkter som framkom i intervjuerna av 

samma deltagare. 
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6. Diskussion, rekommendationer och förslag till vidare forskning 

I detta kapitel diskuteras resultat och metod, rekommendationer för utformning av gång- och 

cykeltunnlar presenteras, och förslag till vidare forskning lämnas. 

6.1. Diskussion 

Av resultaten framgår att deltagarnas tankar om trygghet ligger nära Boverkets definition, nämnd i 

kapitel 1: ”Trygghet är den känsla som utlöses när en individ tolkar en fysisk miljös utformning och 

användning genom att sinnesintryck kombineras med såväl egna erfarenheter, som med andra 

individers eller mediers beskrivningar av risken för att utsättas för brott eller hotfulla situationer.” 

(Boverket, 2025). Deltagarna har både diskuterat tunnelns utformning, vilka personer som kan tänkas 

använda den och om tunneln befinner sig i ett tryggt eller otryggt område enligt egna eller andras 

erfarenheter. Därtill är drift och underhåll av tunneln viktigt för både användbarheten och tryggheten – 

den ska fungera väl och det ska märkas att den är väl omhändertagen. 

Tunnlarna som användes vid bedömningarna i virtuell miljö upplevdes varken som särskilt trevliga 

eller särskilt obehagliga. Att de inte var särskilt obehagliga kan troligen tillskrivas att de var utformade 

med egenskaper som bör påverka tunnelupplevelsen positivt, med ljusa väggar och tak, utåtlutande 

väggar med större tunnelbredd upptill, släta ytor och tunnelbelysning både i mörker och i dagsljus. 

Dessutom separerades gående och cyklister med tydlig vägmarkering, anslutande gång- och cykelväg 

hade mjuk radie och god sikt och ingen vegetation som inskränkte sikten förekom. Att de inte heller 

upplevdes som särskilt trevliga beror troligtvis på att tunnlarna var ganska sterila med grå betong utan 

mönster eller annat för att göra dem mer intressanta. Med utsmyckning kan tunnlarna förväntas 

upplevas som trevligare och även tryggare, vilket intervjuerna visade. Konst har tidigare använts i 

trygghetsskapande syfte i befintliga gång- och cykeltunnlar (se exempelvis Lundell, 2020). I 

Helsingborgs stad används ett angreppssätt för utsmyckning av gång- och cykeltunnlar som de kallar 

för ”tunnel tool” (Sundberg et al., 2022), där boende i området involveras i hög grad och kan välja 

motiv och konstnär. För att den konstnärliga utsmyckningen ska synas bra och tunneln bli mer 

attraktiv krävs att tunneln är ren och har god belysning. 

Gång- och cykeltunnlarna i den virtuella miljön hade skyddszoner som var 0,6 m breda på vardera 

sidan om gång- och cykelvägen. I befintliga gång- och cykeltunnlar är det inte alltid fallet att en 

skyddszon existerar. Dessa bör dock finnas för att underlätta snöröjning och annan drift. I den virtuella 

miljön var gångdelen och cykeldelen lika stora och gång- och cykelbanan separerades genom en 0,1 m 

bred vägmarkering. Tillsammans med skyddszonerna innebar detta att i den smalaste tunneln som 

användes här (totalbredd 5 m) var såväl gångbana som cykelbana 1,85 m bred. I föreliggande studie 

var fokus på fotgängare men det är även viktigt att dimensionera efter cyklisters behov. Det är rimligt 

att använda en dubbelriktad cykelbana som är bredare än gångdelen för att cyklister ska kunna mötas 

på ett tryggt sätt i tunneln, utan att inskränka på varandras eller fotgängares utrymme. I en 

litteraturstudie om cyklisters utrymmesbehov (Egeskog et al., 2023) anges att en dubbelriktad 

cykelbana behöver vara minst 2,15 m bred för att två cyklister ska kunna mötas och minst 3,5 m bred 

för att två lastcyklister ska kunna mötas på ett betryggande sätt på en raksträcka på plan mark. Då 

lastcyklar och andra bredare cyklar kan förväntas bli allt vanligare är det relevant att dimensionera för 

dessa vid nybyggnation av gång- och cykeltunnlar och då räcker inte 5 m totalbredd till. 

Resultaten i denna studie ligger i linje med tidigare studier om upplevd trygghet i offentliga utemiljöer 

och i gång- och cykeltunnlar i Sverige (se exempel i Tabell 1). Faktorer som god belysning, 

överblickbarhet och en välskött miljö framstår även här som centrala för att stärka trygghetskänslan i 

gång- och cykeltunnlar. Utöver detta bidrar studien genom att peka på mått att förhålla sig till vid 

nybyggnation som baseras på hur fotgängare upplever tunnlarna, samt att det måste finnas tillräckligt 

utrymme för att mötas i tunneln. Studien lyfter också rullstolsanvändares perspektiv, där vägytans 

beskaffenhet framträder som en särskilt betydelsefull faktor jämfört med för andra fotgängare. 
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Genom att rekrytera en yngre och en äldre åldersgrupp med lika många män som kvinnor i båda dessa 

grupper erhölls en spridning både i ålder och kön. Barns och yngre tonåringars perspektiv har inte 

studerats här men behoven i åldersgruppen 30–64 år förmodas till stor del täckas av de rekryterade 

grupperna. Enbart personer som angett att det hänt att de känt sig otrygga i en gång- och cykeltunnel 

på grund av hur tunneln ser ut rekryterades, eftersom tunnlar bör anpassas efter dessa och inte efter 

dem som alltid känner sig trygga. Därutöver gjordes insatser för att rekrytera personer med rullstol, för 

att inte riskera att perspektivet med personer med fysisk funktionsnedsättning negligerades. En 

anledning till att det var svårt att rekrytera deltagare med rullstol kan ha varit vintervädret med snö 

som rådde då studien genomfördes i januari-februari. För de deltagare med rullstol som kom till VTI 

med bil fanns dock möjlighet att ställa bilen på en särskilt iordninggjord parkeringsplats nära 

ingången. På så sätt kunde transporten på dåligt underlag utomhus minimeras. Fyra personer med 

rullstol deltog i studien med sina värdefulla synpunkter, vilket både gav nya insikter och förstärkte 

andra. Det går dock inte att utesluta att fler deltagare med rullstol hade gett ytterligare perspektiv på 

trygghet i gång- och cykeltunnlar. 

I den virtuella miljön ställdes frågor i samma ordning i varje tunnelscenario (se Tabell 3). Den 

övergripande frågan Q1: ”Hur trygg eller otrygg känner du dig här?” ställdes alltid först, när 

deltagarna bekantat sig med tunnelmiljön. Därefter kom frågorna Q2 och Q3 som handlade om hur 

obehagligt eller trevligt det kändes och hur instängt eller luftigt det kändes i tunneln. Dessa frågor 

handlade således om en övergripande känsla. I frågorna Q4-Q6 var ambitionen att koppla samman 

trygghetsupplevelsen med olika faktorer. För att undvika att få svar som betyder att man vill att 

tunneln ska vara ljusare, högre eller bredare, men ändå känner sig trygg i den, valde vi att ställa 

frågorna Q4-Q6 som ”Hur upplever du [ljuset/höjden/bredden] i relation till trygghet?” Det kan dock 

inte uteslutas att tolkningen av frågan ändå gjorts utifrån ett annat perspektiv än trygghet, såsom 

exempelvis komfort. Å andra sidan kommer en tunnel alltid att tolkas och upplevas i sitt sammanhang, 

där alla delar hänger samman och bidrar till upplevelsen. 

6.2. Implikationer och rekommendationer 

Implikationer och rekommendationer för utformning av gång- och cykeltunnlar ges här utifrån 

resultaten av studien. En central guidande princip är att tunnelmiljön ska utformas så att den blir 

överblickbar och förutsägbar. Rekommendationerna nedan syftar till att åstadkomma detta på olika 

sätt. 

Utifrån föreliggande arbete går det inte att fastställa några absoluta gränsvärden för mått i tunnlar som 

ger en god trygghet. I intervjuerna har inga specifika mått nämnts av deltagarna och vid 

bedömningarna i virtuell tunnelmiljö har ett begränsat antal mått använts: tre storlekar på 

tunnelmynning och två tunnellängder. I praktiken är tunnellängden ett mått som inte går att kravställa 

då längden är beroende av omständigheter i trafikmiljön. En gång- och cykeltunnel under en väg 

kommer att ha en längd som är direkt beroende av den korsande vägens bredd. Vidare är det orimligt 

att ställa olika måttkrav på en tunnel beroende av om det är dag eller natt. 

Baserat på bedömningarna av tunnlarna i den virtuella miljön kan dock följande implikationer för mått 

på gång- och cykeltunnlar formuleras utifrån trygghet för fotgängare: 

• Tunnelbredden bör vara minst 5 m för tunnlar som är 25 m långa. 

• Tunnelhöjden bör vara 3–4 m för tunnlar som är 25–30 m långa. 

• För att öka tryggheten i dagsljusförhållanden kan en tunnelmynning med måtten 6 m × 3 m 

vara tillräcklig för tunnlar upp till 25 m längd. För tunnlar med en längd på 30 m bedöms 

tunnelmynningen 8 m × 4 m vara mer lämplig. 
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• I mörker är det begränsat vad som kan göras med tunnelns mått för att få gång- och 

cykeltunnlar att upplevas som trygga och trevliga, åtminstone för tunnlar som är 25 m eller 

längre. Andra åtgärder krävs – se rekommendationer nedan. 

Utöver måtten ovan rekommenderas följande: 

• God belysning: Det är viktigt att sörja för god belysning både dagtid och nattetid, åtminstone 

i tunnlar som är 25 m eller längre. Belysningen ska minska förekomsten av skarpa kontraster, 

både vid ingången till och utgången från tunneln. Det räcker inte att belysningen finns eller 

ger mycket ljus utan den ska även vara utformad på ett bra sätt så att hela tunnelytan är jämnt 

belyst utan att belysningen bländar trafikanterna. Inga dolda mörka utrymmen ska finnas i 

eller strax utanför tunneln, varken dag- eller nattetid. 

• God sikt/överblickbarhet: Att tunneln ska vara överblickbar, det vill säga att man ska kunna 

se igenom hela tunneln och ut på andra sidan, är viktigt för tryggheten. Krökta tunnlar bör 

undvikas, liksom snäva kurvor in mot eller ut från tunneln. Trappor ner till tunneln bör 

undvikas eller kompletteras med rullstolsramper men utan branta lutningar eller skarpa 

svängar. 

• God skötsel: Tunnlar ska vara väl underhållna, där skräp och klotter tas bort, trasig belysning 

åtgärdas och vegetation runt tunneln hålls efter. Även vägytan behöver underhållas så att grus, 

sprickor, vattensamlingar och is inte försvårar framkomligheten, särskilt för personer som 

använder rullstol. Tunnlarna måste därför vara tillräckligt breda och höga för att möjliggöra 

plogning, sopning och annat driftarbete. 

• Tillräckligt utrymme för att mötas: Det ska finnas tillräcklig plats för såväl fotgängare som 

cyklister att mötas i tunneln. Det kan vara lämpligt att separera trafikantslagen för att 

tydliggöra var man ska gå respektive cykla. Separeringen bör göras på ett sådant sätt att den 

inte blir en risk eller hinder, särskilt med hänsyn till personer med rullstol eller cykel. Tunneln 

behöver vara så pass bred att det är möjligt för två cyklister att mötas samtidigt som en rullstol 

befinner sig på gångbanan. 

• Konstnärlig utsmyckning: För att öka tryggheten i en tunnel ytterligare och dessutom göra 

den mer attraktiv kan utsmyckningar av något slag med fördel användas. Detta kan 

exempelvis vara i form av konst eller färgglada väggar. Skötsel och underhåll är dock viktigt 

även vad gäller utsmyckningen så att den behåller sin funktion. 

6.3. Förslag till vidare forskning 

Andra utformningar av gång- och cykeltunnlar än de som använts i den virtuella miljön i denna studie 

kan vara av intresse att studera. Det vore då en god idé att använda försöksdeltagare med olika 

perspektiv och behov, såsom fotgängare, cyklister och rullstolsanvändare, som kan bidra till 

kunskapen om hur olika faktorer påverkar tryggheten. 

Följande faktorer föreslås att undersöka vidare gällande trygghet: 

• Belysning: Hur ser god belysning i och omkring en tunnel ut och var går gränsen för när 

dagsljusbelysning krävs? 

• Andra tunnellängder än 25 och 30 m: Är tunnlar kortare än 25 m trygga och hur korta 

behöver de i så fall vara? 

• Andra mått på separering mellan gång- och cykeltrafik än att gångbana och cykelbana är 

lika breda: Hur bred behöver gångbana respektive cykelbana vara för att såväl fotgängare 

som cyklister av olika slag ska känna sig trygga? 
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• Cyklisters upplevelse av trygghet i gång- och cykeltunnlar: Skiljer den sig från 

fotgängares och vilka aspekter tillkommer i så fall? 

• Andra förhållanden mellan tunnelns bredd och höjd än att bredden är dubbla höjden: Går 

det exempelvis att minska tunnelns bredd utan att påverka tryggheten negativt? 

• Tunnelutsmyckning: Kan konstnärlig utsmyckning användas för att öka befintliga tunnlars 

attraktivitet och därmed leda till att fler använder tunneln? 
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Bilaga 1. Rekryteringsenkät 

Rekryteringsenkät trygghet i gång- och cykeltunnel 

Gång- och cykeltunnlar används för att separera fotgängare och cyklister från motortrafik. Tanken är 

att det ska leda till bättre trafiksäkerhet och en tryggare trafikmiljö för gående och cyklister. Om en 

sådan tunnel upplevs vara otrygg kan gående istället uppleva obehag eller försöka undvika tunneln, 

vilket påverkar tillgängligheten. 

Syftet med den här studien är att undersöka hur fotgängare upplever sin trygghet vid olika utformning 

av gång- och cykeltunnlar. 

Forskningshuvudman för projektet är Statens väg- och transportforskningsinstitut, VTI. Med 

forskningshuvudman menas den organisation som är ansvarig för projektet. Ansökan är godkänd av 

Etikprövningsmyndigheten. 

Du som deltar i studien kommer först att bli intervjuad om trygghet och hur du upplever trygghet i 

gång- och cykeltunnlar. Därefter kommer du att uppleva olika tunnelutformningar i en virtuell miljö 

(VR-miljö), där du har på dig VR-glasögon och ska bedöma olika aspekter som har med trygghet att 

göra. 

Vi söker i denna studie efter personer med eller utan rullstol, i åldrarna 18–29 år eller minst 65 år. 

Studien utförs dagtid i VTI:s lokaler i Linköping och den beräknas ta cirka 90 minuter att genomföra. 

1. Är du intresserad av att vara med i denna studie? 

a. JA 

b. NEJ => 14 

2. Händer det att du känner dig otrygg när du rör dig på offentliga platser utomhus? 

a. Nej, aldrig => 12 

b. Ja, men sällan 

c. Ja, ibland 

d. Ja, ganska ofta 

e. Ja, väldigt ofta 

3. Har det hänt att du känt dig otrygg i en tunnel för gång- och cykeltrafik på grund av hur 

tunneln ser ut (t.ex. att tunneln varit smal, lång eller mörk)? 

a. Nej, aldrig 

b. Ja, men sällan 

c. Ja, ibland 

d. Ja, ganska ofta 

e. Ja, väldigt ofta 
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4. Vilket år är du född? [Rullist med årtal från 1930 till 1961, 1962–1996, rullist med årtal 1997–

2008, 2009–] 

a. 1930–1960 

b. 1961=> 5 

c. 1962–1995 => 12 

d. 1996 => 6 

e. 1997–2007 

f. 2008 => 7 

g. 2009 eller senare => 12 

5. Har du fyllt 65 år? 

a. Ja => 8 

b. Nej => 12 

6. Har du fyllt 30 år? 

a. Ja => 12 

b. Nej =>  8 

7. Har du fyllt 18 år? 

a. Ja =>  8 

b. Nej => 12 

8. Använder du något hjälpmedel för att ta dig fram som fotgängare utomhus? 

a. Ja, rullstol 

b. Ja, annat => 12 

c. Nej 

9. Kan du ta dig till och från VTI i Linköping? 

a. JA -> 10 

b. NEJ -> 12 

10. Är du: 

a. Kvinna -> 11 

b. Man -> 11 

c. Annat/vill ej svara -> 11 
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11. Genom att fylla i mina kontaktuppgifter här godkänner jag att VTI kan kontakta mig för 

deltagande i studien. 

a. Namn: 

b. Adress: 

c. Mobilnummer: 

d. E-post: 

e. Skicka in min intresseanmälan -> 13 

12. Du uppfyller tyvärr inte våra kriterier för deltagande i den här studien. Tack för visat intresse! 

-> 14 

13. Tack för ditt intresse av att vara med i studien! Om du blir utvald att delta kommer du att 

kontaktas av VTI och få ytterligare information om försöket och får därefter avgöra om du kan 

och vill delta. -> 14 

14. www.vti.se  

http://www.vti.se/
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Bilaga 2. Intervjuguide 

Intervjuguide: Upplevd trygghet i gång-/cykeltunnlar 

Introduktion 

• Presentera syftet med intervjun: ”Vi vill förstå mer om hur människor upplever 

trygghet i gång-/cykeltunnlar och om det finns utformningar som bidrar till 

upplevelsen av trygghet.” 

• Det finns inga rätt eller fel svar. Vi är ute efter hur du tänker kring trygghet och hur 

det relaterar till utformning av gång-/cykeltunnlar. 

• Informera om anonymitet och att intervjun spelas in digitalt 

• Säg FP-nr i början av inspelningen 

Om trygghet 

Först tänkte vi ställa några frågor om vad du tänker om trygghet i allmänhet 

1. Rent generellt, vad innebär trygghet för dig i utomhusmiljöer? 

o Tider, dagsljus/mörkers inverkan? 

o Olika miljöer/områden? 

2. Beskriv en plats eller miljö som du upplever som trygg?  

o Varför är den trygg?  

3. Beskriv en plats eller miljö som du upplever som otrygg?  

o Varför är den otrygg?  

Allmän upplevelse av gång-/cykeltunnlar 

Nu tänkte vi att vi går över till att prata om trygghet specifikt i relation till gång-/cykeltunnlar 

4. Hur ofta passerar du gång-/cykeltunnlar i din vardag? 

5. Upplever du olika gång-/cykeltunnlar på samma sätt eller kan det skilja sig åt? 

6. Vad tycker du är viktigast för att en tunnel ska kännas trygg? 

7. Har du upplevt situationer där du känt dig särskilt trygg i en tunnel?  

o Vad gjorde att det kändes tryggt? 

8. Har du upplevt situationer där du känt dig särskilt otrygg i en tunnel?  

o Vad gjorde att det kändes otryggt? 

9. Finns det något som gör att du ibland undviker gång-/cykeltunnlar? 

o Tider, platser, utformningar, socialt sammanhang 
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Specifika faktorer som påverkar trygghet i gång-/cykeltunnlar 

Nu tänkte vi komma in på mer specifika faktorer 

10. Hur tänker du kring vad som specifikt inverkar på din upplevelse av trygghet i gång-

/cykeltunnlar?  

o Ljudnivå och akustik? 

o Belysning? (Svag, stark, dagtid, mörker) 

o Dimensioner (smal, bred, hög, låg, kurvatur) 

o Färger, material, konst och annan utsmyckning? 

o Andra personers närvaro 

o Medtrafikanter (sällskap) 

o Renlighet och underhåll? 

Hur tunnlar kan utformas för ökad upplevelse av trygghet i framtiden 

11. Finns det något du tycker borde förändras vad gäller gång-/cykeltunnlar idag? 

Avslutning 

12. Är det något vi inte har pratat om när det handlar om gång-/cykeltunnlar och trygghet?  
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Bilaga 3. Bilder från scenarierna 

I denna bilaga finns bilder från samtliga scenarier (en tunnel per sida) som använts vid bedömningarna 

i virtuell miljö och som visar vad deltagaren ser i varje öga. På varje sida presenteras bilder från 

tunneln i dagsljus till vänster och tunneln i mörker till höger. Dessa utgjorde således två scenarier. 

Bilderna visar respektive scenario ur perspektivet längst bak på den tillgängliga rörelseytan. 

Överst på varje sida visas vyn utanför tunneln, i mitten visas vyn vid tunnelmynningen och nederst 

visas vyn inne i tunneln, det vill säga motsvarande att deltagaren gjort knapptryckningar mellan 

vyerna utan att röra sig till fots. 

Bilder: Pelle Wredenborg, VTI. 
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VTI, Statens väg- och transportforskningsinstitut, är ett internationellt framstå-
ende forskningsinstitut med uppdrag från regeringen att bedriva forskning och 
utveckling inom transportområdet, omfattande infrastruktur, trafik, transporter 

och trafikanter. Vi arbetar för att kunskapen om transportsektorn kontinuerligt ska för-
bättras och är på så sätt med och bidrar till att uppnå Sveriges transportpolitiska mål.

Verksamheten omfattar samtliga trafikslag och områdena väg- och banteknik, drift och 
underhåll, fordonsteknik, trafiksäkerhet, trafikanalys, människan i transportsystemet, 
miljö, planerings- och beslutsprocesser, transportekonomi samt transportsystem. Kun-
skapen som VTI tar fram ger beslutsunderlag till aktörer inom transportsektorn och 
tillämpas i många fall i såväl nationell som internationell transportpolitik.

VTI bedriver forskning på uppdrag i en tvärvetenskaplig organisation. Vi arbetar ock-
så med utredning och rådgivning, samt utför olika typer av tjänster inom mätning och 
provning. På institutet finns tekniskt avancerad forskningsutrustning av olika slag och 
körsimulatorer i världsklass. Dessutom finns ett laboratorium för vägmaterial, ett mät-
tekniskt laboratorium och ett krocksäkerhetslaboratorium.

Transportbiblioteket vid VTI är en nationell resurs för informationsförsörjning och infor-
mationsspridning för alla trafikslag inom transportforskningsområdet.

I Sverige samverkar VTI med ledande universitet och högskolor som bedriver närliggan-
de forskning och utbildning. Vi medverkar även kontinuerligt i internationella forsknings-
projekt, framförallt i Europa, och deltar aktivt i internationella nätverk.

VTI är en uppdragsmyndighet som lyder under regeringen och hör till Landsbygds- och 
infrastrukturdepartementet. Vårt kvalitetsledningssystem är certifierat enligt ISO 9001 
och vårt miljöledningssystem enligt ISO 14001. Vissa provningsmetoder vid våra labo-
ratorier är dessutom ackrediterade.

Vi är omkring 250 medarbetare och finns i Linköping (huvudkontor), Stockholm, Göte-
borg och Lund.
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