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Kort sammanfattning

Gang- och cykeltunnlar anvinds for att separera fotgéngare och cyklister fran motortrafiken i syfte att
oOka trafiksikerheten och skapa en tryggare trafikmiljé for dessa trafikanter samt, i vissa fall, d&ven
forbattra deras framkomlighet. Om en tunnel i stdllet upplevs vara otrygg kan fotgéngare och cyklister
dock kénna obehag eller vélja att undvika den.

Syftet med foreliggande arbete har varit att stirka kunskapen om fotgédngares upplevda trygghet vid
gang- och cykeltunnlar, med mélet att ge ett kunskapsunderlag for Trafikverkets arbete med att
revidera regelverket Végars och gators utformning, VGU.

Tva kompletterande metoder anvindes: semistrukturerade intervjuer samt bedomningar i virtuell
tunnelmiljo. I studien deltog 28 deltagare, i aldersgrupperna 18-29 ar respektive 65 ar och dldre, samt
personer som anvande rullstol (25—63 &r). Lika manga min som kvinnor deltog i varje grupp.

Utifran resultaten ges rekommendationer for hur gang- och cykeltunnlar bor utformas. En
grundldggande princip ér att tunnelmiljon ska vara 6verblickbar och forutsagbar. Férutom vissa
implikationer for métt rekommenderas att belysningen fore, i och efter tunneln ska vara god och jamn,
att sikten ska vara tillracklig for att ge en tydlig verblick, att tunneln dr vil underhallen sé att
belysningen fungerar och miljon ar ren med en god végyta, samt att det finns tillrickligt med utrymme
for att motas. For att 6ka tryggheten och gora tunnlar mer attraktiva att anvdnda kan dven konstnérlig
utsmyckning vara ett vardefullt inslag.

Nyckelord
Tunnel, gang- 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 (Végars 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

Gang- och cykeltunnlar anvénds for att separera fotgéingare och cyklister fran motortrafiken, med
syftet att 6ka trafiksikerheten och skapa en tryggare trafikmiljo for dessa trafikanter samt, i vissa fall,
dven forbittra deras framkomlighet. Om en tunnel i stillet upplevs vara otrygg kan fotgidngare och
cyklister dock kinna obehag eller vilja att undvika den (Ringeby, 2023; Wasberg, 2025; Astrom,
2019).

I Handbok for trafikstrategiskt arbete (Sandberg & Wiarnhjelm, 2022) som tagits fram av Trafikverket
i samverkan med Sveriges Kommuner och Regioner samt Boverket, beskrivs social hallbarhet som ett
perspektiv dér ménniskornas behov och vélbefinnande sétts i centrum” och dér samhéllet “erbjuder
samma mdjligheter till alla mdnniskor oavsett kon, alder, fysisk formaga eller socioekonomisk
situation” (s. 8). Utformningen av tunnlar for gdende och cyklister berdr direkt ménniskors trygghet,
hilsa och jamlika tillgang till offentliga miljder, vilket saledes paverkar den sociala hallbarheten.
Forutom att alla minniskor ska kunna rora sig fritt utan att kiinna sig otrygga bidrar gang- och
cykeltunnlar till folkhdlsan genom att de uppmuntrar till vardagsmotion och aktivt resande. Det &r
dven angeléget att tillgangen till viktiga funktioner ar likvardiga, oberoende av om man &r dldre eller
yngre, man eller kvinna, har en funktionsnedsittning eller ej. Déarfor behdver tunnlarna vara tillrdckligt
hdéga och breda och ha en bra vigbeldggning sa att alla kan anvénda dem.

Vad innebir da begreppet trygghet? I praktiken kan trygghet definieras pa olika sétt och dess innebord
kan variera beroende pa sammanhang. Boverket (2025) definierar trygghet s hér: Trygghet ar den
kénsla som utloses nir en individ tolkar en fysisk miljos utformning och anvindning genom att
sinnesintryck kombineras med sévil egna erfarenheter, som med andra individers eller mediers
beskrivningar av risken for att utséttas for brott eller hotfulla situationer.” Boverket inkluderar ddrmed
den fysiska miljons utformning i sin definition, vilket &r sérskilt relevant vid studier av géng- och
cykeltunnlar, dar utformningen kan paverka upplevelsen av trygghet pa ett konkret sétt.

Regelverket Vigars och gators utformning, VGU (Trafikverket, 2024b), anger i avsnitt 9.3.10.5 vissa
kriterier for hur en gang- och cykeltunnel ska vara utformad vid ny- och ombyggnation, nidmligen att
den fria hojden i tunneln ska vara minst 2,5 m och att tunneln ”’ska vara minst lika bred som
anslutande GCM-vig, med tilldgg for skyddsremsa > 1,2 m pa vardera sidan™'. Dessutom anges ett
antal kriterier géllande avstidnd fran tunneln till anslutande GCM-vig (> 15,0 m fran
tunnelmynningen), gangforbindelse (i normalfallet > 10,0 m fr&n mynningen) respektive trappa

(> 10,0 m fran tunnelmynningen). Kriterierna som anges i VGU giéller vid ny- och ombyggnation av
géng- och cykeltunnlar men det &r oklart i vilken utstrdckning de baseras pé fotgéngares och cyklisters
upplevelser av att anvdnda tunnlarna. Dock kompletteras kraven i vissa fall av radstexter, dér det bland
annat anges att en gang- och cykeltunnel ”bor vara genomsiktlig, bred och ljus sé att den blir attraktiv
att anvinda dven under morker” och att den fria hdjden “’bor bestimmas med hansyn till de fordon
som anviands for drift och underhall” (Trafikverket, 2024a).

I radstexten till VGU stér att P4 vigar med mycket trafik och/ eller hoga hastigheter, dér man
bedomer att framkomligheten for GCM-trafikanter ska prioriteras, bor séiker passage anordnas. En
planskild passage dr det sdkraste alternativet att korsa vigar med mycket trafik och/ eller hoga
hastigheter.” (Trafikverket, 2024a, avsnitt 5.4.5)? Radstexten anger att planskild korsning kan vara en
16sning for hastighetsgrianser pa 60 km/h eller hdgre och dven vid hastighetsgriansen 40 km/h om
arsdygnstrafiken overskrider 2000 fordon per dygn (Trafikverket, 2024a, Tabell 7.1.1-1). I kraven stér

' Med GCM avses gdende och cyklister/moped klass 11 i rorelse Trafikverket. (2024b). Viigars och gators
utformning, Krav, version 1.0. TRVINFRA-00396. Borliange: Trafikverket.

2 Planskild GCM-korsning definieras i VGU enligt foljande: Planskild passage avsedd for GCM-trafik dver eller
under vég ibid..

VTI rapport 1264 11



ocksa att planskildhet ska anldggas for fotgéngare och cyklister pa vég till och fran hallplats pa
motorvag och motesfri motortrafikled (Trafikverket, 2024b, avsnitt 10.1.2).

Tidigare studier om trygghet i offentliga miljoer omfattar bland annat en studie om hur belysning
paverkar upplevelsen av trygghet vid tunnelbanestationer (Ceccato et al., 2024). Studien genomfordes
bade i en verklig och en virtuell miljo och inkluderade 67 universitetsstudenter och 25 &dldre deltagare
med synnedséttning. Fokus lg pa hur belysningens farg och intensitet paverkade
trygghetsupplevelsen. Resultaten visade att blatt och orange ljus upplevdes mindre tryggt jamfort med
vitt ljus. I de flesta fall var resultaten mellan verklig och virtuell miljé samstimmiga, vilket visar pé
potentialen i att anvinda virtuella miljoer for att undersoka fysisk utformning. Ett resultat frén studien
var att dimrad belysning inte paverkade deltagarnas upplevelse av trygghet. Ett annat resultat var att
personer med synnedséttning konsekvent rapporterade ldgre upplevelser av trygghet jamfort med
personer utan synnedséttning. Det dr dock oklart om denna skillnad frémst beror pé synnedséttningen i
sig eller pd deltagarnas hogre alder.

Tabell 1 ger en 6versikt 6ver andra studier som gjorts om upplevd trygghet i offentlig milj6. Samtliga
studier har utforts inom ramen for universitets- eller hogskoleutbildningar. Studieorterna omfattar
Goteborg (Berg & Wasberg, 2023; Ringeby, 2023; Wasberg, 2025), Stockholm (Renstrom &
Higglund, 2025), Malmé (Bosrup & Holmstrom, 2024) och Givle (Astrom, 2019).

I alla studier betonas god belysning som en viktig faktor for att skapa trygghet. De studier som
specifikt fokuserade pa géng- och cykeltunnlar visar dessutom att god sikt och bra underhall bidrar till
okad trygghetsupplevelse. I nagra fall lyfts d4ven konst fram som en trygghetsskapande faktor.

12 VTI rapport 1264



Tabell 1. Oversikt éver diverse studier om upplevd trygghet i offentliga utemiljoer i Sverige.

Referens och typ av
publikation

Studiefokus

Studerad plats

Metod

Deltagare

Resultat

(Berg & Wasberg, 2023)

Kandidatuppsats i
Kulturgeografi,
Handelshogskolan, GU

Upplevd trygghet
i offentlig miljé

Sparvagnshallplats
Wieselgrens-
platsen, Goteborg

Enkatundersdkning
samt intervjuer

Kvinnor 6ver 18 ar som
nagon gang besokt
sparvagnshallplatsen
(enkat besvarad av 293
kvinnor och intervjuer
med 3 kvinnor som
besvarat enkéaten)

Sju faktorer paverkar kvinnors upplevda
trygghet: platsens utformning,
gangtunnlarna, vegetation, belysning,
estetik, manniskor och tiden p3 dygnet.

(Bosrup & Holmstrom, 2024)

Sjalvstandigt arbete,
Landskapsarkitektprogrammet,
SLU

Paverkan av
designelement pa
kdnslan av
trygghet i gang-
och cykeltunnlar

Gang- och
cykeltunnlari
Malmd

Litteraturstudie,
intervjuer samt
observationer av 4
tunnlar i Malmo
stad

Intervjuer med 5
yrkesaktiva inom
kommuner i Skane
(landskapsarkitekter,
ljusdesigner,
trafikingenjor, urban
designer)

Stor inverkan pa den upplevda
tryggheten har designelementen sikt,
belysning och tunnelns geografiska
placering. Aven konst och aktivering av
platserna runt tunneln kan 6ka
trygghetskanslan.

(Renstrém & Hagglund, 2025)

Examensarbete inom teknik,
KTH

Upplevd trygghet
i olika
stadsplaneideal

Nio stadsplaneideal
i Stockholm

Litteraturstudie
och
enkdtundersokning

23 personer av olika
aldrar (20 ar och 6ver)
och kon, framst
boende i Stockholm

Trygghetsskapande faktorer ar goda
siktlinjer, fargglada fasader, tydliga
granser mellan offentliga och privata
rum?,

Valskotta grénomraden med goda
siktlinjer samt flode av méanniskor pa
gator under dygnets alla timmar bidrar
till tryggheten.

Gangtunnlar kan goras tryggare genom
god belysning, farg pa vaggar och
eliminera potentiella gdmstallen.

3 Med offentliga rum avses t.ex. torg, parker och gator, medan privata rum avser t.ex. innergérdar och tridgardar.
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Referens och typ av Studiefokus Studerad plats Metod Deltagare Resultat
publikation
(Ringeby, 2023) Faktorer for 4 gangtunnlaris.k. | Intervjuer 12 aldre kvinnor (67— De dldre kvinnorna undvek tunnlarna i

Examensarbete i geografi,

upplevd trygghet

utsatta omraden i

88 ar) i Biskopsgarden

morker. Ljusa, breda och rena tunnlar

Handelshbgskolan, GU och otrygghet i Goteborg och Tynnered samt 3 Okade deras trygghet medan att mota
gangtunnlar trygghetskoordinatorer | fel personer, t.ex. yngre, paverkade
och 3 stadsplanerare tryggheten negativt.

Stadsplanerare och
trygghetskoordinatorer fokuserade pa
fysiska faktorer for upplevd trygghet:
belysning, geografisk placering och om
en tunnel dr nédvandig eller ej. Konst
kan ge en positiv effekt om den ar val
underhallen.

(Wasberg, 2025) Faktorer som Gang- och Enkater: digitala 738 svar: 68% kvinnor, | Kvinnor upplever lagre grad av trygghet

Examensarbete i geografi, paverkar upplevd | cykeltunnlari och pa plats i 32% man, 16 dr och och undviker tunnlar i hégre grad.

Institutionen for trygghet i gang- Goteborg socialt utsatta uppat Faktorer som bidrar till otrygghet var

geovetenskaper, GU

och cykeltunnlar i
tunneltata
omradenii
Goteborg

omraden

framst dalig belysning, men dven
personer som bidrar till otrygghet, dalig
synbarhet (ex. skarpa kurvor), daligt
underhall, tranga passager och
tunnelns placering.

(Astrém, 2019)

Sjalvstandigt arbete, Fakulteten
for landskapsarkitektur,
tradgards- och
vaxtproduktionsvetenskap, SLU

Undersoka hur
fysisk planering
och gestaltning
kan paverka den
upplevda
tryggheten hos
kvinnor i
offentliga miljGer,
med fokus pa
gang- och
cykeltunnlar

Ostertunneln i
Gavle

Kunskapsoversikt
samt fallstudie
med intervjuer,
observationer och
platsanalys

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

Forutsattning for trygghet i tunnlar ar
god ljussattning, god sikt,
overblickbarhet, god skotsel och
narvaro av manniskor. Tunnelentréer ar
bra att inkludera i utformningen.

14
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I GCM-handboken (Sveriges Kommuner och Regioner & Trafikverket, 2022) anges att gang- och
cykeltunnlar ska ha ljusa vaggar och tak och att sluttande véggar med storre tunnelbredd upptill ar att
rekommendera for att ge tunneln ett dppnare och ljusare intryck. Anslutande gang- och cykelvigar bor
ha mjuka kurvor och god sikt, vegetation kring tunneln far inte skapa otrygghet eller gora att sikten
forsdmras och tunnelns ytor bor vara slita utan dolda utrymmen. Det anses ocksé viktigt att gaende
och cyklister separeras pd ett tydligt sétt i tunneln och att cykelbanan &r uppdelad i riktningar.
Tunnelbelysning anses vara en sjilvklarhet for trygghet men det papekas ocksé att kontrasten mellan
belysningen pa gang- och cykelvigen och i tunneln inte far vara for stor, for att undvika bldndning.

I géllande VGU star att dagbelysning ska finnas for GCM-vig under bro (som hér tolkas som géng-
och cykeltunnel), om tunnelns ldngd overstiger fem génger 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 ir ldngre &n 25 m men &ven om tunneln ar lag eller krokt. Nagra
matt for tunnelh6jd eller krokning angavs dock inte i supplementet.

Da de kriterier som anges i VGU inte &r heltdckande och dessutom géller vid ny- och ombyggnation &r
gang- och cykeltunnlar utformade pa varierande sitt i Sverige. Att ménga tunnlar kan upplevas som
otrygga har visats i bade tidningsartiklar (se exempelvis Séderholm (2025)) och forskning, sisom
resultaten i Tabell 1 anger.

Av de trafikantgrupper som kan forvintas anvdnda en gang- och cykeltunnel ér det fotgidngare som
uppehaéller sig langst tid i tunneln. De exponeras ddrmed for tunnelupplevelsen under en langre tid

j@mfort med andra trafikanter och en tunnel som upplevs som otrygg kan komma att véljas bort till
formén for alternativ med sdmre trafiksakerhet.
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2. Syfte

Det dvergripande syftet med projektet har varit att stidrka kunskapen om fotgéingares upplevda trygghet
vid gang- och cykeltunnlar och vilka faktorer som inverkar pé upplevelsen. Syftet besvaras genom tva
olika metoder: en intervju och en beddmning av tunnelupplevelsen i virtuell miljo.

Intervjuerna syftade till att dels belysa hur ménniskor upplever trygghet i utomhusmiljéer i stort och
séarskilt i gang- och cykeltunnlar, dels identifiera faktorer som paverkar dessa upplevelser och vilka
forbattringar som kan 6ka tryggheten. Bedomningarna i virtuell milj6 syftade till att undersoka hur
specifika utformningar av gang- och cykeltunnlar — dér tunnelmynningens storlek och tunnelns langd
varierades — paverkar upplevelsen av trygghet.

Malet med arbetet har bade varit att stirka kunskapen om trygghet i gdng- och cykeltunnlar och att ge
ett kunskapsunderlag for Trafikverkets arbete med att revidera krav och rad i regelverket Vigars och
gators utformning, VGU (Trafikverket, 2024a, 2024b).
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3. Metod

For att undersoka fotgingares upplevda trygghet i gang- och cykeltunnlar anvindes tva
kompletterande metoder med forsoksdeltagare, ndmligen intervjuer och bedémningar av
tunnelupplevelsen i virtuell miljo. Istéllet for att styra deltagarna till att forhalla sig till ndgon sarskild
definition av trygghet, sdsom exempelvis Boverkets (se kapitel 1 ovan), undersoktes vad
forsoksdeltagarna sjélva lagger 1 begreppet. Intervjuerna avsdg att ticka in manga aspekter av trygghet
och gang- och cykeltunnlar, dir deltagarnas egna erfarenheter och tankar kom fram i kvalitativa data.
Beddmningarna i virtuell miljo avsag att jaimfora specifika tunnelutformningar som genererade
kvantifierbara data.

3.1. Forsoksdeltagare och rekrytering

I syfte att ta fram rad for hur tunnlar for gang- och cykeltrafik kan utformas for 6kad trygghet, bor
personer som inte alltid kénner sig trygga i offentlig miljé utomhus vara dimensionerande. Darfor
rekryterades endast personer som angett att det hant att de ként sig otrygga i en gang- och cykeltunnel
pa grund av hur tunneln ser ut. For att dessutom undvika att basera rekommendationer pé en alltfor
homogen grupp personer, valdes i denna studie att rekrytera personer i fyra olika kategorier utifran
kon och alder: yngre kvinnor, yngre mén, dldre kvinnor och dldre mén. Med yngre avses hir
aldersspannet 18—29 ar och med éldre avses personer som &r 65 ar eller dldre. Sex personer i varje
kategori deltog i studien. For att fokusera mer pa tillgdnglighetsperspektivet rekryterades utover dessa
grupper dven fyra personer (tva kvinnor och tvd min) som anvénde rullstol da de rérde sig utomhus.
Dessa deltagare var 2563 ér och kapabla att kora sin rullstol sjdlva. Totalt deltog ddrmed

28 forsoksdeltagare i studien.

Deltagarna rekryterades genom en enkét skapad i det digitala enkétverktyget Webropol som
distribuerades via VTI:s Facebook. (Enkiten i ursprungligt skick aterfinns i Bilaga 1.) Foljande
personer exkluderades fran studien: de som uppgav att det aldrig hdnde att de kénde sig otrygga nér de
rorde sig pa offentliga platser utomhus, de som inte kunde ta sig till och fran VTI i Linkdping, de som
uppgav att de anvande annat hjalpmedel an rullstol for att ta sig fram som fotgidngare utomhus, samt
personer utan rullstol som inte tillhdrde ndgot av de angivna aldersspannen.

For rekrytering av deltagare som anvinde rullstol togs kontakt med olika lokala féreningar
(Linkdpings parasport, DHR Linkdping, Funktionsritt Ostergétland, Spinalis, Norrkdpings parasport)
och lappar med QR-kod till enkéten sattes upp pé olika platser (Universitetssjukhuset i Linkoping,
Valla folkhogskola, VTI och foreningshuset Fontéinen). Studien postades dven i diverse sociala medier
och kontakt med ett gym togs. Da det trots dessa insatser var svart att rekrytera personer med rullstol
beslutades i samrad med uppdragsgivaren forst att ta bort alderskravet for rullstolsburna deltagare, och
dérefter dven kravet om att deltagaren ska ha angett att det ndgon géng hént att hen kénner sig otrygg
nér hen ror sig pa offentliga platser utomhus. De fyra personer med rullstol som deltog i studien, varav
en aldrig kénde sig otrygg i offentlig milj6 utomhus, rekryterades i slutdinden huvudsakligen via
personliga kontakter.

3.2.  Procedur

Varje forsoksdeltagare deltog enskilt efter att ha bokats in under 90 minuter under perioden 26 januari
till 11 februari 2026. En forsoksledare moétte deltagaren och tog med hen till intervjurummet, varefter
den skriftliga information om studien som skickats ut i forvég &ven gicks igenom muntligt. Deltagaren
gavs mojlighet att stélla frigor om studien och fyllde dérefter i samtyckes- och arvodesblankett. Efter
detta genomfordes intervjun (se Bilaga 2). Nér intervjun var avslutad gick personerna over till
intilliggande VR-studio dér forsdksledaren berittade om utrustningen. Forsoksdeltagarna fick sitta pa
sig VR-glasogon, varefter bedomningarna i virtuell miljo gjordes (se 3.4). Efter detta tackades de for
sin medverkan och foljdes till utgangen.
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3.3. Intervjuer

For att fanga breda upplevelser och erfarenheter om trygghet i utomhusmiljoer allmént, och i relation
till gdng- och cykeltunnlar specifikt, genomfordes semistrukturerade intervjuer med deltagarna. En
intervjuguide (se Bilaga 2) skapades med utgdngspunkt fran projektets syfte och foljande centrala
teman: (1) Trygghet i utomhusmiljéer, (2) upplevelser av gang- och cykeltunnlar i relation till
trygghet, (3) specifika faktorer som paverkar upplevelsen av trygghet i gdng- och cykeltunnlar och (4)
vad som &r angeléget att forbéttra i framtiden for tryggare gang- och cykeltunnlar.

Intervjuerna genomfordes som forsta moment nér deltagarna anlénde, det vill séga fére VR-delen av
studien. Efter medgivande fran deltagarna spelades intervjuerna in digitalt pa forsoksledarens
mobiltelefon och transkriberades sedan ordagrant ndr samtliga intervjuer var genomforda.

Analysen var induktiv till sin karaktir, men fokuserade pa tre centrala fragestillningar:
1. Vad innebér trygghet i utomhusmiljoer generellt?
2. Vad innebir trygghet i gang- och cykeltunnlar specifikt, och vilka faktorer spelar in?
3. Vad upplevs vara mest angelédget att forbéattra for att 6ka tryggheten i gang- och cykeltunnlar?

Analysen var inspirerad av innehéllsanalys och foljde flera steg (Graneheim & Lundman, 2004;
Patton, 2014). Inledningsvis skapades en bekantskap med intervjumaterialet genom transkriptionerna.
Dérefter identifierades och kodades meningsfulla utsagor kopplade till de tre fragestéllningarna.
Slutligen grupperades liknande koder och prelimindra tematiska kluster formulerades.

3.4. Bedomningar i virtuell tunnelmiljo

For att minimera tiden i den virtuella miljon, samtidigt som tillrickligt underlag for att besvara
projektets syfte skulle finnas, valdes i samrdd mellan VTI och Trafikverket fem typer av tunnlar ut att
anvinda, dér alla skapades bade for omgivande dagsljus och morker. Detta innebar tio tunnelscenarier
for varje forsoksdeltagare, vilket bedomdes vara ett rimligt antal for att tiden med headset inte skulle
upplevas som for lang och att deltagarna inte skulle trottna. For att kunna dra slutsatser om
utformningen krévdes att tunnlarna var lika férutom lédngd, bredd och hojd. Baserat pé
rekommendationerna i GCM-handboken (Sveriges Kommuner och Regioner & Trafikverket, 2022)
valdes att samtliga tunnlar skulle utformas med:

e Ljusa viggar och tak

e Utétlutande vaggar med storre tunnelbredd upptill

e Tunnelbelysning bade i morker och dagsljus

e Sldta ytor

e Géende och cyklister separerade med tydlig vigmarkering

e Anslutande gang- och cykelvig med mjuk radie och god sikt
e  Qrés utanfor istéllet for vegetation som inskrénker sikten

Forutom detta utformades mynningen sé att varje tunnel var dubbelt sa bred som den var hog, vilket
ansdgs vara rimliga proportioner. Bredden bestémdes utifrén regelverkets radstext for nybyggnation av
gang- och cykeltunnlar déar det star att 6 m kan ses som en normalbredd om inga sirskilda
omsténdigheter motiverar en bredare tunnel (Trafikverket, 2024a, avsnitt 9.3.10.5). Darfor valdes
bredden 6 m och dven den bredare 8 m. Dé langden av tunneln av naturliga skl inte kommer att kunna
regleras eftersom den i praktiken kommer att bero pa omgivningen, valdes tva langre tunnellangder ut
for att kunna jimforas, ndmligen 25 och 30 m. Bada dessa ldngder ingick i studien for bdda
tunnelmynningar enligt ovan. I regelverket star ocksé att fri hojd ska vara minst 2,5 m, vilket
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motiverade att en tunnel skapades med denna hojd. I likhet med de 6vriga tunnlarna sattes bredden till
dubbla hojden, dvs. 5,0 m. For att minimera antalet betingelser gjordes denna tunnel dock endast i
langden 25 m.

Sammanfattningsvis anvéindes séledes fem tunnlar med matten nedan angivna som bredd x hojd x
langd:

e Tunnell:6mXx3mx25m
e Tunnel2: 6m x3mx30m
e Tunnel3:8mx4mx25m
e Tunnel4:8m x4 mx30m
e Tunnel5:5mx25mx25m.

Baserat pd VGU (Trafikverket, 2024b) utformades skyddszoner pa 0,6 m pa vardera sida i respektive
tunnel. Samtliga tunnlar hade en mur upp fran marken till att de utdtlutande viggarna tog vid. Murens
hdjd var 1,5 m for de ldgsta tunnlarna (tunnel 1, 2 och 5) och 2,0 m for de hdgsta tunnlarna (tunnel 3
och 4). De utétlutande viggarna hade lutningen 45° och var férsedda med pelare, vilka ar vanliga da
utatlutande viggar forekommer (se exempel ur verkligheten i Figur 1).

Figur 1. Exempel pd gang- och cykeltunnel med utdatlutande viggar med pelare i Linkoping. Foto:
Sara Nygdrdhs.

Ett scenario som simulerade morker och ett som simulerade dagsljus skapades for varje tunnel. 3D-
modellerna konstruerades i MathWorks Roadrunner R2024b (MathWorks, Natick, USA), medan
Unreal Engine 5.3 (Epic Games, Cary, USA) anvéndes for visualisering, ljusmodell och VR.
Belysningsstyrkan utanfor tunneln sattes till 5 lux under morkerférhallanden och till 50 000 lux i
dagsljus. For tunnelbelysningen anvindes ett ljusflode pa 3000 lumen béde i dagsljus och morker for
alla tunnlar. Headsetet har dock en teknisk begrénsning som gor att ljusnivéerna inte kan anpassas
sOmlost over tid. Fyra olika exponeringsinstillningar anvéndes, anpassade for dagsljus respektive
morker bdde inne i och utanfor tunneln. For morkerforhéllanden géller att ndr 6gat dr anpassat till
tunneln kan det vara svart att urskilja detaljer utanfor tunneln, om man tittar ut. Nar 6gat ddremot ar
anpassat till den morka omgivningen utanfor upplevs tunneln vara ljus nir man tittar pa den utifran.
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Inga Gvriga trafikanter forekom i scenarierna. Gdngdelen var lika bred som cykeldelen i respektive
tunnel och avskildes med en 10 cm bred vidgmarkering. Exempel pé tunnelscenario i den virtuella
miljon ses i Figur 2.

Figur 2. Skdrmklipp frdn scenario utanfor tunnel med mdtten 6 m x 3 m x 25 m (Tunnel 1), i dagsljus.

Bedomningarna i virtuell miljo genomfordes i VTI:s VR/XR-1abb (se Figur 3) pa en yta dér deltagarna
kunde rora sig cirka 6,5 m framat och 4 m at sidorna. Ytan begrdnsades dock till 4 m framét och 4 m &t
sidorna for personer i rullstol for att undvika att rullstolen skulle koras in i viggen. Fore
bedémningarna kalibrerade forsoksdeltagaren VR-glasdgonen (VR-3, Varjo, Helsingfors, Finland)
genom att titta pa en projicerad punkt. Nér kalibreringen var klar upplevde deltagaren en virtuell miljo
som bestod av en vindsvaning med bland annat geometriska figurer att titta pa. Denna milj6 visades
ockséa mellan tunnelscenarierna. Detta gjorde att deltagarna inte kunde jadmfora tva tunnelscenarier
direkt med varandra.
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Figur 3. VR/XR-labbet med forsoksdeltagare i rullstol och forséksledare vid bedomningarna i virtuell
tunnelmiljo. Bildskdrmen till hoger visar delar av den tunnelvy som forsoksdeltagaren ser. Foto: Sara
Nygardhs.

Hilften av deltagarna inom respektive delgrupp (yngre kvinnor, yngre mén, dldre kvinnor, dldre mén,
kvinnor med rullstol, mén med rullstol) upplevde tunnelordningen A och hélften tunnelordning B
enligt Tabell 2. Presentationsordningen utformades frémst for att skapa variation i tunnelmynningens
storlek, utan att denna foréindrades systematiskt fran liten till stor eller tvértom for nagon av
deltagarna. I varje tunnelscenario kunde forsoksdeltagaren rora sig dels genom att sjéalv ga eller kora
sin rullstol, dels genom att trycka pa en knapp pa en handkontroll for att forflytta sig langre. I borjan
av varje scenario befann sig deltagaren utanfor tunneln (frén ytterkanten av den virtuella vérlden var
avstandet 15,5 m till tunneln och frén mitten var avstdndet 12,5 m), men efter egen knapptryckning
forflyttades hen 12,5 m ndrmare tunnelmynningen och efter ytterligare en knapptryckning forflyttades
hen ytterligare 10 meter lédngre in i tunneln. Vid ytterligare tryckning placerades deltagaren éter
tillbaka till startpositionen utanfor tunneln och kunde pé sé vis borja om och uppleva den virtuella
miljon frén flera positioner. I Bilaga 3 aterfinns bilder fran olika positioner for samtliga scenarier.
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Tabell 2. Presentationsordning A respektive B.

Ordning A B

Tunnelnr: bredd [m] x h6jd [m] x langd [m] | Tunnelnr: bredd [m] x héjd [m] x

— ljusférhallande langd [m] - ljusférhallande
Scenario 1 Tunnel 1: 6 x 3 x 25 — dagsljus Tunnel 4: 8 x 4 x 30 — morker
Scenario 2 Tunnel 1: 6 x 3 x 25 — morker Tunnel 4: 8 x 4 x 30 — dagsljus
Scenario 3 Tunnel 3: 8 x 4 x 25 — dagsljus Tunnel 2: 6 x 3 x 30 — morker
Scenario 4 Tunnel 3: 8 x 4 x 25 — morker Tunnel 2: 6 x 3 x 30 — dagsljus
Scenario 5 Tunnel 5: 5 x 2,5 x 25 — dagsljus Tunnel 5: 5 x 2,5 x 25 — morker
Scenario 6 Tunnel 5: 5 x 2,5 x 25 — morker Tunnel 5: 5 x 2,5 x 25 — dagsljus
Scenario 7 Tunnel 2: 6 x 3 x 30 — dagsljus Tunnel 3: 8 x 4 x 25 — morker
Scenario 8 Tunnel 2: 6 x 3 x 30 — morker Tunnel 3: 8 x 4 x 25 — dagsljus
Scenario 9 Tunnel 4: 8 x 4 x 30 — dagsljus Tunnel 1: 6 x 3 x 25 — morker
Scenario 10 Tunnel 4: 8 x 4 x 30 — morker Tunnel 1: 6 x 3 x 25 — dagsljus

I det forsta tunnelscenariot uppmanades deltagaren att fysiskt ta sig till ytterkanten av rérelseytan dar
ett rott rutnét da visades for att indikera griansen. Efter detta fick deltagaren sjilv avgora hur langt hen
ville gé eller kora rullstol i scenariot innan ytterligare forflyttning med handkontroll. For varje
tunnelscenario sdg forsoksledaren till att deltagaren tryckt pa handkontrollen for att uppleva miljon
utanfor tunneln, vid tunnelmynningen och ldngre in i tunneln, innan fragorna i Tabell 3 stédlldes for
varje tunnelscenario.

Infor fragorna fick de dven foljande information: ”Tank dig in i att du befinner dig i den héir
situationen och &r pa vidg hem. Du har inte brattom. Tunneln ser likadan ut fran andra sidan.”

Fragorna stilldes till samtliga deltagare med &ndpunkterna 1 som minvirde och 10 som maxvérde. Da
det inte fanns ndgot mittvérde, vilket dock efterfrdgades i hog utstrackning av deltagarna, tolkades
bade véirdena 5 och 6 som mellannivan, det vill sdga varken det ena eller det andra” for Q1-Q3,
respektive i princip perfekt” for Q4-Q6. I samband med frigorna antecknade forsoksledaren
svarssiffrorna och dven om nagot kommenterades sérskilt. Efter att deltagaren svarat pa fradgorna i
samtliga tunnelscenarier tillfrigades deltagaren om det var nagot annat hen ville sdga om gang- och
cykeltunnlar som hen kommit pa efter intervjun.
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Tabell 3. Fragor till forsoksdeltagarna i tunnelscenariot.

Fragenummer | Formulering Virde 1 Varde 10

Ql Hur otrygg eller trygg kdnner du dig Mycket otrygg Mycket trygg
har?

Q2 Hur obehagligt eller trevligt kdanner Mycket obehagligt Mycket trevligt
du att det ar har?

Q3 Hur instangt eller luftigt kdnns det i Mycket instangt Mycket luftigt
tunneln?

Qa4 Hur upplever du ljuset i tunneln i Alldeles for morkt Alldeles for ljust

relation till trygghet?

Q5 Hur upplever du héjden i tunneln i Alldeles for lag Alldeles foér hog
relation till trygghet?

Q6 Hur upplever du bredden i tunnelni | Alldeles for smal Alldeles for bred
relation till trygghet?

Infér analysen kodades data om till en niogradig skala genom att skalstegen 5 och 6 slogs ihop medan
varje hogre skalsteg én 6 minskade med ett. Saledes beholls exempelvis en ursprunglig 3:a, medan
tidigare skalsteg 8 kodades om till skalsteg 7. Data fran bedémningarna i den virtuella miljon
analyserades med variansanalys (ANOVA) och signifikansnivan p<0,05. Som vid all statistisk
signifikansprévning dér manga hypoteser testas pa en given signifikansniva finns en risk for
massignifikans, det vill séga att det finns en risk for att ett eller flera signifikanta resultat erhélls trots
att de egentligen inte finns, av slump. For att minimera risken for detta anvindes Bonferroni-
korrigering vid eftertesterna.

Forst analyserades svaren pa varje fraga Q1-Q6 generellt med oberoende variablerna Tunnel (1-5) och
Ljusforhallande (dagsljus/morker). Dérefter gjordes dven analys sérskilt for paverkan av
tunnelmynningens storlek, dér endast de tre tunnlar som hade olika mynningsstorlek men samma
langd (25 m) valdes ut. Tunnel (1/3/5) och Ljusforhéallande (dagsljus/mdrker) var oberoende variabler
och svaret pa respektive fraga Q1-Q6 var beroende variabel. P4 liknande sitt analyserades paverkan av
tunnelns ldngd, dér tunnlar med samma mynningsstorlek men olika léngd inkluderades (Tunnel 1-4).
Saledes var den beroende variabeln svaret pa respektive fraga Q1-Q6 och oberoende variabler Langd
(25 m/30 m) och Ljusforhéllande (dagsljus/morker). Slutligen gjordes en analys sérskilt for att
undersoka om det fanns skillnader i svar beroende av deltagarens élder eller kon. For denna analys
valdes de 24 personer ut som kategoriserats som tillhérande en aldersgrupp (18-29 &r respektive 65 ér
eller dldre), det vill séga alla utom deltagarna som anvénde rullstol. Analysen gjordes med svaret pa
respektive friga Q1-Q6 som beroende variabel och med oberoende variabler Aldersgrupp
(yngre/dldre) och Kon (kvinna/man). Medelvirden betecknas med m i analyserna.
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4. Resultat fran intervjuer

Nedan presenteras resultaten frén intervjuerna. Resultaten ar strukturerade efter de fragestéllningar
som beskrivs 1 avsnitt 3.3 och berdr trygghet i utomhusmiljder, trygghet i gdng- och cykeltunnlar samt
uppfattningar om framtida prioriteringar for 6kad trygghet i dessa tunnlar. Citering fran intervjuerna
g0rs med aldersgrupp och kon (t.ex. Yngre kvinna) eller med élder och kén for personer som anvander
rullstol.

4.1. Trygghet i utomhusmiljoer handlar om fysisk och social
forutsagbarhet

Niér deltagarna i intervjuerna beskriver vad som utgdr trygga miljoer utomhus framtrader fysisk och
social forutsdgbarhet som ett centralt tema. Trygghet tycks i grunden handla om mojligheten att forsta
och tolka sin omgivning — att kunna bilda sig en uppfattning om vad som finns runtomkring, vad som
kan hinda hérnést och hur man sjélv kan agera om négot intréaffar. Nér miljon ér tydlig och begriplig
skapas en kansla av kontroll, och det ér i denna kontroll som tryggheten har sin grund:

For mig handlar trygghet om att jag vet vad som hinder runt omkring mig och att jag kan
se vad som finns runt omkring mig. (Yngre kvinna)

Flera konkreta egenskaper hos den fysiska miljon lyfts fram som sdrskilt betydelsefulla. Platser som
upplevs som ljusa, 6ppna och vilskotta bidrar till kdnslan av forutsdgbarhet genom att géra det mojligt
att dverblicka omgivningen och snabbt uppfatta vad som ror sig i narheten. En ren och omhéndertagen
miljo signalerar dértill att platsen dr bevakad och anvénds av andra, vilket i sig kan stirka
trygghetskéinslan. P4 motsvarande sétt bidrar igenkdnning och bekantskap till trygghet: platser som ar
kénda sedan tidigare, och som redan 4r socialt och mentalt etiketterade som trygga, krdver mindre
kognitiv anstrdngning for att navigera och bedoma. Det vélbekanta &r per definition mer forutségbart
dn det okénda.

Trygghet i utomhusmiljoer 4r med andra ord inte enbart en reaktion pa vad som faktiskt finns pa en
plats, utan ocksa ett resultat av hur vél platsen later sig forstas. I citaten nedan uttrycks nigra av dessa
dimensioner:

Att man har god sikt runt sig dt alla hdll /.../ att det inte gar att gémma sig ndgonstans.
(Yngre man)

Ndr det dr ljust sd kdnner jag mig ganska sdker 6ver lag. (Yngre kvinna)

Det ska géirna vara gallrat, sd att man har koll. (Aldre kvinna)

Omvint skapar morker, tdt vegetation och svaroverblickbara platser tvetydighet och ddrmed lagre
trygghet. Att inte veta vad som kan dyka upp bakom ett horn eller i ett buskage sénker
trygghetskinslan. Detsamma géller platser som upplevs som forsummade eller ovardade. Klotter,
skrép och trasiga lampor tolkas ofta som bristande omsorg om platsen, vilket ocksé bidrar till

otrygghet:

En plats som dr sunkig, dad kinns det otryggt /.../ graffiti /.../ [bor] tas bort sd fort som
mojligt. (Aldre man)

Nir det géller andra ménniskors nirvaro i utomhusmiljoer framtriader en tydlig dubbelhet i deltagarnas
beskrivningar. A ena sidan lyfts andra ménniskor fram som en av de viktigaste killorna till trygghet —
deras blotta nédrvaro innebér en signal om att platsen &r aktiv och levande och att det finns potentiell
hjélp. De flesta deltagare ér ocksé dverens om att folkrika miljoer i regel upplevs som tryggare dn
folktomma. Det finns en grundldggande logik i detta: dér manga ménniskor ror sig finns ocksé en
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implicit social kontroll, en kénsla av att man inte dr ensam och att ndgon skulle reagera om nagot
hénder. Torg och andra platser med mycket folk i rorelse lyfts fram som exempel:

Niir det ror sig mycket ménniskor i ett omrdde sd kinns det tryggare. (Aldre man)

A andra sidan kan andra ménniskors nirvaro ocks4 i allra hdgsta grad bidra till otrygghet. Det géller
sérskilt ndr det dr fa personer pa platsen och nir det ar svart att forsta varfor de ar dar eller nér de beter
sig pa ett avvikande sitt. Detta blir sérskilt framtrddande i kombination med en mérk eller otydlig
milj6. Ensamma mén och personer i grupp beskrivs oftare som otrygghetskapande, medan kvinnor och
personer med barnvagn eller husdjur snarare upplevs ha motsatt effekt.

For personer som anviander rullstol géller i grunden samma principer for trygghet som for andra och
som beskrivits ovan, det vill séga att trygghet handlar om fysisk och social forutsdgbarhet. Kraven pa
den fysiska miljon skiljer sig dock négot, dér framkomlighet far en sérskild betydelse:

[Ndr] det dr ldttillgdngligt och littframkomligt /.../ det dr litt att se vart man ska. (Man i
rullstol, 25 ar)

Det handlar mycket om mojligheten att forflytta sig med rullstol och se vart man ska. Detta stiller krav
pa ett underlag som mojliggor for rullstol, exempelvis att det dr jamnt, inte finns sprickor, hoga kanter
eller hinder, att utrymmet &r tillrickligt och att det d&r mdjligt att veta hur man tar sig vidare dit man
vill. Att vara helt ensam pé en plats kan dértill vicka osdkerhet kring huruvida hjélp finns att f& om
ndgot hénder:

Man kinner sig absolut mer trygg pd dagen /.../ [man] ser om ndgon kommer /.../ mer
folk ute — storre chans att be om hjdlp om jag fastnar [med rullstolen]. (Man i rullstol, 25
ar)

Som framkommer i genomgangen ovan skapas upplevelsen av trygghet i utomhusmiljéer genom en
kombination av fysisk och social forutsédgbarhet. Det handlar ytterst om mojligheten att ldsa och forsta
sin omgivning — att kunna &verblicka platsen, tolka de manniskor som befinner sig dér och kinna att
man har kontroll 6ver situationen. Som vi kommer att se nedan géller detta ocksa i allra hogsta grad
nér det handlar om trygghet i gang- och cykeltunnlar specifikt.

4.2. Trygghetigang- och cykeltunnlar — visuell och social
forutsagbarhet

Niér det handlar om hur trygghet upplevs i gang- och cykeltunnlar specifikt aterkommer de
overgripande teman som framkommit rérande trygghet i utomhusmiljoer i allménhet (se avsnitt 4.1).
Tunneln ar dven den en plats dar trygghet formas i métet mellan det som gér att se och det som gar att
forutse. Samma grundldggande mekanismer géiller, men under delvis andra och ofta mer utmanande
forutsattningar.

Tunnlar &r till sin karaktdr bAde morkare, tringre och mer slutna &n andra utomhusmiljéer. Till
skillnad fran 6ppna platser erbjuder de fa mojligheter till omvégar eller flyktvigar, och den som
befinner sig i en tunnel ar i ndgon mening last vid sin fardriktning. Detta gor att tunnlar av flera
deltagare beskrivs som platser som i sig upplevs som mindre trygga, redan innan négra specifika
egenskaper hos den enskilda tunneln tas i beaktande. Kénslan av inneslutning och begrinsad kontroll
ar inbyggd 1 platstypen som sddan. Denna grundlaggande otrygghet forstarks ytterligare om tunneln ar
beldgen i ett omrade som i sig dven upplevs eller forstas som otryggt.

4.2.1. Den visuella férutsagbarhetens betydelse

Niér deltagarna beskriver vad som konkret paverkar den upplevda tryggheten i tunnlar lyfts den
visuella forutsdgbarheten fram som sérskilt central. Det handlar dels om belysningens kvalitet inne i
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tunneln, dels — och kanske lika viktigt — om mdjligheten att se igenom tunneln fran ena &nden till den
andra. Att kunna 6verblicka hela tunneln redan innan man gér in, och att tydligt se mynningarna och
vad som véntar pé andra sidan, beskrivs som avgdrande for om platsen upplevs som trygg eller inte.
God belysning fyller hér flera funktioner samtidigt: den gor det mojligt att urskilja andra personer och
beddma deras beteende, men den eliminerar ocksa risken for obehagliga dverraskningar vid in- och
utgingarna — de punkter dér rorelsefriheten &r som mest begransad och sarbarheten som storst.

Belysning direkt efter tunneln sd att man ser vad som dr pd andra sidan kdnns viktigt.
Och att det ska vara ljust i tunneln ocksd sdklart. Ar det upplyst kéiinns det tryggare in om
det dr kolsvart i en tunnel — det paverkar vildigt mycket. (Yngre kvinna)

Full genomsyn /.../ dd kéinns det tryggt. (Aldre man)

De typer av tunnlar som beskrivs som otrygga delar ofta samma fysiska egenskaper: bristfallig
belysning, omdjligheten att se rakt igenom fran ena énden till den andra, och en krokt eller svingande
form som doljer vad som vintar ldngre fram. Gemensamt for dessa egenskaper &r att de begrénsar den
visuella forutsdgbarheten och gor det omojligt att i forvig bilda sig en uppfattning om vad tunneln
rymmer — vilket i sig ar tillrackligt for att otrygghet ska uppsta.

Nir det handlar om belysningens specifika kvalitet framkommer vissa skillnader mellan deltagarna.
Flera foredrar ett varmt ljus som kdnns naturligt och vilkomnande, medan ett alltfor hért och kallt ljus
beskrivs som kontraproduktivt — snarare én att 6ka tryggheten kan det skapa en obehaglig kinsla av att
vara exponerad och iakttagen. En deltagare beskriver detta som en "akvarium-effekt". Andra foredrar
tvirtom ett klarare och vitare ljus, mer likt sjukhusmiljéers starka belysning, med motiveringen att det
ger bittre sikt och eliminerar skuggor.

Oavsett delvis olika uppfattningar om hur ljusets karaktir bor vara, rader det stor enighet bland
deltagarna om att kontinuiteten ar avgdrande. En jamn och konsekvent belysning ldngs hela tunneln
upplevs som visentligt tryggare &n en ojamn sadan. Partier med svagare ljus, dér det bildas partier av
morker eller simre ljus mellan ljuskéllorna, eller blinkande armaturer, bryter den visuella
forutsagbarheten och signalerar bristande skotsel. Detta bidrar till att ytterligare forstarka otrygghet:

En del belysning blir bara en ljuspunkt som inte lyser upp — det kéinns otryggt. (Aldre
kvinna)

Aven tunnelmynningarnas utformning beskrivs ha betydelse for den upplevda tryggheten. Mynningar
som dr utformade sa att de mojliggdr for personer att gdmma sig pa utsidan upplevs otryggare jamfort
med de som genom sin utformning inte tilléter detta. P4 liknande sétt spelar ndrmiljon omedelbart
utanfor tunnelns mynningar en viktig roll. Buskage, tita trdd och annan vegetation som skymmer
sikten eller erbjuder mojliga gomstillen i anslutning till in- och utgéngarna beskrivs av flera deltagare
som negativt for trygghetsupplevelsen. Det handlar saldes dven hidr om att omgivningen inte gar att
overblicka och tolka fullt ut. Da minskar férutsdgbarheten och ddrmed kénslan av kontroll och

trygghet:

Ta bort buskage vid ingdng och utgdng sd att det blir 6ppet. (Aldre kvinna)

Tunnlar i skog kénns ldskigare /.../ morker och skog nér man inte ser saker dr ldskigt —
det blir kaka pd kaka. (Yngre kvinna)
4.2.2. Attrora sigioch kring tunneln och betydelsen av underhall

Trygghet i tunnlar handlar dock om mer &n enbart visuell forutsigbarhet. Aven méjligheten att rora sig
utan trangsel, om det finns tecken pa skotsel och omsorg, samt vilka andra médnniskor som befinner sig
i tunneln och hur de beter sig spelar en betydande roll.
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Mojligheten att mdtas utan tringsel handlar om att slippa komma alltfor néra andra, oavsett om det ror
sig om fotgéngare eller cyklister. Hir finns béde en social och en fysisk dimension. Den sociala
handlar om det personliga utrymmet — obehaget av att tvingas passera nira personer man inte kénner
eller kan bedoma. Den fysiska handlar om den konkreta risken for kollision, sérskilt i smala tunnlar
dér utrymmet fér moten ar begrinsat.

Smal tunnel /.../ mer obehagligt, sdrskilt vid mote. (Yngre man)

Separerade cykel- och gdngbanor /.../ minimerar konflikter. (Aldre man)

Tecken pa skotsel och underhall fungerar som sociala signaler som paverkar trygghetsupplevelsen i
positiv riktning. En vélskott tunnel kommunicerar att platsen dr “omhéndertagen” och anvénds av
andra — vilket i sig skapar en kénsla av kontroll och nérvaro. Flera deltagare lyfter d4ven fram konst,
fargsattning och utsmyckningar som bidragande till en kénsla av en ombonad och vilkomnande
atmosfar, vilket ocksa starker tryggheten.

Det dr treviligare och tryggare om det dr rent och fint /.../ klotter och skrdp gor det
otryggt. (Aldre man)

Omvint paverkar skrip, klotter, skador pa vaggar och material samt trasig belysning
trygghetsupplevelsen negativt. Sddana tecken pa forsummelse sdnker inte bara trygghetskéinslan inne i
tunneln — de kan ocksa farga av sig pa hur hela ndromradet upplevs:

En vilstidad tunnel kéiinns kontrollerad och évervakad. Ar det skripigt undrar man hur
resten av omrddet dr. (Aldre man)

4.2.3. Fysiska dimensioner och egenskapers betydelse

Niér det géller dimensionering — det vill sdga tunnelns langd, bredd och h6jd — framstar korta och
tillrackligt breda tunnlar som de mest trygga. Sambandet med den visuella forutsdgbarheten framtréader
har tydligt: ju kortare en tunnel ar, desto littare gar den att Gverblicka fran ena dnden till den andra.
Flera deltagare beskriver det som att man behover kunna se vad som véntar framfor sig och vart man
kan ta vigen om négot hiander:

Sikten. Den behover inte vara jittebred, men man ska ha god sikt, och den ska inte vara
brant ner. Cyklar jag mdste jag bromsa mig ner for att vara sdker pd att jag behdrskar
vad som finns ddr framme. (Aldre kvinna)

Langa tunnlar och kurvor skapar istillet dolda zoner som begrinsar forutsdgbarheten och ddrmed
tryggheten. En del intervjupersoner formulerar det som att det géller att kunna identifiera en flyktvig,
vilket intervjupersonen nedan illustrerar. I en lang tunnel upplevs denna mojlighet som starkt
begrédnsad, vilken samma deltagare beskriver som patagligt oroande:

Den [tunneln] ska vara sa kort som mojligt. Jag tinker vildigt mycket pd det hir med
flyktvéig. 1 en lang tunnel har man inte sa mycket flyktvdg. Det dr framdt och bakdt och
diir kan jag bli stoppad dt bdda hdllen. (Aldre kvinna)

Aven takhdjden beskrivs paverka trygghetsupplevelsen, genom att antingen forstéirka eller mildra
kénslan av insténgdhet. En 14g takhojd kan forstérka tunnelns redan inneslutna karaktér och dérmed
bidra till lagre trygghetskénsla, medan en generdsare hojd kan ge ett mer luftigt intryck som motverkar
denna effekt.

Slutligen lyfts forekomsten av potentiella gdmstéllen inne i tunneln fram som en negativ faktor. Om en
tunnel exempelvis har pelare invandigt, till exempel pa sidorna upp mot taket, eller andra stillen dér
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det gér att gdbmma sig bidrar &dven det till att tunneln upplevs mindre trygg. Detta eftersom de
introducerar osékerhet om vad — eller vem — som kan finnas gomd i tunneln:

Smal tunnel /.../ mer obehagligt /.../ sdrskilt vid méte. Och pelare gor att ndgon kan
goémma sig ddr bakom. (Yngre man)

4.2.4. Andra manniskors narvaro kan skapa bade trygghet och otrygghet

Nir det géller andra ménniskors nirvaro i och omkring tunnlar framtrdder samma dubbelhet som
beskrivits for utomhusmiljéer i allménhet, men mer specifikt. A ena sidan kan ett lagom fléde av
minniskor — joggare, cyklister, personer med hund eller barnvagn — upplevas som positivt for
tryggheten. Deras nirvaro signalerar att platsen &r aktiv och anvénd, vilket skapar en implicit social
kontroll som stérker trygghetskanslan.

Det beror pd vad det dr for mdnniskor. De jag kinner kinns tryggt, men om det dr andra
som jag inte kinner beror det pd vilka de dir. Ar det ndgon som gdr ensam ocksd — vi
sdger en man — dd hade jag nog tyckt att det var obehagligt. Ser man att det dir en grupp
med tjejer kinns det diremot ganska tryggt. (Yngre kvinna)

A andra sidan ir det just andra ménniskor som utgor den frimsta killan till upplevd otrygghet.
Ensamma och stillastdende personer — i synnerhet min — vars nirvaro i eller vid tunneln saknar ett
uppenbart syfte, beskrivs som sérskilt oroande. Aven grupper av yngre min och ibland berusade
personer namns som faktorer som kan utldsa otrygghet. Dessa upplevelser forstéirks patagligt nar
tunneln i 6vrigt dr folktom, eller nér det &r morkt ute.

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

Utover de ménniskor som faktiskt befinner sig pa platsen spelar ocksa platsens historia och rykte en
roll for hur trygg den upplevs. Tidigare héndelser — dven sddana som ligger langt tillbaka i tiden — kan
sitta bestadende avtryck i hur en tunnel upplevs, och fungera som en slags inbyggd varningssignal som
aktiveras i vissa situationer:

Det var en héindelse hdr for ldnge sen /.../ det ligger kvar som en varningssignal. Jag
passerar tunnlar dagligen, men vissa saker stannar kvar i bakhuvudet och paverkar hur
man téinker ndr det dr morkt. (Aldre kvinna)

Under intervjuerna berdrdes dven sillskapets betydelse for tryggheten och har radde full enighet bland
deltagarna: att rora sig tillsammans med ndgon annan upplevs entydigt som trygghetsskapande.
Sallskap minskar sarbarheten, erbjuder vittnen och skapar en kénsla av att inte vara ensam i en
potentiellt utsatt situation.

4.2.5. Attundvika otrygga gang- och cykeltunnlar

I intervjuerna tillfrdgades dven deltagarna om hur de hanterar upplevelser av otrygghet i och omkring
tunnlar. Ett &terkommande strategiskt val som framkom &r att helt enkelt undvika de tunnlar som
upplevs som otrygga och i stéllet vilja andra fardvagar nar mojlighet finns:

Jag tar omvigen over dvergdngsstdlle istdillet for tunneln. Kvdllstid eller i specifika
omrdden vdljer jag bort tunnlar, sdrskilt om belysningen inte fungerar. Det finns alltid
andra véigar att gd. (Aldre kvinna)

For en del stricker sig undvikandet ldngre &n att vélja en alternativ vdg. For dem kan det handla om att
undvika platsen eller situationen helt och héllet. En éldre kvinna beskrev hur otryggheten infor att
behova passera genom en tunnel i morker fick henne att avsta frén att g ut 6verhuvudtaget. Det &r en
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paminnelse om att otrygghet inte bara ér en kénsla i stunden, utan nagot som i forlangningen kan
begriansa méanniskors rorelsefrihet och tillgdnglighet till olika typer av platser eller aktiviteter.

4.2.6. Rullstolsanvandare med gemensamma och sarskilda krav for trygghet

Rullstolsanvéndarna i denna studie uttrycker under intervjuerna en hel del som dverensstimmer med
vad Ovriga deltagare uppger, men med nagra vésentliga skillnader. De delar i grunden samma behov
av forutsdgbarhet, men kraven pa den fysiska miljon dr annorlunda och hégre som en foljd av det
faktum att de firdas med rullstol. Sprickor, grus, vattensamlingar och is i underlaget utgdr betydligt
storre hinder for denna grupp an for 6vriga. Tunnelns miljé behdver ocksa kunna uppfattas i god tid
for att mojliggora val av korlinje eller kontrollerad bromsning. Detta medfor att god belysning, rak
genomsyn och méttlig tunnelldngd &r mer kritiska faktorer for tryggheten for rullstolsanvéndare &n for
andra.

Vid mynningarna kan trappor, branta vinklar, snostréngar eller bristfallig plogning gora tunneln helt
oframkomlig — och ddrmed oanvédndbar. En god korbarhet genom tunneln och i anslutning till den ar
séledes ett grundlaggande trygghetsvillkor for denna grupp.

Niér det handlar om den sociala dimensionen framkommer manga likheter mellan grupperna, men
vissa skillnader kommer &nda fram i intervjuerna. Ambivalensen kring andra ménniskors nirvaro, som
beskrivet ovan, dr gemensam, men rullstolsanvindare beskriver en mer pataglig fysisk sarbarhet i
tranga miljoer. Det handlar hir om en kénsla av att inte kunna ta sig undan om situationen skulle kréva
det. Stillastdende grupper och hundar som dgaren inte har tillrdcklig kontroll pa lyfts fram som sérskilt
utsatthetsskapande, vilket mer séllan betonas av 6vriga deltagare.

Vissa skillnader framtrdder 4ven under intervjuerna i de strategier som anvénds for att hantera
otrygghet. Rullstolsanviandarna beskriver i hogre grad att de foredrar en ldngre men jamn och vilkénd
vig framfor en kortare men en som upplevs otrygg — och anpassar i storre utstrackning tidpunkten for
resan till nir det ar ljust och folk i rérelse. Tunnlar med vattensamlingar eller bristfillig snérdjning kan
behdva undvikas helt.

Sammantaget visar alltsa resultaten frdn denna studie att upplevelsen av trygghet for
rullstolsanvéndarna vilar tyngre pa kdrbarhet och drift jamfort med 6vriga deltagare.

4.2.7. Sammanfattande resultat fran intervjuerna

De aterkommande teman som lyfts fram som trygghets- respektive otrygghetsskapande i gdng- och
cykeltunnlar sammanfattas i Tabell 4 nedan. Upplevd trygghet handlar i grunden om samma
mekanismer som trygghet i utomhusmiljoer generellt, det vill séga fysisk och social férutsdgbarhet. En
trygg tunnel &r saledes overblickbar, létt att orientera sig i och utformad sé att passagen kan goras utan
osidkerhet eller hinder. De specifika faktorerna ror belysningens kvalitet och jimnhet, mojligheten till
full genomsikt, 6ppna och rojda mynningar, skotsel och underhall samt tillrdcklig bredd med
separering mellan gang- och cykeltrafik.
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Tabell 4. Sammanfattning av olika dimensioners/temans bidrag till trygghet och otrygghet i gang- och

cykeltunnlar utifrdn intervjuerna.

Dimension/tema

Bidrar till trygghet

Bidrar till otrygghet

Belysning och ljuskaraktar

Jamn, fungerande belysning i
tunneln och strax efter
mynningarna; varm/vit
ljuskaraktar; harmoniserade
ljusnivaer inne/ute

For svag/blinkande belysning; for
starkt/kallt “akvariumljus” som
blandar utifran

Sikt, rakhet och langd

Raka, korta tunnlar; full
genomsyn; tydlig upplevelse av
mojlig flyktvag

Langa tunnlar; svangar/kurvor;
dolda zoner/ddda vinklar

Motesfrihet: bredd, hojd,
separering

Tillrdcklig bredd; separering
mellan gang och cykel; takhéjd
som inte skapar instangdhet

For smala tunnlar; 1ag héjd som
forstarker instangdhet; pelare
eller annat som kan anvandas
som gomstallen

N&rmiljo vid mynningarna

Réjda, 6ppna mynningar; god
overblick in/ut; sidoytor som inte
mojliggor gomstallen

Buskage nara in/utgangar; tunnlar
vid skogspartier

Drift och underhall, trivsamhet

Ren, hel och valskott miljo i och
utanfor; fungerande belysning;
konst/utsmyckning

Skrap/klotter; trasig belaggning;
trasig belysning

Andra manniskors narvaro

”Lagom” genomstromning
(passerande joggare, cyklister,
hundégare, barnvagnar); sallskap

Stillastdende personer/grupper
(ofta yngre maén, ibland berusade)
i folktomma lagen; personer med
oklara syften

Tid pa dygnet

Dagtid (mer ljus och fler
manniskor i rorelse)

Kvall/natt, sarskilt i
smala/langa/daligt belysta tunnlar

Platsen Familjara, kanda platser Geografiska platser med negativt
rykte, negativa handelser/rykten
som lever kvar

4.3. Belysning och fri sikt viktigast att prioritera i framtiden

I intervjuernas avslutande del fick deltagarna fragan om vad de anser vara mest angeliget att dtgiarda
for att 6ka tryggheten i gdng- och cykeltunnlar. Den bild som framtréader ar relativt samstimmig och
lyfter ett antal omradden som bor prioriteras.

Belysningen framtridder som den viktigaste enskilda faktorn att forbéttra. Det racker, som dven
framkommer ovan, inte att en tunnel &r belyst — ljuset ska vara jimnt fordelat 1angs hela passagen,
tillrickligt starkt for att belysa ytan ordentligt och utformat s att det inte blindar. Aven belysningen
strax utanfor mynningarna betonas som viktig i intervjuerna, eftersom dvergangen mellan ljus och
morker i sig kan upplevas som otrygg.

Vid nybyggnation beskrivs fti sikt, rak geometri och mattlig 1ingd som centrala principer. En tunnel
som gar att dverblicka fran ena énden till den andra upplevs som grundldggande trygg och baserat pa
intervjuerna bor dessa egenskaper dérfor vigleda utformningen redan frén start dar det 4r mdjligt.

Dir ombyggnation inte dr mojlig foreslés i stillet kompletterande atgarder: speglar och kameror i
sdrskilt otrygga omraden eller dir behov finns, tydligare vigvisning, samt uppfrischning genom
ljusare material eller utsmyckningar som bidrar till en mer vilkomnande atmosfar.

30

VTI rapport 1264



For personer som anvéander rullstol tillkommer dessutom specifika krav pa underlaget — att det ska
vara fritt frén hinder och 6verraskningar (som sprickor, kanter, is osv). En vélfungerande avrinning,
acceptabla lutningar och halkbekdmpning beskrivs faktorer som &r viktiga att prioritera for att
underlitta att framfora rullstolen.
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5. Resultat fran bedémningar i virtuell tunnelmiljé

I detta kapitel redovisas resultaten fran bedémningarna i virtuell tunnelmiljo. Forst beskrivs de
generella resultaten per fraga (avsnitt 5.1) och dérefter resultaten av separata variansanalyser for
tunnelmynningens storlek (5.2), tunnelns ldngd (5.3) och av &ldersgrupp och koén (5.4). I avsnitt 5.5
ges en sammanfattning av resultaten. Slutligen sammanfattas i avsnitt 5.6 deltagarnas dvriga
reflektioner efter att ha upplevt den virtuella miljon. Notera att med “’dagsljus” och ”moérker” i
figurerna och i texten avses dagsljusforhallanden respektive morkerforhallanden utanfor tunneln.

5.1. Generella resultat per fraga

I detta avsnitt redovisas resultaten for respektive fraga. Stapeldiagrammen i Figur 4-Figur 9 visar de
28 deltagarnas genomsnittliga svar. Varje stapel motsvarar ett scenario.

5.1.1. Kansla av otrygghet/trygghet

Figur 4 visar resultat fran fraga Q1: Hur otrygg eller trygg kinner du dig hir?

myeket
tryag: 9
[ Dagsljus
W Marker

Hur ofrygg eller trygg kénner du dig héar?

mycket
otrygg:1

1 2 3 4 5
(Bmx3mx25m) (Bmx3mx30m) (Bmxdmx25m) (Bmx4dmx30m) (5mx25mx25m)

Tunnel
Error bars: 95% CI
Figur 4. Stapeldiagram med dndpunkterna 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 x Ljusforhéllande var signifikant. Vidare
analys (Bonferrroni) visade att upplevelsen av trygghet inte skilde sig at i tunnlarna under
morkerforhéllanden men att det fanns en skillnad i dagsljus, dér tunnel 1, 3 och 4 hade signifikant
hogre virden jamfort med tunnel 2 och tunnel 5.

Detta tyder pé att tunnelmynningen 8 m x 4 m gor att personer kinner sig ganska trygga i
dagsljusforhéllanden men att &ven tunnelns ldngd har betydelse om mynningen dr mindre.
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5.1.2. Kansla av obehag/trevnad
Figur 5 visar resultat fran frdga Q2: Hur obehagligt eller trevligt kdnner du att det &r hér?

mycket
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Error bars: 95% Cl
Figur 5. Stapeldiagram med dndpunkterna 1=mycket obehagligt och 9=mycket treviigt. Den
horisontella linjen vid 5 indikerar varken obehagligt eller trevligt. 95% konfidensintervall.

En variansanalys visade att interaktionseffekten Tunnel x Ljusforhallande var signifikant pé s vis att
kénslan av obehag inte skilde sig 4t mellan tunnlarna under morkerfoérhallanden men diaremot i
dagsljus. Eftertester visade att for dagsljus hade tunnlarna 1, 3 och 4 signifikant hogre virden jamfort
med tunnel 5. Dessutom hade tunnel 1 och 3 signifikant hogre virden jamfort med tunnel 2.

Detta tyder pa att bade tunnelns langd och mynningens storlek har betydelse for hur obehagligt eller
trevligt det kénns i tunneln.

5.1.3. Kansla av instangdhet/luftighet

Figur 6 visar resultat fran fraga Q3: Hur instdngt eller luftigt kdnns det i tunneln?
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Figur 6. Stapeldiagram med dndpunkterna 1=mycket instingt och 9=mycket luftigt. Den horisontella
linjen vid 5 indikerar varken instingt eller luftigt. 95% konfidensintervall.

En variansanalys pavisade ingen signifikant interaktionseffekt av Tunnel x Ljusforhallande. Déremot
fanns tva huvudeffekter, av Tunnel respektive Ljusforhallande, varfor data inte delades upp utan
analyserades tillsammans for bade dagsljus och morker. Post hoc-test visade att Tunnel 5 (m=3,9)
kéndes signifikant mer instingd jamfort med 6vriga och att tunnel 3 (m=7,0) och 4 (m=6,3) upplevdes
som signifikant luftigare jamfort med tunnel 1 (m=5,3) och tunnel 2 (m=4,9). Detta tyder pa att en
storre tunnelmynning ger ett luftigare intryck.

I morker kindes tunnlarna ndgot luftigare (m=5,7) jamf{ort 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 fran frdga Q4: Hur upplever du ljuset i tunneln i relation till trygghet?
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Figur 7. Stapeldiagram med dndpunkterna 1=alldeles for morkt och 9=alldeles for ljust. Den
horisontella linjen vid 5 indikerar perfekt ljus. 95% konfidensintervall.

En variansanalys visade att interaktionseffekten Tunnel x Ljusforhallande var signifikant for
upplevelsen av ljuset i tunneln i forhallande till trygghet. Darfor delades analysen upp pa dagsljus-
respektive morkerforhéllanden i eftertest. I dagsljus upplevdes ljuset i tunneln som signifikant morkare
for tunnel 2, 4 och 5 jamfort med tunnel 3 och for tunnel 2 jamfort med tunnel 1. I morker upplevdes
ljuset i tunneln vara signifikant morkare for tunnel 3 och 2 jamfort med tunnel 5.

Generellt upplevdes ljuset i tunneln vara béttre i morker (m=4,6) én i dagsljus (m=3,7). Detta visar pa
att ljuset som anvénts i tunnlarna har upplevts bra i morker men for morkt under dagtid.
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5.1.5. Upplevelse av hojden i tunneln i relation till trygghet
Figur 8 visar resultat fran frdga Q5: Hur upplever du hojden i tunneln i relation till trygghet?
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Figur 8. Stapeldiagram med dndpunkterna 1=alldeles for lag och 9=alldeles for hég. Den
horisontella linjen vid 5 indikerar perfekt hojd. 95% konfidensintervall.

Ingen signifikant interaktionseffekt av Tunnel % Ljusforhallande kunde pévisas, men diaremot fanns en
signifikant huvudeffekt av Tunnel. Eftertest visade att tunnel 5 upplevdes som nagot for lag (m=3,4) i
jamforelse med 6vriga, medan tunnel 3 (m=5,2) och 4 (m=5,0) upplevdes vara mer lagom hoga i
jamforelse med ovriga. Detta tyder pa att hojden 2,5 m ar for lag ur ett trygghetsperspektiv.
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5.1.6. Upplevelse av bredden i tunneln i relation till trygghet
Figur 9 visar resultat fran fraga Q6: Hur upplever du bredden i tunneln i relation till trygghet?
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Figur 9. Stapeldiagram med dndpunkterna 1=alldeles for smal och 9=alldeles for bred. Den
horisontella linjen vid 5 indikerar perfekt bredd. 95% konfidensintervall.

Interaktionseffekten Tunnel x Ljusforhallande 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 hogre
varden jamfort med 6vriga, medan tunnel 5 (m=4,0) hade signifikant ldgre varde jamfort med alla
ovriga. Dock upplevdes inte bredden vara nagot storre problem for ndgon av tunnlarna.

5.2. Paverkan av tunnelmynningens storlek

Analys med enbart de tre tunnelutformningarna som hade samma lingd, 25 m (Tunnel 1, 3 och 5),
med tillhdrande eftertest, visade foljande signifikanta skillnader mellan de tre storlekarna pa
tunnelmynningen:

e Ju storre tunnelutformning, desto mer luftigt kiandes det i tunneln. (5 m x 2,5 m: m=3,9;
6 m x 3 m: m=5,3; 8 m x 4 m: m=17,0).

e Ju storre tunnelutformning, desto mindre for lig upplevdes hojden i tunneln. (5 m x 2,5 m:
m=3,4; 6 m x 3 m: m=4,4; 8 m x 4 m: m=5,2).

e Ju storre tunnelutformning, desto mindre for smal upplevdes bredden i tunneln. (5 m x 2,5 m:
m=3,9; 6 m x 3 m: m=4,4; 8 m x 4 m: m=5,0).

Det fanns en signifikant interaktionseffekt Mynning % Ljusforhéllande géllande ljuset i tunneln 1
relation till trygghet. I dagsljus upplevdes tunneln med den minsta mynningen ha sémre ljus

(5 m x 2,5 m: m=3,3) dn de 6vriga (6 m x 3 m: m=3,9; 8 m x 4 m: m=4,4), medan effekten i morker
var rakt motsatt: tunneln med minst mynning upplevdes ha bittre ljus (5 m x 2,5 m: m=5,0) &n de
ovriga (6 m x 3 m: m=4,5; 8 m X 4 m: m=4,3). Som helhet upplevdes ocksa ljuset i tunneln i relation
till trygghet vara battre i morker (m=4,6) jamfort med i dagsljus (m=3,9).
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I dagsljus upplevdes tunnelutformningen med den minsta mynningen (5 m x 2,5 m) vara signifikant
mindre trygg (m=5,0) och trevlig (m=4,5) jamfort med den mellersta (6 m x 3 m: m=7,0 resp. 6,4) och
storsta (8 m x 4 m: m=6,9 resp. 6,3).

I morker kunde inga signifikanta skillnader mellan tunnelutformningarna pavisas gillande kénslan av
otrygghet/trygghet eller kénslan av obehag/trevnad.

5.3. Paverkan av tunnelns langd

Analys med de tv4 storsta tunnelmynningarna (tunnel 1-4), vilka forekom i tva olika langder, visade
foljande signifikanta effekter av tunnelns ldngd (25 eller 30 m):

e Tunnlar med ldngden 25 m kéndes luftigare (m=6,1) jaimfort med tunnlar som var 30 m l4nga
(m=S5,6).

o [ dagsljus upplevdes tunnlar med léngden 25 m vara tryggare (m=7,0) och trevligare (m=6,3)
jamfort med tunnlar som var 30 m (m=6,1 resp. 5,5).

o [ dagsljus upplevdes ljuset i tunnlarna i relation till trygghet simre for tunnlar med ldngden
30 m (m=3,4) jamf{ort med 25 m (m=4,1).

Inga signifikanta resultat av lingd kunde pavisas gillande hur man upplever hojden eller bredden i
tunneln i relation till trygghet.

I morker kunde inga signifikanta skillnader mellan tunnelléingderna pavisas géllande kénslan av
otrygghet/trygghet, kdnslan av obehag/trevnad eller upplevelsen av ljuset i tunneln i relation till

trygghet.

mycket
tryag: 9
[ Dagsljus
W Mérker

-

Hur otrygg eller trygg kénner du dig har?

mycket
otryga:1

30m

Léngd
Error bars; 95% Cl

Figur 10. Stapeldiagram med dndpunkterna 1=mycket otrygg och 9=mycket trygg. 95%
konfidensintervall.
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5.4.

Paverkan av aldersgrupp och kon

Analys med de 24 deltagarna utan rullstol, dér indelning i dldre och yngre kunde goras, visade foljande
signifikanta skillnader (se dven Figur 11):

Kvinnor kénde sig i allminhet nagot mindre trygga (m=5,6) jaimfort med min (m=6,3).

Yngre upplevde hdjden i tunneln i relation till trygghet som négot for lag (m=4,3) i stérre
utstrackning jaimfort med dldre (m=4,8).

Yngre upplevde att bredden i tunneln i relation till trygghet var nagot for smal (m=4,3) 1 storre
utstrackning jaimfort med dldre (m=4,8).

Aldre kvinnor kiinde att det var mindre trevligt i tunneln (m=4,9) jimfort med dldre mén
(m=6,1).

Aldre kvinnor upplevde ljuset i tunneln i relation till trygghet vara ndgot for morkt (m=4,0) i
storre utstrackning jamfort med dldre man (m=4,5).

Ingen signifikant skillnad mellan aldersgrupp eller kon kunde pévisas for kénslan av
instingdhet/luftighet.

Ingen signifikant skillnad mellan yngre och dldre kunde pévisas for kénslan av otrygghet/trygghet.

Ingen signifikant skillnad mellan kvinnor och mén kunde pévisas for upplevelsen av hojd i tunneln i
relation till trygghet, eller mellan yngre kvinnor och mén géllande kénslan av obehag/trevnad eller
upplevelsen av ljuset i tunneln i relation till trygghet.
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Figur 11. Stapeldiagram med resultat uppdelat per dldersgrupp och kon for fragorna Q1-Q3
(otrygghet/trygghet, obehag/trevnad, instingdhet/luftighet) till vinster och Q4-06 (ljus, hojd, bredd i
relation till trygghet) till hoger. 95% konfidensintervall.

5.5.  Sammanfattande resultat fran bedémningar i virtuell tunnelmiljé

Trots att variansanalyserna funnit vissa signifikanta effekter behover resultaten ocksa tolkas i en vidare
mening. Vilken niva ligger svaren pé och &r en signifikant skillnad av betydelse eller inte?

Sammanfattningsvis sdger analyserna och nivaerna i Figur 4-Figur 9 f6ljande for de testade tunnlarna:
o [ morker kinde sig forsoksdeltagarna varken otrygga eller trygga, oavsett tunnelutformning.

o [ dagsljus kéinde sig forsoksdeltagarna ganska trygga i tunnlar med tunnelmynningen
8 m x 4 m. Nér tunneln enbart var 25 m lang gillde detta dven for mynningen 6 m x 3 m.

e Tunnlarna kindes inte sérskilt trevliga dverlag men inte heller sérskilt obehagliga.

e Tunneln med matten 5 m x 2,5 m x 25 m kéndes ganska instingd, sérskilt i dagsljus.
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e Tunnlarna med mynningen 8 m x 4 m kéindes ganska luftiga medan tunnlarna med mynningen
6 m x 3 m varken kéndes instingda eller luftiga.

e [ dagsljus upplevdes ljuset i tunnlarna generellt vara for morkt. Morkast upplevdes tunnlarna
med matten 6m X3 mx30moch5m X 2,5m X 25 m.

e I morker upplevdes ljuset i tunneln vara perfekt for den minsta tunneln (5 m x 2,5 m x 25 m)
och négot at det for morka hillet for dvriga.

e Hojden i tunneln upplevdes néra perfekt for tunnlarna med héjden 3 m och 4 m men inte for
tunneln med hojden 2,5 m.

e Bredden i tunneln upplevdes néra perfekt for tunnlarna med bredden 6 m och 8 m, men
upplevdes inte vara ndgot storre problem heller for tunneln med bredden 5 m.

5.6. Reflektioner fran deltagarna efter VR

Flertalet av deltagarnas synpunkter handlade om belysning och ljus bade i och utanfor tunneln. Manga
uttryckte att bra belysning 0kar tryggheten, medan morka partier mitt i tunneln eller utanfér den gor att
det kinns otryggt. Kontraster mellan ljust och morkt gor att det &r svarare att se vad som hénder och
minskar tryggheten. Nagon tyckte att belysning ovanifran upplevdes vara bra.

Deltagarna uttryckte bade for- och nackdelar med storre dimensioner. Breda och hdga tunnlar kdnns
ofta trygga, speciellt i dagsljus, och tillrdcklig bredd behovs ocksé for moéten och for att undvika
konflikter. Samtidigt kan for hdga eller for stora tunnlar kénns otrygga i morker eftersom “mycket kan
hinda” dar, som ndgon uttryckte det. Utatlutande viaggar (se Figur 2) gjorde att tunneln upplevdes
rymligare och tryggare. Vissa uppskattade pelarna medan andra menade att de kan skapa gomstillen
om tunneln ar hog. Nagon foreslog att belysning bakom pelarna vore en bra idé, exempelvis med en
LED-list ldngs kanten, for att man ska kunna se om nagon gémmer sig dér.

God sikt lyftes som en central aspekt av trygghet, d& man vill kunna se in i, genom och ut ur tunneln.
Flera anség att det &r viktigt att se vad som finns pa andra sidan tunneln, och ndgon betonade sarskilt
att tvéara kurvor eller skymd sikt skapar otrygghet. Det fanns dven en oro for att upphéjda platéer eller
branter vid tunnelmynningen kan skapa gomstéllen.

Underhéll och estetik i tunnlar kommenterades ocksa. Flera uttryckte att tryggheten 6kar om tunneln
ar ren och frasch och nigon betonade vikten av underhall av s&vil gang- och cykelbanans yta som
vaxtlighet, for att minska risken for att skadas eller fastna med kléader eller cykel. Det framfordes dven
onskemaél om andra farger i tunnlar &n gratt.

Flera personer uttryckte att omgivningen fore och efter tunneln dr avgorande for helhetsupplevelsen.
Négon ndmnde att tunnelns langd spelar roll, déar kortare tunnlar &r att féredra, och flera uppskattade
en tydlig uppdelning mellan géngbana och cykelbana. Cyklisters nérvaro bidrar ocksa till fotgéngares
trygghetskansla.

Sammanfattningsvis kan konstateras att de reflektioner som gjordes av deltagarna efter att ha upplevt
tunnlar i den virtuella miljon stimde vil Gverens med de synpunkter som framkom i intervjuerna av
samma deltagare.
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6. Diskussion, rekommendationer och forslag till vidare forskning

I detta kapitel diskuteras resultat och metod, rekommendationer for utformning av gang- och
cykeltunnlar presenteras, och forslag till vidare forskning ldmnas.

6.1. Diskussion

Av resultaten framgér att deltagarnas tankar om trygghet ligger néra Boverkets definition, nimnd i
kapitel 1: ”Trygghet &r den kédnsla som utldses nir en individ tolkar en fysisk miljés utformning och
anviandning genom att sinnesintryck kombineras med savél egna erfarenheter, som med andra
individers eller mediers beskrivningar av risken for att utséttas for brott eller hotfulla situationer.”
(Boverket, 2025). Deltagarna har bade diskuterat tunnelns utformning, vilka personer som kan ténkas
anvénda den och om tunneln befinner sig i ett tryggt eller otryggt omrade enligt egna eller andras
erfarenheter. Dartill dr drift och underhéll av tunneln viktigt for bade anvéndbarheten och tryggheten —
den ska fungera vil och det ska mérkas att den ar vdl omhindertagen.

Tunnlarna som anvédndes vid bedomningarna i virtuell milj6 upplevdes varken som sarskilt trevliga
eller sérskilt obehagliga. Att de inte var sirskilt obehagliga kan troligen tillskrivas att de var utformade
med egenskaper som bor paverka tunnelupplevelsen positivt, med ljusa viggar och tak, utitlutande
vaggar med storre tunnelbredd upptill, sldta ytor och tunnelbelysning bade i morker och i dagsljus.
Dessutom separerades gaende och cyklister med tydlig vigmarkering, anslutande gang- och cykelvig
hade mjuk radie och god sikt och ingen vegetation som inskriankte sikten forekom. Att de inte heller
upplevdes som sarskilt trevliga beror troligtvis pa att tunnlarna var ganska sterila med gra betong utan
monster eller annat for att géra dem mer intressanta. Med utsmyckning kan tunnlarna férvintas
upplevas som trevligare och dven tryggare, vilket intervjuerna visade. Konst har tidigare anvénts i
trygghetsskapande syfte i befintliga gdng- och cykeltunnlar (se exempelvis Lundell, 2020). I
Helsingborgs stad anvinds ett angreppssitt for utsmyckning av gang- och cykeltunnlar som de kallar
for “’tunnel tool” (Sundberg et al., 2022), dir boende i omradet involveras i hog grad och kan vilja
motiv och konstnér. For att den konstnérliga utsmyckningen ska synas bra och tunneln bli mer
attraktiv krévs att tunneln &r ren och har god belysning.

Gang- och cykeltunnlarna i den virtuella miljon hade skyddszoner som var 0,6 m breda pa vardera
sidan om géng- och cykelvdgen. I befintliga gdng- och cykeltunnlar &r det inte alltid fallet att en
skyddszon existerar. Dessa bor dock finnas for att underlitta sndrdjning och annan drift. I den virtuella
miljon var gangdelen och cykeldelen lika stora och gang- och cykelbanan separerades genom en 0,1 m
bred vigmarkering. Tillsammans med skyddszonerna innebar detta att i den smalaste tunneln som
anvindes hér (totalbredd 5 m) var savél gdngbana som cykelbana 1,85 m bred. I foreliggande studie
var fokus pa fotgéingare men det dr dven viktigt att dimensionera efter cyklisters behov. Det ar rimligt
att anvianda en dubbelriktad cykelbana som dr bredare dn gangdelen for att cyklister ska kunna métas
pa ett tryggt sétt i tunneln, utan att inskrdnka pa varandras eller fotgéngares utrymme. I en
litteraturstudie om cyklisters utrymmesbehov (Egeskog et al., 2023) anges att en dubbelriktad
cykelbana behdver vara minst 2,15 m bred for att tva cyklister ska kunna métas och minst 3,5 m bred
for att tva lastcyklister ska kunna motas pa ett betryggande sétt pa en rakstracka pa plan mark. D&
lastcyklar och andra bredare cyklar kan forvéntas bli allt vanligare &r det relevant att dimensionera for
dessa vid nybyggnation av géng- och cykeltunnlar och da ricker inte 5 m totalbredd till.

Resultaten i denna studie ligger i linje med tidigare studier om upplevd trygghet i offentliga utemiljoer
och i gang- och cykeltunnlar i Sverige (se exempel i Tabell 1). Faktorer som god belysning,
overblickbarhet och en vilskott miljo framstér d&ven hir som centrala for att stirka trygghetskénslan i
gang- och cykeltunnlar. Utdver detta bidrar studien genom att peka pa matt att forhalla sig till vid
nybyggnation som baseras pa hur fotgéingare upplever tunnlarna, samt att det méste finnas tillrackligt
utrymme for att métas i tunneln. Studien lyfter ocksa rullstolsanvéndares perspektiv, dér vigytans
beskaffenhet framtrdder som en sarskilt betydelsefull faktor jamfort med for andra fotgéingare.

42 VTI rapport 1264



Genom att rekrytera en yngre och en dldre aldersgrupp med lika ménga mén som kvinnor i bdda dessa
grupper erholls en spridning bade i dlder och kon. Barns och yngre tonaringars perspektiv har inte
studerats hiar men behoven i aldersgruppen 30—64 ar formodas till stor del tdckas av de rekryterade
grupperna. Enbart personer som angett att det hint att de ként sig otrygga i en géng- och cykeltunnel
pa grund av hur tunneln ser ut rekryterades, eftersom tunnlar bor anpassas efter dessa och inte efter
dem som alltid kdnner sig trygga. Darutdver gjordes insatser for att rekrytera personer med rullstol, for
att inte riskera att perspektivet med personer med fysisk funktionsnedsattning negligerades. En
anledning till att det var svart att rekrytera deltagare med rullstol kan ha varit vintervidret med sn6
som radde da studien genomfordes i januari-februari. For de deltagare med rullstol som kom till VTI
med bil fanns dock mdjlighet att stilla bilen pa en sdrskilt iordninggjord parkeringsplats nira
ingangen. Pa sé sétt kunde transporten pé daligt underlag utomhus minimeras. Fyra personer med
rullstol deltog i studien med sina vérdefulla synpunkter, vilket bide gav nya insikter och forstiarkte
andra. Det gar dock inte att utesluta att fler deltagare med rullstol hade gett ytterligare perspektiv pa
trygghet i gang- och cykeltunnlar.

I den virtuella miljon stélldes frdgor i samma ordning i varje tunnelscenario (se Tabell 3). Den
overgripande fragan Q1: Hur trygg eller otrygg kidnner du dig hir?” stélldes alltid forst, nér
deltagarna bekantat sig med tunnelmiljon. Darefter kom fragorna Q2 och Q3 som handlade om hur
obehagligt eller trevligt det kindes och hur insténgt eller luftigt det kdndes i tunneln. Dessa fragor
handlade sdledes om en overgripande kénsla. I fragorna Q4-Q6 var ambitionen att koppla samman
trygghetsupplevelsen med olika faktorer. For att undvika att f& svar som betyder att man vill att
tunneln ska vara ljusare, hogre eller bredare, men &dnda kénner sig trygg i den, valde vi att stilla
frdgorna Q4-Q6 som “Hur upplever du [ljuset/hdjden/bredden] i relation till trygghet?” Det kan dock
inte uteslutas att tolkningen av frdgan dnda gjorts utifran ett annat perspektiv én trygghet, sdsom
exempelvis komfort. A andra sidan kommer en tunnel alltid att tolkas och upplevas i sitt ssmmanhang,
dér alla delar hdnger samman och bidrar till upplevelsen.

6.2. Implikationer och rekommendationer

Implikationer och rekommendationer for utformning av gang- och cykeltunnlar ges hér utifran
resultaten av studien. En central guidande princip ar att tunnelmiljon ska utformas sé att den blir
overblickbar och forutsdgbar. Rekommendationerna nedan syftar till att &stadkomma detta pa olika
sétt.

Utifrén foreliggande arbete gér det inte att faststélla ndgra absoluta gransvirden for matt i tunnlar som
ger en god trygghet. | intervjuerna har inga specifika métt nimnts av deltagarna och vid
beddmningarna i virtuell tunnelmiljo har ett begrénsat antal matt anvénts: tre storlekar pa
tunnelmynning och tva tunnelldngder. I praktiken ar tunnellingden ett matt som inte gér att kravstélla
da langden ar beroende av omsténdigheter i trafikmiljon. En gang- och cykeltunnel under en vig
kommer att ha en lingd som ar direkt beroende av den korsande vigens bredd. Vidare dr det orimligt
att stdlla olika mattkrav pa en tunnel beroende av om det ar dag eller natt.

Baserat pa bedomningarna av tunnlarna i den virtuella miljon kan dock foljande implikationer for matt
pa gang- och cykeltunnlar formuleras utifran trygghet for fotgingare:

e Tunnelbredden bor vara minst 5 m for tunnlar som ar 25 m 1énga.
e Tunnelhdjden bor vara 3—4 m for tunnlar som &r 25-30 m lénga.

e For att oka tryggheten i dagsljusforhéllanden kan en tunnelmynning med matten 6 m x 3 m
vara tillrdcklig for tunnlar upp till 25 m ldngd. For tunnlar med en langd pé 30 m beddms
tunnelmynningen 8 m x 4 m vara mer lamplig.
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I morker ér det begrénsat vad som kan goras med tunnelns maétt for att fa gang- och
cykeltunnlar att upplevas som trygga och trevliga, atminstone for tunnlar som ar 25 m eller
langre. Andra tgérder krdvs — se rekommendationer nedan.

Utover matten ovan rekommenderas foljande:

6.3.

Andra utformningar av gang- och cykeltunnlar &n de som anvénts i den virtuella miljon i denna studie
kan vara av intresse att studera. Det vore da en god id¢ att anvinda forsoksdeltagare med olika
perspektiv och behov, sdsom fotgdngare, cyklister och rullstolsanvéndare, som kan bidra till
kunskapen om hur olika faktorer paverkar tryggheten.

God belysning: Det dr viktigt att sorja for god belysning bade dagtid och nattetid, atminstone
i tunnlar som &r 25 m eller langre. Belysningen ska minska forekomsten av skarpa kontraster,
bade vid ingangen till och utgangen frén tunneln. Det ricker inte att belysningen finns eller
ger mycket ljus utan den ska dven vara utformad pa ett bra sitt sa att hela tunnelytan &dr jaimnt
belyst utan att belysningen bléndar trafikanterna. Inga dolda mérka utrymmen ska finnas i
eller strax utanfor tunneln, varken dag- eller nattetid.

God sikt/overblickbarhet: Att tunneln ska vara Gverblickbar, det vill sidga att man ska kunna
se igenom hela tunneln och ut pa andra sidan, &r viktigt for tryggheten. Krokta tunnlar bor
undvikas, liksom snédva kurvor in mot eller ut fran tunneln. Trappor ner till tunneln bor
undvikas eller kompletteras med rullstolsramper men utan branta lutningar eller skarpa
svéngar.

God skotsel: Tunnlar ska vara vil underhéllna, dir skrdp och klotter tas bort, trasig belysning
atgirdas och vegetation runt tunneln halls efter. Aven viigytan behdver underhallas s att grus,
sprickor, vattensamlingar och is inte forsvarar framkomligheten, sérskilt for personer som
anvénder rullstol. Tunnlarna méste dérfor vara tillrdckligt breda och hoga for att mojliggora
plogning, sopning och annat driftarbete.

Tillriackligt utrymme for att motas: Det ska finnas tillrdcklig plats for savél fotgdngare som
cyklister att motas i tunneln. Det kan vara lampligt att separera trafikantslagen for att
tydliggdra var man ska ga respektive cykla. Separeringen bor goras pa ett sddant sitt att den
inte blir en risk eller hinder, sérskilt med hénsyn till personer med rullstol eller cykel. Tunneln
behover vara s pass bred att det 4r mojligt for tva cyklister att mdtas samtidigt som en rullstol
befinner sig pa gangbanan.

Konstnirlig utsmyckning: For att 6ka tryggheten i en tunnel ytterligare och dessutom gora
den mer attraktiv kan utsmyckningar av négot slag med fordel anvidndas. Detta kan
exempelvis vara i form av konst eller fargglada viggar. Skotsel och underhall dr dock viktigt
dven vad géller utsmyckningen sé att den behaller sin funktion.

Forslag till vidare forskning

Foljande faktorer foreslas att undersoka vidare géllande trygghet:
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e Belysning: Hur ser god belysning i och omkring en tunnel ut och var gér gransen for nér
dagsljusbelysning kravs?

e Andra tunnelldngder #n 25 och 30 m: Ar tunnlar kortare #n 25 m trygga och hur korta
behover de i sa fall vara?

e Andra métt pé separering mellan gang- och cykeltrafik &n att gdngbana och cykelbana &r
lika breda: Hur bred behdver gangbana respektive cykelbana vara for att savil fotgangare
som cyklister av olika slag ska kdnna sig trygga?
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e Cyklisters upplevelse av trygghet i gdng- och cykeltunnlar: Skiljer den sig fran
fotgingares och vilka aspekter tillkommer i sé fall?

e Andra forhdllanden mellan tunnelns bredd och hojd an att bredden ar dubbla hdjden: Gar
det exempelvis att minska tunnelns bredd utan att paverka tryggheten negativt?

e Tunnelutsmyckning: Kan konstndrlig utsmyckning anvéndas for att 6ka befintliga tunnlars
attraktivitet och darmed leda till att fler anvéinder tunneln?

VTI rapport 1264 45



Referenser

Berg, L., & Wasberg, M. (2023). Den fysiska miljons paverkan pd upplevd trygghet. En studie om
kvinnors upplevda trygghet pd sparvagnshdllplatsen Wieselgrensplatsen, Goteborg

Bosrup, K., & Holmstrém, T. (2024). Trygga tunnlar—hur designelement paverkar kinslan av trygghet
i gangtunnlar. SLU.

Boverket. (2025). Trygghet - ett mangtydigt begrepp. Retrieved 2025-08-21 from
https://www.boverket.se/sv/samhallsplanering/stadsutveckling/brottsforebyggande-och-
trygghetsskapande-atgarder/trygghet-och-brott/trygghetsbegreppet/

Ceccato, V., Besenecker, U., Hoglund, M., Eizadi, H., Ariel, B., & Nésman, P. (2024).
Ljusforhdllanden for trygga tunnelbanestationer: Experiment i Fridhemsplan station och i
virtuell verklighet (VR).

Egeskog, J., Niska, A., Pérez Castro, G., Kircher, K., Olstam, J., & Johansson, F. (2023). Cyklisters
utrymmesbehov: kunskapsunderlag till rekommendationer for utformning. Statens vag- och
transportforskningsinstitut.

Graneheim, U. H., & Lundman, B. (2004). Qualitative content analysis in nursing research: concepts,
procedures and measures to achieve trustworthiness. Nurse education today, 24(2), 105-112.

Lundell, E. (2020). Offentlig konst och upplevd trygghet: Uppsalas arbete for offentlig konst med
fokus pd trygghetsskapande i gang-och cykeltunnlar

Patton, M. Q. (2014). Qualitative research & evaluation methods: Integrating theory and practice.
Sage publications.

Renstrom, C., & Héagglund, A. (2025). Trygghet i stadsrummet: Hur olika stadsplaneideal paverkar
den upplevda tryggheten

Ringeby, L. (2023). Safety in pedestrian tunnels. An interview study of elderly women and urban
planners

Sandberg, L., & Wérnhjelm, M. (2022). Handbok for trafikstrategiskt arbete: Tillgdinglighet i ett
hallbart samhdille.

Sundberg, M., Sowa, O., & Fredriksson, C. (2022). Tunnel Tool.

Sveriges Kommuner och Regioner, & Trafikverket. (2022). Mobilitet for gdende, cyklister och
mopedister - En handbok med fokus pé planering, utformning, underhéll och uppféljning. In
GCM-handboken.

Soéderholm, E. (2025, 2025-11-25). Hér &r Goteborgs otrygga gang- och cykeltunnlar. Géteborgs-
Posten.

Trafikverket. (2017). Krav for vigar och gators utformning, Supplement 1. Trafikverket

Trafikverket. (2024a). Vigars och gators utformning, Krav med rddstext, Version 1.0. TRVINFRA-
00396. Borlange: Trafikverket

Trafikverket. (2024b). Vigars och gators utformning, Krav, version 1.0. TRVINFRA-00396. Borliange:
Trafikverket

Wasberg, M. (2025). Perceived Safety in Pedestrian and Bicycle Tunnels. A Quantitative Study of
Perceived safety in the Urban Context of Gothenburg, Sweden

Astrém, L. (2019). Saf(h)er cities. SLU.

46 VTI rapport 1264


https://www.boverket.se/sv/samhallsplanering/stadsutveckling/brottsforebyggande-och-trygghetsskapande-atgarder/trygghet-och-brott/trygghetsbegreppet/
https://www.boverket.se/sv/samhallsplanering/stadsutveckling/brottsforebyggande-och-trygghetsskapande-atgarder/trygghet-och-brott/trygghetsbegreppet/

Bilaga 1. Rekryteringsenkat

Rekryteringsenkat trygghet i gang- och cykeltunnel

Gang- och cykeltunnlar anvénds for att separera fotgéngare och cyklister fran motortrafik. Tanken &r
att det ska leda till battre trafiksdkerhet och en tryggare trafikmiljo for gdende och cyklister. Om en
sédan tunnel upplevs vara otrygg kan géende istillet uppleva obehag eller forsoka undvika tunneln,
vilket paverkar tillgédngligheten.

Syftet med den hir studien é&r att undersoka hur fotgéingare upplever sin trygghet vid olika utformning
av gang- och cykeltunnlar.

Forskningshuvudman for projektet &r Statens vig- och transportforskningsinstitut, VTI. Med
forskningshuvudman menas den organisation som &r ansvarig for projektet. Ansokan ar godkind av
Etikprovningsmyndigheten.

Du som deltar i studien kommer forst att bli intervjuad om trygghet och hur du upplever trygghet i
gang- och cykeltunnlar. Dérefter kommer du att uppleva olika tunnelutformningar i en virtuell miljé
(VR-miljo), dér du har pa dig VR-glas6gon och ska beddma olika aspekter som har med trygghet att
gora.

Vi soker i denna studie efter personer med eller utan rullstol, i aldrarna 18-29 &r eller minst 65 ar.

Studien utfors dagtid i VTI:s lokaler i Linkdping och den berdknas ta cirka 90 minuter att genomfora.

1. Ar du intresserad av att vara med i denna studie?
a. JA
b. NEJ=>14

2. Hénder det att du kénner dig otrygg nér du ror dig pé offentliga platser utomhus?
a. Nej, aldrig=> 12
b. Ja, men sillan
c. Ja,ibland
d. Ja, ganska ofta
e. Ja, vildigt ofta

3. Har det hint att du ként dig otrygg i en tunnel f6r gang- och cykeltrafik pa grund av hur
tunneln ser ut (t.ex. att tunneln varit smal, lang eller mork)?

a. Nej, aldrig

b. Ja, men sillan
c. Ja,ibland

d. Ja, ganska ofta
e. Ja, vildigt ofta
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4. Vilket ar dr du f6dd? [Rullist med artal fran 1930 till 1961, 1962—1996, rullist med artal 1997—

2008, 2009-]

a. 1930-1960
1961=>5
c. 1962-1995=>12
d. 1996=>6
e. 1997-2007
f. 2008=>7

3

g. 2009 eller senare => 12

5. Har du fyllt 65 ar?
a. Ja=>8

b. Nej=>12

6. Har du fyllt 30 ar?
a. Ja=>12
b. Nej=> 8

7. Har du fyllt 18 ar?
a. Ja=> 8

b. Nej=>12

8. Anvinder du ndgot hjdlpmedel for att ta dig fram som fotgédngare utomhus?
a. Ja, rullstol
b. Ja, annat=> 12

c. Negj

9. Kan du ta dig till och fr&n VTI i Link6ping?
a. JA>10
b. NEJ->12

10. Ar du:
a. Kvinna > 11
b. Man > 11

c. Annat/vill ej svara > 11
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11. Genom att fylla i mina kontaktuppgifter hiar godkénner jag att VTI kan kontakta mig for
deltagande i studien.

a. Namn:

b. Adress:

c. Mobilnummer:
d. E-post:

e. Skicka in min intresseanmaélan -> 13

12. Du uppfyller tyvérr inte vara kriterier for deltagande i den hér studien. Tack for visat intresse!
> 14

13. Tack for ditt intresse av att vara med i studien! Om du blir utvald att delta kommer du att
kontaktas av VTI och fa ytterligare information om forsdket och far darefter avgéra om du kan
och vill delta. -> 14

14. www.vti.se
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Bilaga 2. Intervjuguide

Intervjuguide: Upplevd trygghet i gang-/cykeltunnlar

Introduktion

e Presentera syftet med intervjun: “Vi vill forsta mer om hur mdnniskor upplever
trygghet i gang-/cykeltunnlar och om det finns utformningar som bidrar till
upplevelsen av trygghet.”

e Det finns inga ritt eller fel svar. Vi dr ute efter hur du tédnker kring trygghet och hur
det relaterar till utformning av gang-/cykeltunnlar.

o Informera om anonymitet och att intervjun spelas in digitalt

e Ség FP-nr i borjan av inspelningen

Om trygghet
Forst tinkte vi stdlla ndagra fragor om vad du tinker om trygghet i allmdnhet
1. Rent generellt, vad innebér trygghet for dig i utomhusmiljoer?
o Tider, dagsljus/morkers inverkan?
o Olika miljoer/omrdden?
2. Beskriv en plats eller miljo som du upplever som trygg?
o Varfor ar den trygg?

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

o Varfor ar den otrygg?

Allman upplevelse av gang-/cykeltunnlar
Nu tdnkte vi att vi gdr over till att prata om trygghet specifikt i relation till gang-/cykeltunnlar
4. Hur ofta passerar du gang-/cykeltunnlar i din vardag?
5. Upplever du olika gang-/cykeltunnlar pa samma sétt eller kan det skilja sig at?
6. Vad tycker du ar viktigast for att en tunnel ska kinnas trygg?
7. Har du upplevt situationer dir du ként dig sérskilt trygg i en tunnel?
o Vad gjorde att det kdndes tryggt?
8. Har du upplevt situationer dér du ként dig sdrskilt otrygg i en tunnel?
o Vad gjorde att det kédndes otryggt?
9. Finns det ndgot som gor att du ibland undviker géng-/cykeltunnlar?

o Tider, platser, utformningar, socialt ssmmanhang
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Specifika faktorer som paverkar trygghet i gang-/cykeltunnlar
Nu tinkte vi komma in pd mer specifika faktorer

10. Hur tanker du kring vad som specifikt inverkar pa din upplevelse av trygghet i gng-
/cykeltunnlar?

Ljudniva och akustik?

Belysning? (Svag, stark, dagtid, mdérker)
Dimensioner (smal, bred, hog, lag, kurvatur)
Férger, material, konst och annan utsmyckning?
Andra personers nédrvaro

Medtrafikanter (sdllskap)

Renlighet och underhall?

0O O O 0O O O O

Hur tunnlar kan utformas for 6kad upplevelse av trygghet i framtiden

11. Finns det ndgot du tycker borde fordndras vad giller gang-/cykeltunnlar idag?

Avslutning
12. Ar det nagot vi inte har pratat om nér det handlar om géng-/cykeltunnlar och trygghet?

VTI rapport 1264
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Bilaga 3. Bilder fran scenarierna

I denna bilaga finns bilder fran samtliga scenarier (en tunnel per sida) som anvénts vid bedémningarna
i virtuell miljo och som visar vad deltagaren ser i varje 6ga. Pa varje sida presenteras bilder fran
tunneln i dagsljus till véanster och tunneln i morker till hoger. Dessa utgjorde séledes tvé scenarier.
Bilderna visar respektive scenario ur perspektivet langst bak pa den tillgéngliga rorelseytan.

Overst pa varje sida visas vyn utanfor tunneln, i mitten visas vyn vid tunnelmynningen och nederst
visas vyn inne i tunneln, det vill sdga motsvarande att deltagaren gjort knapptryckningar mellan
vyerna utan att rora sig till fots.

Bilder: Pelle Wredenborg, VTI.
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5mx2,5mx25m

TUNNEL 5
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I, Statens vag- och transportforskningsinstitut, ar ett internationellt framsta-
ende forskningsinstitut med uppdrag fran regeringen att bedriva forskning och
utveckling inom transportomradet, omfattande infrastruktur, trafik, transporter

och trafikanter. Vi arbetar for att kunskapen om transportsektorn kontinuerligt ska for-
battras och ar pa sa satt med och bidrar till att uppna Sveriges transportpolitiska mal.

Verksamheten omfattar samtliga trafikslag och omradena vag- och banteknik, drift och
underhall, fordonsteknik, trafiksdkerhet, trafikanalys, méanniskan i transportsystemet,
milj6, planerings- och beslutsprocesser, transportekonomi samt transportsystem. Kun-
skapen som VTI tar fram ger beslutsunderlag till aktérer inom transportsektorn och
tilldmpas i manga fall i saval nationell som internationell transportpolitik.

111 el

VTI bedriver forskning pa uppdrag i en tvarvetenskaplig organisation. Vi arbetar ock-
sa med utredning och radgivning, samt utfor olika typer av tjdnster inom matning och
provning. Pa institutet finns tekniskt avancerad forskningsutrustning av olika slag och
kdrsimulatorer i varldsklass. Dessutom finns ett laboratorium fér vagmaterial, ett mat-
tekniskt laboratorium och ett krocksékerhetslaboratorium.

Transportbiblioteket vid VTI ar en nationell resurs for informationsférsorjning och infor-
mationsspridning for alla trafikslag inom transportforskningsomradet.

| Sverige samverkar VTl med ledande universitet och hégskolor som bedriver narliggan-
de forskning och utbildning. Vi medverkar aven kontinuerligt i internationella forsknings-
projekt, framfoérallt i Europa, och deltar aktivt i internationella natverk.

VTI &@r en uppdragsmyndighet som lyder under regeringen och hor till Landsbygds- och
infrastrukturdepartementet. Vart kvalitetsledningssystem ar certifierat enligt ISO 9001
och vart miljéledningssystem enligt ISO 14001. Vissa provningsmetoder vid vara labo-
ratorier ar dessutom ackrediterade.

Vi ar omkring 250 medarbetare och finns i Linkoéping (huvudkontor), Stockholm, Gote-
borg och Lund.

vti

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

Mikael Damkier/Mostphotos.com
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