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Abstract

Ystadvégen in the south-east of Malmo has for a long time been a road with great problems.
Between 2002 and 2008 there were 33 car accidents, of those 28 involved cyclist or
pedestrians. Due to this problematic situation the road has been rebuilt.

The purpose of this essay is to investigate what happened to Ystadvdgen. Two studies
have been made in order to fulfill this purpose. One is a quantitative study among people
using the road and the other is a qualitative interview with Matilda Brogard, head of the
rebuilding project on Ystadvéigen.

What these two studies show is that the rebuilding of Ystadvdgen in many ways is
successful with regards to the purpose of the project. The most significant success is that the
road is perceived as more secure with regards to the traffic situation than before. Thought the
project in many ways has achieved its goals it has failed to reach its full potential due to the
fact that no studies has been made that analysis what people using Ystadviagen regularly think
about the situation on the road.

Nyckelord: Social trygghet, trafiksikerhet, attraktivitet, stadslikhet, oskyddade trafikanter,
trafiksdkrad overfart, enkdtundersokning, kvalitativ intervju, ombyggnation, Ystadvdgen
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Sammanfattning

Ystadvégen i sydostra Malmo har under lang tid varit en vig med stora problem. Mellan 2002
och 2008 skedde det 33 bilolyckor, i 28 utav olyckorna var cyklister eller fotgdngare
inblandade. Vidare har vdgen dven problematiserats av den sociala problematik som ldnge
funnits i det angrdnsande omradet Seved. Med detta som bakgrund byggdes viagen om under
hosten 2012 och vinter 2013.

Denna uppsats syfte har haft for avsikt att studera vad som hint med Ystadvdgen efter
ombyggnationen och vilket resultat ombyggnationen har fatt med hdnsyn pa de mél och
syften som formulerades i och med dess genomférande. I anslutning till uppsatsen har tva
stora studier genomfOrts. Den ena 4r en kvantitativ studie bland individer pd gatan och den
andra &r en kvalitativ intervju med Matilda Brogérd, chef for ombyggnaden av Ystadvégen.

Vad dessa tva studier har visat dr att byggprojektet pd méinga sdtt och vis har varit en
framgéng. FramfOrallt med hinsyn till den upplevda trafiksdkerheten pa végen. Trotts att
byggprojektet ur flertalet synvinklar uppfyllt ett stort antal av dess mal har den misslyckats
med att nd sin fulla potential. Detta misslyckande bottnar i det faktum att inga studier har
genomforts som analyserar vad gatans anvindare anser om situationen pd Ystadvdgen. Om
saddana studier hade genomforts skulle projektet med storsta sannolikhet klarat av att forbattra
situationen pa vigen med hansyn till upplevd social trygghet och attraktivitet
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1  Inledning

“Infarternas funktion dr att snabbt leda och fordela trafik in mot stadens
olika delar. De skall ge en utformning och hastighetsreglering som syftar
till att successivt dndra bilisternas beteende fran héga hastigheter till
lugnare trafikrytm och 6kad uppmdrksamhet.” (Malmo stad, 2013a, S. 212)

Ovanstdende rader dr hamtade ur Malmo stads dokument for trafikutveckling 1 den centrala
staden. Citatet podngterar att flertalet vigar i Malmo har som huvuduppgift att féra manniskor
in 1 stadens centrum. Vidare framhalls det att man har intentionen att &ndra dessa gators
karaktir for att pd den vdgen fa till en forandring i hur bilister kor pa dessa gator. Tanken &r
att en sddan fordndring skall {4 trafikanterna att sénka hastigheterna och pa det viset forbéttra
trafiksdkerheten i Malmo stad.

Ystadvégen i sydostra Malmo 4r en gata som nyligen genomgatt en fordndring i samklang
med citatet. Denna fordndring skedde genom en ombyggnation som intrdffade under hdsten
2012 och vintern 2013. Innan ombyggnationen uppfattades gatan som en renodlad infartsvdg
déar hoga hastigheter och olyckor var vanligt forekommande hindelser (Gatukontoret, 2013a,
S. 1). Mellan aren 2002 och 2008 skedde det pd en stricka av meter 33 stycken trafikolyckor.
En av dessa olyckor resulterade 1 att en person fick sitta livet till (Gatukontoret, 2010a, S. 19).

"Utgangspunkten vid planering och projektering av den offentliga utemiljon
mdste vara att den i mesta mojliga man ska vara en tillgang for alla — det
handlar bade om att alla fysiskt sett ska ha mojlighet att ta sig fram oavsett
funktionshinder, men ocksa om folks vilja att besoka platser. En plats maste
kdnnas trygg och sdker for att de tinkta brukarna, stadens invdnare, ska
anvinda sig av den.” (Gatukontoret, 2010b, S. 13)

Trygghet i den urbana staden dr en viktig aspekt som Malmo stad belyser att man maste
behandla var det géller stadens utveckling. I ovanstiende citat hamtat framhalls att trygghet ar
en central aspekt for alla Malmdbor och att alla méste uppleva trygghet i staden. Detta ar
viktigt d& staden har for avsikt att vara till for alla, vilket 4&r ndgot som himmas av otrygghet
(Gatukontoret, 2010b, S. 13).

Ystadvdgen har under lang tid haft problem med social otrygghet, ndgot som édven lag till
grund for ombyggnationen. I grund och botten kan trygghetsproblematiken pa vagen forklaras
med dess geografiska nirhet till omriddet Seved, dir stor social problematik finns och har
funnits under en lingre tid (Intervju: Brogérd, 2013-04-23).

Denna uppsats genomfors for att undersoka hur vél genomfort projektet ar i forhéllande
till de mal som sattes upp for genomférandet av ombyggnationen. Uppsatsen kommer att
forsoka utreda hur byggprojektet behandlat de olika aspekterna av ombyggnationen. I syftet
och malen med ombyggnationen gér det att identifiera fyra huvudsakliga aspekter; trygghet,
attraktivitet, stadslikhet och trafiksékerhet. Det som uppsatsen &mnar gora dr utreda hur dessa
aspekter har behandlats 1 arbetet och hur framgangsrikt projektet varit med hénsyn till de fyra
aspekterna.



1.1 Problemformulering och struktur

Ystadvégen 1 sydostra Malmo &r en gata som under lang tid har uppfattats som en infartsvag
mot den centrala staden. Denna uppfattning av vigen har satt sina spar och har skapat stor
problematik pd gatan ur trafiksékerhets synpunkt. Mellan aren 2002 och 2008 skedde det pa
en striacka av 600 meter 33 stycken trafikolyckor. En av dessa olyckor var sapass allvarlig att
den resulterade i att en person fick sétta livet till (Gatukontoret, 2010a, S. 19). Ytterligare en
dimension att beakta &r trafikméngden som é&r ansenlig pd gatan, detta giller savil
gangtrafikanter och cyklister som motordriven trafik (Gatukontoret, 2010a, S. 16-17).

Vidare ar det centralt att belysa att vigen under lang tid dven haft problem med social
otrygghet och daligt rykte som i hog grad kan forklaras av vagens nérhet till det socialt svira
omradet Seved (Intervju: Brogard, 2013-04-23).

For att minska olycksrisken, sdnka de hoga hastigheterna och 6ka den sociala tryggheten
byggdes vigen om under hosten ar 2012 och vintern ar 2013. Det skall papekas att det finns
visst restarbete kvar att genomfora i skrivande stund. Ett av de grundldggande syftena var att
fordndra synen pa vdgen fran att enbart uppfattas som en infartsled in mot den centrala staden
till att uppfattas som en stadsgata med ligre hastigheter. Atgirdena har genomforts for att i
huvudsak forbattra situationen for cyklister och gangtrafikanter (Gatukontoret, 2013a, S. 1).

Det denna uppsats dmnar utreda vad projektet inneburit for vigen och hur lyckat projektet
har varit med hénsyn till projektets syften och mal.

1.2 Syfte

Uppsatsen har tva syften som parallellt 16per genom hela uppsatsen. Syftena ér nira kopplade
till varandra och har delats i tvd for att pd ett tydligt och strukturerat vis forklara vad
uppsatsen forsoker utreda.

Uppsatsen forsta syfte avser utreda pd vilka grunder gatan utformats som den gjort och
vilka roller olika aspekter har spelat i utformningen av Ystadvigen. Detta syfte &mnar &dven
utreda vad som skulle kunnat gdras annorlunda for att fi ett mer framgangsrikt resultat med
hénsyn till ombyggnationens syften och mél.

Det andra syftet avser granska hur lyckat eller misslyckat projektet i detta nu &r i
forhallande till de mal och syften som sattes upp med dess genomforande. Detta syfte &mnar
alltsa till att fastsld hur projektet klarar av att nd upp till den mal- och syftesbild som sattes
upp for dess verkstéllande.

1.2.1 Fragestillningar
De tvé enskilda syftena med uppsatsen har tilldelats enskilda fragestéllningar som é&r direkt

kopplade till sitt specifika syfte. Det forsta syftet har tilldelats ett storre antal fragestillningar
dd detta syfte har en bredare grund &n det andra syftet och behdver foljaktligen fler



fragestillningar for att fa med hela syftets djup. Fragestéllningarna forhéller sig till projektets
fyra aspekter; trafiksdkerhet, attraktivitet, stadslikhet och social trygghet.

Det forsta syftet med uppsatsen har tilldelats tre olika fragestédllningar som behandlar olika
delar av syftet. Fragestdllningarna till det forsta syftet lyder:

o Vilka roller har de fyra olika aspekterna spelat i utformningen av
ombyggnationen av Ystadvigen?

o Vad har konkret gjorts for att behandla projektets malbild?

e Vad hade kunnat géras annorlunda till formdn for ett mer framgangsrikt
projekt?

Det andra syftet har tilldelats en fragestéllning:

e Kan projektets syften och mal redan nu anses vara uppfyllda eller vara pa
vdg att bli uppfyllda?

1.3 Disposition

Arbetet kommer vara uppdelat i fem delar som alla fyller var sin grundliggande funktion.
Delarna ér 1 tur och ordning; Bakgrund, Teori & Tidigare forskning, Metod & Material,
Empiri och Analys.

Kapitel 2 — Bakgrund, finns med for att klargéra grundldggande och vésentlig information
om Ystadvdgen och byggprojektet av den samma. Denna avdelning skall ge ldsaren den
nodvéndiga kunskapen om vigen och projektet som behdvs for att forsta uppsatsen i stort.

Kapitel 3 - Teori & Tidigare forskning, fyller funktionen av att ge en teoretisk och
vetenskaplig grund. Kapitel 3:s forsta avdelning, Teori, kommer vara uppdelad i tva
huvuddelar; social trygghet och trafiksdkerhet. Texten som handlar om social trygghet
behandlar begreppet 1 dess breda och flerdelade innebord. Den andra avdelningen handlar om
trafiksdkerhet och den tydliggdr 1 huvudsak vanligt forekommande begrepp som berdr dmnet
trafiksdkerhet. Kapitel 3:s andra avdelning tar upp tidigare forskning och belyser tidigare
forskning som pa ett eller annat vis dr intressant for denna uppsats.

Kapitel 4 - Metod & Material, dr den sektion 1 uppsatsen som redogor de metoder och det
material som anvénds i uppsatsen. Det dr hir som tillvigagéngssittet for de undersdkningar
som genomfors forklaras och problematiseras. Det dr dven hir som de dokument som ligger
till grund for materialet problematiseras i en kallkritisk diskussion.

Kapitel 5 — Empiri, hdr kommer informationen fran de genomforda undersdkningarna att
redogoras. Resultaten kommer hér att 1aggas fram, forklaras och granskas.

Kapitel 6 - Analys, dr den del dér allt frin de tidigare delarna av arbetet knyts samman. |
detta kapitel kommer resultaten att djupare analyseras och sittas i perspektiv till teorin och pa
det viset diskuteras och utredas. I analysen kommer fragestdllningarna och syftena med
uppsatsen att besvaras.



1.4 Avgransning for uppsats

Uppsatsen handlar om en ombyggnation av Ystadvdgen. Byggprojektets omfattning &r en
tydlig avgriansning i geografisk mening var det géller denna uppsats. Ystadvdgen ligger i
sydostra Malmo och sjdlva projektet berorde en végstracka av 600 meter av vigen (se karta 1)
(Gatukontoret, 2010a, S. 16).
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Karta 1: Omradets placering i Malmé (Gatukontoret, 2010, S. 5)

Projektet avgrinsas av Heleneholmsstigen 1 den vistra delen och korsningen mot
Lantmannagatan i den Ostra delen av studieobjektet (se karta 2). Det &r viktigt att podngtera
att varken den cykeleden Heleneholmstigen eller korsningen Ystadvigen-Lantmannagatan ér
inrdknat 1 byggomrddet och har foljaktligen inte byggts om i anslutning till detta projekt.
Dock spelar bada dessa platser stor roll for projektets utformning pa grund av dess
geografiska nérhet och den stora mingd trafik som dagligen nyttjar dem. Som en f6ljd av det
kommer savidl Heleneholmstigen som korsningen mot Lantmannagata ha en central roll i
uppsatsen.

Uppsatsens empiri kommer att begrdnsas utav de studier som kommer genomforas i
anslutning till uppsatsen. Det handlar om en kvalitativ enkdtundersdokning som genomfordes
muntligt pa plats och en intervju som genomfordes med ombyggnationens projektledare
Matilda Brogard.




Bakgrunden begridnsas av de
officiella dokument som finns var det
giller byggprojektet pa Ystadvigen.
Detta innebér att det i uppsatsen inte
kommer anvindas tidningsartiklar och
dylikt. Dessa val gors for att fokus i
uppsatsen ligger pa de fordndringar som
ar kopplade till byggprojektet. Om
andra dokument och skrifter inkluderas
finns risken att aspekter och perspektiv
som inte dr kopplade till byggprojektet
studeras vilket gor att uppsatsen
ldmmar sina syften och mél.

For att forklara vigens utformning
efter ombyggnationen finns det flertalet Karta 2: Projektets omride (Gatukontoret, 2010, S. 5)
kartor. Dessa kartor forklarar vdgens geografiska utformning efter ombyggnationen.
Dokumenten dr skapade av gatukontoret i Malmé och dr med storsta sannolikhet det mest
exakta och aktuella dokument som finns i dag var det géller omradet som har byggts om pa
Ystadvigen.

Litteraturen som berdr savil det teoretiska som det metodologiska kommer att avgrinsas
av savil akademisk litteratur som rapporter och dokument framtagna av svenska myndigheter.
Valet att anvianda rapporter och dokument genomforda av svenska myndigheter bygger pa att
de innehaller information och kunskap som kan anses vara mycket trovérdiga.

De kartor som anvinds 1 anslutning till uppsatsen dr alla hdmtade ur de officiella
dokumenten som berdr projektet pa Ystadvdgen. Vissa utav kartorna har jag i rollen som
uppsatsskrivare gjort mindre modifierar av for att pa det viset tydliggéra informationen i
uppsatsen. Anledningen till att jag valt att anvdnda mig utav kartor gjorda utav Malmo stad ar
att dessa &r véldigt tillforlitliga var det giller dess information om projektet da det har gjorts 1
anslutning ombyggnationen. Det var min uppfattning att jag inte skulle kunnat klara av att gor
mer anvandbara kartor pa egenhand.




2 Bakgrund

For att forsta projektet ombyggnadsprojektet Ystadvdgen dr det centralt att forstd gatans
utformning och historik. I detta kapitel kommer nddvéndig bakomliggande information och
kunskap att redogoras. Det kommer dven att finnas med en forklaring av vdgens nuvarande
utformning. Vidare kommer det i detta kapitel dven att tas upp officiella dokument om teknisk
utformning for trafiksdkerhet.

2.1 Praktisk information om Ystadvagen

Ystadvédgen dr en gata i sydostra Malmo som nyligen byggts om. Projektet for ombyggnation
av vigen berorde viagstrickan mellan Heleneholmsstigen och korsningen mot
Lantmannagatan (Gatukontoret, 2010a, S. 5). Det hela handlar om ett 600 meter l&ng stycke
vag (Gatukontoret, 2010a, S. 16).

Innan ombyggnationen ; N — o
varierade  avstindet  mellan % S L SEL e EF WS Fardvag i gatan
fastighetsgrdnserna pa vardera Vo : ; : :
sida av Ystadvdgen mellan 25 till
31 meter, medans gatubredden
varierade mellan 18-22 meter. De
enskilda  korbanornas  bredd
varierade dven de stort utmed
végstrickningen. I sina bredaste
sekvenser kunde bredden vara 10
meter och 1 sina smalaste
sekvenser ~vara 7  meter _ . [ ~ ‘ |
(Gatukontoret, 2010a, S. 14). ; olmstigen N "25;?;'::.;3532;': '

Innan ombyggnationen fanns \ ; —~
det mittrefuger mellan
korbanorna utmed storre delen av
viagen, dven dessa refuger

varierade 1 storlek. I riktning mot &8 : y ¥ R fe
Lant t ick Karta 3: Cykelbanor pa Ystadvagen innan ombyggnationen
antmannagatan uppgic (Gatukontoret, 2010a, S. 16)

mittrefugens bredd till cirka 2
meter, nagot som dock minskade desto ndrmare Heleneholmstigen man kom (Gatukontoret,
2010a, S. 14).

Cykelbana fanns enbart lokaliserad pa sodra sidan med korfdlt i bada riktningarna. Pa
denna cykelbana berdknades trafikerades av ungefiar 2000 cyklister varje dag. Utmed
ombyggnationens omrade fanns det ingen cykelbana pd den norra sidan. Det &r centralt att
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papeka att det innan ombyggnationen fanns cykelbana pa den norra sidan av Ystadvigen,
dock fanns det ingen cykelbana som var lokaliserad inom byggprojektets omrade, cykelbanan
slutade precis innan korsningen Ystadvdgen-Lantmannagatan (se karta 3). Det finns
ytterligare en cykelled som é&r intressant att belysa for att forstd bakgrunden bakom projektet
och det dr projektets avgransning i véster, Heleneholmsstigen. Det &r en stor cykelled som
korsar Ystadvigen i norr-sydgéende riktning (se karta 3). Detta innebér att cykelleden korsar
biltrafiken vilket ldnge varit ett stort orosmoln. Pa denna cykelled berdknas cirka 2500
trafikanter dagligen cykla (Gatukontoret, 2010a, S. 16).

Fotgidngare kunde innan ombyggnationen ga pa bade den norra och den sddra sidan av
Ystadvigen. P4 norra sidan varierade gangbanans bredd mellan 2,3 till 3 meter. P4 vissa korta
sekvenser var gangytorna dnnu bredare. P4 sddra sidan varierade gdngbanan mellan 2 till 2,5
meter (Gatukontoret, 2010a, S. 15).

Innan ombyggnationen fanns det enbart en gangdverfart utmed hela projektomradet och
den lag vid Sevedsgatan. Ytterligare tvd Overfarter fanns precis utanfor projektomradet Det
ena var lokaliserad vid Heleneholmstigen och den andra vid korsningen mot Lantmannagatan
(Gatukontoret, 2010a, S. 16). Det &r centralt att papeka att det tidigare fanns ytterligare en
Overfart men den togs bort efter det att en dodsolycka skedde i anslutning till den
(Gatukontoret, 2010a, S. 19).

2.2 Forstudien och beslutsprocessen

Arbetet for att paborja en ombyggnation pdborjades ar 2009 da beslutet om att genomfora en
forstudie togs, en studie som kom att vara klar i september manad ar 2010. Detta gjorde det
mojligt att ett beslut kunde tas under vdren ar 2011 om att genomfora projektet. Under vintern
ar 2012 avklarades arbetet med alla upphandlingsbeslut och projektering. Sjdlva projektet var
planerat att genomforas under hosten ar 2012 for att std klar vid arsskiftet (Gatukontoret,
2013a, S. 1). Vissa problem uppstod vilket forsenade arbetet och har fitt som foljd att visst
restarbete finns kvar att genomfora i majmanad 2013 (Intervju: Brogéard, 2013-04-23).
Forstudien, som var klar hosten ar 2010, forklarar problematiken med védgen och ger
forstaelse till varfor projektet behdvde
genomforas. Den tar upp information och
statistik om hur situationen pd végen sig ut
innan ombyggnationen och den klargdr vilka
mdl som man ville att projektet skulle
uppfylla ndr ombyggnationen var genomford.

Blyggeriel-\\;'f?
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2.2.1 Hoga hastigheter och tét
trafik

f‘.j‘ / / ‘*u; y
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I arbeteF med fOI‘.Studlen 1°1pp{nattes . Karta 4: Platser for genomforda hastighetsmétningar
genomsnittliga hastigheten pd vdgen. Detta (Gatukontoret, 2010a, S. 18)

gjordes vid tva separata platser och pa bada

platserna mattes hastigheten pa bilar i bdda



riktningarna. Totalt mattes hastigheten pa 120 stycken fordon jimt fordelade pa de tva
mitplatserna och jamt fordelade pa fordon korandes i1 bada riktningarna (Gatukontoret, 2010a,
S. 17). Den forsta métplatsen var lokaliserad vid Overgangsstillet vid Sevedsgatan och den
andra mitplatsen var lokaliserad vid utfarten frdn Helenholms idrottsplats (se karta 4).

Vid mitningarna framkom det att medelhastigheten inte var mirkbart hégre dn den
begransade hastigheten pa 50 km/h. Dock visade métningarna att de 10% (90 percentilen) av
bilarna som fdrdades allra fortast korde i en hastighet av cirka 60 km/h eller hogre
(Gatukontoret, 2010a, S. 18).

Tabell 1: Uppmiitta hastigheter vid hastighetsundersokning genomford innan ombyggnationen
(Gatukontoret, 2010a, Sid 18)

Medelhastighet km/h 90-percentil km/h
Plats 1 vasterut 49 57
Plats 1 osterut 50 58
Plats 2 visterut 53 60
Plats 2 dsterut 52 59

Vidare pavisar studien att trafikmidngden pa vigen var stor. Innan ombyggnationen
genomfordes fanns det en trafikmingd pd 22 000 passerade fordon pd Ystadvdgen vid
Heleneholmsstigen varje dygn. I korsningen mot Lantmannagatan var det 24 000 passerande
fordon per dygn (Gatukontoret, 2010a, S. 17).

Forstudiens slutsats av de hoga hastigheterna 1 kombination med trafikmingden och det
stora antalet barnfamiljer i omrddet var att hastigheten behdvde sénkas (Gatukontoret, 2010a,
S. 18).

2.2.2 Sakerhet, trygghet och beteendestudie

Utmed hela omrddet som ridknas in i ombyggnationen av vigen hade det mellan aren 2002
och 2008 intréffat totalt 33 trafikolyckor varav en med dodsfall som resultat. Dédsolyckan
skedde vid ett Overgangsstille nir en gangtrafikant blev pdkord av en bil (Gatukontoret,
2010a, S. 19). Efter olyckan togs Overgéangsstillet bort vilket fick som foljd att inget
Overgéngstille fanns pé en stricka av 600 meter (Gatukontoret, 2010a, S. 24). I korsningen
Ystadvidgen-Lantmannagatan har 16 av de 33 olyckorna intrdffat. Den vanligaste
olycksformen i korsningen har varit oskyddad trafik som blivit pakord vid dvergingsstille av
ett fordon som svingt i korsningen. Vidare framgar det att endast tre av olyckorna i
korsningen har skett efter morkrets fall (Gatukontoret, 2010a, S. 19).

P4 resterande striickning av projektets omrade har 17 av 33 olyckor intriffat. Aven hir har
den storsta andelen olyckor intraffat mellan oskyddad trafik och bilister. Nio olyckor har skett
ndr en bil korsar en cykelbana eller gdngbana och da kort pa trafikanter pa den korsade banan.
Utav alla 33 olyckor var det enbart tre stycken som var upphinnandeolyckor och tva stycken
som var annan form av olycka mellan motorfordon. I alla andra olyckor var icke motordriven
trafik inblandad (Gatukontoret, 2010a, S. 19).

Olyckor som skett vid Heleholmsstigen, som dr omradets avgridnsning i véster, finns inte
med i denna olycksfallsstatistik dd sjdlva Heleneholmstigen inte rdknades in i projektomrédet.



Ytterligare nagot som gjorde vagen trafikosdker var den barridreffekt som Ystadviagen
upplevdes ha for oskyddade trafikanter (Gatukontoret, 2010a, S. 19). Oskyddade trafikanter &r
ett samlingsnamn for cyklister, gangtrafikanter och mopedister (Korkort.se, 2013). En
beteendestudie genomfordes pa vigen. Det man gjorde da var att filma det, vid tillfallet, enda
overgingsstillet utmed projektomradet. Overgangstillet 1ag vid busshallplatsen vid
Sevedsgatan (se karta 3). Studierna visade att det under eftermiddagarna nir det var som mest
manniskor 1 rorelse korsades vagen av ungefar 50 gangtrafikanter per timme (Gatukontoret,
2010a, S. 16). Filmerna visade enligt projektledare Brogérd (Intervju: 2013-04-23) ménniskor
som sprang Over gatan i hog utstrickning vilket 6kade pa bilden av att gatan var en
trafikoséker plats att vistas pa. Extra tydligt i videorna var att minga barn sprang dver vigen
och att ménga genade rakt 6ver refugerna och sdledes struntade i gdngoverfarten (Malmo stad,
2010a, S. 17). Allt detta bidrog till kénslan av att vigen innebar en barridreffekt for de som
vill korsa den. Den téta trafiken pa gatan i samklang med att det fanns fa sékra Gverfarter var
alltsd det som anségs bidra till gatans barridreffekt.

En annan viktig faktor som legat till grund f6r ombyggnationen av Ystadvigen &r enligt
forstudien att gatan &r placerad i ett omrdde med viss social problematik. Det belyses i
forstudien att vigen kan upplevas som otrygg ur en social synvinkel framforallt kvallstid
(Gatukontoret, 2010a, S. 9). Denna problematik bottnar sig i det intilliggande omradet Seved
dér socialutanforskap och social problematik har format omradets karaktér (Intervju: Brogard,
2013-04-23).

2.3 Syfte och mal med byggprojektet pa Ystadvagen

Syftet med byggprojektet pa Ystadvdgen grundade sig i tre dvergripande mél som satts upp av
Malmo stad for hela stadens utveckling; trafiksdker stad, trafikmiljovanlig stad och
tillgéngligt transportsystem.

Trafiksdker stad syftar till att skapa ett Malmo dér det dr enkelt att forflytta sig sdkert med
extra hdnsyn till oskyddad trafik. Tre underdelar av detta Gvergripande méal gar att identifiera:
minskat antal upphinnandeolyckor, minskat antal pakorningar av cyklande och gaende
trafikanter, en 6kad andel trafiksikrade huvudgator och att den upplevda trygghet Malmdborna
kanner skall 6ka (Gatukontoret, 2010a, S. 6).

Trafikmiljovinlig stad syftar pa att de resor och transporter som sker inom staden skall
vara savél tysta och sndla som sunda och rena. Detta syfte far som praktiskt mal att andelen
resor som sker via cykel- gang- och kollektivtrafik skall 6ka (Gatukontoret, 2010a, S. 6).

Tillgdngligt transportsystem syftar till att bra trafiksdkerhet och bra trafik- och stadsmiljo
ar det som ligger till grund for utvecklingen av rese- och transportbehovet i staden. I praktisk
mening innebdr detta att mdjligheten for medborgarna 1 staden att nd viktiga mélpunkter i
staden Okar och att biltrafiken prioriteras i andra hand efter géng- och cykeltrafiken
(Gatukontoret, 2010a, S. 6).

De Overgripande mélen som formulerats for hela Malmo stad lag som grund till syftet
bakom det byggprojekt som 1 uppsatsen studeras. Ett syfte som i1 projektsammanfattningen
formulerats pé foljande vis:



VAtt skapa en stadsgata som dr sdkrare och attraktivare for oskyddade
trafikanter samt som ger bilisterna signaler om att det dr en stadsgata och
inte en infartsled. ” (Gatukontoret, 2013a, S. 1)

I mal- och syftesbilden gar det att identifiera fyra Overgripande aspekter som
ombyggnationen dmnar fokusera pd att forbattra. Aspekterna dr trafiksékerhet, social trygghet,
attraktivitet och stadslikhet.

Trafiksékerheten dr den aspekt som allra tydligast lyfts fram bland de mal och syften som
finns formulerade for projektet. Att sdnka hastigheterna pd gatan och minska antalet
trafikolyckor dr tvd specifika mél som formulerats var det géller forbittringen av
trafiksdkerheten pa Ystadvigen. Malet som syftar till att minska hastigheterna ldgger extra
vikt vid korsningspunkter mellan oskyddade trafikanter och motordriventrafik. Aven géllande
antalet olyckor framhalls vikten av att minska olyckor didr oskyddade trafikanter ar
involverade och drabbade (Gatukontoret, 2013a, S. 1).

I mélbilden for byggprojektet framhalls vikten av att de oskyddade trafikanterna pa véigen
upplever Ystadvigen som savél mer trafiksdker som mer socialt trygg och mer attraktiv
(Gatukontoret, 2013a, S. 1). Vidare framhalls det att mélet med att skapa en mer attraktiv gata
1 hog grad skall nas genom att skapa mer gronska (Gatukontoret, 2010a, S. 6).

Den fjarde aspekten handlar om att skapa en stadsgata. Som vi kan ldsa i citatet pa
foregédende sida finner vi att den aspekten handlar om att skapa en sédkrare och attraktivare
vig, med extra hdnsyn till oskyddade trafikanters upplevelse. Vidare belyses att bilisternas
syn pa végen skall fordndras med hinsyn till att uppfattas som en stadsgata i stillet for en
infart mot den centrala staden (Gatukontoret, 2013a, S. 1).

2.4 Tekniska dokument for ombyggnationen

Ystavidgens ombyggnadsprojekt har i huvudsak utformats som det gjort baserat pa tvd
officiella dokument (E-mail: Brogird, 2013-05-13). Det ena heter Vigar och Gators
Utformning (VGU) och ir ett dokument som handlar om hur gator och végar skall formas.
Dokumentet dr skapat av Trafikverket och Sveriges Kommuner och Landsting (SKL)
(Wirsenius, 2013). Det andra dokumentet, Teknisk handbok, ar ett dokument framtaget av
Malmo stad och handlar om hur man tekniskt utformar gator och liknande inom Malmé stad
(Kanschat, 2011). Anledningen till att dokumenten finns med &r for att framhalla den tekniska
kunskap och de regleringar som legat till grund for att vigen fatt den utformning som den har
fatt.

24.1 Vigar och Gators Utformning

VGU iér ett dokument framtaget av trafikverket i sammarbete med Sveriges Kommuner och
Landsting (SKL). Dokumentet syftar att klargéra regler for hur védgar och gator skall
utformas. For SKL &r det enbart ett rddgivande dokument som de enskilda aktdrerna sjélva far
forhalla sig till. For trafikverket &r dokumentet dock bindande och nagot som de maste folja
(Wirsenius, 2013).
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VGU ér ett dokument som rader pa fyra olika nivéaer. Dels handlar det om forfattningar
som dr rddande for alla myndigheter och instanser som har ansvar dver vigar. En annan niva
ar att viagarna skall rada under Overgripande krav. Det innebér att det skall finnas krav att
vigen har en samhillsnytta och att kostnader for vagen &r kopplade till dess livscykel. Den
ndst sista nivan ar att det skall finnas krav for planering, byggande, underhéll etc. inskrivna 1
kontraktsutformningen av byggprojekten. Den sista nivdn handlar om att det finns dokument
som ger rad for hur olika krav tolkas och appliceras 1 verkligheten (Trafikverket, 2012a).

VGU innefattar dven tekniska forklaringar, regleringar och utformningar éver hur man gor
vagar mer trafiksdkra. Dessa regleringar dr baserade pa forskning om hur detta genomfors och
har foljaktligen djup teoretisk grund. Dessa regleringar belyser sdvil olika funktionella
problem som trafiksdkrare 16sningar s som korbanors bredd och trafiksdkring av dverfarter
(Trafikverket, 2012a).

Dokumentet fokuserar pa att vigar och gator utformas i anslutning till politiska mal med
hénsyn till arkitektur, transport och miljo. VGU spelar en viktig roll for att utvecklingen av
gator och végar sker 1 riktning mot ett mer uthalligt samhélle i sdvdl urbanmiljé som 1 mer
glesbefolkad miljo (Exempelbanken, 2013).

242 Teknisk handbok

Teknisk handbok ar utformat for att anvédndas intern av alla som jobbar med dessa fragor pa
gatukontoret 1 Malmo och externt for dem som jobbar at gatukontoret med denna sorts
arbeten. I hog grad paminner dokumentets information och regleringar om VGU dé det tar
upp hur végar utformas pd teknisk nivd. Teknisk handbok en samling dokument som
behandlar olika tekniska aspekter av byggnation 1 urban milj6. Dessa dokument forklarar
vilka tekniska regleringar och utformningar som géller och foresprékas i Malmo stad.
Dokumentet dr grundat pa forskning inom dmnet som de beror (Kanschat, 2011).

Teknisk handbok dr utarbetat pd det viset att allt 4r indelat 1 tvd kategorier; krav och
riktlinjer. Riktlinjer innebér att det finns tekniska regleringar som man borde folja var det
giller ombyggnationer 1 Malmo stad, medan krav innebér att det dr tekniska regler som maéste
foljas vid ombyggnationer 1 Malmo stad (Kanschat, 2011).

Dokumentet dr uppdelat i sju olika kategorier som behandlar var sin del av byggnation 1
urban milj6. Kategorierna &r; projektering, gatubyggnad, park- & gronytor, konstbyggnader,
utrustning, trafikreglering och miljé. Varje kategori fyller var sin central roll i hur man
utformar védgar den urbana miljon 1 Malmo stad (Kanschat, 2011).

2.5 Situationen efter ombyggnationen

Flera olika parter ansag det viktigt att behalla tva korbanor 1 vardera riktningen och det har
dven gjorts. Dock har man forsokt sinka hastigheterna genom att smalna av korbanorna
utmed hela végstrickan (Intervju: Brogard, 2013-04-23). Den storsta delen av vagen har efter
ombyggnationen fatt en samlad bredd pa de tvd korbanorna i vardera riktningen pa ungefar
6,5 meter. Nédra korsningen Ystadvigen-Lantmannagatan dr bredden pd korfdlten nagot
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2012a)(Gatukontoret, 2012b).
Detta innebdr att korfélten har
smalnats av med ungefir 2-2,5
meter utmed hela vigstrackan.
Mittrefugerna 1 riktning mot
Lantmannagatan breddades en
aning, det gjordes i huvudsak for

att ge battre livskraft till de nya | g, % r gy ;\\l\ i
trdd som planterades. De gamla =y N N {ﬁ?”\fﬂé"ﬁaﬁfe‘l 3

trdden hade for smal refug for att
ha ordentligt med livsduglighet
och togs dérfor bort och ersattes
med nya som gavs bittre
forutsittningar. Avsikten var i
tidigt skede att bredda
mittrefugerna utmed hela
strickningen och plantera trdd i
mitten av hela Véigen for att pé det Karta 5: Gingpassager efter ombyggnationen pa (Gatukontoret,
. o . 2010a, S. 16, modifierad av forfattaren)

viset f4 en vackrare enhetlighet,
men pa grund utav att det i den
véstra delen fanns gott om ledningar i marken var inte detta en realistisk fordndring (Intervju:
Brogard, 2013-04-23).

Det har tillkommit en ny Overfart for oskyddad trafik. Den é&r lokaliserad utanfor
Bryggeriettomten. Detta gor att det nu finns fyra Overfarter utmed végstrickan. En vid

Heleneholmsstigen, en vid
e chfke#a | Sevedsgatan, en vid Bryggeriettomten
Fadvagigatan | och en vid korsningen Ystadvigen-

b—— Ny cykelbana
WIS Lantmannagatan (se karta 5). Vad som

ar viktigt att podngtera dr att alla
Overgangsstillena  ar  trafiksdkrade
overfarter.  Trafiksdkra  Overfarter
innebdr att vid en korsningspunkt
mellan oskyddade trafikanter och
bilister skall hastigheten pa bilarna vara
hogst 30 km/h. Savdl den redan
existerande vid Sevedsgatan som den

¥ la signalreg‘l;araﬁde‘;,;

NN ovrsingssuien” | nybyggda  vid  Bryggeriettomten har
7 ON Q | gjorts trafiksikra som en del av
A K4 ombyggnationen (Intervju: Brogard,
2013-04-23).

En annan central fordndring gér att
se pa karta 5. Fordndringen som har

Karta 6: Cykelbanor efter ombyggnationen pa (Gatukontoret, skett 1 och med Ombyggnatlonen ar att
2010a, S. 16, modifierad av forfattaren) en cykelbana har byggts pd den norra

12



sidan av Ystadvdgen. Det innebdr att den gamla cykelbanan som tidigare fanns utanfor
ombyggnationens omrade har forldngts (Gatukontoret, 2012a)(Gatukontoret, 2012b). Den nya
cykelleden knyts dven samman med Heleneholmstigens cykelstrak (Intervju: Brogérd, 2013-
04-23).

Cykel- och gangbanorna pa den sddra sidan har upprustats och givits extra utrymme och
bredd. En del i detta arbete har varit att fordndra vaxtligheten till formén for trafikanterna, en
annan har varit att bredda och tydligora cykel- och gdngbanorna.

Belysning pd gatan ar ytterligare en faktor som har bearbetats och fordndrats i och
ombyggnationen. Fordndringarna av belysningen har i huvudsak skett pa den sédra sidan av
vigen 1 anslutning mot Heleneholmsparken (Gatukontoret, 2012c) och pa den norra utmed
den nya cykelbanan (Gatukontoret, 2012c)(Gatukontoret, 2012d). I huvudsak har
fordndringarna gjorts som en trygghetsatgird. Att belysningen néra cykelbanan har behandlats
har 1 huvudsak berott pa att det finns stor véxtlighet i denna del av vdgen (Intervju: Brogard,
2013-04-23). Det har tillkommit nya lyktstolpar savil som att vissa gamla har forflyttats till
strategiskt fordelaktigare platser. En handfull lyktstolpar har monterats i omradet runt parken
(Gatukontoret, 2012¢c) och ytterligare atta till tio stycken har anlagts utmed den nybyggda
cykelleden pé den norra sidan av gatan (Gatukontoret, 2012c)(Gatukontoret, 2012d).

Utover de tidigare ndmnda trdden som bytts ut u vigens mittrefuger har dven buskagen pa
den norra sidan rensats upp for att fOrbéttra sikten (Intervju: Brogard, 2013-04-23).
Ytterligare ett antal plantage har anlagts pa andra platser sdvil som att nagra andra har rojts
bort (Gatukontoret, 2012c). Utmed gatan och i1 parken fanns det sedan innan flertalet
papperskorgar, cykelstdll och binkar dessa har kompletterats med négra nya (E-mail:
Brogérd, 2013-05-27).

Efter projektets genomforande togs ett beslut paverkar alla gator i Malmo som ligger innanfor
den inreringvagen. Beslutet var att alla viagar skulle begrédnsas till 40 km/h med undantag for vissa
platser ddr det kan komma att vara aningen hdgre alternativt ldgre. Ystadvigen kommer under maj
manad att fa hastighetsbegransningen 40 km/h vilket dr en sénkning med pa 10 km/h (Malmo
stad, 2013b). Denna fordndring 4r inte en direkt foljd av ombyggnationen men den kan komma
vara en bidragande orsak till den effekt som projektet kommer att fa pa vigen.
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3 Teorn & Tidigare forskning

Detta kapitel tar upp teori och tidigare forskning. Teorin kommer att belysa de teoretiska
aspekterna av begreppen social trygghet och trafiksikerhet som bada &r grundlidggande for
byggprojektets genomforande. De tva begreppens betydelse kommer att forklaras och det
kommer dven att lyftas fram relevant information och kunskap om de samma. Denna del
kommer dven att klargdra vissa problematiska begrepp.

Den andra delen av detta kapitel lyfter fram tidigare forskning som pa flera sétt och vis
paminner om projektet pa Ystadvigen.

3.1 Social trygghet 1 begreppets breda och komplexa
kontext

Social trygghet édr ett begrepp med flera bottnar som 1 hog utstrickning styrs av olika
individers personliga uppfattning och instéllning till dess omgivning. Stadens rum upplevs
olika av olika ménniskor vare sig det giller individer i hemmilj6 eller individer pa nya platser.
Det finns dven en distinktion mellan experters syn pa begreppet och gemene mans syn. Det dr
centralt att hdr podngtera att vi alla ldgger olika innebdrd 1 ordet social trygghet och dess
motsats, social otrygghet. Vi har olika uppfattningar om samspel och orsaker inom
trygghetsspektret. Dessutom har vi olika asikter om hur de skall behandlas (Sandstig, 2010, S.
11).

Négot som problematiserar begreppet social trygghet dr det faktum att det har tva olika
perspektiv. Dels handlar det om upplevd social trygghet och dels handlar det om faktisk
matbar trygghet med avsikt pa faktiska hindelser. Den faktiska sociala tryggheten ar enkel att
bevisa och forhélla sig till, dd den grundar sig i uppmétbar data, information och statistik. Den
upplevda sociala tryggheten dr det som komplicerar hela begreppet. Det dr den upplevda
sociala tryggheten som gor att olika méanniskor ser och upplever olika platser som olika
trygga (Sandstig, 2010, S. 49). Den upplevda sociala otryggheten gor att man blir mer vaksam
och ens beteende fordndras pé platsen (Gatukontoret, 2010b S. 6). Bada tva ar vitala var det
giéller att behandla problematiken kring social trygghet i praktisk mening dé& béda spelar in 1
den sociala trygghetsnivan.

Upplevd social trygghet och faktisk social trygghet ér inte alltid i samklang utan de beror
ofta olika situationer. Ett exempel pa det ar att &ven om unga mén generellt upplever att de &r
socialt trygga 1 den offentliga miljon visar statistiken pa att det &r dem som 1 sjdlva verket ar
allra minst socialt trygga, riknat pa antalet incidenter. A andra sidan dr kvinnor i hdgre alder
bland de grupper som &r minst utsatta for faktisk social otrygghet men i sjélvaverket ar det
dessa kvinnor som dr bland de som kédnner sig allra minst trygga i den offentliga miljon
(Gatukontoret, 2010b S. 7).
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Stadsmiljon 1 stort paverkas av savél geografiskutformning som hur ménniskor behandlar
och ror sig i den samma. Som en f6ljd av detta dr den upplevda tryggheten och den faktiska
tryggheten ldankad till olika platsers karaktdr. Vad detta innebdr &r i praktisk mening ar att
olika platser borde behandlas olika var det géller trygghetsaspekter (Boverket, 2010, S. 19).
Tva olika platser med tva olika trygghetsproblem behdver fa varsin trygghetsbehandling da
tryggheten &r kopplad till hur de specifika platserna upplevs.

3.1.1 Generella drag for social trygghet

Aven om det ter sig pa det viset att begreppen social trygghet och social otrygghet forhaller
sig till médnniskors personliga uppfattning och subjektiva synsitt finns det fortfarande vissa
generella antaganden var det géller dess praktiska paverkan. Boverkets trygghetsutredning
(2010, S. 9) statuerade att det finns nigra generella attribut som dr gemensamma for platser
som uppfattas som trygga. Attributen som hojer den upplevda sociala tryggheten pa en plats i
stadsmiljo ar enligt rapporten platser som é&r; overblickbara, enkelt orienteringsbara,
kontaktbara med omgivningen, vdilskotta, befolkade och vdil blandade mellan bebyggelse &
vagar.

Platser dir det finns ménniskor i1 rorelse upplevs ofta som socialt tryggare. Detta kan
forklaras med att det pd platser dér det dr glest med ménniskor i rorelse ar ldttare att kiinna sig
utsatt och ensam (Gatukontoret, 2011, S. 28). Platser som har en heterogen grupp ménniskor 1
rorelse upplevs ofta som mer socialt trygga én platser med en enhetlig grupp méanniskor
speciellt om man inte kan identifiera sig med gruppen. Aven detta gér att forklara med
kénslan av att vara ensam och utsatt i en miljo (Boverket, 2010, S. 22).

En plats dar overblickbarheten dr god upplevs oftare som tryggare dn platser med dalig
overblickbarhet. En gangtunnel ir ett exempel pa en plats med ldg dverblickbarhet och som
foljaktligen upplevs som socialt otrygg. Det paradoxala med en gangtunnel dr att den kan 6ka
trafiksdkerheten dd oskyddade trafikanter och bilister skiljs a&t. Men om man inte lyckas fa den
att upplevas som trygg, vilket ar ytterst ovanligt, finns risken att den inte anvénds vilket
varken dr bra ur trafiksdkerhetssynpunkt eller trygghetssynpunkt (Boverket, 2010, S. 19).
Andra faktorer som gor en plats mindre 6verblickbar och som dr negativ ur trygghetsaspektet
ar délig belysning och skymmande buskage (Gatukontoret, 2011, S. 28).

Att en plats har kontaktbarhet med dess omgivning funkar 1 hog grad pa samma vis som
en plats overblickbarhet ur trygghetssynpunkt. Kontakbarheten bidrar till upplevd trygghet da
individerna kan uppleva att de inte 4r ensamma och utsatta (Boverket, 2010, S. 18).

Vilskotta och valstidade platser ger en kidnsla av social trygghet. Boverkets
trygghetsutredning (2010, S. 63) belyser att det &ar viktigt att exempelvis cykelbanor,
géngbanor dr vélskotta d& det bidrar till en dkad trygghetsupplevelse. Detta kan bidra till en
extra rorelse av manniskor vilket ytterligare bidrar till den upplevda tryggheten. Att en plats
har en attraktiv gatumiljo &r centralt for att 6ka pa den upplevda sociala tryggheten.

Aven trafiksituationen pa en gata har en viktig roll att spela var det giller upplevd
trygghet i den urbana stadsmiljon. Enligt flertalet undersdkningar dr trafiksituationen i ett
omrade en av de storsta bidragande orsakerna till att manniskor upplever en plats som trygg
alternativt otrygg. Denna kinsla dr extra stark inom utsatta grupper sa som barn,
funktionshindrade eller aldrande ménniskor (Gatukontoret, 2010b, S. 8).
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Ytterligare ett genomgéende drag for begreppet upplevd trygghet ér att det finns stora
skillnader mellan kvinnors och méns forhéllningssitt till trygghet. Skillnaden mellan mén och
kvinnors syn pa upplevd trygghet dr véldigt stor. Kvinnor upplever sig som otrygga i fyra
gidnger hogre utstrickning d&n min. Denna skillnad forstirks av det faktum att kvinnor
generellt tenderar att dndra sitt beteende 1 hogre utstrickning &n min baserad pd upplevd
social otrygghet (Boverket, 2010, S. 13). Att minniskor kinner sig tvungna att &ndra sitt
beteende 1 den offentliga miljon som en foljd av upplevd otrygghet ar en central problematik
var det giller begreppet upplevd social trygghet.

3.2 Trafiksadkerhet

Enligt Nationalencyklopedin &r trafiksdkerhet ett samlingsnamn for arbetet som &dmnar
forbattra sikerheten i trafiken. Dels handlar trafiksikerhetsarbetet om att antalet olyckor skall
minska oavsett hur allvarliga dem 4r och dessutom handlar det om att minska skadorna som
intrdffar utifall att olyckan ar framme. Minskning av de skador som intriffar vid en eventuell
olycka #r atgirder si som bilbilten, hjalmar och fordonsutveckling. Atgérder som i huvudsak
damnar minska antalet olyckor som sker &ar exempelvis minskning av hastigheter och
trafiksdkrare végar. Det skall dock tilliggas att minga utav atgérderna syftar till att forbéttra
savil olycksrisken som skaderisken (Nationalencyklopedin, 2013a)

Hoga hastigheter 0kar risken for allvarliga skador och dod vid eventuella olyckor. Enligt
en rapport framtagen av trafikverket &r den enskilt viktigaste dtgirden for att minska antalet
omkomna 1 trafiken att minska antalet olyckor och att séinka hastigheterna (Trafikverket,
2012b, S. 31). Vidare podngteras det att en hastighetssdnkning pa en vigstricka far som bést
uppfoljningsresultat om vigen 1 sig gdrs om och med hénsyn till trafiksékerheten, exempelvis
gora viagen smalare (Motorménnen, 2013).

3.2.1 Fortydligande av begrepp

Oskyddade trafikanter:

Oskyddade trafikanter innebédr trafikantgrupperna; cyklister, géngtrafikanter och
mopedister. Begreppet syftar pd ett dessa trafikanter saknar det skydd som bilen ger dess
passagerare. En oskyddad trafikant dr betydligt mycket mer utsatt for skada vid en olycka och
har dérfor fortur generellt sett i trafiken gentemot bilar (Korkortsverige.se, 2013).

Trafiksdkrad overfart:

En trafiksdkrad oOverfart &r ett nationellt mal. Begreppet handlar om att det vid
korsningspunkter mellan oskyddade trafikanter och motorfordon skall hastigheten hos bilarna
vara hogst 30 km/h. I praktisk mening innebér det att det vid korsningspunkterna skall goras
tekniska konstruktioner som gor att bilarnas hastigheter sénks till 30 km/h. Bakgrunden till
denna grinsdragning dr att vid olyckor dr chansen for att den pakodrde, tillika oskyddade
trafikanten, klarar sig betydligt mycket hogre vid en hastighet av 30 km/h. Hela 9 av 10
oskyddade trafikanter dverlever en kollision nér en fardas i denna hastighet. Detta dr nigot
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som man har for avsikt att alla korsningspunkter mellan oskyddade trafikanter och bilar skall
vara inom Malmo stad (Intervju: Brogard, 2013-04-23).

Upphinnandeolyckor:

"Upphinnandeolycka, olycka i vigtrafiken dir de delaktiga fordonen
befunnit sig pa samma vdg och i samma firdriktning utan att nagot av
fordonen planerat avsving och det bakre fordonet hunnit upp det framre,
ofta genom att det frimre fordonet plotsligt bromsat in.”
(Nationalencyklopedin, 2013b)

Ovanstaende citat dr Nationalencyklopediens definition av en upphinnande olycka. Det citatet
papekar ér att en sddan olycka handlar om fordon som fardas i samma riktning och att ingen
av bilarana genomfor en oférutsedd svdng. Det vanligaste ér att avstdndet mellan bilarna ar
for kort nér olyckan &r framme och den fridmre bilen bromsar in.

3.3 Tidigare forskning

Perspektiv pa Trygghet — en fallstudie om stationen Korsvigen

Perspektiv pa Trygghet — en fallstudie om stationen Korsvigen dr en uppsats som
behandlar social trygghet i planeringsarbetet 1 Goteborg stad. Huvudfokuset i uppsatsen lag pa
att utreda hur den upplevda tryggheten pd hallplatsen Korsvigen kan pdaverkas utav
infrastrukturprojektet Vistlinken (Frygne & Osterberg, 2012, S. 3). Vistlinken ir en
tdgtunnel som dr planlagd att byggas under centrala Goteborg. Denna tigtunnel ar tinkt att ha
tre hallplatser; Centralstationen, Haga och Korsvigen (Frygne & Osterberg, 2012, S. 4).

Uppsatsens baserades pa fyra kvalitativa intervjuer som genomfordes med fyra individer
som arbetade med olika delar av Goteborg, dess urbana utveckling och dess
trygghetsproblematik (Frygne & Osterberg, 2012, S. 21).

Uppsatsen framhaller att det ar viktigt att behandla en plats upplevda trygghetssituation
med hénsyn till kvinnor och méns upplevelser. De betonar att detta dr viktigt da kvinnor
generellt upplever storre otrygghet &n mén 1 den offentliga miljon. Ytterligare en aspekt som
de framhaller dr att invandrarkvinnor ofta dr de som é&r allra mest otrygga (Frygne &
Osterberg, 2012, S. 37).

En slutsats som dras i uppsatsen dr att trygghetsarbetet problematiseras utav brist pd
kommunikation mellan olika aktorer. De framhéller att flertalet parter upplever att de inte far
mojligheten att vara delaktiga i processen att forbéttra den upplevda sociala tryggheten
(Frygne & Osterberg, 2012, S. 38). Vidare poingterars det att detta medfor att vissa
perspektiv far stort utrymme medan andra far st tillbaka (Frygne & Osterberg, 2012, S. 39).

Trafiksdkerhet och vdjningsbeteende i Cykel-motorfordon interaktion

Trafiksikerhet och vdjningsbeteende i Cykel-motorfordon interaktion ar ett
forskningsprojekt som studerade hur véjningsbettende paverkas utav trafiksdkerheten pa
korsningspunkt mellan cyklister och motorfordon (Svensson & Pauna, 2010, S. 1). Syftet var
att utreda hur trafiksdkerheten for cyklister pdverkas utav motorfordonens hastigheter och
utformningen av korsningspunkter mellan motorfordon och cyklar (Svensson & Pauna, 2010,
S.5).
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Forskningsrapporten kom fram till fyra huvudsakliga slutsatser. Den forsta pavisade att
hogre cykelfloden medfor att antalet motorfordon som viljer for cyklisterna dkar. Den andra
bevisade att desto fler motorfordon som vijer desto ldgre blir risken for olyckor réknat till per
cyklist. Den tredje konstaterade att ett okat cykelflode minskade olycksrisken per cyklade
individ. Den fjarde fastslog att lidgre hastigheter pa motorfordonen innebar att andelen
védjningar frdn motorfordonens sida 6kade (Svensson & Pauna, 2010, S. 55).
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4  Metod & Material

I uppsatsen genomfors flertalet studier med olika metoder som angreppssitt. Det &r i detta
kapitel av uppsatsen som metodvalen kommer att problematiseras och diskuteras. Dessutom
kommer dess tillvigagangssitt att forklaras och forsvaras.

I detta kapitel kommer det dven att foras en kéllkritisk diskussion om materialet och de
dokument som anvénts som underlag for uppsatsens.

4.1 Forskningsplan

Alla former av empiriskt undersokande forskning behdver ha en forskningsplan.
Forskningsplanen ér till for att klargéra de metoder som anvénds i arbetet med uppsatsen. Yin
(2003, Sid 20) forklarar grunden for forskningsplanen med foljande ord:

“In the most elementary sense, the design is the logical sequence that
connects the empirical data to a study’s initial research questions and,
ultimately to its conclusions.”

Enligt Yin &r alltsd en forskningsplan en forklaring av den metodik uppsatsskrivaren
anvénder sig av for att nd det empiriska resultat uppsatsskrivaren soker. Det handlar i grunden
om att skapa en arbetsplan som forklarar hur uppsatsskrivaren dmnar besvara sitt syfte och
fragestéllningar, hur personen d&mnar ta fram sin empiri och slutligen né fram till de slutsatser
som knyter arbetet samman (Yin, 2003, S. 20).

Vidare édr det viktigt att podngtera att ett av forskningsplanens viktigaste syften ar att
hjilpa uppsatsskrivaren att undvika att hamna i en situation diar den framtagna empirin inte
adresserar uppsatsens syfte och fragestillningar (Yin, 2003, S. 21). Forskningsplanen har med
andra ord som uppgift att guida skribenten genom arbetes gang och se till att den empiri som
tas fram dr 1dmpad att besvara uppsatsens ursprungliga syfte och fragestillning.

Forskningsplanen till denna uppsats, och f6ljaktligen dess metodologiska
tillvigagéngssitt, kommer utga ifran undersékningar som bedrivs i arbetet med uppsatsen. I
anslutning till denna uppsats genomfdrs en enkdtundersokning baserad pd beskrivande
statistik. Denna studie dmnar fa fram statistiska underlag som kan tilldmpas for att besvara
uppsatsens fragestillningar.

Detta kommer att kompletteras med en kvantitativ intervju med projektledaren for
ombyggnationen av Ystadvidgen, Matilda Brogdrd. Mélet med intervjun kommer vara att fa
fram kvalitativ information som gér att anvénda fOr att besvara uppsatsens fragestéllningar.

Materialinsamling av dokument som berdr byggprojektet pd Ystadvdgen och som é&r
relevanta for syftet med denna uppsats kommer att vara ytterligare ett komplement.
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4.2 Enkatundersokning

Sedan arbetet med uppsatsen inleddes har avsikten varit att genomfOra en statistisk
undersokning av nagot slag, d& det i uppsatsen har ansétts som en viktig byggsten. En
statistisk undersokning har i uppsatsen ansétts som en nyttig och anvéndbar ingrediens for att
mita projektets framgang pa ett tydligt och strukturerat vis.

Valet foll pa att utforma ett enkelt statiskt enkdtformuldr med kvantitativa fragor. Tanken
var att frigorna skulle kunna méta folks uppfattning av byggprojekt med hédnsyn till mélen
och syftet med projektets genomforde. Utformningen av enkédtformulédret utgick ifréan
principen att tydliga och enkla fradgor som é&r létta att besvara ger hogre svarsfrekvens och
dédrmed brett underlag (Kylén, 2004, S. 53). Anledningen till att detta gjordes var att det
ansags valdigt viktigt att fi s& mycket data som mojligt att arbeta med for att pa det viset fa
mer underlag att analysera.

Efter det att enkdten hade utformats och jag i rollen som enkét utdelare var pé plats for att
dela ut den insdg jag problematiken med detta forfarande. Att mitt pd en gata fi folk att pa
egen hand fylla i ett formuldr var problematisk och ytterst svart. Darfor valde jag att pa plats
gora en forandring. Fordndringen innebar att enkiten inte delades ut utan att det i1 stéllet
genomfordes korta kvalitativa intervjuer baserade pa exakt samma fragor och svarsalternativ
som fanns 1 formuléret. Det gick med andra ord frén att vara en enkdtundersokning baserad pa
formulér till att vara en enkiterundersokning baserad pa strukturerade kvalitativa intervjuer
(Bryman, 1997, S. 56).

42.1 Tillvagagangssitt och utformning

Genomforandet gick till pa det viset att jag vid tre tillfillen stod utmed vdgen och fragade
ménniskor 1 omrddet om deras uppfattning av Ystadsvdgen. Varje tillfdlle var tre timmar
langt; halva tiden var pé plats 1 och
andra halvan pd plats 2 (se karta 7).
Plats 1 wvar korsningen mellan
Ystadvdgen och Heleneholmstigen
en viltrafikerad cykelled och plats 2
var utanfor foreningshuset
Bryggeriet. Valet av platser var
baserade pa den stora mingd
maéanniskor som vanligen var i rorelse
pé platserna. ) / ~
For att mojliggéra en si stor S / W \e /o Eonogeric(RY il

spridning av svarande som mojligt iy " K’ I
valdes olika tillfdllen att vara pa
vigen och genomfora
undersokningen. Den forsta géngen
var vid lunchtid, mellan klockan halv

11 och halv 2 en Vardag (fnandagen Karta 7: Mitplatser for enkéitundersokning (Malméstad, 2010a, S.
2013-04-15), den andra gingen var 18, modifierad av forfattaren)
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mitt pa dagen mellan klockan halv 12 och halv 15 en helgdag (sondagen 2013-04-28) och den
sista var ndr folk slutar arbeta, mellan klockan 15 och klockan 18 p4 eftermiddagen en vardag
(méndagen 2013-05-13).

Totalt stélldes nio stycken fragor (se bilaga 1). Alla nio frdgor och alla svarsalternativ var
formulerades pa exakt samma vis for att inte paverka individernas svar, nagot som skulle
kunnat ha fatt stor paverkan pd undersokningens reliabilitet (Kylén, 2004, S. 71).

Den forsta var vilket ar individerna var fodda. Fragan formulerades pa detta vis da
fodelsedret ofta ger mer exakta svar én att friga om en individs lder. Alder kan ge olika svar
da olika ménniskor avrundar sin alder pa olika vis, vilket kan minska validiteten 1 resultatet.
Att friga om en persons fodelsear ger ofta ett bittra virde ur statistik synvinkel da alla
likstdlls vilket underléttar det statistiska arbetet (SCB, 2013). Det ar viktigt att papeka att i
uppsatsen kommer personernas alder att skrivas ut. Detta gors for att gora det enklare for
ldsaren att folja med i1 uppsatsen.

Fraga nummer tvd var personernas kon. Da undersokningen genomfordes genom kortare
intervjuer stélldes inte denna fraga rakt ut, utan jag forlitade mig pa min iakttagelseforméga.

Sedan stélldes tre fragor som berdrde hur ofta individerna var pa gatan och vilka fordon de
dd anvénder. Frdgorna var:

e Hur ofta gir/promenerar du pa Ystadvéigen?
e Hur ofta kor du bil pd Ystadvigen?
e Hur ofta cyklar du pa Ystadsvigen?

Alla tre fragorna hade samma fyra svar: Dagligen, veckovis, mdnadsvis eller mer sdllan dn
sa. Tanken med frdgorna var att fanga hur ménniskor med olika rorelsemonster upplever den
fordndring som skett pd Ystadvigen.

Syftet med de fem forsta fragorna var att finna bakgrundsinformation om de svarande
individerna. Dessa frdgor skulle kunna erbjuda mojligheten att uppmata skillnader mellan
olika maénniskors uppfattning med hinsyn pd deras alder och kon. Frigorna om
rorelsemonster hade syftet att finna om olika ménniskors sétt att rora sig pa vigen paverkade
deras syn pa projektet.

De fyra sista fragorna avsdg analysera de tillfrigades uppfattning av byggprojektet.
Fragorna har de formuleringar som de givits med avsikten att efterlikna de formuleringar som
anvinds 1 de officiella dokumenten for projektets genomforande. Vidare dr det ater viktigt att
podngtera att dessa fragor dr helt baserade pa de mal och syften som sattes upp i och med
ombyggnationen av Ystadvdgen. Frigorna var:

e Upplever du att Ystadviagen blivit mer eller mindre attraktiv, eller ofordndrat, sedan

ombyggnationen?

e Upplever du att Ystadvdgen blivit mer eller mindre stadslik, eller ofordndrat, sedan
ombyggnationen?

e Upplever du att Ystadvdgen blivit mer eller mindre trafiksédker, eller ofordndrat, sedan
ombyggnationen?

e Upplever du att Ystadvdgen blivit mer eller mindre socialt trygg, eller oforéndrat,
sedan ombyggnationen?
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Svaren var som fragan i sig sjdlv framhaller mer, mindre eller oférdndrat. Fragorna
undersoker alltsd enbart om de tillfrigade individerna har positiv, negativ eller oféréndrad syn
pa de specifika fragestillningarna.

I analysarbetet av empirin har vissa klassificeringar gjort for att pd det viset mojliggora
undersokningar av olika gruppers syn pa projektet. Den forsta gruppindelningen har varit att
undersdka kvinnor och méns syn pa projektet. Denna uppdelning ar av simpelt slag och
handlar helt enkelt om att dela kvinnor och mén 1 tva grupper och jiamfora de tvd grupperna
separat. Det var totalt 90 personer som besvarade min undersokning varav 46 var min och 45
var kvinnor (se tabell 2).

En viss uppdelning mellan svarande i olika &ldrar har dven genomforts. De tillfrdgade
delades in 1 fem grupper. Den forsta var alla individer som var max 18 &r gamla och var
dragen vid denna alder pa grund utav att dessa individer kunde forvéntas ga i nigon av
gymnasieskolorna i omrédet.

Tabell 2: Beskrivning av populationen baserat pa gruppindelningar

Antal Andel
Max 18 ar 12 13.3%
19- 30 ar 31 34.4%
31-44 ar 23 25,6%
45-60 ar 14 15.6%
Over 60 ar 10 11.1%
Kir bil varje dag 13 14.4%
Cyklar varje dag 10 11.1%
Gar varje dag 14 37.8%
Oskyddade trafikanter varje dag 41 45.6%
Ar pa gatan varje dag 51 56.7%
Min 46 51.1%
Kvinnor 44 489%
Hela populationen 90 100%

Den nist yngsta gruppen bestod av individer som var mellan 19 och 30 ar gamla. Detta
var den aldersgrupp med allra flest antal svarande da det var 31 svarande individer 1 denna
aldersgrupp.

Den tredje gruppen var en grupp med individer som var yngre @n 45 ar gamla och 6ver 30
ar. Den fjarde gruppen inneholl 14 svarande individer och inkluderar ménniskor som var 45
till 60 ar gamla.

Den éldsta gruppen var individer som var dver 60 dr gamla. Denna grinsdragning var fran
borjan tinkt att vara dragen vid pensionsdldern 65 &r men dd den populationen var allt for
liten utdkades gruppens bredd med 5 ar for att inkludera individer som kan forvéntas ha
maximalt 5 &r kvar till pensionen.

Tabell 2 gar det dven att hur stor andel av populationen som firdas pa végen varje dag.
Som visat i1 tabellen var antalet individer som gér eller cyklar varje dag fler d4n antalet
oskyddade trafikanter varje dag. Detta beror pa att flertalet svarande individer har uppgett att
de bade cyklar och gér pa gatan varje dag. Samma sak giller for de som kor bil pa gatan varje
dag.
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Fokus 1 uppsatsen ligger pa de som visas pa gatan varje dag. Detta gors for att dessa
individer dr de som har flest antal mdten med vdgen och kan dirfor antas ha funderat kring
ombyggnationen mest av alla.

422 Metoddiskussion

Vid kvantitativa studier dr begreppen validitet och reliabilitet centrala och i hog grad har de en
forutbestamt betydelse (Svensson & Starrin (red.), 1996, S. 209). Vid kvantitativa studier kan
man hdvda att begreppen finns med for att mita kvaliteten 1 det data som tas fram i studierna.
Kylén (2004, S. 140) forklarar begreppen pé foljande vis:

"Validitet dr virdet, det vill sdga anvdndbarhet och relevans hos data.

Reliabilitet star for datas tillforlitlighet, stabilitet och homogenitet. Bdda
kan provas med logiskt resonemang eller med korrelationskoefficienter.

Det Kylén menar ér att validitet inom kvantitativa studier uppmater hur nyttig och relevant
empirin dr for det som undersoks. Medan reliabilitet innebér hur stark och trovirdig empirin
ar. Han poédngterar dven att man i studier bade kan rdkna ut dessa begrepp inom en
undersokning och resonera sig fram till dem genom rationellt tinkande och logiska
diskussioner. I denna undersdkning skall det senare alternativet anvéndas for att klargora
validiteten och reliabilitet i denna kvantitativa studie (Kylén, 2004, S. 140).

Fran borjan var tanken att basera undersokningen pa ett slumpmaéssigt urval av ménniskor.
Det innebér att man sidnder ut en undersokning helt slumpmassigt till ménniskor utan ndgon
form av styrning (Korner & Wahlgren, 2006, S. 142-143). Men detta urvalssystem sags i
arbetet med undersdkningen som problematiskt fér en undersokning som denna di jag i rollen
som intervjuare moter individerna ansikte mot ansikte. Problematiken ligger i att det ar svart
att vara oberoende 1 sitt urval ndr man moéter individerna direkt. Oberoende innebir att en
individs mojlighet till deltagande 1 studien inte paverkar ndgon annans (Korner & Wahlgren,
2006, S. 144).

Ett annat problem som kan uppsta nér en statistik undersokning genomfors genom moten
pa detta vis dr att personen som genomfor undersékningen later sina forutfattade meningar
spela in 1 vilka personen tenderar att tillfraga. Det kan paverka resultatet och dirfor paverka
savdl validiteten som reliabiliteten i undersokningen. For att dverbygga denna problematik
valdes det 1 undersokningen att genomforas ett systematiskt urval (Koérner & Wahlgren, 2002,
S. 32-33). Jag i rollen som intervjuare tillfriga var tredje person som passerade mig i rollen
som intervjuare pa gatan oavsett vad. Denna teknik har fordelen att man tar bort intervjuarens
personliga synpunkter ur resultatet.

Det var ytterst viktigt att jag i rollen som intervjuare vid varje fragetillfille stillde
frdgorna pa exakt samma vis och formulerade svaren likadant varje gang for att minska risken
for att olika ménniskor besvarar olika fragor. Om fragorna hade stillts pa olika vis kan
validiteten och reliabiliteten i det framtagna resultatet kritiseras dd dess tillforlitlighet inte gar
att styrka (Korner & Wahlgren, 2002, S. 22). Samma information maste ges till varje enskild
individ. Aven validiteten hade kunnat ifrigasittas di de tillfrigade hade kunnat anses ha
besvarat pé olika fragor vilket innebar att resultatet blir mindre anvindbart (Kylén, 1994, S.
18). Det var dérfor viktigt att alla individer gavs samma information, samma fragor och
samma svarsalternativ.
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I undersokningen har svarsalternativen varit fasta. Det innebér att svarsalternativen varit
givna fran borjan och den svarande individen har inte givits mdjligheten att sjilv formulera
sina egna svar. Den stora nackdelen med fasta svarsalternativ dr att de kan styra den
tillfragade individen vilket kan minska trovérdigheten i undersdkningens data (Kylén, 1994,
S. 18). Dock innebdr de fasta svarsalternativen att man fir data som &ar jamforbar och
kvantitativ maétbar vilket frdn borjan var syftet med att genomfGra undersdkningen i
anslutning till denna uppsats (Kylén, 2004, S. 71).

Som en f6ljd av de platser som studien genomfordes pa kan det anses vara en problematik
att fanga biltrafikanternas syn pa vigens forandring. Detta var delvis ett medvetet val och
delvis en f6ljd av problematiken med att fa bilar att stanna och svara pa fragor. Det medvetna
lag i det faktum att det ansdgs i undersokningen extra intressant att finga de oskyddade
trafikanternas dsikter da det varit en ytterst central del i projektets genomforande. Ytterligare
en anledning som ar viktig att podngtera dr att gdende kan antas bo nidrmare Ystadvdgen och
dérfor ha en klarare bild av projektet dn bilisterna. Biltrafikanterna fardas ofta ld&ngvéga och
passerar frimst forbi, detta innebir att de spenderar ofta vildigt lite tid pa végen.

Undersokningen och dess data dr beskrivande statistik, vilket innebér att det &r statistik
som presenterar skillnaden mellan olika grupper och olika aspekter. Begreppet inkluderar
presentation genom diagram och grafer (Nationalencyklopedin, 2013c). I denna undersokning
for detta som f0ljd att frigorna var relativt fa och enkelt besvarade. Tanken var att detta skulle
ge en hogre svarsfrekvens och fler svar.

En péfoljd utav det ar att det varit svért att genomfora djupare statistiska studier sd som
regressionsanalys och att mita signifikansnivan pé det framkomna resultatet. Sddana metoder
hade kunnat ge en storre tyngd till den framtagna empirin dé statistiska utrdkningar hade
genomforts som faststdller empirins styrka (Korner & Wahlgren, 2002, S. 14-15). Dock hade
en sddan undersokning inneburit att fler och mer avancerade frdgor hade behovts stillas till
respondenterna, vilket kunnat innebéra att farre varit villiga att besvara undersokningen. Det
ar min Overtygelse att undersokningens enkla utformning bidrog till det hoga antalet svar. Vid
genomforandet av undersokningen fick jag i rollen som intervjuare flertalet ganger frigan om
hur lang tid undersdkningen skulle ta. Nir jag sade att det enbart skulle ta 2 minuter valde de
allra flesta att besvara undersokningen. En mer avanserad undersokning som hade tagit langre
tid att besvara hade troligen fatt ett lingre antal svar (Kérner & Wahlgren, 2006, Sid, 152).

Totalt tillfrdgades 136 individer om de ville delta 1 undersdokningen utav dessa valde 90
individer att delta. Det ger en svarsfrekvens pa 66,2%. De individer som valde att inte delta
tillhdér undersokningen svarsbortfall. Denna grupp individer paverkar resultatet i
undersokningen déd deras svar uteblir och skapar ddrmed en osdkerhet i resultatet. I statistiska
undersokningar ar det fordelaktigt med ett litet bortfall da ett stort bortfall blir mindre
tillforlitligt (Kérner & Wabhlgren, 2002, Sid 21). 65,2% i svarasfrekvens kan anses vara en
hog svarsfrekvens och jag vill hivda att en bidragande orsak till det &r enkdtundersokningens
enkla utformning.
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4.3 Den kvalitativa intervjun och dess grundantaganden

Den 23 april ar 2013 genomfordes 1 anslutning till uppsatsen en intervju med Matilda Brogérd
som var projektledare for ombyggnationen pa Ystadvédgen. Intervjun genomfdrdes som en
kvalitativ intervju. Intervjun dmnade upptéicka foreteelser, information och egenskaper som
tidigare varit okdnd och som ir intressant for syftet bakom det som har undersoks (Svensson
& Starrin (red.), 1996, S. 53-54).

Intervjun genomfordes med grundtanken om att vara en “vdgledd konversation” mellan

intervjuaren och intervjuobjektet (Svensson & Starrin (red.), 1996, Sid 56). Detta gjordes
darfor att i en kvalitativ intervju kan intervjuaren anses vara en medskapare till det resultat
som framstills (Svensson & Starrin (red.), 1996, Sid 58). Som en f6ljd av detta genomfordes
intervjun med antagandet att jag i rollen som intervjuare i forvig inte var medvetet om vilka
frdgor som var relevanta och viktiga for att f4 fram intressant resultat och information. Det var
darfor som fragorna generellt var relativt 6ppet formulerade. Den 6ppnade modellen var dven
viktig for att intervjuobjektets perspektiv pd saken skulle fa std i centrum for det som blev
sagt i intervjun (Svensson & Starrin (red.), 1996, Sid 56-57).
For att jag 1 rollen som intervjuare skulle klara av att genomf6ra en intervju med hinsyn till
antagandena ovan var det viktigt att jag 1 min roll kunde vara s& alert som mojligt under
intervjun. Just dérfor genomfordes intervjun utan att ta anteckningar for att i1 stéllet
genomforas med en diktafon som samlar upp allt ljud. Det mest problematiska med att
anvinda sig av en diktafon &r att den enbart samlar upp ljud och uteldmnar den visuella bild
som ofta ar central for konversationer mellan ménniskor (Kvale & Brinkmann, 2009, S. 194-
195). Dock ansag jag att det viktigaste var att f4 med allt som blev sagt under intervjun s att
ingen information som kunde anses vara relevant for denna uppsats skulle riskera att falla 1
glomska (Kylén, 2004, S. 38).

Det ar betydelsefullt att som intervjuare tillta tystnader efter det att man stéllt fragor da

den intervjuade ofta behover tinka over fragan for att finna rétt formuleringar. Kylén (2004,
S. 32) menar pa att desto mindre en intervjuare pratar desto mer tid far den intervjuade pa sig
att ge information.
Vidare dr det viktigt att belysa att jag har valt att gora en transkribering av intervjun.
Transkribering ger mig som uppsatsskrivare mojligheten att anvdnda mig av exakta citat ur
intervjun. Det dr darfor viktigt att transkriberingen &r sa korrekt som mojligt, detta innebir att
transkriberingen i s hog grad som mojligt far med alla ljud och ldten som géar att uppfatta pa
ljudupptagningen (Kvale & Brinkmann, 2009, S. 295).

4.3.1 Intervjuguide

For att fa ut maximalt av en kvalitativ intervju &r det viktigt att skapa en intervjuguide som
forklarar hur intervjun kommer att genomforas. Intervjuguiden finns med for att hélla
intervjun till &mnet och tydliggdéra vad som behdvs bli besvarat pa under intervjun (Svensson
& Starrin (red.), 1996, S. 62). Det dr viktigt att de frdgor och mél som tas upp 1 intervjuguiden
besvaras under intervjun for att fa ett resultat som &r relevant for undersdkningen som
genomfors (Kylén, 2004, S. 45).
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En annan viktig aspekt med att ha en intervjuguide ar att den hjilper intervjuaren att skapa
foljsamhet i intervjun. Men det dr ocksa viktigt att intervjuaren dr alert och uppmirksam sé att
frigorna som blir stéllda ar relevanta till det som for stunden pratas om i intervjun (Svensson
& Starrin (red.), 1996, S. 65). Det dr betydelsefullt att podngtera att det dr mer regel dn
undantag att intervjun avviker fran intervjuguiden beroende pa vad som hiander och vad som
tas upp nér (Kylén, 2004, S. 31).

Intervjuguiden kommer i grova drag att vara baserad pa trattmodellen for kvalitativa
intervjuer. Denna intervjumodell dr uppdelad i1 sex delar didr man inleder Gppet, gir mer
intrdngande 1 mitten och avslutar sedan aterigen pé ett mer 6ppet vis (Kylén, 1994, S. 45).

Den forsta oppna delen av intervjun handlar om att jag som intervjuare presenterar mig,
mitt projekt och hur intervjun kommer att gé till. Denna del &r till for att skapa kontakt mellan
parterna och 6ppna intervjun pa god fot (Kylén, 2004, S. 31).

Naésta del kallas enligt modellen for fri berdttelse och syftar till att den som intervjuas
svarar valdigt fritt pd de fragor som stélls. I denna del av intervjun &r det viktigt att frdgorna
ar formulerade pa ett vis som gor att intervjuobjektet kan prata sdvil linge som fritt om det
som tas upp (Kylén, 1994, S. 46). Kylén menar pa att det &r viktigt for mig som intervjuare att
halla igdng berittandet med hjilp av uppmaningar sé som, ’ja oke;j” eller "vad intressant”. Det
ar viktigt da det visar pa intresse som kan fa intervjuobjektet att vilja beritta vidare (Kylén,
2004, S. 33).

Precisering ar namnet pa modellens tredje del och &r fokuserad till att f4& mer konkreta och
mer exakta svar pd de frdgor som stélls. I denna del jagar intervjuaren mer exempel och
djupare beskrivningar som tydliggér det hela (Kylén, 2004, S. 35). Detta avsnitt dmnar
fokusera pa konkret fakta och annan information som gor det hela mer tydlig och pétagligt
(Kylén, 1994, S. 49).

Nasta del av intervjun heter kontroll. Precis som namnet antyder handlar denna del om att
kontrollera uppgifter man mottagits fran olika héll (Kylén, 2004, S. 36). Denna avdelning
kom 1 intervjun att i huvudsak anvéndas for att tydliggora relevant information. Ofta brukar
denna del av intervjun f4 mindre omfang i en intervju likt denna. Det beror pa att det i denna
uppsats enbart intervjuas en person och denna del oftast &r anvédndbar for att jamfora olika
intervjuobjekt (Kylén, 1994, S. 50).

Information &r namnet pd nésta del av modellen. Hér dr det viktigt att kontrollera att allt
som var dmnat att bli besvarat har blivit det, detta gors i huvudsak genom att studera
intervjuguiden och kontrollera att allt fatt svar (Kylén, 2004, S. 38). Det &r dven centralt att
hir ater borja giva information om den undersokning som genomfors och pa det viset ge
intervjuobjektet mojligheten att stélla egna fridgor om arbetet (Kylén, 1994, S. 51).

Avslutning dr modellens sista del och handlar om att avsluta pa ett trevligt vis, tacka for
intervjun och frdga om man fir dterkomma med eventuella fragor (Kylén, 2004, S. 38).

4.4 Material och kritiskdiskussion av de samma

Utover de undersokningar som genomfOrs i1 anslutning till uppsatsen har dven diverse
dokument som berdr projektet pd Ystadvdgen samlats in. Dokumenten som ingar i detta
arbete har begrinsats till officiella dokument som beror projektet pa ett eller annat vis.
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En av anledningarna till att det dr officiella dokument som anvénds i1 uppsatsen ar for att
dessa dokument handlar om det specifika projektet som studeras. Dessa dokument kan dérfor
anses vara allra mest relevanta for Ystadvigen med hdnsyn till den undersékning som har
genomfors. I hog grad anvinds dokumenten som underlag for att forklara bakgrunden till och
utformningen avprojektet. En kritisk héllning till detta forhéllningssitt skulle vara att
dokumenten dr anpassade for Malmostad och dr foljaktligen inte kritiska. Detta ér relevant
kritik som dr nodvéndig att belysa, dock anser jag att en del av min uppgift i denna uppsats ar
att just studera dessa dokument med ett kritiskt granskande 6ga.

Jag vill dven podngtera att dessa dokument troligtvis &r de allra bidsta for att visa pa
skillnader i1 vigens utformning innan och efter ombyggnationen. Detta argument grundas i att
det ar just dessa dokument som har den allra mest genomarbetade rapporteringen av vigen
efter ombyggnationen och den allra bredaste informationen om védgen innan ombyggnationen.
Dessutom dr de viktiga for att forsta varfor gatan byggdes om med just den mélbild och den
syftesbild som gjordes. Andra informationskillor och dokument skulle inte forklara lika
tydligt varfér ombyggnationen gjordes och varfor dess syfte och mal blev utformade som de
blev. De skulle inte heller kunna forklara varfor de fyra aspekterna av ombyggnationen
behandlades som de gjorde.

27



5  Empiri

I empirin kommer det empiriska resultaten fran de genomférda studierna att redogoras.
Informationen fran undersokningarna kommer att forklaras och tolkas for att bli savil
lattforstdeliga som anvédndbara utifrdn uppsatsens syften och mal. All information som
redovisas 1 kapitel 5.1 ar baserad pd data fran den enkdtundersokning som genomfordes
mandagen den 2013-04-15, sondagen den 2013-04-28 och méndagen den 2013-05-13. Hela
kapitel 5.2 &r baserad pé den intervju som genomfordes med projektledare Brogard den 2013-
04-23.

5.1 Statistik frdin ménniskor pa gatan

Vid tre tillfallen genomfoérdes en kvantitativ studie bland individer i1 rérelse pa Ystadvégen.
Studien dmnade studera hur ménniskor upplever ombyggnationen i forhéllande till projektets
mal och syfte. Totalt var det 90 stycken svarande individer varav 44 stycken var kvinnor och
46 stycken var mén.

Diagram 1: Upplevd trafiksiikerhet
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Genom en snabb dverblick av de data som framkom var det tydligt att se att den generella
bilden var positiv. Diagrammet ovan visar de tillfrdgades upplevda syn pé trafiksdkerheten,
vilket var den aspekt som de tillfrdgade var allra mest positivt instéllda till. I diagrammet 1
kan vi avldsa att 60% av alla tillfragade ansag att vigen upplevs mer trafiksiker én tidigare,
6,7% ansdg att det blivit simre medan resterande 33,3% ansdg att vdgen ur aspekten
trafiksédkerhet upplevs oforindrad. Diagrammet visar dven skillnader mellan mén och
kvinnors syn pé projektets paverkan pa den upplevda trafiksékerheten. Enligt studien verkade
det som om min var mer positiva till projektet ur denna aspekt. Hela 67,4% av midnnen ansag
att den upplevda trafiksdkerheten har 6kat medan 52,3% av kvinnorna hade samma synsitt.
Vilket dr en vildigt stor skillnad baserat pa antalet svarande i de olika grupperna.

Som vi kan se i diagram 2 var de allra yngsta och de allra dldsta de som var allra mest
positiva till utvecklingen av aspekten upplevd trafiksdkerhet. 75% av de yngsta och 70% av
de dldsta upplevde gatan som mer trafikséker. Det skall dock pdpekas att dessa grupper var de
med ldgst antal svarande, 10 svarande individer for den é&ldsta gruppen och 14 svarande
individer bland de yngsta. Det gor dess resultat allra svarast att tolka, dd fordndringen per
svarande blir véldigt stor.

Diagram 2: Upplevd trafikséikerhet fordelat pa alder
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Aldersgruppen 19 till 30 ar gamla tenderade under undersékningen att vara mer negativt
instéllda till projektet ur aspekten upplevd trygghet @n hela populationen. Utav 31 svarande 1
denna grupp ansdg 51,6% att det blivit bittre medan 12,9% ansdg att det blivit simre. Detta
kan anses vara en markant skillnad gentemot det totala antalet svarandes syn pa saken med
hiansyn till det stora antalet individer i denna grupp. Bilden av att denna grupp var mest
negativa forstirks utav att denna grupp att den storsta andelen individer som ansag att det
blivit simre med hinsyn till den upplevda trafiksdkerheten.
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Diagram 3: Upplevd social trygghet
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De tvé sista grupperna, 31 till 44 ar gamla och 45 till 60 ar gamla, har dven de en tendens
att vara aningen mer negativa dn gruppen svarande i stort. Utav 23 svarande i gruppen 31 till
44 ansag 56,5% att det blivit sdkrare och i gruppen 45 till 60 ansag 57,1% utav 14 svarande
att det blivit battre. Med hénsyn pa den lilla skillnaden och méngden svarande kan det anses
svért att pdvisa att dessa grupper var mer negativa én populationen 1 stort.

Diagram 4: Upplevd social trygghet fordelad pa élder
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Enligt den genomforda studien kan den upplevda sociala tryggheten d4ven den anses ha fatt
en positiv utveckling som en foljd av byggprojektet. I diagram 3 ser vi att enbart 2,2% av alla
tillfragade uppfattade att vigen upplevs mindre trygg én tidigare. Detta gér att jamfora med att
33,3% upplevde vigen som mer trygg dn tidigare, dock upplever gemen man 64,4% ingen
skillnad. Skillnaden mellan méns och kvinnors syn pé den upplevda tryggheten var enbart 1,5
procentenheter en skillnad som knappast kan anses vara sédkerstélld. Det enda ndimnviarda var
det giller genusaspekten ur trygghetssynpunkt var att de alla svarande som ansag att det blivit
sdmre efter ombyggnationen var kvinnor.

Som vi kan se i diagram 4 var de yngsta, max 18 ar gamla, och de nést yngsta, 19 till 30 ar
gamla de grupper som avviker mest frén den generella upplevelsen av social trygghet. Hos de
allra yngsta har hela 58,3% svarat att de upplever gatan som mer trygg efter ombyggnationen
an innan. Det innebdr en skillnad frdn det generella svaret i undersokningen med 25
procentenheter vilket dr en anmérkningsvért stor skillnad. I aldersgruppen 1983-1994 var
22,6% positiva till utvecklingen med hinsyn pd den upplevda tryggheten det ar 10,7
procentenheter mindre 4dn det generella resultatet. De resterande grupperna har en relativt liten
skillnad mot svaret 1 stort och skiljer sig enbart med ndgon procentenhet mot det generella
resultatet.

Diagram 5: Upplevd attraktivitet
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Ett av malen med projektet var att skapa en mer attraktiv vig én tidigare. I diagram 5 kan
vi avldsa att 34,4% av de svarande ansdg att detta mal har uppfyllts medan 4,4% att det inte
har uppfyllts. Generellt verkar det som om méan ansdg att gatan blivit mer attraktiv &n vad
kvinnor gjorde. 41,3% av de svarande médnnen ansdg att Ystadvdgen var mer attraktiv én
tidigare medan samma siffra bland kvinnor 14g pd 27,3%, vilket dr en skillnad pa 14
procentenheter.
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Som vi kan se 1 diagram 6 verkade det vara tre aldersgrupper som var extra positiva med
hinsyn till attraktivitetsaspekten av projektet. Grupperna var de som var max 18 ar gamla, den
som var 19 till 30 4r gamla och de som var 6ver 60 ar gamla. 41,7% av de som var max 18 ar
gamla, 41,9% av de som var 19 till 30 ar gamla och de 40% av de som var over 60 ar gamla
ansag att det var mer attraktivt &n tidigare. Med tanke pé att de dldsta och de yngsta &r relativt
smé grupper, 12 respektive 10 svarande, blir deras svar mer svért att analysera och dra
generaliseringar kring &n gruppen 19 till 30 ar gamla. I den gruppen var det 6ver en tredjedel
av det totala antalet svarande vilket gor resultaten som framkommer klart mer analyserabara
an hos andra grupperna. Den grupp som verkade vara klart mest negativa var det géller
attraktiviteten pa gatan var de som var 46 till 60 dringarna dér enbart 14,3% ansag att det
blivit mer attraktivt &n tidigare. Den gruppen var 20,1 procentenheter mer negativa &n
gruppen svarande i stort.

Diagram 6: Upplevd attraktivitet fordelat pa alder
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Den fjirde frdgan om vigens utveckling handlade om gatan kommit att bli mer eller
mindre stadslik @n innan ombyggnationen. Vad som framkom i undersékningen var det klart
minst positiva resultatet. Av de 90 tillfrigade ansdg 20% att gatan blivit mer stadslik och
4,4% att den blivit mindre stadslik. Var det géller de olika &ldersgrupperna var skillnaderna
gentemot det generella svaret ytterst litet (se diagram 7). Alla grupperna 1ag med bara nagra
procentenheters skillnad mot resultatet i stort. Det kan dock vara intressant att belysa att det
inom den yngsta gruppen fanns en viss tendens till att flera ansdg att gatan blivit mindre
stadslik dn i resterande grupper. 16,7% inom denna grupp upplever gatan som mindre stadslik
vilket var en bra mycket hogre procentsiffra dn 1 ndgon annan grupp. Detta kan dock forklaras
med gruppens léga antal svarande.

Diagram 7: Stadslikhetsaspekten fordelad pa alder
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Ett av mélen for genomforandet av projektet var att forbéttra trafiksdkerheten framforallt
med hénsyn till de oskyddade trafikanterna. Diagram 8 visar vad individer som antigen cyklar
varje dag, gar varje dag eller gor bada tva pa gatan varje dag anseransd om ombyggnationen
med hénsyn till den upplevda trafiksidkerheten. Gruppen innehaller 41 stycken individer.
Detta jidmfors 1 diagrammet med vad populationen i stort ansdg om trafiksékerheten.
Diagrammet visar tydligt att skillnaden grupperna emellan var ytterst liten, enbart 1,5
procentenheter skiljer 1 deras syn pa om det blivit béttre sedan ombyggnationen. Skillnaden
var den samma var det giller de individer i1 de olika grupperna som ansag det vara ofordndrat
medan skillnaden mellan de som ansag att det blivit simre var 0,6 procentenheter. De bada
gruppernas syn pa trafiksdkerheten kan dirmed anses vara anmarkningsbart likt.
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Diagram 8: Upplevd trafiksiikerhet for oskyddade trafikanter
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Av de oskyddade trafikanter som dagligen vistas pa Ystadvidgen upplever 33,3% att det
blivit mer tryggt pa vigen och 17,1% att det blivivt mer stadslikt. Bada dessa &r véldigt lika
populationerna i storts syn pa saken. Det skilljer enbart 0,8 procentenheter var det géller
trygghet och 2,9 procenenheter var det géller stadslikheten.

De dagligen oskyddade trafikanterna var betydligt mycket mer positiva till
attraktivitetsaspekten ér populationen i stort. 46,3% ansag att det blivivt mer attraktiv vilket ar
11,9 procentenheter hogre dn populationen i stort.

Det finns skillnader mellan kvinnors och méns rorelsemdnster pd vigen. Mén tenderar
enligt undersokningen att vara pa gatan oftare &dn kvinnor. Utav de 56,7% (se tabell 2) som
uppger att de befinner sig pa vigen dagligen ar 35,6 procentenheter utav dessa mén och 21,1
procentenheter kvinnor. 14,4% av de tillfragade uppgav att de kor bil dagligen pa végen, 4,4
procentenheter av dem var kvinnor och 10 procentenheter var mén. 45,6% av de tillfrigade
uppgav att de gick eller cyklade pa vigen varje dag, 27,8 procentenheter utav av dessa var
mén och 17,8 procentenheter var kvinnor.

5.2 Vad som framkom i intervjun med projektledaren

Den 23 april 2013 genomfordes en intervju med projektledaren for ombyggnationen av
Ystadviagen, Matilda Brogird. Intervjun inleddes med att Brogard pratade allmint om
projektet. Det forsta som togs upp var de bakomliggande faktorerna till att byggprojektets
genomforande. Pa grund utav att projektet en langre tid varit en problematisk vagstridcka hade
gatukontoret ldnge velat géra nagonting &t vdgen. Brogéard belyste de hoga hastigheterna,
uppfattningen att vigen var betraktad som en infartsled trots dess centrala ldge i staden, alla
olyckor pa vigen framst med hiansyn pa dodsolyckan och den otrevliga miljon fér boende som
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de bakomliggande faktorerna. Det ar viktigt att belysa att de orsaker Brogard i intervjun
podngterar i hog grad dr de samma som ldggs fram som mal och syften for projektets
genomforande. Just detta forstarks av foljande ord:

”Sa vi har linge haft ett 6nskemdl om att det ska forséka omvandlas till en
mer stadslikgata som dr trevligare for oskyddade trafikanter.” (Intervju:
Brogard, 2013-04-23)

Vad som &dven framkommer i intervjun var varfor projektet genomfordes just nér det
gjordes. Brogérd belyser att det genomfordes just nu beroende pa budgetliget och Malmo
stads omradesprogram. Det var helt enkelt sd att Sevedsomradet, som Ystadvdgen ligger i
anslutning till, var ett omrade som man for tillfdllet fokuserade pé att behandla vilket gjorde
det naturligt att &ven greppa tag i Ystadvigen.

Brogérd poédngterade att:

”Sa att det dr trafiksdikerheten da som har vart det avgorande egentligen pad
strdckan.” (Intervju: Brogérd, 2013-04-23)

Projektledaren podngterar med dessa ord att det dr trafiksédkerheten som varit det allra
mest centrala for hela ombyggnationen och det dr de som varit det viktigaste av projektets
syfte och mal. Detta dr vildigt intressant for denna uppsats med hénsyn till syftes- och
malbilden for uppsatsen. Senare i intervjun poéngterar projektledaren  att
trafiksékerhetsarbetet har en hierarkisk ordning i Malmo stad. Brogdrd poédngterar att arbetet
for att forbattra trafiksdkerheten forst och framst fokuserar pa oskyddade trafikanter foljt av
kollektivtrafik och avslutningsvis biltrafikanter.

Bristen pa sdkra overfarter utmed vigen podngteras som det tydligaste praktiska exemplet
péa trafiksdkerhetsproblematiken for oskyddade trafikanter innan ombyggnationen. Brogéird
klargor att de flesta boende bor pa norra sidan och att manga visentliga méalpunkter finns pa
den sddra sidan av vigen; sa som parken, idrottplatsen och flertalet skolor. Det var detta som
lag till grund for att den befintliga Gverfarten trafiksékrades och att en ny trafiksékrad dverfart
anlades.

Vidare belyser Matilda att bredden som bilarna kan kora pad har minskats med flertalet
meter. Detta har anvénts for att 6ka pé sdkerheten for gdngtrafikanter, och cyklister och for att
fa in mer gronska i1 omgivningen. En minskad végbredd ar ett effektivt sitt att fa ner
hastigheterna pd bilarna dr ndgot som podngteras under intervjun.

Vidare togs projektets geografiska avgriansning upp under intervjun. Varfor inkluderades
inte omraden langre in/ut fran den centrala staden i projektomradet var ndgot som utreddes.
Brogérd belyste att det fanns framtida planer pa att bygga om i omradet in mot den centrala
staden. Detta omrade prioriteras infor framtiden da det finns ett storre tryck pd omraden som
ligger ndrmare den centrala staden d4n omraden som ligger ldngre bort fran den centrala
staden. Det poéngterades dven att det finns fler boende ndrmare staden vilket innebér en storre
problematik ur trafiksékerhetssynpunkt for oskyddad trafik. Fokuseringen pd omraden dér det
finns fler som bor visar pé att fokus verkligen ligger pa trafiksdkerhet for den oskyddade
trafiken. Anledningen till att man inte fokuserade pa omradet lingre Oster ut var att det var
industriomraden dér inte lika mycket oskyddade trafikanter ror sig.

Niésta dmne pa agendan var trygghet. I intervjun framholls det att man inte genomfort
nidgra former av trygghetsanalyser bland befolkningen i omréddet. Projektledaren
kommenterade trygghetsarbetet med foljande ord:
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”Sa nej jag kan inte sdga att vi har fokuserat pa tryggheten.” (Intervju:
Brogard, 2013-04-23)

Samtidigt belystes det att vissa saker har gjort for att forbéttra trygghetsaspekten i
omradet. Projektledaren podngterade att man i arbetet med vdgen tidnkte att tryggheten hos
befolkningen 6kar om trafiksékerheten okar. Detta kan anses vara ett korrekt bemotande av
saken da trafiksdkerhet &r generellt sett en av de viktigaste aspekterna for att 6ka den
upplevda tryggheten.

Vidare betonade Brogard att man dven har gjort vissa trygghetsatgirder i anslutning till
parken. I parken har man forandrats véxtligheten och forbéttrat belysningen. Detta anses
enligt boverkets rapport vara en generellt sett bra trygghetsatgard.

Projektet har d4ven behandlat trygghetsaspekten pa den norra sidan. Man har hér rojt upp
bland buskagen vilket forbittrat Gverblickbarheten och kontaktberheten med omgivningen.
Vidare framholls arbetet med att anldgga en ny cykelbana och att forbittra de redan
existerande som viktiga atgirder for att forbéttra trafiksékerheten. Fordndringar 1 véxtligheten
i anslutning till cykelbanorna och utveckling av belysningen 4r nagra &tgirder som
genomfordes for att forbittra trafiksdkerheten och den upplevda tryggheten for oskyddade
trafikanter.

I néra anslutning till om man genomforde ndgon form av trygghetanalys besvarades det
dven 1 intervjun om nagon annan form av undersokning som inkluderade befolkningen
genomfordes. Med undantag for att man bjod in alla boende 1 ndromradet till ett dialogmote
om projektet genomfordes ingen medborgaranalysundersokning av négot slag. Varken med
hénsyn pé tidigare ndmnda trygghet, till genus eller ndgot annan aspekt. Brogard papekade att
de enda som nirvarade vid motet var representanter fran rdddningstjdnsten och négra
restaurangégare, alltsd inga boende ndrvarade vid motet. Anledningen till att motet fick sa
dalig respons gér linge att diskutera och problematisera. Det kan bero pd omradet Seved
sociala problematik pdpekade Brogard under intervjun.

Under motet fordes dock vissa av projektets aspekter pé tal. Bland annat diskuterades det
om det gick att bygga en cykeltunnel under vigen vid Heleneholmsstigen for att bittra pa
trafiksdkerheten utmed denna viltrafikerade cykelled. Projektledaren podngterade att detta var
tekniskt mdjligt men ekonomisk orealistiskt. Genom att inte bygga tunnel Gverkom man
automatiskt en problematik med upplevd trygghet. Just denna sorts tunnlar skapar stor
otrygghet pa grund av dess instangande karaktér.

I intervjun togs dven begreppet stadslikt upp som é&r ett centralt begrepp 1 syftet for
projektet. Begreppet dr i hog grad ett svartytt begrepp som manga definierar och forhaller sig
till pa olika sétt. Brogard podngterar att beroende pd vem man fragar pa gatukontoret 1 Malmo
kan man troligen fa lite olika svar var det giller begreppets innebord. Men 1 arbetet med
ombyggnationen innebar begreppet stadslik att:

”...Vi i projektgruppen har ju sagt att en stadsgata dr en gata som dr lite
tightare, alltsa korfdlten dr smalare, gang och cykel far mer utrymme, man
far in mer gréonska och alltsa det blir liksom ett rum i stdllet for en oppen
yta man bara transporterar in biltrafiken. Det har vdl varit malet pd ndagot
sdtt.” (Intervju: Brogard, 2013-04-23)

Brogard belyser att begreppet inte syftar pa en mer centrumlikgata med uteserveringar och
den sortens socialverksamhet. Utan att det handlar om en gata som signalerar att Ystadvdgen
ligger inne 1 en stad och att motortrafikanterna darmed forhaller sig till gatan pa ett annat vis
dn om gatan dr en infartsvdg. Begreppet syftar till en gata som sitter oskyddade trafikanter i
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centrum och har mer gronska, mer attraktiv och ldgre hastighet pé biltrafiken. Att fa gatan att
bli mer centrumlik har inte varit malet och i hog grad anses det inte varit en direkt mojlighet
med avsikt ga att gatan saknar den sortens karaktar.

Enligt projekteringen skulle ombyggnationen vara avslutad vid éarskiftet 2012-2013. Detta
blir tydligt ndr man vistas pa viagen och man ser tillfdlliga reflexstolpar stdendes utmed vagen.
Under intervjun tas det upp att det fortfarande aterstir restarbete sd som plantering och
malning av vdgen. Brogard poédngterade att forseningarna var en f6ljd utav att arbetet tog
langre tid 4n vad som var planerat. Brogard belyser i intervjun dven att vintern gjorde mycket
av detta arbete problematiskt vilket bidrog till forseningarna och att boende i1 omradet
poéngterat detta nir de har varit i kontakt med gatukontoret.

"Vi skriver att det ska vara oppet i december och vi har dem fortfarande
stingda i mars—april. Sd det dr definitivt ndgonting vi kommer ta med oss
hur vi ska kommunicera forseningar och och liksom forklara vad det beror
pd. Aum att det har blivit forsenat di har man mycket mer forstdelse frdn
dem boende sd jag kan forstd den kritiken.” (Intervju: Brogard, 2013-04-23)

Brogérd poédngterar i citatet att problemet i grund och botten inte &r forseningen i sig utan
kommunikationen med de drabbade. Projektledaren papekar att om man hade varit béttre med
att informera om projektets genomforande och den problematik som uppstod med dess arbete
skulle de drabbade vara mer forstdende.
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6  Analys

Denna del av arbetet dmnar till att gora en grundldggande analys av den information och de
resultat som presenterats. Analysen kommer att vara tvadelad, dir den forsta delen kommer
vara en diskussion kring uppsatsens resultat och framtagna information.

Den andra delen ar en kortfattad summering av de slutsatser som diskussionen leder fram
till. Har kommer uppsatsens syften och mil péd ett kort och koncist vis att besvaras och
forklaras.

6.1 Analytisk diskussion

Uppsatsen har dmnat utreda vilka roller de fyra identifierade aspekterna; trafiksékerhet,
trygghet, attraktivitet och stadslikhet, haft f6r ombyggnationen och hur viktiga de har varit.
Redan nédr man studerar byggprojektets mal- och syftesbild géar det att skada tendenser till hur
de olika aspekterna prioriterats. Den aspekt som dér allra tydligast framhélls &r
trafiksdkerheten. Denna iakttagelse starks utav det som projektledare Brogard belyser i den
genomforda intervjun. Brogard poédngterade att trafiksdkerheten var den viktigaste aspekten
under arbetet med ombyggnationen av Ystadvégen (Intervju: Brogérd, 2013-04-23).

For att ytterligare understryka hur viktigt trafiksékerheten har varit for projektet kan man
studera de konkreta atgirder som gjorts pa vigen. Att man har smalnat av korbredden for
bilar, breddat mittrefugerna och gjort fler 6vergangsstéllen dar hastigheterna ér begrinsade till
30 km/h dar exempel pa konkreta atgdrder som dmnat sdnka hastigheterna och Oka
trafiksékerheten.

Det framhalls tydligt i sdval dokumenten kring projektet och i intervjun med projektledare
Brogérd att oskyddade trafikanters trafiksikerhet har wvarit ytterst centralt for
ombyggnationen. Konkreta exempel pd det 4r den nybyggda cykelbanan pd den norra sidan av
vigen, satsningen pd att forbéttra de redan existerande ging- och cykelstrdken och
satsningarna pa att skapa fler overgangsstillen som é&r trafiksdkrade och som foljaktligen
minskar barridreffekten pa Ystadvégen.

I intervjun talade projektledare Brogard om hur attraktiviteten och tryggheten hinger
samman:

... vi jobbar mycket for de oskyddade trafikanterna och for att man som
oskydd, oskyddad trafikant skall kunna rora sig pa gatan krévs det att det
finns sdkra och trygga gdang- och cykelvdigar som gor det attraktivt och dd i
slutindan blir det att fler viljer att cykla och ga och dd blir det mer rérelse
pad gatan och dd blir det tryggare och attraktivare, sa vi tror mycket pd
mycket pad de konceptet.” (Intervju: Brogard, 2013-04-23)

Forst och framst dr det intressant att poéngtera att Brogard ater belyser vikten av att sétta
de oskyddade trafikanterna i centrum for projektets genomférande. I detta citat fokuserar
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Brogard inte enbart pa oskyddade trafikanter ur trafiksidkerhetssynpunkt utan Brogard lagger
dven vikt vid tryggheten for dessa individer. Med det som sdgs i citatet validerar Brogard de
officiella dokumenten.

I citatet ovan for Brogérd en cirkelargumentation. Det Brogard belyser dr att man 1 arbetet
med projektet ansdg att man kunde 6ka méinniskors rorelse pd gatan genom att gora den
sdkrare och tryggare. Vidare podngterar Brogérd att just det gor dven gatan attraktivare vilket
for med sig mer rérelse som far som foljd att gatan upplevs tryggare.

Det cirkuldra resonemanget gor det svart att tyda vilken aspekt som kan anses vara den
viktigaste 1 projektet da de gar in i varandra. Det gar att hdvda att bade attraktiviteten och
tryggheten spelat lika stora roller for projektet. Dock anser jag att det finns vissa tecken som
tyder pa att trygghet var en viktigare aspekt dn attraktiviteten. Den teoretiska grunden for
upplevd social trygghet papekar att ett generellt drag for upplevd trygghet ar att platsen &r
befolkad. Jag uppfattar att det mest centrala i1 det Brogard i citatet belyser ér vikten av att 6ka
rorelsen pa gatan, vilket styrker tesen om att trygghetspakten varit viktigare &n
attraktivitetsaspekten.

Négot som lyfts fram i teorin om den upplevda sociala trygghet &ar att vilskotta och
attraktiva platser upplevs som mer trygga. Med bakgrund i det som framkom under intervjun
och teorin kring upplevd social trygghet skulle jag vilja hdvda att attraktivitetsaspektens roll i
huvudsak varit att bidra till en 6kning av den upplevda sociala tryggheten.

Under rubrik 2.3 Syfte och mdl med byggprojektet pa Ystadvigen gér det att finna en
formulering av syftet. Dar papekas det att en stadsgata &dr en sékrare gata som dr mer attraktiv
for oskyddade trafikanter och som uppmanar bilister att sédnka hastigheterna genom att
formedla att det inte &r en infartsled utan stadsgata. Under intervjun med projektledare
Brogérd mélas samma bild av aspekten stadslikhet upp. Dér podngteras det att en stadsgata ar
en smalare vig med mer utrymmer for oskyddade trafikanter och som dr mer utav ett rum 1
den offentliga stadsmiljo, med stor attraktivitet och mindre fokus pa bilar.

Jag vill hdvda att badde det formulerade syftet och projektledare Brogéird poédngterar att en
stadsgata dr en vision om en ny image av Ystadvdgen. En image dér alla de andra tre
aspekterna ingdr och star for oliks konkreta delar av ombyggnationen. Aspekten stadslikhet ar
den Overgripande aspekten som star for en mer visionér bild av vigens utveckling och som ar
mindre konkret.

I uppsatsen som hér har genomforts har de berdrda individernas perspektiv forsokt att
sattas 1 centrum. Infallsvinkeln i uppsatsen har varit att undersoka projektet utifran de mél och
syften som formulerats for dess genomforande. Den kvantitativa studien som utférdes hade
for avsikt att klarligga vad individer i direkt anslutning till vigen hade for uppfattning av
projektet 1 forhallande till dess syfte- och malbild.

Det som framkom i den kvantitativa undersdkningen var en generellt sett positiv bild av
ombyggnationen. Den allra mest framgéngsrika delen av projektet var de tillfragades syn pa
trafiksdkerheten. 60% av de tillfrigade ansdg att vigen upplevdes som mer trafiksiker efter
ombyggnationen vilket gor det legitimt att dra slutsatsen att vdgen upplevs som mer
trafiksdker &n tidigare. Da det enbart skiljer 1,5 procentenheter mellan de oskyddade
trafikanternas syn pa den upplevda trafiksédkerheten och hela populationens syn kan vi dven
dra slutsatsen att projektet uppfyllt maélet att de oskyddade trafikanternas upplevda
trafiksdkerhet skall oka.

34,4% av de tillfrigade ansdg att vigen kommit att bli mer attraktiv sedan
ombyggnationen det dr 30 procentenheter hogre én andelen som upplever att det blivit sémre.
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Detta ar enligt mig ett tydligt tecken pa att mélet med att 6ka den upplevda attraktiviteten har
uppnatts.

Ett tydligt tecken pa trygghetspaketens sekundira roll 1 forhéllande till trafiksdkerheten &r
att projektledare Brogard under intervjun podngterade att man inte fokuserat pd den sociala
tryggheten. Dock framkom det under samma intervju att den upplevda sociala trygghet har
funnits som en bakomliggande aspekt i vigens utformning. Bland annat har trygghetsaspekten
behandlats genom att man arbetat med att forbittra savil belysningen som véxtligheten utmed
vagen.

Resultaten fran enkétunders6kningen visar att 33,3% av de tillfrdgade ansig att vdgen
upplevs som mer socialt trygg och enbart 2,2% upplevde det som mindre tryggt efter
ombyggnationen. Begreppet social trygghet ar ett komplext begrepp med flera olika
infallsvinklar. Relevant kritik mot resultatet skulle vara att olika ménniskor har olika
definition av dess innebdrd. Av de kommentarer som de tillfrdgade individerna uttryckte ar
min beddmning att det bland de tillfrigade rddde en konsensus var det giller begreppets
innebord. Det antagandet styrks av Boverkets trygghetsutredning (2010, S. 9).

Baserat pa resultatet anser jag att den upplevda sociala tryggheten har 6kat pa Ystadvagen
som en foljd av ombyggnationen. Samtidigt dr det intressant att andelen som uppfattar att
trafiksékerheten har okat dr nistan dubbel s& stor som andelen som uppfattar att tryggheten
har okat. Jag hdvdar att detta visar pa att man fokuserat mer pa trafiksdkerhetsaspekten och att
mer hade kunnat goras fOr att na ett battre resultat var det giller trygghetsaspekten.

I arbetet med uppsatsen har det framkommit att ingen studie eller undersdkning
genomforts dér individer som anvédnder gatan har inkluderats. Enligt den tidigare forskningen
som behandlar trygghetsaspekten pd Korsvigen 1 Goteborg innebér detta att en part utesluts ur
processen vilket dr problematiskt med hansyn till arbetet med att forbéttra tryggheten. Jag vill
pésta att en trygghetsanalys av nagot slag hade forbattrat situationen ur trygghetssynpunkt dn
mer. Det ar trots allt s& att varje plats har en egen unik trygghetssituation som behover
behandlas individuellt med hénsyn till den specifika platsens tillstdind (Sandstig, 2010, S. 11).
Att inkludera Ystadvigens anvindare hade varit bra da ytterligare en parts synvinkel hade
inkluderats i1 projektet

Det faktum att cirka en tredjedel av de tillfrigade anser att tryggheten har forbéttrats kan
forklaras utav att det finns vissa generella dtgirder for att forbéttra den upplevda tryggheten
pa en plats. Satsningen péd béttre belysning, fordndringen utav véxtligheten och en 6kad
attraktivitet dr exempel pa denna sortens generella dtgirder som genomforts pd gatan. Den
positiva utvecklingen kan dven forklaras av att trafiksdkerheten forbattrats vilket ofta bidrar
till att den upplevda tryggheten okar.

Enkétundersokningens resultat visar att det finns skillnader 1 olika gruppers uppfattning av
ombyggnationen. Exempelvis tenderar kvinnor att vara mer negativa 4n min. Blanda annat &r
kvinnor 15,7 procentenheter mer negativa 4n mén var det géller den upplevda trafiksékerheten
och 14 procentenheter —mer negativa var det giller attraktivitetsaspekten.
Enkétundersdkningen pévisade att de svarande minnen i1 hogre grad utstrackning vistas
dagligen pa vidgen och dessutom kor bil i hogre utstrickning &n kvinnor. Detta kan vara en
bidragande orsak till skillnaderna mellan kdnens uppfattning av projektets olika aspekter.

Som tidigare &r konstaterats genomfordes ingen studie eller undersokning dér individer
som anvander gatan har inkluderats. Jag hdvdar att den sortens studier hade varit effektiva for
att fa ett mer lyckat resultat med hédnsyn till de stora skillnaderna som finns mellan olika
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grupper pa véigen. Exempelvis hade en studie som undersoker kvinnors respektive méns
uppfattning av Ystadvigen kunnat forbéttra resultatet ur genussynpunkt.

I intervjun togs forseningarna av projektet upp och den irritation som dessa medfor bland
vigens anvindare. D4 Ystadvigen pd grund av forseningar inte var helt klar vid
genomforandet av uppsatsen undersokningar dr det relevant att anta att detta medforde att de
tillfrigade generellt kan antas varit mer negativa till resultatet &n om det redan varit slutfort.
Projektledare Brogard podngterade under intervjun att béttre kommunikation om
forseningarna och projektets genomforande hade kunnat overbygga en stor del av denna
problematik. Personligen tror jag att Brogard har helt rétt. Irritationen som uppstar ligger i
lika hog grad i forseningarna i sig som att gemene man inte forstar varfor forseningarna
uppstdr. Om man dé hade varit béttre med kommunikationen hade det hela underléttats.

Kommunikation mellan olika parter i ett projekt likt detta ar dock svart.
Informationsmétet om viagens utformning dér inga boende var nérvarade ér ett typ exempel pa
det. Jag vill dock hévda att om man genomfort studier med vigens anvéndare under arbetets
ging hade det varit lattare att knyta kontakter till forman for kommunikationen.

Att minska antalet olyckor och bilarnas hastigheter pd gatan var tvd mal som var
underliggande trafiksdkerhetsmalsdttningen for projektet. Det har i anslutning till denna
uppsats inte genomforts en hastighetsstudie efter ombyggnationen. Det gor att det inte ar
mojligt att baserat pd uppmaitt data fastsla att hastigheterna har sénkts. Det dr upp till framtida
studier att empiriskt fastsla att sa &r fallet.

Emellertid finns det mycket som tyder pd att en framtida studie skulle visa att
hastigheterna har reducerats. Ett tecken som styrker tesen dr det utmed végen nu finns fler
trafiksdkrade overgangsstéllen dér bilarnas hastighet sinks till 30 km/h. En annan faktor som
styrker tesen dr att korfalten har smalnats av.

I den tidigare forskningen papekas det att bilar med ldgre hastigheter vid moéten med
cykeltrafik far som effekt att trafiksédkerheten okar. Om de fakto hastigheterna har sankts vid
korsningspunkterna mellan bilar och cyklar, vilket mycket tyder pa, s& dr det enligt denna
forskning ett bevis pé att den faktiska trafiksdkerheten har okat.

Det har inte heller varit mojligt att utreda hur ombyggnationen har paverkat antalet
olyckor pa vidgen. Det beror pa att antalet olyckor inte gar att undersoka da det inte finns en
jamforbar tidsrymd fore och efter ombyggnationen att jimfora. For att utreda om
byggprojektet minskat antalet olyckor méste mer tid passera. Det gar dock att skapa hypoteser
om vad ombyggnationen kommer innebédra for olycksfallsstatistiken. Om hastigheterna har
sdankts och vdgen gjorts mer trafiksdker for oskyddade trafikanter bor dven antalet olyckor
minska, vilket Svenson & Pauna (2010, S. 55) papekar.

I denna analys har det faststéllas att aspekten stadslikhet har varit ett visiondrt mél for
projektet som syftar till att fordndra den allminna bilden av Ystadvigen. Mélet ar att vigen
inte ldngre uppfattas som en infartsvdg utan som en stadsgata. Detta synsitt pa aspekten gor
det svart att méta dess framgéang, dd begreppet blir ytterst svart att tolka for individer som inte
ar insatta 1 dmnet. Nigot som ytterligare problematiserar begreppet dr att projektledare
Brogard under intervjun poéngterade att det var troligt att olika individer pd gatukontoret kan
tinkas ha olika definitioner av dess innebdrd (Intervju: Brogard, 2013-04-23). Nér
enkitstudien genomfordes noterade jag att flertalet av de svarande individerna inte forstod
begreppet och gjorde egna tolkningar och definitioner av dess innebord.

Denna problematik gor det véldigt svart att utreda om projektet klarat av att nd upp till
malet med att bli mer utav en stadsgata. lakttagelsen att de tillfragade individerna inte forstod
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begreppet kan anses underminera resultatet med hansyn till validiteten. Med avseende till
denna problematik anser jag det inte vara mgjligt att, baserat pa den genomforda
enkdtundersokningen, dra slutsatsen att vigen blivit mer stadslik trots att 20% av de tillfrdga
svarade att gatan blivit just det.

Kan man komma till en annan slutsats om man utgar ifrdn projekts egen definition och
malbild for aspekten stadslikhet?

I denna analytiska diskussion har det kommit fram till att vdgen pa flera punkter kommit
att bli mer trafiksdker, trygg och attraktiv. Darmed kan vi anse att denna del av aspekten
stadslikhet ar uppfylld. Dock kan vi inte besvara om ombyggnationen klarar av att sinda
signalen till bilisterna att Ystadvigen bytt image fran att vara en infartsled till att vara en
stadsgata. For att det skall vara mojligt dra slutsatser om den signalen nitt fram maéste en
framtida studie genomforas som utreder hur biltrafikanter uppfattar forédndringen av vigens
image.

6.2 Slutsats

Syfte 1:
Vilka roller har de fyra olika aspekterna spelat i utformningen av ombyggnationen av Ystadviigen?

Stadslikhetsaspekten har spelat rollen av att forma det 6vergripande visiondra malet med
projektet. Det dr 1 anslutning till denna aspekt som projektets drom och image har formulerats.
Foljaktligen har dven stadslikhetsaspekten varit den mest svargreppbara.

De andra tre aspekterna har innehaft rollerna utav att vara olika delar utav den mer
visiondra stadslikhetsaspekten. Dessa tre aspekter har bestétt i att vara konkreta mal som é&r
mer tydliga att fastsld och studera resultatet utav. Trafiksdkerheten &r den aspekt som har
prioriterats allra hogst och varit det viktigaste 1 ombyggnationen med hénsyn till faktiska
atgarder.

Attraktivitetsaspekten har fatt spela rollen utav att vara underliggande till den upplevda
sociala tryggheten. D4 attraktivitet dr en atgdrd som generellt 6kar den upplevda sociala
tryggheten kan denna aspekt anses vara en viktig pusselbit for att forbéttra den upplevda
sociala tryggheten.

Den fjarde aspekten utav projektets genomforande var social trygghet ur individers
upplevda synvinkel. Denna aspekt har spelat en sekundir roll efter trafiksékerhet i projektets
konkreta genomforande. Den sociala tryggheten har inte haft samma tydliga position i1
utformningen av ombyggnationen som trafiksdkerheten har haft. Det har foljaktligen inte lagts
lika mycket kraft och tid i1 arbetet med projektet for att behandla och forbéttra
trygghetssituationen.
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Vad har konkret gjorts for att behandla projektets malbild?

De konkreta fordndringarna som har skett for att behandla projektets malbild d4r manga.
Man har smalnat av korfiltens bredd, anlagt ny cykelbana pa den norra sidan och man har
forbattrat forutsattningarna for de redan existerande cykel- och gdngbanorna. Vidare har man
utvdrderat och forbdttrat véxtligheten, belysningen och bekvidmligheten i stort utmed
byggomradet. Ytterligare en fordndring som dr viktig att belysa dr att det har anlagts ett nytt
Overgéangsstille dessutom har de gamla gjorts trafiksékrade.

Vad hade kunnat goras annorlunda till forman for ett mer framgdangsrikt projekt?

Da det helt och héllet saknas studier som utreder invénarnas uppfattning av vdgen skulle
nagon form av undersdkning som utreder detta perspektiv varit att foredra i genomforandet av
projektet. Da flertalet av malen med projektets genomforande belyser att det ur manga olika
synvinklar skall bli bittre med hénsyn till hur vdgen upplevs av dess anvindare ar det
anmarkningsvirt att ingen saddan studie har genomforts.

Exempel pé studier som skulle kunnat genomforas for att bittra pd ombyggnationens
resultat med hénsyn till individers upplevelse dr studier som behandlar olika kons uppfattning
av platsen, studier som utreder individers uppfattning av attraktiviteten pa gatan och kanske
framforallt trygghetsstudier som utreder hur végens uppfattas ur upplevd social trygghet av
dess anvindare. Fordelen med att genomfora denna sorts studier dr att man da hade fatt
konkret kunskap om ménniskors uppfattning av Ystadvidgens problematik. En trygghetsstudie
hade exempelvis givit projektgruppen tydlig information om végens specifika
trygghetssituation med hansyn till de ménniskor som anvénder den.

Bittre kommunikation om projektet och dess problematik hade dven det varit att foredra.
Om man hade genomfOrt studier som involverat minniskor som brukar gatan hade
kommunikationen underléttats da kontaktnidt mellan drabbade individer och gatukontoret
redan uppriéttats.

Syfte 2:

Kan projektets syfte och mdl redan nu anses vara uppfyllda eller anses vara pd vig att bli
uppfyllda?

Denna uppsats har kommit fram till att projektet i detta nu haft en positiv inverkan med
hiansyn pa dess syften och mal. Projektet har, med hédnsyn till individers uppfattning av vigen,
1 allra hogsta grad fullfoljt malet om att géra gatan mer trafikséker. Uppsatsen slutsats dr dven
att projektet lyckats forbattra den upplevda tryggheten och gjort Ystadvigen mer attraktiv.
Vidare uppfattar oskyddade trafikanter att vigen kommit att bli savél, trafiksdkrare som
tryggare och attraktivare.

Pa grund utav att stadslikhetsaspekten ér ett visiondrt mal som olika individer forhaller sig
till péd olika vis dr uppsatsens slutsats att det inte gar att fastsld att detta mal ar uppfyllt. Det
skall dock papekas att malet delvis ar uppfyllt dd upplevd trygghet, trafiksédkerhet och
attraktiviteten har forbéttrats pa Ystadvigen. For att utreda om detta mal till fullo dr uppfyllt
behovs det emellertid vidare forskning som utreder om bilister uppfattar att vigen gatt fran att
vara en viag med karaktiren infarts vag till att vara av karaktiren stadsgata.

43



For att det skall vara mojligt att fastsla att antalet olyckor har minskat maste en langre
tidsrymd passera det medfoljer att det behovs framtida studier for att fastsla om detta mal ar
uppfylit.

Det gér inte att dra slutsatsen att hastigheterna pa vigen har sénkts. Dock kan vi anta att
framtida studier behovs for att utreda att si ar fallet, det dr dven vért att pdpeka att denna
uppsats antar att framtida studier kommer visa att hastigheterna har sankts.
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8  Bilagor

Bilaga 1: Enkiitformular

Frageformulir om byggprojektet pa Ystadvigen >
LUNDS

Under hosten 2012 genomfordes en ombyggnation pé Ystadvigen. UNIVERSITET
Syftet med projektet var att skapa en sidkrare, attraktivare och mer
stadslik gata. Detta formuldr ar till for att utreda hur projektet

uppfattas bland ménniskor som utnyttjar vigen.
1. Kon
oKvinna [] Man [
2. Vilket ar ér du fodd?
3. Hur ofta giar/promenerar du pa Ystadvigen?
1Dagligen [] 2Veckovis[] sMénadsvis [] sMer sillan 4n sa [
4. Hur ofta kor du bil pa Ystadviigen?
1Dagligen [] 2Veckovis[ ] sMéanadsvis [ ] sMer sillan dn s& [
5. Hur ofta cyklar du pa Ystadvigen?
1Dagligen [] 2Veckovis[) sMénadsvis [J sMer sillan én sa []
6. Upplever du att Ystadvigen blivit mer eller mindre attraktiv sedan ombyggnationen?
iMer attraktiv L] ,Oforandrat [ sMindre attraktiv O
7. Upplever du att Ystadvégen blivit mer eller mindre stadslik sedan ombyggnationen?
iMer stadslik [ .Oforéndrat [J sMindre stadslik L]
8. Upplever du att Ystadvigen mer eller mindre trafiksiker sedan ombyggnationen?
1Mer trafiksiker L] 20forandrat  [J sMindre trafiksiker [
9. Upplever du att Ystadvagen blivit mer eller mindre social tryggt sedan
ombyggnationen?

iMer trygg [] 20f6rédndrat [] sMindre trygg O
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