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i 

Sammanfattning 

Vid infrastrukturprojekt bör myndigheten informera de närboende om vad 

som sker i deras närliggande område. Forskning visar att förankring och tillit 

skapas när dialoger tillämpas i planeringsprocessen. De demokratiska 

processerna är viktiga för att kunna tillfredsställa allmänhetens intressen. Den 

sociala aspekten för ett hållbart samhälle stärks genom att allmänheten får vara 

delaktig i samhällets utveckling, vilket i sin tur leder till högre jämställdhet. 

Förändringar skapar olika reaktioner och kommunikation har en betydande 

roll mellan intressenter, eftersom informationsflöden kan bidra till mindre 

irritationer och missförstånd. En myndighet som Trafikverket har inte bara 

allmänheten att förhålla sig till vid etablering av infrastrukturprojekt, utan 

även system för planeringsprocesser, lagstiftning och ekonomiska ramar. 

Syftet med denna studie är att undersöka hur myndigheten går till väga med 

att ge ut information till närboende i planeringsprocessen av ny infrastruktur 

samt hur informationsutdelningen påverkar de närboendes acceptans till 

infrastrukturprojektet. 

En fallstudie genomfördes av två bygdevägar i Sundsvall- och Timrå kommun. 

Som metod användes enkäter och intervjuer i studien, i syfte att samla in 

kvalitativa och kvantitativa data. Två metoder användes för att kunna verifiera 

resultaten, samt för att få en helhetsbild av hur processen går till vid etablering 

av bygdeväg. Webbaserade enkäter skickades till närboende vid de två 

bygdevägarna, ett flertal intervjuer av närboende genomfördes under 

platsbesök samt att intervjuer genomfördes med anställda på Trafikverket som 

besitter expertis i etablering av bygdeväg.  

Resultatet av intervjuerna med Trafikverket visade att det inte finns en 

utarbetad process för hur myndigheten ska dela ut information till närboende 

vid etablering av bygdeväg. Det beror på att bygdeväg är en ny vägtyp och 

endast ett fåtal har etablerats i Sverige. Resultatet för studien visar att 

information har en stor betydelse för närboendes acceptans. Acceptansen 

påverkas av när i tiden informationen delas ut och om innehållet i 

informationen är anpassat till målgruppen. Genom att information ger 

kunskap om hur bygdevägen ska användas samt ger en förståelse för nyttan 

med en bygdeväg, bidrar det till en högre acceptans hos närboende. Acceptans 

är ett komplext ämne som kan bero på många olika faktorer. Acceptans 

påverkas inte endast av information, utan kan också bero på personliga 

preferenser. 

 

Nyckelord: acceptans, bygdeväg, delaktighet, trafikplanering, information  



 

ii 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

iii 

Abstract 

In the case of infrastructure projects, the authority should inform the nearby 

residents about what is happening in their area. Research shows that anchoring 

and trust are created when dialogues are applied in the planning process. 

These democratic processes are important to satisfy the interests of the public. 

The social aspect of a sustainable development is strengthened by allowing the 

public to participate in society's development, which in turn leads to greater 

equality. Changes create different reactions and communication has a 

significant role in the link between the public and authority, since information 

flows can contribute to less irritations and misunderstandings. An authority 

like the Swedish Traffic Authority not only has to deal with the public when 

establishing infrastructure projects, but also systems for planning processes, 

legislation, and financial frameworks. The purpose of this study is to 

investigate how the Traffic authority goes about giving out information to 

nearby residents in the planning process of new infrastructure and how the 

distribution of information affects the nearby residents' acceptance of the 

infrastructure project. 

A case study is carried out over two “2minus1” rural roads in Sundsvall and 

Timrå municipalities. For methods, questionnaires and interviews are used in 

studies, with the aim of collecting qualitative and quantitative data. Two 

methods are used to be able to verify results, as well as to get an overall 

picture of how the process works when establishing a “2minus1” road. Web-

based questionnaires were sent to nearby residents at the two “2minus1” road, 

several interviews of nearby residents were conducted during site visits, and 

interviews were conducted with employees at the Swedish Traffic Authority 

who have expertise in establishing “2minus1” roads. 

The results of the interviews with the Swedish Traffic authority showed that 

there is no elaborate process for how they should distribute information to 

nearby residents when establishing a “2minus1” roads. This is because the 

“2minus1” roads are a new type of road and only a few of them have been 

established in Sweden. The results of the study indicate that information has a 

great importance for the acceptance of nearby residents. Acceptance is 

affected by when the information is distributed and whether the content of the 

information is adapted to the target group. By providing information on how 

the “2minus1” roads should be used and providing an understanding of the 

benefits of a “2minus1” roads, it contributes to greater acceptance by 

residents. Acceptance is a complex subject that can depend on many different 

factors. Acceptance is not only impact by information, but it can also depend 

on personal preferences. 

Keywords: acceptance, 2minus1-road, participation, traffic planning, information 
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1 Introduktion  

1.1 Bakgrund 

Samhället och enskilda individer ska genom fysisk planering komma överens om hur 

mark, vatten och annan fysisk miljö ska användas i framtiden. Fysisk planering 

utövas främst av kommuner och infrastrukturverk. Det finns olika intressekonflikter 

som vägs mot varandra under arbetet. I planeringen krävs det att hänsyn tas till 

miljömässiga, kulturella, ekonomiska och sociala frågor. En hållbar utveckling är 

målet med framväxten av städerna (Riksantikvarieämbetet, 2021). Den sociala 

hållbarheten är av stor vikt för ett demokratiskt samhälle. Ett jämställt samhälle, där 

människor upplever förtroende och tillit till varandra samt får vara delaktiga i 

samhällets utveckling är en grund till den sociala aspekten i ett hållbart samhälle 

(Folkhälsomyndigheten, 2022). Utveckling av samhället sker kontinuerligt och 

medborgarnas roll i samhällsutvecklingen är en viktig del för att stärka demokratin 

(Boverket, 2022b). Deltagande i planeringen kan väcka ett bredare engagemang i 

samhället, likväl i politiken (Boverket, 2022b). Ett aktivt medborgardeltagande 

innebär inte bara resurser i form av tid och pengar. Ett större antal medverkande i 

en process anses kunna medföra ny kunskap och mer information som kan leda till 

att beslutsfattarna stärker sin plan efter de allmänna intressena. Sedan kan en högre 

grad av demokratiskt inflytande hjälpa till i processen eftersom förståelsen och 

respekten för motståendes punkter respekteras högre. Det bidrar till att förtroendet 

mellan kommunens beslutsfattare och medborgarna ökar. Genom denna dialog 

kommer planen bli mer genomarbetad och hållbar på längre sikt (Nyström & 

Tonell, 2012).  

Invånare ska känna att de blir hörda när en åtgärd sker i deras närområde. De ska få 

tillräckligt med information och kunskap så att de ser nyttan med åtgärden, vilket 

bidrar till allmänhetens acceptans (Sveriges kommuner och landsting, 2019; Wang 

et al., 2022). Enligt Wang et al. (2022) anses allmänhetens acceptans öka om de får 

information om infrastrukturprojekt. Inom trafikplanering sker sällan uppföljningen 

efter utförd åtgärd för att se efter vad närboende tycker om åtgärden. Myndigheter 

saknar oftast tid och resurser för att tillämpa uppföljning, på grund av ekonomiska 

ramar att förhålla sig till (Wang et al., 2022).  

I denna studie kommer acceptansen kring två bygdevägar i Sundsvall och Timrå 

kommun undersökas i uppdrag av Trafikverket. Enligt O. Lundblad (personlig 

kommunikation, 29 mars 2023) skiljer sig dessa bygdevägar eftersom närboende vid 

den ena vägen visade missnöje till den nya utformningen och till den andra vägen 

visades uppskattning. Acceptansen hos närboende bör utredas eftersom ingen 

uppföljning har skett efter åtgärdsutförandet, myndigheten vet därför inte om vad 

närboende egentligen tycker om bygdevägen i dagsläget. Det som skiljer sig vid de 

två befintliga bygdevägarna är att myndigheten gav ut information vid olika 
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tidpunkter i processen. Den här studien är viktig för att bygdeväg är en ny vägtyp i 

Sverige och acceptansen hos närboende till vägtypen är viktig inför fortsatt 

etablering. Detta eftersom det är de närboende som använder vägen mest och ska 

uppskatta förändringen som sker.  Den information som myndigheten ger ut vid 

etablering påverkar om närboende förstår vägens regler och nyttan med vägtypen. 

Den här studien undersöker hur informationen som myndigheten gav ut, vid de 

redan etablerade vägarna, har påverkat acceptansen hos de närboende. I dagsläget 

finns det ingen tidigare svensk studie om hur informationsutdelning från myndighet 

till närboende påverkar de närboendes acceptans till bygdevägar. Resultatet ska öka 

kunskapen över hur bygdevägar upplevs av användare som bor i närområdet och hur 

mycket informationsutdelningen har påverkat acceptansen hos närboende. 

1.2 Syfte, mål och frågeställningar 

Syftet med studien är att undersöka närboendes acceptans vid etablering av 

bygdeväg. Den information som närboende får av myndigheter kan påverka hur de 

förstår nyttan av åtgärden samt deras acceptans till förändringen. Vårt mål är att 

göra en utvärdering för att mäta acceptansen hos närboende och hur 

informationsutdelningen har påverkat den. 

Forskningsfrågor: 

• Hur och när bör myndigheter förmedla information till närboende vid 

etablering av en ny infrastruktur för att uppnå en god acceptans hos 

närboende? 

• Vad betyder acceptansen för närboende av en ny bygdeväg i Sundsvall- och 

Timrå kommun?  

1.3 Avgränsning och område för fallstudie 

Begränsningar inom denna studie är baserade på tidsramen för examensarbetet. 

Avgränsningen är att rikta in sig på närboendes acceptans för nyetablering av 

bygdeväg. Fokuset är att undersöka två bygdevägar, väg 542 Rännövägen i Matfors 

Sundsvalls kommun och väg 690 Rigstavägen i Söråker Timrå kommun. Det är två 

statligt redan etablerade vägar som kan jämföras före, under och efter att de kom i 

bruk. Studien begränsas till närboende vid de två bygdevägarna. Närboende 

specificeras som de hushåll som måste använda bygdevägen för att ta sig till och från 

sina bostäder. I denna studie kommer närboende avgränsas olika vid de specifika 

vägarna. Vid Rännövägen avgränsas närboende till de hushåll som har sin anslutning 

till bygdevägen och de hushåll belägna sydväst om bygdevägens start/slut. Det beror 

på att Rännövägen fungerar som en genomfartsled för hushållen belägna sydväst om 

bygdevägens start/slut och måste använda bygdevägen för att ta sig till Matfors 

centrum till exempel. Vid Rigstavägen avgränsas närboende till de hushåll som är 
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belägna mellan E4:an och Rigsta skola. Övriga hushåll kan använda den alternativa 

vägen för att ta sig till och från sina bostäder och specificeras därför inte som 

närboende. Metoden för att intervjua myndighet begränsas till Trafikverkets Region 

Mitt, som består av Gävleborgs län, Dalarna län, Jämtlands län och Västernorrlands 

län. 

Fallstudieområde är två befintliga bygdevägar belägna i Sundsvall kommun och 

Timrå kommun. Första bygdevägen är Rännövägen, vägnummer 542 och finns i 

Matfors som ligger i Sundsvalls kommun, se figur 1. Det är en sträcka mellan Vigge 

och Matfors, den del som är närmast Matfors är en bygdeväg. 

Hastighetsbegränsningen på vägen är uppdelad i 50 km/h respektive 60 km/h, 

vilket visas i röd och grön färg på vägen i kartan, se figur 2 (Trafikverket, u.å.b). 

Bygdeväg Rännövägen är 1,6 km lång. Andra bygdevägen är Rigstavägen, 

vägnummer 690 och finns i Söråker i Timrå kommun, se figur 3. 

Hastighetsbegränsningen på vägen är 50 km/h och vägen är 1,5 km lång, se figur 4 

(Trafikverket, u.å.a). Bygdevägen är belägen mellan E4an och Rigsta skola. 

Fotografier på bygdevägarna finns i bilaga F.  

 

Figur 1. Väg 542 markerat i gult väster om Sundsvall. Karta från Lantmäteriet. 
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Figur 2. Bygdeväg är markerad i rött respektive grönt baserat på hastighet. Start och slut av bygdevägen 

redovisas med röda pilar. Karta från Lantmäteriet.  

 

   
Figur 3. Väg 690 är markerad i gult öster om Timrå i Söråker. Karta från Lantmäteriet.  
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Figur 3. Bygdeväg är markerad mellan de röda pilarna. Den gröna sträckande linjen symboliserar bygdevägen 

med 50 km/h. Karta från Lantmäteriet.  

1.4 Bygdevägar 

1.4.1 Bygdevägar i Sverige 

Enligt Boverket (2021) har Sveriges kommuner ett eget ansvar för den fysiska 

planeringen. Hur svensk planering bedrivs påverkas av beslut som tas inom EU och 

FN. Statligt inflytande sker via departement och myndigheter, några av dem är 

Boverket, Länsstyrelsen, Lantmäteriet, Riksantikvarieämbetet och Trafikverket 

(Nyström & Tonell, 2012). Det är Trafikverket som har ansvar över landets 

utveckling av infrastruktur och transporter. De tar hand om planering, drift, 

byggande och underhåll av vägar (Nyström & Tonell, 2012). Trafikverkets arbete 

styrs av Väglagen. I Trafikverkets vision nämner de att de jobbar efter en ekologisk, 

ekonomisk och social långsiktig hållbarhet (Trafikverket, 2022b).  

Bygdevägar som även kan kallas för bymiljöväg eller 2minus1-väg är en vägtyp är 

bäst lämpad i tätort och landsbygdsvägar som har lågt trafikflöde (Visser van der 

Meulen & Berg, 2018). Bygdeväg är en väg med två breda vägrenar och en 

dubbelriktad körbana för fordonstrafik. Vägrenen är en plats för gående och 

cyklister, se figur 5. Vid möte av fordon tillåts fordonen att utnyttja vägrenen för att 

kunna genomgå en säker passering (Bjernhem et al., 2021). Syftet med bygdeväg är 

att inom vägrummet ge oskyddade trafikanter en ökad tillgänglighet och säkerhet 

(Visser van der Meulen & Berg, 2018). Möjliga platser där bygdeväg är ett alternativ 
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som åtgärd, är på vägar där det inte är möjligt att separera gång- och cykel från 

fordonstrafik (Visser van der Meulen & Berg, 2018). 

Figur 5. Illustration av en bygdeväg i Sverige skapad i Streetmix LLC (2023). https://streetmix.net/-

/2150568  

Fler faktorer bör stämma in på en väg som är lämpad för att åtgärdas som en 

bygdeväg (Visser van der Meulen & Berg, 2018). Enligt Trafikverket (2022a) ska 

vägtypen bygdeväg i Sverige uppfylla vissa kriterier. Vägsträckan ska passera ett 

samhälle alternativt binda ihop två samhällen för ökad tillgänglighet och sträckan får 

inte överstiga fyra kilometer. Den maximala hastigheten på en bygdeväg får vara 70 

km/h (ÅF infrastructure AB, 2013). Enligt Trafikverket (2022a) ska 

årsdygnsmedelhastigheten (ÅDT) som visar det årliga genomsnittet av flödet av 

fordonstrafik per dygn inte överstiga 2000 fordon/dygn. En bygdeväg i Sverige har 

även krav på utformningen. Vägbredden får vara mellan 5 – 7 meter, där både 

körfält och vägren ska ingå. Körfältet ska vara 3 meter och kan ökas till maximalt 

3,5 meter. Vägrenen bör minimalt vara 1 meter och maximalt 1,5 meter 

(Trafikverket, 2022a). 

Bygdeväg finns sedan 2020 med i Trafikverkets styrande dokument VGU, som är en 

förkortning på vägar och gators utformning. Att bygdevägars utformning finns med i 

VGU möjliggör att kommuner som vill testa utformningen, har ett stöd att följa vid 

etablering av en bygdeväg (Bjernhem et al., 2021). Vid genomförande av en 

bygdeväg är det viktigt att vägen utformas tydligt med vägmarkeringar, 

hastighetsbegränsning och eventuella hastighetsbegränsande åtgärder. Eftersom 

bygdeväg är en ny vägtyp och okänd för många människor så är det viktigt att ge ut 

information till närboende och trafikanter vid utförandet av bygdeväg. Detta för att 

de ska veta hur de ska förhålla sig till den nya vägtypens regler (Visser van der 

Meulen & Berg, 2018). Det är viktigt att de får tydlig information, eftersom det 
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även ökar acceptansen för vägtypen (Berg, 2018).  

1.4.2 Bygdevägar internationellt 

Enligt AFRY (2020) har bygdevägar funnits i Europa sedan en tid tillbaka. Det finns 

vägar i fler länder som har ungefär samma utformning som bygdevägarna i Sverige, 

där även vägens syfte är liknande. Tidigare forskning visar att det finns vägar med 

liknande utformning i Nederländerna, Danmark, Tyskland och Storbritannien 

(Fietsberaad crow, 2015; Vejdirektoratet, 2015; Visser van der,Meulen & Berg, 

2018; ÅF infrastructure AB, 2013). Att jämföra dessa vägar med Sveriges 

bygdevägar bör dock göras med försiktighet, eftersom ländernas praktiska 

användning och lagstiftning skiljer sig åt (Visser van der Meulen & Berg, 2018). I 

tabell 1 visas krav på bygdevägar för olika länder. 

Tabell 1. Tabellen visar krav för etablering av bygdeväg I Sverige, Nederländerna, Danmark, Tyskland och 
Storbritannien. (Fietsberaad crow, 2015; Trafikverket, 2022a; Vejdirektoratet, 2015; Visser van der,Meulen & 
Berg, 2018; ÅF infrastructure AB, 2013). 

 Vägbredd Körbredd Vägren Vägsträcka Hastighet ÅDT 

Sverige 5 – 7 m 3 – 3,5m 1–1,5m Max 4 km Max 

70km/h 

Max 2000 

fordon/dy

gn 

Nederländerna 5,8 – 8,4m 2,2 - 3,8m 1,7 – 

2,20m 

 60 km/h Max 3000 

fordon/dy

gn 

Danmark Max 7,9m 3,0–3,5m 0,9 m  Max 

50km/h 

Max 60 

km/h 

Max 3000 

fordon/dy

gn 

Tyskland 6m 5m 0,5m Max 15 km Rek. 

70km/h 

Max 3000 

fordon/dy

gn 

Storbritannien  Min 4m 1,5m   Max 

64km/h 

1000–

4000 

fordon/dy

gn 

 

1.4.2.1 Nederländerna  

Enligt ÅF infrastructure AB (2013) baseras det nederländska trafiksystemet på tre 

nyckelord såsom homogenitet, förutsägbarhet och funktionalitet. Nederländska 

trafiknätet är uppdelat i tre vägtyper; through roads, distributor roads och access 

roads ÅF infrastructure AB, 2013). Through roads motsvarar Sveriges vägtyp 
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motorväg, distributor roads motsvarar landsväg och access road motsvarar Sveriges 

enskilda vägar. Nyckelordet förutsägbarhet tyder på att trafikanterna ska känna igen 

vilken typ av väg den befinner sig på. Trafikanten ska känna igen vägens funktion och 

då kunna förutse vilka trafikanter och beteenden som kan väntas längst vägen. 

Bygdeväg ingår som en access road i Nederländerna. En access road har ett körfält 

och en hastighetsbegränsning på 60 km/h (ÅF infrastructure AB, 2013). Access road 

som vägtyp har ett bra mottagande i Nederländerna, vilket möjligt beror på att 

vägtypen är välkänd för trafikanterna (ÅF infrastructure AB, 2013). 

En bygdeväg är för smal för mötande fordon. Endast väglinjer skiljer fordon och 

cyklister åt. Vägrenens syfte är ”framhäva närvaron” till cyklister och för att fordon 

ska kunna mötas (Fietsberaad crow, 2015). I en situation där en cyklist befinner sig 

på vägrenen samtidigt som två fordon möts, måste fordonet som åker i samma 

färdriktning som cykeln stanna bakom cyklisten tills att det mötande fordonet har 

passerat. För att tydliggöra vägtypens förväntade användning är utformningen på 

körbanans bredd 2,2 meter till 3,8 meter, ett bredare körfält bör undvikas 

(Fietsberaad crow, 2015). 

Bygdeväg är lämpad där vissa kriterier uppnås. Vägens hastighetsbegränsning är 30 

km/h på vägar inom och utanför tätort. På vägar utanför tätort kan bygdeväg lämpas 

på vägar med en hastighetsbegränsning på 60 km/h (Fietsberaad crow, 2015). 

Vägrenen som fungerar som ett cykelfält ska vara minst 1,7 meter brett och som 

mest 2,2 meter brett. Nederländerna har som krav att vägens 

årsdygnsmedelhastighet (ÅDT) inte får överstiga 3000 fordon per dygn (Fietsberaad 

crow, 2015). Fler fordon än 3000 fordon per dygn påverkar cyklisternas upplevelse 

negativt (ÅF infrastructure AB, 2013). Den totala vägbredden för en bygdeväg är 

5,8 meter till 8,4 meter. Vägar som understiger 5,8 meter i bredd eller överstiger 

8,4 meter rekommenderas en annan typ av vägprofil (Fietsberaad crow, 2015). 

1.4.2.2 Danmark 

I Danmark definieras 2 minus 1 vägar som en väg med endast en körbana som 

fordon använder i båda riktningar. Vägrenar som finns på båda sidorna av körbanan 

kan utnyttjas av fordon vid möte men är även till för cyklister och gående 

(Vejdirektoratet, 2015). Syftet med 2 minus 1 vägar är enligt danska kommuner att 

sänka hastigheten på vägen samt en ökad säkerhet för cyklister och gående. De flesta 

2 minus 1 vägar finns i tätorter (Vejdirektoratet, 2015). 

Enligt Vejdirektoratet (2015) ska en 2 minus 1 väg uppfylla vissa kriterier. Bredden 

på körbanan får vara mellan 3,0 – 3,5 meter och vägrenen får vara minst 0,9 meter 

bred. Den maximala hastighetsbegränsningen skiljer sig i tätort och i områden med 

tätare bebyggsele. I tätort är maxhastigheten 50 km/h och i områden med tätare 

bebyggelse är maxhastighet 60 km/h (Vejdirektoratet, 2015).   
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1.4.2.3 Tyskland 

Försök till bygdeväg har genomförts även i Tyskland, dock med mindre lyckade 

resultat. Tysk lagstiftning säger att väghållaren inte har mandat för att sätta den 

slutgiltiga hastigheten, vilket är ett av skälen till att bygdeväg inte har fått genomslag 

(Visser van der Meulen & Berg, 2018).  

Tysklands krav på bygdeväg innebär att årsdygnsmedelhastigheten (ÅDT) inte 

överstiger 3000 fordon per dygn. Totalt får vägbredden vara 6 meter, där 

körbredden ska vara 5 meter och vägrenen 0,5 meter. Den rekommenderade 

hastigheten på en bygdeväg är 70 km/h (Visser van der Meulen & Berg, 2018). 

1.4.2.4 Storbritannien  

Storbritannien har riktlinjer för vägutformning som motsvarar en bygdeväg. Samma 

som för en bygdeväg i Sverige har körfältet inte någon mittlinje samtidigt som den är 

dubbelriktad och får vara maximalt 4 meter bred. Utanför körfältet ska vägrenen 

vara minst 1,5 meter. I Storbritanniens riktlinjer krävs det att vägens 

årsmedeldygnstrafik (ÅDT) ligger på minimum 1000 och maximum 4000 fordon 

per dygn och att hastigheten är begränsad till 64 km/h (ÅF infrastructure AB, 

2013). 

1.5 Trafikverkets arbetsstrategier 

Trafikverket har olika arbetsstrategier som de arbetar efter, fyrstegsprincipen och 

åtgärdsvalsstudier. För att Trafikverket ska kunna genomföra hållbara och effektiva 

lösningar finns en vägledande princip att utgå ifrån, den kallas fyrstegsprincipen. 

Varje steg i fyrstegsprincipen gäller olika utvecklingssteg av vår infrastruktur och 

våra transporter (Trafikverket, 2021). I fyrstegsprincipen löses och analyseras 

transportrelaterade problem stegvis (Thornberg & Odhage, 2018). Om åtgärd steg 

1 eller 2 inte kan lösa transportsystemets brist går processen vidare till en större 

åtgärd i steg 3 eller 4 (Trafikverket, 2012). Stegen kommer i följande ordning: tänk 

om, optimera, bygg om, bygg nytt (Trafikverket, 2021). 

I syfte att effektivisera planeringsprocesserna infördes år 2013 en ny 

planeringsprocess för transportlösningar, en åtgärdsvalsstudie, så kallad ÅVS 

(Trafikverket, 2015). I en så kallad åtgärdsvalsstudie undersöker Trafikverket om 

transportsystemets brister kan lösas. Allra helst ska åtgärderna vara 

fyrstegsprincipens steg 1 eller 2.  Vid konstaterad brist i transportsystemet startar 

Trafikverket planering av en väg eller järnväg i en åtgärdsvalsstudie, då undersöks 

det hur problemet kan ordnas. I en åtgärdsvalsstudie undersöks det vilka åtgärder 

som krävs och hur bristerna ska lösas för att reda ut olika transportproblem 

(Trafikverket, 2012). Åtgärdsvalsstudiernas metodik är en process i fyra steg: 

initiera, förstå situationen, prova tänkbara lösningar och forma inriktning och 

rekommendera åtgärder (Trafikverket, 2015).   
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2 Teori  

2.1 Social hållbarhet 

Begreppet hållbar utveckling innefattar aspekterna ekonomisk, ekologisk och social 

hållbarhet. Den sociala hållbarheten beskrivs i Plan- och bygglagen (2010): 

”Bestämmelserna syftar till att med beaktande av den enskilda människans frihet främja en 
samhällsutveckling med jämlika och goda sociala levnadsförhållanden och en god och 
långsiktigt hållbar livsmiljö för människor i dagens samhälle och för kommande 
generationer.” 

Enligt Maloutas (2010) har den sociala aspekten åsidosatts och blivit bortprioriterad 

ur hållbarhets begreppet, fokuset har legat på den ekonomiska och ekologiska 

dimensionen. Boström (2017) beskriver att det saknas tydliga riktlinjer för 

begreppet och för hur social hållbarhet ska hanteras i plandokument. På grund av att 

det saknas tydliga riktlinjer och att begreppet har en politisk laddning, medförs att 

begreppet förlorar vikt i förhållande till de andra dimensionerna. Däremot anser 

Fegler och Unemo (2000) att ett demokratiskt samhälle ger större förutsättningar 

till hållbar utveckling.  

2.1.1 Tillit till auktoriteter 

Förtroende ses som en viktig del i den sociala aspekten. Det kan bidra till fördelar 

som ger sammanhållning, social ordning, tillförlitlighet, och politisk sammanhållning 

(Barbalet, 2009). Tillit behövs på högre nivåer på grund av att det ökar förståelsen 

till beslut, samt effektiviteten och minskade kostnader i en process. Det gynnar både 

den sociala och ekonomiska aspekten. Förtroende avser att människor känner tro 

eller tillit till andra. Begreppet tillit innebär ett risktagande, där människor 

utelämnar sig själva till andras beslut och handlingar (Trägårdh, 2009). Tillit är en 

viktig grund för en demokratisk dialog (Stein & Harper, 2003). För ett väl 

fungerande samhälle krävs vilja och förmåga hos människor att vilja lita på varandra 

och på auktoriteter. Det har visat sig generellt att förtroendet mellan individer och 

auktoriteter minskar (Trägårdh, 2009). Barbalet (2009) anser att tillit inte kan tas 

för givet. De medverkande blir sårbara och riskerar att hamna i ett dilemma av 

bedrägeri eller svek. Definitionen av termen tillit innebär förväntningar på någon 

annans beteende, vilket också innefattar den subjektiva meningen hos individer. 

Stein och Harper (2003) beskriver att maktstrukturer mellan auktoriteter och 

medborgare skapar känslor av maktlöshet. Det bidrar till att medborgarna hamnar i 

ett tankesätt om att det finns ett förutbestämt oundvikligt öde och att de inte kan 

vara med och påverka det. Det bidrar till tystlåtenhet och en känsla av förtvivlan. 

Agerandet från auktoriteter måste därför ta hänsyn till skillnader i intresse och även 

skillnader i kunskap och information, mellan dem och medborgare, i hänsyn till 
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myndighetens beslutsfattande (Barbalet, 2009). Sveriges kommuner och landsting 

(2019) anser att det är viktigt att vara tydlig med vad medborgarna kan antas vara 

med och påverka och vad de utlovar. Misstron mot kommuner handlar om 

människornas inflytande i medborgardialogen. 

2.1.2 Medborgardialog 

Enligt Plan- och bygglagen (2010) ska fysisk planering ske som en demokratisk 

process, där samhällsintressen ska vägas mot de enskilda intressena. Samtidigt 

beskriver Sveriges Kommuner och Landsting (2019) att medborgardialog oftast 

förväxlas med samråd. Det samråd som specificeras i PBL bjuder in medborgare till 

att tycka till om planen. Däremot är arbetet redan påbörjat och planen har satt sin 

grund. Medborgarna får inte möjlighet att påverka planen i samma grad som om en 

tidig medborgardialog genomförts. Medborgarnas behov, kunskap och erfarenheter 

ska hjälpa till att utveckla planen och ge ett förbättrat beslutsunderlag. Genom en 

tidig dialog med berörda personer kan missförstånd och låsningar undvikas i senare 

skede i planeringsprocessen (Boverket, 2022a).  

Boverket (2022b) beskriver att deltagande gynnar sammanhållningen i samhället. 

Medborgardialoger bidrar även till förtroende mellan kommun och medborgare, det 

vill säga planerare och beslutsfattare och kommunens medlemmar. Deltagande och 

engagemang från medborgarna ökar planeringens giltighet. En god kommunikation 

med berörda skapar en större förståelse mellan personer med olika åsikter, även om 

alla inte är överens (Boverket, 2022b). Genom en god medborgardialog ökar den 

lokala demokratin, eftersom fler personer hörs i frågan. Medborgarna får en chans 

att vara med och påverka beslut som berör dem. Däremot har beslutfattare valts i 

förtroende till att kunna ta beslut på medborgarnas vägnar. Det får inte omkullkasta 

den representativa demokratin (Boverket, 2022b). 

I svensk kontext har ”Delaktighetstrappan” utformats för att beskriva 

medborgarinflytande. Varje trappsteg beskriver de olika nivåerna i delaktighet. 

Stegen är information, förankring, delaktighet och medbestämmande (Sveriges 

kommuner och landsting, 2019). Boverket (2022c) skriver att nivåerna inte 

nödvändigtvis följer en kronologisk ordning. Nivå 1 avser endast en enkelriktad 

kommunikation, medan nivå 2, 3 och 4 innebär att medborgarna får någon form av 

dialog och därmed inflytande i beslutet. 

Nyström och Tonell (2012) beskriver att medborgare ofta har ett litet deltagande i 

de träffar som beslutsfattarna anordnar. Det kan vara så att planerare inte tar vara på 

metoden för tillämpningen av medborgardialogen. Författarna beskriver att 

medborgarnas kunskaper och erfarenheter är obetänksamt av politiker och planerare 

att inte ta vara på. Det finns en risk för en orättvisa vad gällande medborgardialoger. 

Det beror på att personer som deltar får mycket inflytande medan de som inte 
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deltar inte får något inflytande, trots att de berörs av frågan (Boverket, 2022b). 

2.2 Allmänhetens acceptans, attityder och handlingar i 

relation till mottagen information 

Begreppet acceptans är uppdelat i individens attityd som kan vara positiv eller 

negativ och handling som är passiv eller aktiv. Därefter kan acceptans delas upp i 

fyra nivåer som godkännande, stöd, avslag och motstånd (Schweizer-Ries, 2008). 

Schumacher et al. (2019) beskriver att detta endast är en förenkling av verkligheten 

som är en dynamisk process för allmänhetens acceptans, som beror på många olika 

handlingar och positioner. Det utspelar sig i olika former som överseende, 

likgiltighet, nonchalans och osäkerhet etc. Människans attityder och beteende tillhör 

psykologins socialpsykologiska perspektiv (Schumacher et al., 2019). 

Värderingsresultatet av acceptans kan förklaras som godkännande och uppskattning 

av ett acceptansobjekt. Värderingen kan bestå av tre komponenter: kognition, 

affektion och beteende. Kognition avser kunskap om företeelsen, affektion avser 

känslan för företeelsen och beteende handlar om beredskap att agera emot 

företeelsen (Schweizer-Ries, 2008).  

Allmänheten är ofta inte med i en beslutsprocess, vilket kan leda till att deras 

attityder blir negativa (Klintman & Waldo, 2008). Enligt Wang et al. (2022) 

betraktas allmänhetens acceptans att öka om de får information om 

infrastrukturprojektet. Genom att få information bildas allmänhetens inställningar 

och acceptans. Faktorer som påverkar acceptansen hos allmänheten är i huvudsak 

hur de uppfattar kostnader och fördelar med infrastrukturprojekt (Wang et al., 

2022). Enligt Klintman och Waldo (2008) innebär det att om diskussioner med 

allmänheten inleds tidigt, leder det till en ökad acceptans för ett projekt. Om 

allmänheten blir välinformerad resulterar det i att de blir intresserade av att få mer 

information som utvecklar resonemang som är mer vetenskapligt baserade, vilket 

kan ändra deras inställning (Wang et al., 2022). Kommunikativ planering stimulerar 

människors engagemang i samhället, där de kan få delta i utvecklingen av platsen de 

bor vid (Fainstein, 2000). En människas kommunikativa beteende beskrivs när 

information utväxlas i en kommunikationsprocess som sker genom beteende, tecken 

och symboler (Wang et al., 2022).  

Jewell-Larsen och Sandow (1999) beskriver att det ligger i den mänskliga naturen 

att vara samarbetsvillig. De förespråkar sociala relationer, i form av interaktion och 

samarbete för att lösa problem. Om en ledning inom en organisation inte tar hänsyn 

till relationer till lägre nivåer skadas denna relation och lösningar begränsas. Det 

som begränsar kan vara individers engagemang på grund av osäker miljö, även på 

grund av att individen känner att de inte får dela sin förmåga och känna kontroll 

över miljön de vill förbättra. Jewell-Larsen och Sandow (1999) har även illustrerat 
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hur lyssnande och observerande leder till förståelse och tillit, se figur 6. Denna typ 

av samverkan leder i sin tur till ökat deltagande, kreativa lösningar och engagemang. 

Det illustrerar även hur motsatsens cykel kan se ut, där social separation leder till 

minskat lyssnande, missförstånd och brist på tillit, se figur 7. En ökad social 

separation medför mer arbete, intern konkurrens och rädsla, viket kommer minska 

samarbetet mellan parter (Jewell-Larsen & Sandow, 1999). Sveriges Kommuner och 

Landsting (2019) beskriver att kommunikation inte är samma sak som 

medborgardialog. Däremot är dialogen beroende av god kommunikation för att den 

ska bli lyckad. Dialogen skulle snarare kunna kopplas till Jewell-Larsen och Sandows 

samverkan, se figur 6, vilket kan bidra till positiva effekter så som till exempel tillit 

och förståelse. 

 
Figur 6. Illustration baserad på (Jewell-Larsen & Sandow, 1999). Samverkans effekt i sociala relationer. 

 
Figur 7. Illustration baserad på (Jewell-Larsen & Sandow, 1999). Social separations effekt i sociala relationer. 

2.3 Kommunikationens roll i planering av infrastruktur 

De flesta storskaliga infrastrukturprojekt accepteras av berörd allmänhet då 

infrastrukturprojekten ökar samhällets levnadsstandard. Enligt Wang et al. (2022) är 

inställning, oavsett om den är negativ eller positiv, det viktigaste gällande samspel 

mellan personliga erfarenheter och information från myndigheter. I planerarens roll 

är det viktigt att se till att dialoger förmedlas samarbetsvilligt (Thornberg & Odhage, 

2018). För nuvarande utvecklas storskaliga infrastrukturprojekt av att myndigheter 
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har tids- och ekonomiska ramar att förhålla sig till, så den berörda allmänheten och 

deras uppfattningar förbises (Wang et al., 2022). I en planering som innebär 

samarbete, är planerarens roll att underlätta interaktionen och dialogen och se till 

att alla aktörer får uttrycka sin kompetens inom ämnet utan att begränsas. 

Huvudpoängen är att på ett samarbetsvilligt sätt utbyta kunskaper om 

transportproblemet till intresserade, beslutsfattare och till allmänheten (Thornberg 

& Odhage, 2018). För att ta tag i frågan om att myndigheter förbiser allmänhetens 

uppfattningar i infrastrukturprojekt bör det tas hänsyn till olika faktorer såsom 

allmänhetens rätt att delta, upplevd rättvisa och trovärdighet i transportprojektet 

(Wang et al., 2022). Att ge ut information till allmänheten bedöms vara ett kritiskt 

moment då det ökar risker för ett motstånd till infrastrukturprojektet samtidigt som 

att det är en strategi som är effektiv för att få en god acceptans från allmänheten 

(Wang et al., 2022). 

2.4 Kommunikation och förändringsarbete 

Det är viktigt att ha koll på intressenter genom projekt. Vissa personer utrycker sina 

känslor i handling vilket kan behöva tonas ned och vissa personer uttrycker ingenting 

och dessa kan behöva tonas upp. Målet är att alla intressenter ska vara nöjda. 

Däremot kan människor ändra uppfattning från positiv till negativ om känslan att bli 

förbisedd eller orättvist behandlad uppstår. En negativ intressent kan ge ett projekt 

stora konsekvenser, i form av förseningar och så vidare. Ett annat problem är att 

entusiastiska intressenter kan få mer genomslag i planeringsprocessen och deras 

särintressen kan få en större inverkan än personer som väljer att inte medverka i 

beslut (Tonnquist, 2018).  

Enligt Tonnquist (2018) kan det vara till stor nytta att skapa en 

kommunikationsplan. För att se till att personer får rätt information vid rätt tillfälle 

och på det kommunikationssätt som lämpar sig bäst. Genom att planera för ett 

informationsflöde så minskar risken att någon grupp inte känner sig informerad, 

vilket annars skapar irriterade intressenter (Tonnquist, 2018).   

Orsaker som kan leda till att informationen inte anses fungera kan var otydliga 

budskap, att utgivaren inte är insatt i mottagarens perspektiv, irrelevant 

information, fel timing och fel sätt att dela ut informationen. Att informationen 

delas ut på fel sätt kan bero på att fel kanal används, informationen är fel formulerat 

eller fel framtoning har använts (Tonnquist, 2018). Att välja hur informationen ska 

delas har en stor inverkan på målgruppen. Kanalen måste väljas utifrån syfte och 

vilka som ska informeras. Tonnquist (2018) beskriver tre kommunikationskanaler: 

skriftlig, elektronisk och fysisk, samt för och nackdelar med dessa. I tabell 2 visas 

kommunikationskanalernas för och nackdelar.  
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Tabell 2. Tabellen nedan visar olika kommunikationskanaler samt dess för- och nackdelar. Tabellen är baserad 

på (Tonnquist, 2018). 

 Skriftligt Elektronisk Fysisk 

  Ex:  

Pressrelease 

Nyhetsbrev 

Tidning 

Rapporter 

Broschyr 

Ex: 

Internet 

Mejl 

Sociala media 

Sms 

  

 

Ex:  

Möte 

Workshop 

Konferens 

Utbildning 

Fördelar Ses av många 

Lever länge 

Snabbt  

Enkel spridning  

Billigt 

Personlig dialog 

Direkt återkoppling 

Frågor kan besvaras 

Nackdelar Snabbt inaktuell 

Tar tid 

Dyrt 

Ingen dialog 

Opersonligt 

 Kortfattat 

  

Tar tid  

Dyrt 

  

Det kan uppstå motstånd från människor när det sker en förändring. För att 

säkerställa att en förändring blir lyckad måste resultatet granskas gällande hur det 

kommer att påverka en grupp. En förändring som gynnar gruppen kommer att 

uppskattas, medan en förändring som upplevs som ett hot väcker motstånd 

(Tonnquist, 2018). Att tvinga på en oönskad förändring kommer endast att orsaka 

större motstånd, därför är kommunikationen och förankringen en viktig del i ett 

förändringsarbete. Förankringen är en process som kan ta lång tid, därför ska detta 

inledas före genomförandet. I detta arbete kan reaktioner och förslag även fångas 

upp. Det är en svår uppgift eftersom en positiv förväntan måste skapas samtidigt 

som förväntningarna inte får bli större än vad resultatet lovar att utge (Tonnquist, 

2018).  

Förändring kan beskrivas genom fyra psykologiska rum, se figur 8. Vid all form av 

förändring flyttas individer genom olika skeden. Från att vara nöjd över nuläget, 

kommer det en tid av censur där personen försvarar det gamla. Därefter kommer en 

period av förvirring, där vändpunkten blir ett accepterande och det gamla släpps. 

Detta anses som en vändpunkt vid förändring. Efter denna period öppnar individer 

sig för möjligheterna i det nya och flyttar sig till den period som kallas förnyelse. Där 

finner personen inspiration och engagemang för det nya, vilket är det önskade läget. 

Alla personer tar sig igenom dessa faser olika fort. Det kan även hända att personer 

faller tillbaka till tidigare rum (Tonnquist, 2018).
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Figur 8. Illustration baserad på (Tonnquist, 2018). Förändringens fyra rum. 
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3 Metod  

I denna studie har enkäter och intervjuer använts som metoder för att samla in 

kvantitativa och kvalitativa data. Enligt Biggam (2015) behövs kvantitativa data för 

att få svar på frågan ”hur” och kvalitativa data för att få svar på frågan ”varför”. Detta 

för att kunna redovisa hur många trafikanter som tycker bygdevägen har varit 

bra/dålig och sedan svara på varför de tycker som de gör. Genom en kombination av 

kvantitativ och kvalitativ insamling av data ökar trovärdigheten, eftersom de kan 

styrka varandra och bekräfta slutsatsen genom olika metoder (Biggam, 2015; 

Bryman, 2012). I den här studien har kvalitativ forskning gett stöd för den 

kvantitativa forskningen genom att intervjufrågorna har gett en djupare bild av vad 

närboende tycker. Denna kombination av metoder ger studien en mer fullständig 

bild av koherensen samt validerar studien (Bryman, 2012). 

Enkäter lämpar sig bäst till att kunna undersöka en större skara människor, för att få 

en bra helhetsbild av närboende som använder sig av bygdevägen. Där kan 

primärdata samlas in för att analysera människors beteenden och deras åsikter i 

särskilda frågor (Monzon et al., 2020). Intervjumetoden är bra för att få en 

förståelse kring människors individuella upplevelser. Respondenter får möjlighet att 

beskriva deras åsikter i detalj. Det ger även en möjlighet för respondenten att ta upp 

frågor som intervjuaren inte tänkt på (Flowerdew & Martin, 2008). Broom (2005) 

menar att metoder som är kvalitativa är ett effektivt tillvägagångsätt att få tydliga 

svar på respondenternas erfarenheter. För att inga frågor i varken den kvalitativa 

eller kvantitativa metoden skulle missförstås av respondenterna, formulerades 

frågorna med enkla ord. Frågorna som svarade om acceptans formulerades som fråga 

om vad de närboende tycker om bygdevägen. För att sedan i studien kunna koppla 

acceptansen till faktorer, formulerades frågor om trygghet, säkerhet, information, 

kunskap och förståelse. Frågorna anpassades till respondentgruppens kunskapsnivå 

inom ämnet. Studien involverade ingen person under 18 år och alla involverade 

individers integritet har skyddats genom att inga personliga uppgifter insamlades. 

Medverkande i studien gavs största konfidentialitet. Efter att studien publiceras 

kommer all insamlade data raderas.  

3.1 Metod Enkät 

3.1.1 Urvalsprocess 

En totalundersökning genomfördes där alla individer som anses vara närboende 

valdes ut till studien. Närboende kring båda bygdevägarna specificeras som hushåll 

som har sin anslutning till bygdevägen, till exempel bostäder som har sin utfart till 

bygdevägen. Till en början satts åldersgruppen från 15 år, eftersom de får köra A-

traktor och därmed nyttja vägen ansågs dom bidra till studiens syfte och mål. Efter 
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kommunikation med forskningsetiska rådet valdes 15–17 åringar att uteslutas ur 

studien på grund av etiska principer. Denna uteslutning av målgrupp skedde efter 

genomförandet av enkätundersökningen.  

3.1.2 Pilotstudie av enkät 

Datainsamlingsmetoden är bra att pröva i förväg för att stämma av om metoden 

fungerar som tänkt i praktiken (Denscombe, 2018). En pilotstudie av enkäten 

genomfördes i syfte att förenkla, förtydliga och förbättra frågorna (Persson, 2016). 

Sex testpersoner fick svara på enkäten där det framgick om pilotstudiens 

respondenter tolkade frågorna på samma sätt som frågekonstruktörens 

bakomliggande tanke (Ejlertsson, 2015). Tre av testpersonerna var tjänstemän på 

Trafikverket som besitter kunskaper om bygdevägar och tre personer var 

familjemedlemmar som endast fick förklarat vad en bygdeväg innebär. 

3.1.3 Utformning av enkät 

Enkäten skapades webbaserad i Google formulär, se utformningen i bilaga A. 

Google formulär är ett gratisverktyg som kan användas vid enkätundersökningar 

(Google, u.å.). Två enkäter med samma frågor utformades för de olika vägarna, 

eftersom det möjliggjorde att resultaten kunde jämföras. De webbaserade enkäterna 

genomfördes digitalt som de närboende kom åt via QR kod som delades ut vid 

platsbesök och på Facebook i lokala grupper. Grupperna var Härliga Rännö och På G i 

Matfors för bygdeväg Rännövägen och Vi i Söråker för bygdeväg Rigstavägen. Enligt 

Denscombe (2018) ger ett förhandsmeddelande positiv effekt på svarsfrekvensen, 

därför sickades meddelande ut i alla tre Facebookgrupper för att presentera oss och 

vårt examensarbete. Enligt Monzon et al. (2020) är webbaserade undersökningar 

bra för att de är snabbare att svara på än traditionella papper och penna-metoder. 

Det krävs mindre ansträngning från respondenterna att fylla i och skicka tillbaka 

svaren. Det minskar även kostnaderna för undersökningen (Monzon et al., 2020).  

Enkäten inleddes med en beskrivning av vilka som genomförde undersökningen och 

från vilken institution, enkätens syfte och mål samt rättigheter angående de etiska 

principerna (Vetenskapsrådet, 2002). Slutligen framgick enkätens tidsåtgång som 

var cirka fem minuter och sista svarsdag som var 11 april. Enkäten var öppen för att 

besvaras i totalt nio dagar, från den 3 april 2023 till den 11 april 2023. Enkäten 

utformades så att alla skulle kunna läsa och förstå enkäten. Svarsalternativen 

utformades så alla respondenter skulle uppleva att det fanns ett svarsalternativ som 

stämde överens med deras värderingar (Persson, 2016). Enkäten var formulerad 

med 20 frågor om närboendes uppfattningar om bygdevägen och den information 

som Trafikverket delade ut vid etableringen. Enkäten inleddes med kryssfrågor som 

svarade på ålder, kön och familjekonstellation. Detta i syfte till att senare i analysen 

kunna se om det fanns samband mellan variablerna och olika enkätfrågor. 
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Resterande frågor i enkäten delades upp i frågesatser som förklaras som ja- och nej 

frågor och även som frågeordsfrågor som kunde besvara hur, var, när och varför. 

Vissa frågor erbjöd svarsalternativ och på vissa av frågorna fick respondenterna svara 

via en skala och vissa av frågorna är ställdes så att respondenterna kunde svara med 

fritextsvar. Fritextsvar gör det möjligt för respondenterna att förklara med egna ord 

hur de tänker (Persson, 2016). 

3.2 Metod Intervju  

3.2.1 Intervju av närboende 

För att få en djupare förståelse av vad närboende tycker om bygdevägen och den 

information som Trafikverket delade ut vid etableringen, utfördes 22 intervjuer vid 

platsbesök. Närboende som intervjuades i studien var alla över 18 år. För en ökad 

reliabilitet krävs hög standardiserad intervjugenomförande (Trost, 2010). En ökad 

reliabilitet uppstod då genomförandet av intervjuer av närboende skedde vid de 

närboendes hushåll, vilket medförde en ökad förståelse av intervjupersonerna. Det 

var 12 strukturerade intervjufrågor som besvarades, se bilaga B. Dessa intervjuer var 

spontana och därför valdes strukturerade frågor för att minska ansträngningen för 

respondenten. Denscombe (2018) beskriver att svarsfrekvensen påverkas av tid som 

människor har till förfogande. Både Rännövägen och Rigstavägen besöktes för att få 

kontakt med närboende via dörrknackning. Vid Rännövägen intervjuades tio 

personer och vid Rigstavägen intervjuades elva personer. Innan genomförandet av 

intervjun förklarades studiens syfte och mål. Respondenten godkände sedan att 

samtalet spelades in. Deltagande av båda författarna samt inspelning av intervjun 

bidrog till minskad risk för missförstånd och därmed en ökad reliabilitet. 

Tidsåtgången varierade från 2–14 minuter beroende på respondentens svar. 

Transkribering skedde efter att alla intervjuer genomförts. 

3.2.2 Intervju av myndighet 

Sex intervjuer utfördes med tjänstemän på Trafikverket med olika befattningar, som 

besitter kunskaper och erfarenheter kring bygdevägar. De valdes ut till studien för 

att bidra med att få en helhetsbild av hur Trafikverket jobbar vid etablering av 

bygdeväg. Samtliga respondenter är anställda inom Trafikverkets regionuppdelning 

Region mitt som studiens fallstudieområden tillhör. Tre av respondenterna arbetar 

på enhet samhällsplanering, en respondent på enhet underhåll, en respondent på 

enhet åtgärdsbeställare och en respondent på enhet specialist vägutformare. 

Avgränsningen för intervjupersonen valdes till Trafikverkets region mitt som består 

av Västernorrlands län, Jämtlands län, Dalarnas län och Gävleborgs län. Detta med 

syfte att få en djupare förståelse om hur processen för etablering av bygdevägar går 

till. Frågorna utformades semistrukturerade, där möjlighet till följdfrågor samt 
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ordningen varierade något, se bilaga C. Semistrukturerade frågor valdes för att 

intervjuerna genomfördes för olika enheter och möjlighet till eventuella följdfrågor 

gav möjlighet till en djupare förståelse. Ett förberedande dokument för intervjuerna 

skickades till varje respondent för godkännande innan genomförandet, detta innehöll 

intervjufrågorna samt de etiska principerna som studien tagit hänsyn till 

(Vetenskapsrådet, 2002). Alla respondenter godkände även att samtalet spelades in. 

Intervjuerna utfördes både som fysisk träff och digitalt via 

kommunikationsprogrammet Skype beroende på respondentens önskan. Tre 

intervjuer genomfördes fysiskt och tre intervjuer genomfördes digitalt via Skype. 

Tidsåtgången för intervjuerna var cirka 30 minuter. Efter genomförandet 

transkriberades samtliga intervjuer. Respondenter från Trafikverket fick tillgång till 

transkriberingen och godkände materialet. 

3.3 Analys 

3.3.1 Enkäter 

Google forms sammanställde svaren automatiskt med hjälp av cirkel- och 

stapeldiagram (Google, u.å.). Samtliga svar kontrollerades manuellt, för att 

identifiera bortfall eller mätfel. Svaren för de både enkäterna sammanställdes även 

som “dummy variable” i Excel för att kunna analyseras i mjukvaruprogrammet 

RStudio. I RStudio utfördes Chi2-test för att kunna se om det fanns några likheter eller 

skillnader i hur olika grupper svarar. Denscombe (2018) beskriver att Chi2-test kan 

bedöma om det finns en koppling mellan variablerna i den insamlade data och 

betraktas som statistiskt signifikant. Valet av analytisk metod beror på att den data 

som samlades in var i nominal- och ordinaldata. 

En kodningsprocess genomfördes på fritextsvaren. Varje svar fick en kod och 

kategori och därefter analyserades. Tematisk analys är en bra metod för att analysera 

svarens likheter och skillnader, samt identifiera mönster (Braun & Clarke, 2006). 

3.3.2 Intervjuer 

Av transkriberingen skapades koder, sedan analyserades materialet genom en 

tematisk analys. I utförandet användes en induktiv ansats för att analysera det 

empiriska materialet. Det innebär att materialet analyseras utifrån respondentens 

perspektiv. Till skillnad från deduktiv ansats där materialet analyseras utifrån ett 

teoretiskt perspektiv. En induktiv ansats gör det möjligt att upptäcka nya mönster 

inom en teoretisk referensram i den insamlade empiriska data (Klingberg & 

Hallberg, 2022). Tematisk analys är en välanvänd kvalitativ metod för att genomföra 

analyser (Braun & Clarke, 2006). Metoden lämpar sig bra för att den både 

analyserar, identifierar och jämför de olika respondenternas svar i olika mönster. 

Braun och Clarke (2006) skriver att tillvägagångsättet för en tematisk analys sker i 
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olika steg. Första steget innebär att bekanta sig med materialet genom 

transkribering. Andra steget är skapa koder, tredje steget är sedan att gruppera 

koderna i underteman. I steg fyra ska teman granskas och göra en eventuell sista 

ändring. Slutligen i steg fem ska teman få namn (Braun & Clarke, 2006). 
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4 Resultat  

Nedan visas resultat som framkommit av enkätstudien, intervjuer av närboende och 

intervjuer av anställda på Trafikverket. Enkäterna redovisas med en deskriptiv analys 

och Chi2-test. Chi2-testen säkerställer statistisk signifikans för enkäten. Intervjuer 

redovisas genom tematisk analys. 

4.1 Enkät 

4.1.1 Bortfall 

Enkätundersökningen omfattade totalt 96 enkätsvar, varav 46 svar från respondenter 

vid Rännövägen och 50 svar från respondenter vid Rigstavägen. Eftersom 15–17 

åringar uteslöts från studien togs fyra enkätsvar bort vid kontrollen efter enkätens 

genomförande. Det innefattade en respondent vid Rännövägens enkätsvar och tre 

respondenter vid Rigstavägens enkätsvar. 

Resultatet av enkäterna för Rännövägen och Rigstavägen visade ett visst bortfall på 

frågenivå, se bilaga D. En del respondenter valde att inte svara på alla frågor i 

enkäten. De frågor som hade en lägre svarsfrekvens var fritextfrågorna 6b, 7b, 19b 

och 20. Dessa frågor redovisas genom kodning och analysen anses inte ha påverkats 

av bortfallet. Även frågorna angående information, kunskap och förståelse (16, 17, 

18 och 19a) hade en lägre svarsfrekvens. För dessa frågor hade enkäten för 

Rigstavägen ett högre bortfall. Fråga 12, 14 och 15 hade ett mycket lågt bortfall.  

4.1.2 Deskriptiv analys och Chi2-test 

I denna del presenteras deskriptiv analys och inferentiell statistik av kryssfrågorna i 

enkäten. Deskriptiv analys beskriver data och inferentiell statistik visas genom Chi2-

test. Chi2-test är en metod som redovisar om det fanns samband mellan olika 

variabler. I denna studie rör det sig om samband mellan acceptans, trygghet, kunskap 

och information. Även om kön, ålder och om det finns barn i hushållet under 18 år har 

samband med tidigare nämnda variabler har undersökts med chi2-tester. 

Totalt genomfördes 35 Chi2-test för att statistiskt säkerställa resultaten i enkäten. 

Testen utfördes på de variabler som ansågs vara mest relevanta för studien. 

Signifikansnivån sattes till p ≤ 0,05 i denna studie. För att genomföra Chi2-test ska 

inte cellvärden understiga antalet 5, eftersom det inte anses ge tillförlitliga resultat 

(Denscombe, 2018) På grund av lågt svarsantal för vissa svarsalternativ genomfördes 

chi2-test trots lågt cellvärde. Samtliga resultat av Chi2-tester samt redovisning av 

tester som innehar lågt cellvärde redovisas i bilaga E. 

Testen utfördes i tre olika genomföranden beroende på vilka frågor som skulle 

jämföras. De har genomförts som ett gemensamt resultat över Rännövägen och 
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Rigstavägens enkätsvar tillsammans. För att kunna jämföra enkätsvaren mellan två 

frågor har test genomförts separat för enkätsvaren för Rännövägen och Rigstavägen, 

det möjliggjorde att svaren på de enskilda vägarna kunde jämföras mot varandra. 

Enkätsvaren för Rännövägen och Rigstavägens sammanställdes även som “Dummy 

variable” för att kunna jämföra de två vägarna i en enkätfråga (Dummy variable kallas i 

testen för BYGDEVAG). 

4.1.2.1 Acceptans (fråga 6a och 7a) 

För att kunna tyda vad de närboende tyckte om vägen innan den blev en bygdeväg 

jämförelse med vad de tycker om den etablerade bygdevägen fanns två frågor om 

respondenternas uppfattning om vägarna med i enkäten. Vad de närboende tycker 

om bygdevägen kunde även användas som ett mått på acceptans genom jämförelse 

med olika variabler. För att se om ålder, kön eller familjekonstellation påverkade 

hur respondenterna svarade på dessa frågor testades variablerna med frågorna om 

acceptans. 

Rännövägens enkätsvar visade vid frågan om hur de närboende tyckte om vägen 

innan den gjordes om till en bygdeväg att de flesta var neutrala samt hade en dålig 

eller mycket dåligt tycke om vägen. En liten andel ansåg att vägen var bra innan det 

blev en bygdeväg, se figur 9. I Rigstavägens enkät har de flesta svarat dåligt och 

mycket dåligt, ungefär lika många svarade neutralt och en mindre andel tyckte den 

tidigare vägen var bra, se figur 10. 

 

Figur 9. Stapeldiagrammet visar vad de närboende tyckte om Rännövägen innan den gjordes om till bygdeväg. 

Värde ett står för mycket dålig och värde fem står för mycket bra.  
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Figur 10. Stapeldiagrammet visar vad de närboende tyckte om Rigstavägen innan den gjordes om till bygdeväg. 

Värde ett står för mycket dålig och värde fem står för mycket bra.  

 

Vid frågan om hur de närboende upplever bygdevägen visade Rännövägens enkätsvar 

att störst andel tycker att bygdevägen är bra och mycket bra. I övrigt var det ungefär 

lika många respondenter som hade svarat neutralt som dåligt och mycket dåligt, se 

figur 11. Rigstavägens svar om hur de närboende upplever bygdevägen visade i 

stället att störst andel tycker mycket dåligt och dåligt om bygdevägen. I övrigt var 

det ungefär lika många respondenter som har svarat neutralt, bra och mycket bra, se 

figur 12.  

 

 

Figur 11. Stapeldiagrammet visar vad de närboende tycker om Rännövägen efter att den gjordes om till 

bygdeväg. Värde ett står för mycket dålig och värde fem står för mycket bra.  
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Figur 12. Stapeldiagrammet visar vad de närboende tycker om Rigstavägen efter att den gjordes om till 

bygdeväg. Värde ett står för mycket dålig och värde fem står för mycket bra.  

 

Vid en jämförelse av Rännövägen och Rigstavägen svarade på frågan om vad de 

tyckte om vägen innan det blev en bygdeväg så var många neutrala på bägge vägarna, 

se figur 9 och 10. Det som skiljde deras svar åt mest var att fler närboende var 

negativa vid Rännövägen än Rigstavägen. Vid jämförelse av Rännövägens svar med 

Rigstavägens på frågan om vad de närboende tycker om bygdevägen, syntes det att 

närboende vid Rännövägen tyckte bättre om bygdevägen än vad närboende vid 

Rigstavägen gör, se figur 11 och 12. Jämförelse av Rännövägens svar på frågan om 

vägen före och efter tillkomst av bygdevägen syns det att de närboende tyckte bättre 

om bygdevägen än vad de tyckte om den tidigare vägen, se figur 9 och 11. Samma 

jämförelse på Rigstavägen visade att de närboende tyckte sämre om bygdevägen än 

vad de tyckte om den tidigare vägen, se figur 10 och 12.  

För att jämföra Chi2-test inom området acceptans användes enkätfrågorna: 

- 1. Hur gammal är du? 

- 2. Vad är ditt kön? 

- 4. Hur många barn under 18 år bor i ditt hushåll?  

- 6a. Vad tyckte du om vägen innan den gjordes om till en bygdeväg? 

- 7a. Vad tyckte du om vägen efter den gjordes om till en bygdeväg? 

- BYGDEVAG. Dummy variable 

För att statistiskt kunna säkerställa att närboende har ändrat sin uppfattning om 

vägen efter att det blev en bygdeväg har två Chi2-test genomförts. Ett test 

genomfördes för respektive väg om hur närboende tycker om vägen innan och efter. 

Resultatet av Chi2-testet visade att vid Rännövägen fanns en statistisk skillnad mellan 

vad de tycker innan och efter, (p = 0,00005711). Resultatet för Rigstavägen visade 
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att det inte fanns en statistisk skillnad om vad de närboende tycker om vägen innan 

och efter, (p = 0,2879). 

Ett Chi2-test utfördes mellan enkätsvaren vid Rännövägen och Rigstavägen för att 

statistiskt säkerställa om det fanns någon skillnad hur de närboende svarade på frågan 

Vad tycker de närboende om vägen efter att den gjordes om till en bygdeväg. Chi2-testet 

visade att p-värdet låg på ett gränsvärde till signifikant (p=0,05357). Detta anses 

som ett signifikant värde, eftersom det kan avrundas till 0,05 med en värdesiffra. 

Chi2-testet säkerställde att det fanns en skillnad i vad närboende tycker om 

bygdevägen vid Rännövägen och Rigstavägen.  

För att se om ålder, kön eller om det finns någon under 18 år i familjen hade någon 

betydelse för Vad tycker de närboende om vägen efter att den gjordes om till en bygdeväg har 

tre Chi2-test genomförts för att undersöka eventuella samband. Chi2-testerna visade 

att det inte fanns samband mellan vad de närboende tycker om bygdevägen och 

respondentens ålder (p=0,7986), kön (p=0,3979) eller om det fanns barn under 18 år i 

familjen (p=0,9938). 

I tabell 3 visas resultaten av Chi2-testen som kopplades till frågan om acceptans. I 

tabellen visas även om testens förväntade cellvärden understeg värdet 5. 

Tabell 3. Tabellen visar Chi2-test som är kopplade till frågan acceptans. Tabellen redovisar även om cellvärdet 

understiger 5. Orange färg visar test som understeg cellvärde 5, grön färg visar test som översteg cellvärde 5. 

Enkätfrågor  χ 2 - värde Frihetsgrader P-värde Cellvärde <5 

Rännövägen 

 6a + 7a 

19,705  4 0,00005711    

Rigstavägen 

 6a + 7a 

4,9945  4 0,2879    

BYGDEVAG + 

7a 

5,8535  2 0,05357    

7a + 1 1,6564  4 0,7986    

7a + 2 1,8431  2 0,3979    

7a + 4 0,012497  2 0,9938   

 

Enkätresultaten visade att de närboende vid Rännövägens åsikter skiljde sig innan 

och efter etableringen av bygdeväg (p = 0,00005711). De tycker att vägen var 

sämre innan och att bygdevägen är ett bättre alternativ. Däremot visade resultatet 

att närboende vid Rigstavägen tyckte att vägen var dålig både innan och efter 

etableringen av bygdevägen (p = 0,2879). Det visade att de närboende vid 

Rigstavägen har en lägre acceptans till bygdevägar än närboende vid Rännövägen. 
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Att resultaten av Chi2-testen visade att kön, ålder och familjekonstellation inte har 

någon betydelse över hur närboende har svarat anses betyda att det i stället beror på 

personliga preferenser (ålder p=0,7986, kön p=0,3979 och familjekonstellation 

p=0,9938).  

 

4.1.2.2 Trygghet (Fråga 13 och 14) 

För att kunna se om acceptansen påverkas av hur de närboende upplever tryggheten 

i trafiken fanns två frågor om upplevd trygghet med i enkäten. Dessa handlade om 

hur de närboende upplever säkerheten på bygdevägen som biltrafikant respektive 

oskyddad trafikant. För att se om ålder, kön eller familjekonstellation påverkade hur 

respondenterna svarade på dessa frågor jämfördes de variablerna med frågorna om 

trygghet. 

På Rännövägen visade enkätsvaren att den upplevda säkerheten bland de närboende 

är delad angående hur de upplever säkerheten som biltrafikant. Det var ungefär lika 

många respondenter som svarade mycket dålig och dålig, som antal respondenter 

som svarade neutral och som svarade bra och mycket bra, se figur 13. På 

Rigstavägen svarade den största andelen av de närboende att säkerheten upplevs 

dålig som biltrafikant. Det fanns ett antal respondenter som även upplevde neutral 

och bra säkerhet som biltrafikant. Färre antal upplevde den som mycket bra, se figur 

14. 

 

Figur 13. Stapeldiagrammet visar upplevd säkerhet som biltrafikant på Rännövägen. Värde ett står för mycket 

dålig och värde fem står för mycket bra.  
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Figur 14. Stapeldiagrammet visar upplevd säkerhet som biltrafikant på Rigstavägen. Värde ett står för mycket 

dålig och värde fem står för mycket bra. 

Vid frågan om hur de närboende upplever bygdevägen som gående eller cyklist 

visade Rännövägens enkätsvar att flest antal upplevde mycket dålig och dålig 

säkerhet. Det fanns även respondenter som svarade att de upplevde en neutral, bra 

och mycket bra säkerhet, se figur 15. Rigstavägens enkätsvar om hur de närboende 

upplever säkerheten som gående och cyklist, svarade största andelen att de upplevde 

mycket dåligt och dåligt som gående och cyklist. En mindre andel har svarat att de 

upplever säkerheten som bra, se figur 16.   

 

Figur 15. Stapeldiagrammet visar upplevd säkerhet som gående eller cyklist på Rännövägen. Värde ett står för 

mycket dålig och värde fem står för mycket bra. 
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Figur 16. Stapeldiagrammet visar upplevd säkerhet som gående eller cyklist på Rigstavägen. Värde ett står för 

mycket dålig och värde fem står för mycket bra. 

I jämförelse med frågan om hur säkerheten upplevs som bilist, visade enkätsvaren på 

Rännövägen att fler närboende upplevde mycket dålig och dålig säkerhet som 

gående och cyklist, se figur 13 och 15. Vid jämförelse på Rigstavägens enkätsvar var 

det många som upplevde dålig säkerhet som både biltrafikant och gående eller 

cyklist, se figur 14 och 16. Gående och cyklist hade större andel som upplevde dålig 

säkerhet än biltrafikanter. Rigstavägen hade större andel som upplever dålig säkerhet 

både som bilist och oskyddad trafikant än vad Rännövägen hade. 

För att jämföra Chi2-test inom området trygghet användes enkätfrågorna: 

- 1. Hur gammal är du? 

- 2. Vad är ditt kön? 

- 4. Hur många barn under 18 år bor i ditt hushåll?  

- 7a. Vad tyckte du om vägen efter den gjordes om till en bygdeväg? 

- 13. Hur upplever du säkerheten på bygdevägen som biltrafikant? 

- 14. Hur upplever du säkerheten på bygdevägen som gående eller cyklist? 

- 18. Gav informationen dig kunskap om hur bygdevägen ska användas? 

För att se om det fanns något statistiskt samband på Rännövägens enkätsvar mellan 

frågorna Vad tycker du om vägen efter att den gjordes om till en bygdeväg och Hur upplever 

du säkerheten på bygdevägen som biltrafikant, genomfördes ett Chi2-test. Testet visade 

att det fanns ett statistiskt samband (p=1,075e-05). Ett likadant Chi2-test 

genomfördes med Rigstavägens enkätsvar. Resultatet visade att det fanns ett 

statistiskt samband (p=3,349e-09). 

Chi2-test genomfördes även mellan frågorna Vad tycker du om vägen efter att den gjordes 

om till en bygdeväg och Hur upplever du säkerheten på bygdevägen som gående eller cyklist. 

Rännövägens svar visade att det fanns ett signifikant samband (p=0,0003451). 

Rigstavägens svar på Chi2-testet visade att det fanns ett signifikant samband 

(p=7,054e-06). 
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Frågorna Hur upplever du säkerheten på bygdevägen som biltrafikant och Hur upplever du 

säkerheten på bygdevägen som gående eller cyklist testades också genom två Chi2-test med 

frågan Om de närboende tycker att informationen gav kunskap om hur bygdevägen ska 

användas som gemensamma test för både Rännövägen och Rigstavägen. Testen visade 

att det fanns ett samband mellan tryggheten som biltrafikant (p=0,01342) och 

tryggheten som gående och cyklist (p=0,0004046) mellan kunskap om hur 

bygdevägen ska användas. 

För att se om ålder, respondentens kön eller om det finns någon under 18 år i familjen hade 

någon betydelse för hur närboende vid de båda vägarna svarade på frågan Hur 

upplever du säkerheten på bygdevägen som biltrafikant genomfördes Chi2-test för att 

undersöka eventuella samband. Chi2-testen visade att det inte fanns samband vad 

avser respondentens ålder (p=0,539), kön (p= 0,6722) eller om det fanns barn 

under 18 år i familjen (p= 0,2379). Chi2-test testades med samma variabler med 

frågan Hur upplever du säkerheten på bygdevägen som gående eller cyklist, vilka inte visade 

något samband vad gällande respondenternas ålder (p=0,1291), kön (p= 0,417) 

eller om det fanns barn under 18 år i familjen (p= 0,4362). 

I tabell 4 visas resultaten av Chi2-testen som kopplades till frågorna om trygghet. I 

tabellen visas även om testens förväntade cellvärden understeg värdet 5. 

Tabell 4. Tabellen visar Chi2-test som är kopplade till frågorna om trygghet. Tabellen redovisar även om 

cellvärdet understiger 5. Orange färg visar test som understeg cellvärde 5, grön färg visar test som översteg 

cellvärde 5. 

Enkätfrågor  χ 2 - värde Frihetsgrader P-värde Cellvärde <5 

Rännövägen 13 + 7a 28,318  4 1,075e-05    

Rigstavägen 13 + 7a 45,358  4 3,349e-09    

Rännövägen 14 + 7a 20,812  4 0,0003451    

Rigstavägen 14 + 7a 29,22  4 7,054e-06    

13 + 18 12,597  4 0,01342    

14 + 18 20,462  4 0,0004046    

13 + 1 3,3317  4 0,539   

13 + 2 0,7943  2 0,6722    

13 + 4 2,872  2 0,2379    

14 + 1 6,7604  4 0,1291    

14 + 2 1,7495  2 0,417    

14 + 4 1,6593  2 0,4362   
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Vid både Rännövägen och Rigstavägen hade säkerhet som biltrafikant ett samband 

med vad de närboende tyckte om bygdevägen (p=1,075e-05 och p= 3,349e-09). 

Det tolkas som att acceptansen var kopplad till upplevd säkerhet som biltrafikant. 

Testen visade även att det fanns ett samband vid de båda vägarna om hur de 

upplevde säkerheten som gående och cyklist (p= 0,0003451 och p= 7,054e-06). 

Det tydde på att acceptans är signifikant kopplad till känslan av trygghet både vid 

Rännövägen och Rigstavägen. Det fanns även ett samband mellan kunskap om hur 

vägen ska användas och den upplevda tryggheten som biltrafikant, gående och cyklist 

(p= 0,01342 och p= 0,0004046). Respondenternas känsla av trygghet var 

signifikant kopplad till kunskapen om hur vägen ska användas. Känslan av trygghet 

hade ingen koppling till respondentens ålder, kön eller familjekonstellation, vilket 

var positivt för undersökningen (p= 0,539, p= 0, 6722, p= 0,2379, p=0,1291, p= 

0,417 och p= 0,4362). 

4.1.2.3 Information (Fråga 15 och 16) 

För att kunna se om acceptansen påverkades av om de närboende fick information 

eller när i tid informationen delades ut, fanns två frågor kopplade till information 

med i enkäten. I frågorna fick respondenterna svara på hur informationsutdelningen 

gick till vid den bygdeväg de tillhör. Med dessa frågor kunde även svar påvisas om de 

närboende ansåg att de fick kunskap om hur bygdevägen ska användas av 

informationen som delades ut.  

En större andel av respondenterna vid Rännövägen svarade att de fick information av 

Trafikverket i samband med ombyggnaden till bygdeväg, se figur 17. Rigstavägens 

enkätsvar visade däremot att fler än hälften av respondenterna inte fick någon 

information, se figur 18.  

 
Figur 17. Cirkeldiagrammet visar om de närboende fått information när Rännövägen byggdes om till bygdeväg. 



 

32 

 

Figur 18. Cirkeldiagrammet visar om de närboende fått information när Rigstavägen byggdes om till bygdeväg. 

 

De respondenter som svarade att de fick information av Trafikverket vid 

ombyggnationen fick svara på nästa fråga, om hur nära i tid som de fick information 

av Trafikverket vid etablering av bygdeväg. Vid Rännövägen svarade hälften av 

respondenterna att de fick information långt innan utförandet, och även en stor 

andel svarade tätt inpå utförandet, se figur 19. Rigstavägens enkätsvar på samma 

fråga var jämnt fördelad i svarsalternativen förutom att ingen respondent svarade att 

informationen kom långt innan utförandet, se figur 20.  

 

Figur 19. Cirkeldiagrammet visar när de närboende vid Rännövägen fick informationen av Trafikverket. 
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Figur 20. Cirkeldiagrammet visar när de närboende vid Rigstavägen fick informationen av Trafikverket. 

 

Vid Rännövägen och Rigstavägen fanns en stor skillnad i hur närboende hade svarat 

om de fick information. Fler närboende hade svarat att de fick information vid 

Rännövägen än vid Rigstavägen, se figur 17 och 18. På Rännövägen svarade de 

närboende att de fick informationen långt innan vägen byggdes om till bygdeväg, 

medan Rigstavägens svar tydde på att de fick informationen kring utförandet och 

efter att vägen byggdes om till bygdeväg, se figur 19 och 20. 

För att jämföra Chi2-test inom området information användes enkätfrågorna: 

- 7a. Vad tyckte du om vägen efter den gjordes om till en bygdeväg? 

- 15. Fick du information av Trafikverket i samband med ombyggnaden till bygdeväg? 

- 16. När fick du informationen?  

- 18. Gav informationen dig kunskap om hur bygdevägen ska användas? 

- BYGDEVAG. Dummy variable. 

För att statistiskt kunna säkerställa att informationsutdelningen gick olika till vid 

Rigstavägen och Rännövägen genomfördes två Chi2-test mellan de två olika vägarna 

med frågorna Om de närboende fick information och När de närboende fick information. 

Det första testet visade en signifikant skillnad mellan de två vägarna i frågan Om de 

närboende fick information (p=5,233e-05). Även det andra testet visade en signifikant 

skillnad mellan de två vägarna och frågan När de närboende fick information 

(p=0,0001218). 

För att se på Rännövägens enkätsvar om det fanns något statistiskt samband mellan 

frågorna Vad tycker du om vägen efter att den gjordes om till en bygdeväg och Fick du 

information av Trafikverket i samband med ombyggnaden till bygdeväg, genomfördes ett 

Chi2-test. Testet visade att det inte fanns ett statistiskt samband (p=0,2447). Samma 

Chi2-test genomfördes med Rigstavägens enkätsvar. Resultatet visade att det inte 

fanns något signifikant samband (p=0,8008). 
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Även frågorna Vad tycker du om vägen efter att den gjordes om till en bygdeväg och När fick 

du informationen, genomfördes i ett Chi2-test med Rännövägens enkätsvar. Chi2-

testet visade ingen signifikant skillnad (p=0,3111). Samma Chi2-test genomfördes 

med Rigstavägens enkätsvar, vilket visade att det även där inte fanns någon 

signifikant skillnad (p=0,2809). 

Frågorna Om de närboende fick information och Om informationen gav de närboende 

kunskap om hur bygdevägen ska användas testades i Chi2-test. Vid Rännövägen visade 

testet ett signifikant samband (p=0,001167) och vid Rigstavägen visades ett 

signifikant samband (p=2,739e-05). 

Frågorna När de närboende fick information och Om informationen gav de närboende 

kunskap om hur bygdevägen ska användas jämfördes i Chi2-test. Ett gemensamt resultat 

för vägarna visade ett signifikant samband (p=0,01603).  

I tabell 5 visas resultaten av Chi2-testen som kopplades till frågorna om information. 

I tabellen visas även om testens förväntade cellvärden understeg värdet 5. 

Tabell 5. Tabellen visar Chi2-test som är kopplade till frågorna om information. Tabellen redovisar även om 

cellvärdet understiger 5. Orange färg visar test som understeg cellvärde 5, grön färg visar test som översteg 

cellvärde 5. 

Enkätfrågor  χ 2 - värde Frihetsgrader P-värde Cellvärde <5 

BYGDEVAG + 15 19,716  2 5,233e-05   

BYGDEVAG + 16 23,084  4 0,0001218   

Rännövägen 15 + 7a 5,4439  4 0,2447   

Rigstavägen 15 + 7a 1,6443  4 0,8008   

Rännövägen 16 + 7a 9,3825  8 0,3111   

Rigstavägen 16 + 7a 7,4543  6 0,2809   

Rännövägen 15 + 18 18,1244  4 0,001167   

Rigstavägen 15 + 18 26,311  4 2,739e-05   

16 + 18 18,79  8 0,01603  

 

Chi2-testen säkerställde att informationsutdelningen gick olika till vid etablering av 

bygdevägarna Rännövägen och Rigstavägen. Både i frågan om de närboende fick 

information och när de närboende fick information skiljde sig åt vid de båda 

bygdevägarna (p= 5,233e-05 och p= 0,0001218). Vid både Rännövägen och 

Rigstavägen var inte acceptans direkt kopplad till om de fick information eller när de 

fick information (p= 0,2447, p= 0,8008, p=0,3111 och p=0,2809). Testen visade 
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att de närboende vid de båda vägarna tyckte att om de fick information, fick de 

kunskap om hur vägen skulle användas (p=0,001167 och p=2,739e-05). Däremot 

visade det gemensamma resultatet vid både Rännövägen och Rigstavägen ett 

samband mellan när de fick information och om informationen gav de närboende 

kunskap om hur vägen ska användas (p= 0,01603). Det betydde att när i tiden 

närboende får information har en betydelse för hur de närboende anser att de fått 

kunskap om hur en bygdeväg ska användas. 

4.1.2.4 Kunskap och förståelse (Fråga 18 och 19a) 

För att få svar på om de närboendes acceptans påverkades av deras kunskap om hur 

bygdevägen ska användas eller deras förståelse för varför vägen blev en bygdeväg, 

fanns frågor om kunskap om förståelse med i enkäten. För att se om ålder och kön 

påverkades hur respondenterna svarade på dessa frågor testades variablerna med 

kunskap och förståelse. 

Fler än hälften av respondenterna på Rännövägen tyckte att informationen gav 

kunskap om hur bygdevägen ska användas. Resterande del visade ett respondenterna 

tyckte att informationen gav delvis kunskap och ingen kunskap, se figur 21. 

Rigstavägens enkätsvar på samma fråga visade motsatsen, det vill säga att nästan 

hälften av respondenterna tyckte att informationen inte gav någon kunskap om hur 

bygdevägen ska användas. Resterande del visade att respondenterna tyckte att 

informationen gav kunskap och en liten del av respondenterna svarade att 

informationen delvis gav kunskap, se figur 22. 

 

Figur 21. Cirkeldiagrammet visar om de närboende tycker att informationen som delades ut till närboende vid 

Rännövägen gav kunskap om hur bygdevägen ska användas.  
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Figur 22. Cirkeldiagrammet visar om de närboende tycker att informationen som delades ut till närboende vid 

Rigstavägen gav kunskap. 

Stor del av respondenterna på Rännövägen svarade i enkäten att informationen inte 

gav förståelse om varför vägen byggdes om till bygdeväg. En mindre andel tyckte 

däremot att informationen gav förståelse, se figur 23. Resultatet av Rigstavägens 

enkätsvar visade liknande svar, se figur 24.  

 

Figur 23. Cirkeldiagrammet visar om de närboende tycker att informationen som delades ut till närboende vid 

Rännövägen gav förståelse för varför vägen byggdes om till bygdeväg.  

 

 

Figur 24. Cirkeldiagrammet visar om de närboende tycker att informationen som delades ut till närboende vid 

Rigstavägen gav förståelse för varför vägen byggdes om till bygdeväg.  
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Enkätsvaren vid frågan om de närboende fick kunskap om hur bygdevägen ska 

användas visade att fler närboende ansåg att de fick kunskap av informationen vid 

Rännövägen än vad de närboende svarade vid Rigstavägen, se figur 21 och 22. Detta 

kopplas till att Rännövägen och Rigstavägen fick information vid olika tidpunkter vid 

etableringen. Närboende vid de båda vägarna upplevde att informationen inte gav 

förståelse för varför bygdevägen etablerades, se figur 23 och 24. Detta försämrar de 

närboendes förståelse för varför bygdevägen etablerades och därmed får de mindre 

förståelse för nyttan med bygdevägen.  

För att jämföra Chi2-test inom området kunskap och förståelse användes 
enkätfrågorna: 

- 1. Hur gammal är du? 

- 2. Vad är ditt kön? 

- 7a. Vad tyckte du om vägen efter den gjordes om till en bygdeväg? 

- 18. Gav informationen dig kunskap om hur bygdevägen ska användas? 

- 19a. Gav informationen dig förståelse för varför vägen byggdes om till bygdeväg? 

För att se på Rännövägens enkätsvar om det fanns något statiskt samband mellan 

frågorna Vad tycker du om vägen efter att den gjordes om till en bygdeväg och om de 

närboende tycker att informationen gav kunskap om hur vägen ska användas, genomfördes 

ett Chi2-test. Testet visade att det fanns ett statistik samband (p=0,04367). Samma 

Chi2-test genomfördes med Rigstavägens enkätsvar. Resultatet visade där att det inte 

fanns något signifikant samband (p=0,6295). 

Ett Chi2-test genomfördes även mellan frågorna Vad tycker du om vägen efter att den 

gjordes om till en bygdeväg och om de närboende tycker att informationen gav förståelse för 

varför vägen byggdes om till bygdeväg. Även här visades ett signifikant samband på 

Rännövägens enkätsvar (p=0,02023). Samma Chi2-test fast med Rigstavägens 

enkätsvar visade däremot inget signifikant samband (p= 0,07034). 

För att se om ålder eller kön hade någon betydelse för hur närboende svarade på 

frågan om de närboende tycker att informationen gav kunskap om hur vägen ska användas 

genomfördes Chi2-test för att se om det fanns samband. Testen visade att det inte 

fanns samband mellan ålder (p= 0,1403) eller kön (p = 0,7009). Chi2-test 

genomfördes även med frågan om de närboende tycker att informationen gav förståelse för 

varför vägen byggdes om till bygdeväg och variablerna. Testen visade att det inte fanns 

samband mellan ålder (p= 0,9106) eller kön (p = 0,386).  

I tabell 6 visas resultaten av Chi2-test som kopplades till frågorna om kunskap och 

förståelse. I tabellen visas även om testens förväntade cellvärden understeg värdet 5. 
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Tabell 6. Tabellen visar Chi2-test som är kopplade till frågorna om kunskap och förståelse. Tabellen redovisar 

även om cellvärdet understiger 5. Orange färg visar test som understeg cellvärde 5, grön färg visar test som 

översteg cellvärde 5. 

Enkätfrågor  χ 2 - värde Frihetsgrader P-värde Cellvärde <5 

Rännövägen 18 +7a 9,8145  4 0,04367   

Rigstavägen 18 + 7a 2,5849  4 0,6295   

Rännövägen 19a + 7a 7,801  2 0,02023   

Rigstavägen 19a + 7a 5,3089  2 0,07034   

18 + 1  6,9172 4 0,1403   

18 + 2  0,71082    2 0,7009   

19a + 1  0,18723    2 0,9106   

19a +2  0,75135    1 0,386  

 

De närboende vid Rännövägen fick information så att de fick kunskap om hur vägen 

ska användas, de fick även genom informationen förståelse för varför vägen byggdes 

om till bygdeväg och upplever därför bättre acceptans vid Rännövägen (p=0,04367 

och p=0,02023). Rigstavägens enkätsvar tyder på att informationen inte gav 

kunskap om hur bygdevägen ska användas eller förståelse för varför vägen byggdes 

om till en bygdeväg och upplever därför sämre acceptans (p=0,6295 och 

p=0,07034). Kunskap och förståelse har ingen koppling till respondentens ålder 

eller kön, vilket betyder att kognitionsförmågan inte påverkar i detta avseende 

(p=0,1403, p=0,7009, p=0,9106 och p=0,386).  

4.1.3 Fritextsvar 

För att de närboende med egna ord skulle få beskriva vad de har för åsikter om 

vägarna, hur informationen gav dem förståelse och chans att framföra övriga 

synpunkter sattes fritextsvar på fyra av frågorna. Frågorna som ställdes med 

fritextsvar var frågorna 6b,7b, 19 och 20.  

- 6b. Vad tycker du om vägen innan den gjordes om till bygdeväg? Beskriv din 

uppfattning med egna ord. 

- 7b. Vad tycker du om vägen efter den gjordes om till bygdeväg? Beskriv din 

uppfattning med egna ord. 

- 19. Gav informationen dig förståelse för varför vägen byggdes om till bygdeväg?  

Om du svarade ja på frågan, beskriv på vilket sätt? 
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- 20. Övriga kommentarer eller synpunkter. 

Utifrån fritextsvaren i fråga 6b i enkäten fick respondenterna beskriva sin 

uppfattning om vägen innan den gjordes om till bygdeväg. Respondenterna vid 

Rännövägen var mer negativa än positiva till vägens utformning innan vägen gjordes 

om till en bygdeväg. Fler respondenter angav att vägen upplevdes osäker för gående. 

En respondent skrev att det var säkert för gående. Kunskap om vägens regler nämns 

även, respondenten menade att alla kunde vägens regler innan det blev en bygdeväg. 

Respondenterna vid Rigstavägen framförde att de hade en negativ uppfattning om 

hur vägen var innan den blev en bygdeväg. De mest återkommande svaren var att de 

tyckte att vägen var för smal, att fordon hade hög hastighet, det fanns ingenstans att 

gå eller cykla och vägen kändes osäker för oskyddade trafikanter. De beskrev även 

landskapet som problematiskt då backar och krön bidrar till dålig sikt. En mindre 

andel respondenter hade en positiv uppfattning om vägen innan den blev en 

bygdeväg. De beskrev i fritextsvaren att vägen fungerade bra innan det ändrades till 

en bygdeväg. 

Utifrån fritextsvaren i fråga 7b i enkäten fick respondenterna beskriva sin 

uppfattning av bygdevägen. Det var en jämn fördelning över positiva och negativa 

åsikter om bygdevägen på Rännövägen. Fler respondenter var positiva till 

bygdevägen än vad de var till den tidigare utformningen av vägen. Respondenterna 

var inte helt eniga om säkerheten för gående på bygdevägen. Fyra närboende tyckte 

att det har blivit säkrare för gående medan sex närboende tyckte att det blivit 

osäkrare för gående. De nämnde även att hastigheten upplevs högre, om 

kunskapsbrist hos trafikanter och att vägen inte fungerar lika bra på vintern, på 

grund av att snön täcker vägens linjer och då används vägen mer som en tvåfilig väg. 

Majoriteten av respondenterna som svarade på enkät Rigstavägen uttryckte att de 

hade en negativ uppfattning efter att vägen gjordes om till bygdeväg och en mindre 

andel av respondenterna hade en positiv uppfattning om bygdevägen. Fler 

respondenter var negativa till bygdevägen än den tidigare utformningen av vägen. 

De med negativa åsikter om bygdevägen ansåg att landskapet inte är anpassat för 

bygdeväg. De tyckte att det är dålig sikt och att vägen är för smal för bygdeväg och 

upplever därför att det känns osäkert att köra i mitten av vägen. De ansåg även att 

vägrenen endast skapar en falsk trygghet för de oskyddade trafikanterna, eftersom 

det är många som inte förstår att fordon ska anpassa sig efter dem. Detta innebar 

enligt respondenterna att det finns okunskap om hur vägen ska användas och att 

trafikanterna inte visar hänsyn till gående längst vägen. Några respondenter beskrev 

att det orsakar att gående och cyklister därför måste hoppa ut i diket vid 

fordonsmöte. Detta medför att många saknar en riktig gång-och cykelväg.  
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Flera respondenter beskrev problematiken med tung trafik som passerar bygdevägen 

på Rigstavägen. De önskade ett förbud mot dessa, eftersom det finns en alternativ 

större väg de kan ta i stället. Tillfälliga användare vet inte hur en bygdeväg ska 

användas, de använder samma körbeteende som på en tvåfilig väg. Detta skapar även 

en större osäkerhet för de oskyddade trafikanterna. Hastigheten sågs också som ett 

problem för säkerheten på vägen. Flera ansåg att många kör över 

hastighetsbegränsningen som är 50 km/h, vilket är alldeles för hög hastighet för att 

bilister ska känna sig trygga på bygdevägen. Flera önskade en sänkning av hastigheten 

till 40 km/h i syfte att få tillfälliga användare att välja den alternativa vägen i stället, 

samt att minska hastigheten ytterligare. Flera respondenter som har en negativ 

uppfattning beskrev även problemet med en bygdeväg på vintertid. De ansåg att 

vägen inte nyttjas som en bygdeväg när snön täcker linjerna och att vägen inte plogas 

ute i vägrenen, så att alla måste samsas om körbanan, både trafikanter och oskyddade 

trafikanter. 

De som hade en positiv uppfattning om bygdeväg Rigstavägen ansåg att en 

förbättring har skett sedan åtgärden. De ansåg att en bygdeväg är bättre än ingen 

åtgärd alls. Flera tyckte att det är bra att det finns en utpekad plats för oskyddade 

trafikanter och att fler trafikanter tar hänsyn till dem. Detta bidrar till en ökad 

säkerhet för gående och cyklister. Flera antydde också att hastigheten har minskat 

något. 

Respondenterna tillfrågades i fråga 19a om informationen från Trafikverket gav dem 

förståelse för varför vägen byggdes om till bygdeväg. Resultatet på frågan i enkäten 

för Rännövägen visade att minoriteten av respondenterna ansåg att informationen 

gav dem förståelse och majoriteten av respondenterna ansåg att informationen inte 

gav dem förståelse, se figur 25. Den andel som ansåg att informationen gav dem 

förståelse fick i följdfråga 19b beskriva i fritextsvar på vilket sätt de fick förståelse. 

De olika respondenterna har nämnt att de har fått förståelse för att vägen skulle bli 

säkrare för gående och cyklister, bättre säkerhet och tillgänglighet och att bygdeväg 

passar för att vägen är lågtrafikerad. En av respondenterna angav att vägen blev en 

bygdeväg på grund av att de ekonomiska resurserna inte var tillräckliga. 
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Figur 25. Cirkeldiagrammet visar hur respondenterna i enkät Rännövägen svarade på fråga 19a. 

Resultatet på frågan i enkäten för Rigstavägen visade att majoriteten ansåg att 

informationen inte gav någon förståelse för varför vägen byggdes om till bygdeväg 

och en liten andel av respondenterna ansåg att informationen gav dem förståelse, se 

figur 26. I resultatet av fråga 19b beskrev några respondenter att bygdevägen 

etablerades på grund av ekonomiska själ, några angav att det var på grund av för att 

öka säkerheten för oskyddade trafikanter och några respondenter angav att 

anledningen var att minska hastigheten på vägen. 

 

Figur 26. Cirkeldiagrammet visar hur respondenterna i enkät Rigstavägen svarade på fråga 19a. 

I slutet av enkäten gavs respondenterna tillfälle att ge övriga kommentarer eller 

synpunkter i fritextsvar. I enkäten för Rännövägen delade respondenterna med sig 

om både negativa och positiva synpunkter. Negativa synpunkter handlade om att 

landskapet är kurvigt och backigt och därmed opassande för en bygdeväg. Det 

framgick även att hastigheten upplevs hög och känns osäker för gående. De nöjda 

respondenterna angav bara att de är nöjda och inte varför de är nöjda. 

Rigstavägens enkätsvar visade också positiva och negativa åsikter, flest negativa. 

Många beskrev att informationsutdelningen var bristfällig. Några respondenter 
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beskrev att informationen kom sent och andra beskrev att informationen uteblev 

helt. De närboende ansåg att en större informationskampanj behövs vid etablering av 

bygdeväg, eftersom reglerna skiljer sig mycket från en vanlig väg. De närboende 

som nyttjar vägen lär sig ofta snabbt hur vägen ska användas, däremot vet inte 

tillfälliga användare reglerna. Respondenterna ansåg att allmänheten borde få 

information till exempel i media eller infoblad. En av respondenterna beskrev att 

skyltningen för bygdevägar är otydlig, vilket gör det svårt för de tillfälliga 

användarna att förstå att det är en bygdeväg de kör på. 

Några respondenter angav att vägens utformning var bättre innan det blev en 

bygdeväg. De såg inga fördelar med bygdeväg som vägtyp, det skapar bara rädsla och 

osäkerhet hos användare. Respondenterna önskade en gång- och cykelväg och ansåg 

att bygdevägen inte är ett bra alternativ i stället för gång- och cykelväg. Några 

respondenter försöker undvika att använda bygdevägen och vill inte att barnen ska gå 

eller cykla längs vägen, på grund av att de är rädda för olyckor. De personer som var 

positiva tycker att bygdevägen är en bättre lösning än tidigare. De ansåg dock att 

problemen ligger i den tunga trafiken och att hastigheten är hög efter vägen. 

Fritextsvaren styrkte enkätsvaren för vad de närboende angav att de tycker före och 

efter att vägen blev en bygdeväg. Rännövägen hade en mer positiv uppfattning av 

bygdevägen än Rigstavägen. En trend i svaren visade att det fanns specifika faktorer 

som hade en betydande roll för acceptansen hos de närboende. De negativa 

faktorerna som framkom är att hastigheten upplevdes hög, vägen är smal, osäkert 

för biltrafikanter och oskyddade trafikanter, kunskapsbrist och att bygdeväg brister 

på vintertid. Bilister visar inte hänsyn på vägen, flertalet föräldrar nämnde att det 

inte känns säkert att låta barnen gå själva på vägen för att de är rädda för att olyckor 

ska ske. Positiva faktorer som framkom i svaren visade att de närboende ansåg att 

bygdeväg är bättre än ingenting, det har blivit säkrare för oskyddade trafikanter och 

en något sänkt hastighet. De positiva och negativa faktorerna säger emot varandra, 

det är något som kan ha påverkats av vart respondenterna bor längst bygdevägen 

eller på grund av individuella uppfattningar. På både Rännövägen och Rigstavägen 

svarade majoriteten av respondenterna att de inte fick förståelse för varför vägen 

byggdes om till bygdeväg, vilket kan ha påverkat acceptansen negativt. Fritextsvaren 

visade att den andel respondenter som angav att de hade förståelse för varför vägen 

byggdes om till bygdeväg hade inte en helhetsbild för hela förståelsen för nyttan med 

en bygdeväg. Respondenterna angav endast en anledning, till exempel att vägen är 

för smal för gång- och cykelväg eller bristande ekonomi. Genom att respondenter 

inte förstod helheten med nyttan kan vara en orsak till att bygdevägarna har dålig 

acceptans. Det blir viktigt med informationens innehåll, inte bara att myndigheten 

når ut med information, eftersom de närboende fortfarande är oförstående till 

varför det blev en bygdeväg. 
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4.2 Intervju närboende  

Totalt genomfördes 22 intervjuer av närboende. Längst Rännövägen intervjuades 10 

personer och längst Rigstavägen intervjuades 12 personer. Frågorna handlade om 

vad de närboende tyckte om bygdevägen och om information kopplat till 

etableringen av bygdevägen. Frågorna finns i bilaga B.  

4.2.1 Intervjuer Rännövägen 

Majoriteten av de närboende som intervjuades vid platsbesöket tyckte att 

bygdevägen är bra. De som upplevde att bygdevägen var bra tyckte att det har blivit 

säkrare för främst gående sedan sträckan blev en bygdeväg. En minoritet nämnde att 

sträckan hade blivit bättre för bilister. En respondent nämnde att hastigheten har 

blivit lägre. Trotts att vägen upplevs bra så upplevde de närboende att tillfälliga 

användare av vägen inte vet hur en bygdeväg ska användas. Det framgick även att 

landskapet inte känns helt optimalt för en bygdeväg på grund av att krön och kurvor 

som bidrar till en känsla av osäkerhet som bilist. Flera av respondenterna beskrev 

även att det förekommer hög hastighet på vägen. Av samtliga tio respondenter så var 

åtta nöjda med bygdevägens utformning. Trots att fler av respondenterna var nöjda 

med bygdevägens utformning så hade de önskat en gång -och cykelväg i stället. 

Bygdeväg är en bättre lösning än tidigare. En av respondenterna tyckte att det är 

bättre med en väg som har två filer för fordon.   

”Själva utformningen är ganska hygglig, det är inte så himla mycket trafik på vägen, 
ganska mycket timmerbilar men man får plats, det finns vägren för gångtrafikanter. Det är 
klart man hade önskat sig mer som en cykelväg men detta duger. Det är en hygglig lösning.” 

Nio av tio respondenter ansåg att det fanns en kunskapsbrist hos tillfälliga användare, 

de upplever att andra användare inte förstår bygdevägens regler. Majoriteten av 

respondenterna tyckte att det hade behövt få mer information av Trafikverket kring 

bygdevägens etablering. Det framkom även att informationen hade behövts skickats 

ut i flera omgångar, både innan och tätt efter åtgärdsutförandet av bygdevägen. 

”När de var klart hade det varit bra om det kommit information en gång till om HUR vägen 
ska användas, för då kan man se och förstå vägen. När man ser linjerna i verkligenheten så 
förstår man informationen på ett annat vis. När man såg en bild på ett papper så trodde en 
del att man skulle köra med linjerna under bilen, om informationen hade kommit senare 
hade de förstått bättre och inte kört lika illa.” 

Hälften hade velat få chans till att delta i fysiskt möte med Trafikverket innan 

bygdevägens etablering, för att de skulle fått en chans till att framföra synpunkter 

och delta i beslut. Det framgick även vid intervjun att de inte har försökt fört fram 

sina synpunkter till Trafikverket på egen hand. De flesta respondenter angav att den 

information de fick kom i brevlådan, vilket dom är nöjda med. De önskade dock att 

mer information skulle kommit från Trafikverket, både information om att en 
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bygdeväg planerades, om hur en bygdeväg fungerar och information som ger dem 

förståelse över varför det blev just en bygdeväg på Rännövägen.  

 

”Motiveringen att denna väg skulle bli en bygdeväg förstår jag inte, det hade varit bra med 
ett möte något tillfälle för att få veta VARFÖR de tycker den här vägen var lämplig som en 
bygdeväg.” 

4.2.2 Intervjuer Rigstavägen 

Majoriteten av de närboende tyckte inte att bygdevägen Rigstavägen är bra. Fyra 

personer tyckte att vägen är bra, var av tre berättade att de har ändrat sin 

uppfattning från dålig till bra nu en tid efter utförandet. Trots att en övervägande 

del av respondenterna hade en negativ uppfattning så upplevde en minoritet av 

personerna att hastigheten har sänkts och att det känns säkrare som oskyddad 

trafikant än vid vägens tidigare utformning. Det fanns ett samband mellan de 

negativa uppfattningarna respondenterna har om bygdevägen. Det framgick att 

landskapet inte känns optimalt för en bygdeväg på grund av att krön och kurvor 

bidrar till en känsla av osäkerhet som bilist. Respondenterna beskrev också att 

hastigheten är hög och samspelet mellan olika aktörer inte uppnås i den utsträckning 

som behövs på en bygdeväg. Hög hastighet och brist i samspel har i sin tur lett till att 

säkerheten för de oskyddade trafikanterna försummas. Hälften av respondenterna 

var nöjd med bygdevägens utformning. De ansåg att vägens utformning är tydlig. 

Resterande hade en neutral inställning samt var inte nöjda med hur bygdevägen är 

utformad. De med neutral inställning ansåg att det är samma väg med andra linjer, 

som fungerar på samma sätt som tidigare. De som inte alls var nöjd med 

utformningen ansåg att det inte alls var en bra lösning och var inte öppna för 

förändringen. Samtliga respondenter ansåg att det finns en kunskapsbrist hos 

tillfälliga användare. De upplevde att andra användare inte förstår bygdevägens 

regler. En av respondenterna beskrev att kunskapen hur en bygdeväg ska användas 

har ökat med tiden hos de närboende.  

“Särskilt från början var alla var tveksamma på hur man skulle köra. Det var ju inte bra 
och så kan det ju vara fortfarande men det har blivit lite bättre.” 

“Från början ska jag faktisk vara ärlig och säga att jag inte gillade det så mycket, men det 
har faktiskt växt på mig ändå. Tror det bara var för att det var så nytt å så. Nu fungerar 
det ändå ganska bra tycker jag” 

Hälften av respondenterna beskrev att de inte fick någon information alls vid ändring 

av Rigstavägen till bygdeväg. De personerna beskrev att de fick information via 

media till exempel tidningen eller Facebook. Andra hälften av respondenterna 

beskrev att de fick information i brevlådan, dock en tid efter utförandet.  

”Bygdevägen kom som en överraskning” 

Majoriteten av respondenterna på Rigstavägen önskade inget deltagande i beslutet 

om bygdeväg, var av två beskrev att de tror att beslut tas oavsett deltagande. Endast 

en person hade önskat få chans att deltaga i beslutet. Ingen av de intervjuade hade 
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försökt framföra synpunkter till myndigheten. Det berodde bland annat på att de 

inte tagit sig tid eller att det finns tillitsbrist till beslutsfattare. Majoriteten av de 

närboende som intervjuades önskade mer information från Trafikverket. Flera 

poängterade att de önskade bättre förarbete för att underrätta närboende vad som 

kommer ske i deras närområde. Informationen skulle ha kommit även till 

allmänheten, inte bara till de som bor kring vägen, så att tillfälliga användare 

informeras om hur en bygdeväg ska användas. Alla respondenter angav att 

informationsutdelningen vore lämplig att få i brevlådan. Informationen önskades 

innan åtgärden och även upprepade utskick. Två av respondenterna beskrev att 

informationen måste nå ut till allmänheten och delas i flera kanaler, för att spridas 

till tillfälliga användare av bygdevägen. 

”Det man saknar mest är information till allmänheten hur man använder en bygdeväg.” 

”All information är bra. Hur den kommer, ju fler ställen desto bättre. Så den når alla.” 

”Informationen till oss boende kan komma i postlådan. Informationen som ska nå ut till 
allmänheten, till alla som ska använda vägen, den måste gå ut brett och flera gånger. Till 
exempel tidningen och lokal-tv, gång på gång.. Eftersom den här vägtypen är så pass ny så 
finns det många människor som tycker att den här lösningen är jättedålig och tycker att det 
borde byggts en riktig gång-och cykelväg i stället. Det tar en tid att övertyga de 
människorna... Så det är en ganska komplicerad informations-drive, eftersom det är så 
många människor som använder vägen som informationen måste nå” 

Eftersom de flesta inte fått någon information av Trafikverket så kunde de inte svara 

på om det var något som saknades i informationen. Däremot hade de velat ha 

information om hur bygdevägen ska användas. 

Även vid intervjuerna av närboende framgick det att de närboende tyckte olika om 

de båda bygdevägarna. Acceptansen var högre vid Rännövägen än Rigstavägen. Vissa 

närboende beskrev dock att de hade sämre acceptans till en början och ändrat sin 

uppfattning med tiden. Detta antas bero på att flera närboende har lärt sig reglerna 

för bygdeväg och anpassat sig efter åtgärden. Alla närboende beskrev liknande 

faktorer för varför de tycker som de gör om bygdevägarna. De med positiva åsikter 

angav att de upplever en sänkt hastighet, säkrare som bilist och säkrare som 

oskyddad trafikant. De närboende som hade negativa åsikter angav att landskapet är 

för kuperat för en bygdeväg och att det upplevs osäkert som bilist. De angav också 

hög hastighet och att samspelet i trafiken är bristande. Någonting som också 

framgick vid de båda vägarna var att de närboende vill ha mer information av 

Trafikverket vid etablering av bygdeväg. Kunskapsbristen var en stor faktor vid de 

båda vägarna, speciellt vid Rigstavägen. Där hade informationen en betydande roll i 

syfte att nå ut med kunskap att lära användare hur en bygdeväg ska användas. Vid 

Rigstavägen hade informationen varit mer bristfällig eller uteblivit helt, vilket har 

varit den största skillnaden respondenterna framfört. En tydlig röd tråd vid 

Rigstavägen var att informationsbristen hade bidragit till att tilliten till myndigheten 

minskat. I informationen som delats ut borde det ha framgått hur en bygdeväg ska 
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användas och varför bygdevägen etableras. Det skulle ha bidragit till högre förståelse 

hos de närboende. De närboende såg främst att informationen skulle delas ut i 

brevlådan, däremot behöver information till allmänheten delas bredare, för att 

kunskapen skulle nå fler som använder vägen. Hur och när de närboende ansåg att 

informationen behöver gå ut är relativt lika på de båda vägarna. De ville ha bättre 

innehåll i informationen, fler antal utskick och att informationen skulle nå ut till en 

bredare grupp än endast till närboende. Vid Rännövägen ville de närboende ha 

informationsmöten, till skillnad från Rigstavägen som ansåg att det räcker med att få 

informationen i brevlådan. Det kan bero på att Rigstavägen hade lägre tillit till 

myndigheten efter hur informationen vid etablering av bygdevägen gick till. De 

närboende vid Rigstavägen upplevde att beslut togs utan deras vetskap och utan 

deras synpunkter.  

4.3 Intervju myndighet 

Totalt genomfördes sex intervjuer med anställda på Trafikverket som har varit 

involverade i planering av bygdeväg. Frågorna rörde deras roll vid processen kring 

bygdevägar och hur myndigheten jobbar med att informera närboende kring 

etablering av bygdevägar. För att skapa en djupare förståelse ingick även frågor om 

Trafikverkets arbetsstrategi fyrstegsprincipen och en fråga om Sveriges kommuner 

och Landstings delaktighetstrappa. Dessa intervjufrågor finns i bilaga C. Något som 

framgick i samtliga sex intervjuer var att vid planering av bygdeväg deltar olika 

enheter med olika expertis, där de olika enheterna har olika ansvarsområden och 

tillsammans kommer fram till ett beslut.  

Tre av respondenterna jobbar inom samhällsplanering och samtliga berättade att de 

än så länge inte har etablerat så många bygdevägar. Önskemål som kommer in från 

allmänheten om behov av gång- och cykelvägar, landar oftast hos enhet 

samhällsplanering. Eftersom det ännu inte har etablerats så många bygdevägar så 

berättade de att det ännu inte finns någon direkt utanordnande rutin för en process 

vid planering av bygdeväg. Samhällsplanerarna tar emot kundärenden och har den 

första kontakten med kommuner där de också får in kundönskemål och brister. 

Internt på Trafikverket planeras en bygdeväg i en process där flera olika enheter 

med olika expertis utreder frågan tillsammans. En intervju genomfördes även med 

en anställd på enhet Utredning som är delaktig i planering av bygdevägar. Av 

intervjun framgick det att enheten kontrollerar hur bristerna i infrastrukturen kan 

lösas på bästa sätt genom en åtgärdsvalsstudie (ÅVS). Även en så kallad 

åtgärdsbeställare deltar i processen. I intervju med en åtgärdsbeställare beskrevs det 

att en åtgärdsbeställare får reda på behovet, beställer åtgärden, ser till att det finns 

pengar för att göra åtgärden och skickar beställningen till investering. Även en 

intervju med en specialist vägutformare genomfördes varav det framgick att enheten 

deltar vid planering av bygdeväg. I intervjun beskrevs det att en specialist 
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vägutformare ansvarar för att se om den specifika vägsträckan är lämpad som 

bygdeväg, där VGU (Vägars och gator utformning) används som regelverk vid 

beslutet. Det beskrevs även att eftersom bygdeväg är en relativt ny vägtyp så finns 

det inga utarbetade riktlinjer för var bygdeväg bäst lämpar sig, förutom kraven från 

VGU. Vid etablering av bygdeväg finns ännu ingen process att gå efter. 

”Jag är med vid främst planering, om det är en lämplig sträcka för bygdeväg eller inte. Vi 
tittar på hur många som bor längst vägen, om det är många som går eller cyklar, eller om 
det finns potential för att det skulle kunna vara fler. Vi tittar även på så att det inte går 
mycket tung trafik, och inte för hög trafikmängd. Det ska helst vara en vägsträcka som har 
en lokal funktion. Sen blir det någon form av gemensamt beslut om det är lämpligt eller 
inte” 

– Intervju enhet specialist vägutformare 

Samtliga respondenter berättade att flera experter är med i processen och skapar 

tillsammans en komplett bild. Vilka enheter som deltar i processen beror på vilken 

typ av projekt det är. Vid samtliga intervjuer med anställda inom samhällsplanering 

framkom det att många kundönskemål kommer in om gång-och cykelbanor, dock så 

gör vägens bredd eller ekonomin så att det inte alltid går att möjliggöra.  

”Men vad vi har insett är att på vissa vägar kommer vi aldrig kunna bygga en gång-och 
cykelväg, eller att det kommer dröja väldigt länge. Vägen kan vara väldigt smal eller så kan 
det vara att vi tror att vägen inte kommer till första prioritet, eftersom behoven är mycket 
större än vad det finns medel för i regionala transportplanen.”  

– Intervju enhet samhällsplanering 

Det framgick att bygdevägar är en smart lösning på de vägar där en utbyggd gång- 

och cykelväg inte går att möjliggöra. En respondent berättade att de flesta vägar som 

är lämpade som bygdeväg är regionala vägar och finansieras därför via den regionala 

länstransportplanen, som regionen ansvarar för. Behovet är dock större än 

ekonomin i den regionala transportplanen, och därför kan inte alla behov inrymmas. 

Två frågor ställdes angående Trafikverkets arbetsstrategi fyrstegsprincipen, för att få 

en tydlig bild över hur Trafikverket kategoriserar olika åtgärder och projekt. En av 

frågorna som ställdes handlade om vilket steg i fyrstegsprincipen som respondenten 

ansåg att etablering av bygdeväg tillhör. Samtliga respondenter tyckte att målning av 

linjer på en bygdeväg tillhör fyrstegsprincipens steg 2. Om en hastighetsdämpande 

åtgärd som till exempel avsmalning av väg byggs, så tillhör etableringen steg 3 i 

fyrstegsprincipen. Allmänhetens deltagande skiljer sig mellan steg 2 och steg 3 i 

fyrstegsprincipen och därför ställdes även en fråga om hur allmänheten involveras 

om en bygdeväg etableras som steg 2 i fyrstegsprincipen. Samtliga respondenter 

berättade att åtgärder som sker i steg 2 i fyrstegsprincipen sker utan en formell 

process, det vill säga att åtgärden sker utan en vägplan.  
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En av respondenterna från samhällsplanering påpekade att eftersom det inte finns 

något formellt samråd i steg 2 i fyrstegsprincipen, finns det inte någon chans för 

närboende att överklaga. Därför är det viktigt att informationen delas ut till 

närboende innan bygdevägens etablering. Om informationen delas ut innan 

bygdevägens etablering får de närboende chans att höra av sig med synpunkter till 

Trafikverket. Ytterligare en respondent från samhällsplanering menade att 

information som går ut till närboende borde ske, oavsett vilket steg i 

fyrstegsprincipen som åtgärden tillhör, eftersom det har en betydande påverkan på 

acceptansen. En annan respondent beskrev att det bör ske en slags 

informationskampanj inför ett sådant införande, däremot finns det inte tydligt 

beskrivet när i tid det ska ske.  

Det framgick vid intervjuerna att det skiljer sig när allmänheten får information om 

ett projekt utifrån vilken typ av projekt det är, det framgick även att informationen 

bör nå närboende innan åtgärden. Det blir även tydligt i intervjuerna att det inte 

finns några utarbetade riktlinjer att förhålla sig till utifrån hur respondenterna svarar. 

” Tanken är att det bör göras innan naturligtvis, sen är det svårt att avgöra hur långt 
innan.”  

”Det har varit olika och det finns ingen standard är väl det korta svaret.”  

” Viktigt med information INFÖR åtgärden”  

” I en bra tid, vet inte riktigt när men det måste ske på ett bra vis”  

Det finns inga utarbetade riktlinjer angående hur stor inverkan allmänheten bör ha 

vid etablering av bygdeväg. Respondenterna fick även svara på en fråga om i vilken 

grad allmänheten anses vara delaktiga vid planering av bygdeväg, utifrån 

delaktighetstrappan. De baserade sina svar angående allmänhetens delaktighet 

utifrån egna erfarenheter av etablering av bygdeväg. Det blir tydligt att allmänhetens 

delaktighet har skiljt sig vid olika etablerade bygdevägar. 

” Det där var ju en det var en djup fråga, för då tänker man inte bara bygdevägar. Då kan 
man tänka på övriga vägar också. Vi har förbättrat vår delaktighetstrappa sedan vi började 
med åtgärdsvalsstudier år 2013. Förut när man gjorde åtgärder på en väg började man med 
en förstudie och då hade man inte jättemycket samråd. Samråden skedde senare i processen 
när man hade kommit så långt att man var inne på vilken åtgärd man skulle göra. 
Arbetssättet med åtgärdsvalsstudier har ökat delaktigheten mycket mer, även gentemot 
kommunerna. Eftersom vi inte gjort så många bygdevägar, så blir det svårt koppla det till 
delaktighetstrappan. Allmänhetens delaktighet måste beaktas naturligtvis, sedan är frågan 
hur det ska utföras.” 

– Intervju enhet samhällsplanering 

Trafikverket arbetar med åtgärdsvalsstudier för att effektivisera processerna vid 

planering. Vid intervju med respondenten på enhet utredning beskrevs det att 

dialoger och workshops anordnas i genomförandet av åtgärdsvalsstudier i det tidiga 
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skedet av planeringen. Där bjuds intressenter in för att diskutera problem och vilka 

åtgärder som lämpar sig bäst för att nå fram till målen. Input från allmänheten kan 

vara betydelsefullt, eftersom allmänheten har lokalkännedom om problematiska 

platser i området och myndigheten kan göra de anpassningar som behövs utifrån 

sådan information. Kommunen kan även bidra med lokalkännedom, eftersom det är 

frivilliga sammankomster och det är inte alltid som allmänheten finns tillgänglig för 

dessa möten. I det tidiga skedet diskuteras endast möjliga lösningar, där bygdevägar 

kan komma upp som ett förslag av flera.  

“Processen i sig är byggt av att vi ska ha en delaktighet. Sen har inte Trafikverket alla 
lösningar på problemen, vilket även är hela grejen med den här metodiken. Att det finns 
andra aktörer som också kan vara med och bidra till att vi löser problemet.” 

     - Intervju enhet utredning 

Respondenterna tyckte själva att det är viktigt att involvera och informera 

närboende när förändring sker i deras område. En respondent beskrev att det är 

viktigt att informera närboende, däremot skiljer det sig beroende på platsen. Om 

den specifika vägen inte är en genomfartsled och mest används av de som bor längst 

vägen är informationsbehovet mindre, detta på grund av att de närboende lär sig 

snabbt hur deras väg fungerar och därefter anpassar sig. Om bygdevägen däremot är 

en genomfartsled och därmed nyttjas av fler användare så blir informationsbehovet 

större och mer komplext. Detta beror på att en större grupp användare ska få ta del 

av informationen.  

”Det är jätteviktigt. Om en åtgärd sker utan att de närboende har blivit informerade, så 
förstår de inte varför det görs. Det är bara gå till sig själv, får man information i förväg så 
blir det mycket enklare. Man får en förståelse varför åtgärden görs, när det ska utgöras och 
hur lång tid det kommer att ta. Så det är ju jätteviktigt att man får den informationen.”  

 – Intervju enhet samhällsplanering 

En respondent förklarade att när i tid under året som en bygdeväg etableras har en 

stor inverkan på hur biltrafikanter och oskyddade trafikanter lär sig bygdevägens 

regler. Om bygdevägen etableras på våren, får användarna tid till att lära sig hur en 

bygdeväg ska användas innan vinterårstiden kommer. Om etablering av bygdeväg 

sker på hösten finns en risk att användarna inte hinner lära sig bygdevägens regler 

innan snön täcker vägens linjer.  

”Vi var precis i rätt skede vid det här projektet. Beläggningen på nya bygdevägen skedde på 
våren, vilket var en bra tajming. Användarna fick tid till att lära sig hur vägen ska 
användas, för sen när vintern kom så fanns beteendet att man kör mitt på vägen kvar.” 

- Intervju enhet åtgärdsbeställare 

Bygdevägar är en ny åtgärd och förändringar väcker ofta motstånd hos allmänheten, 

därför blir informationen en viktig del i förändringsarbetet. Acceptansen för en 

bygdeväg är en process för att människorna ska förstå vägtypens syfte och nytta. En 
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av samhällsplanerarna beskrev att i början när gångfartsområden etablerades i 

Sverige väcktes mycket motstånd. Nu har gångfartsområden blivit vanligare och 

allmänheten har accepterat åtgärden. En liknelse med vad som förväntas med 

bygdevägars acceptans. 

”Framför allt så är det viktigt att trafikanterna som kör bilen förstår hur man ska agera på 
en bygdeväg, att placera ett körfält i mitten där man ska hålla sig. Så det är viktigt att 
allmänheten känner till det, att de får information innan det sker” 

-Intervju enhet åtgärdsbeställning 

En annan respondent beskrev att det inte bara är viktigt med information om hur en 

bygdeväg ska användas. Redan i det tidiga skedet är det viktigt att motivera bortval, 

varför en åtgärd väljs framför en annan. Detta ansågs kunna öka acceptansen, på 

grund av att människor får förståelse varför en bygdeväg etableras och då förstår 

nyttan med vägtypen. Respondenten som är åtgärdsbeställare beskrev även att det är 

viktigt att allmänheten får ta del av kunskap om hur Trafikverket fungerar, till 

exempel ekonomiskt. 

”Jag tycker det viktigaste är att allmänheten förstår problematiken och att Trafikverket inte 
har egna pengar för detta, utan att vi måste använda regionens pengar. Det är nog inte så 
många som förstår det, därför vore det bra med ett stort möte så att det blir en mer höjd 
kunskapsnivå hos allmänheten” 

-Intervju enhet åtgärdsplanering  

Flera av respondenterna berättade att synpunkter kommer in via Trafikverkets 

kundtjänst och kundärendetjänst Lime. Synpunkterna kan även komma in via 

kommunen som vidarebefordrar dessa till Trafikverket. Den externa kundkontakten 

och återkopplingen upplevs enligt respondenterna bra, då de anställda återkopplar 

till den person som lämnat inkommen synpunkt.  

”Vi lyssnar och försöker se om det är något vi kan göra annorlunda och när vi inte kan det 
så får vi tala om att vi i alla fall har försökt. Men jag tror att det är viktigt att få in hos 
trafikanterna att de ska visa hänsyn och känna att de måste vänta eller ha ögonkontakt med 
mötande fordon. Det är det ömsesidiga spelet som är viktigt att få fram.” 

-Intervju enhet samhällsplanering 

En annan respondent förklarade att de alltid försöker lyssna och ta åt sig av 

synpunkter, det är dock inte alltid möjligt. Ett exempel är att vid nuvarande 

bygdeväg Rigstavägen var önskemålet från början en gång- och cykelväg, något som 

inte var möjligt på platsen. Bygdevägen var alternativet som förbättrade för gående 

och cyklister som även skulle få bilister att inte välja bygdevägen som 

genomfartsväg, då det finns andra alternativa vägar att välja som bilist. 

Respondenten fortsatte förklara att det är på grund av att bygdevägen kan upplevas 

jobbigare att köra på än den andra tvåfiliga vägen. Det är svårt att möta alla 

människors behov och önskemål och det går inte att göra alla nöjda. Ett annat 
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exempel togs upp av en respondent, en väg där Trafikverket gjorde en 

hastighetsdämpande åtgärd. Åtgärden nådde inte upp till förväntningarna hos de 

närboende som önskade en ännu lägre hastighet.  

”Det gjordes ”droppar” i en väg och då fanns en stor förväntan hos allmänheten att 
hastigheten skulle gå jättemycket långsammare. Folk ringde och var arga för att hastigheten 
inte hade sänkts så mycket som deras förväntan, men det är klart att hastigheten 
förmodligen har sänkts. De närboende trodde att hastigheten skulle sjunka drastiskt men det 
är svårt att bygga bort. Folk tror att vi kan bygga bort hur människor bär sig åt, men det 
kan vi ju inte. Oftast är det de som bor i närheten som kör fort, det går på autopilot. ” 

-Intervju enhet samhällsplanering 

Trafikverket försöker hitta den bästa lösningen för platsen samtidigt som de behöver 

arbeta efter kraven kostnad, kommunikation och kompetens. En respondent beskrev 

hur viktigt det är att förklara för allmänheten vad de kan förvänta sig av åtgärden, 

för att närboende ska ha realistiska förväntningar. 

Mer expertis skapar ett stadigare underlag och ett bättre resultat, många olika 

kunskaper är inblandade och tar hänsyn till flera olika aspekter. Beslut om bygdeväg 

är väl planerade. Däremot är myndigheten så pass stor och det är inte helt tydligt 

vem som ska göra vad när det kommer till att informera allmänhet vid etablering av 

bygdeväg. Det beror också på att bygdeväg är så pass nytt att inga utarbetade 

riktlinjer finns vi en sådan åtgärd. Flera respondenter berättade att det kommer in 

många önskemål om gång- och cykelvägar. Trafikverket försöker lyssna och ta in 

synpunkter så gott som det går. Problemet med gång-och cykelvägar är att alla vägar 

inte är lämpade för det, och bygdeväg är ett bra alternativ, i stället för ingen åtgärd 

alls. I det fallet är det viktigt att de närboende får information om varför vägen blir 

en bygdeväg. Tjänstemännen på Trafikverket angav själva att närboende ska 

informeras och samtliga tyckte att informationen ska delas ut till närboende innan att 

vägen byggs om till bygdeväg. Trots att de nämnde att informationen ska delas ut 

innan åtgärden så finns det en osäkerhet i ”när i tid innan” etableringen som den ska 

delas ut. En delaktighet sker vid genomförandet av ÅVS i de tidiga skedena av 

planering som en utarbetad process. Däremot finns inga riktlinjer hur man går till 

väga för att informera närboende vid etableringen av själva bygdevägen. Det skulle 

behövas riktlinjer för hur och när informationen ska delas ut samt hur delaktiga 

närboende ska vara inför etableringen. Flera respondenter berättade att 

informationen till allmänheten bör anpassas efter vilken typ av projekt det rör sig 

om samt anpassas efter platsen. Det behövs olika typer av informationskampanjer 

baserat på vilka som kommer att använda bygdevägen. Det skulle lämpa sig att göra 

en intressentlista samt en kommunikationsplan baserat på varje projekt. 

Det blir även viktigt med informationens innehåll för att förenkla förändringsarbetet 

hos individer, eftersom förändringar ofta väcker motstånd från allmänheten. I 

informationen behövs inte bara en förklaring om hur bygdevägen ska användas. Det 



 

52 

blir också viktigt att motivera varför en bygdeväg etableras när de inkomna 

önskemålen var en gång- och cykelväg. Att motivera varför ökar förståelsen för 

nyttan med en bygdeväg som i sin tur ökar acceptansen, de närboende behöver 

förstå att alla förväntningar inte går att förverkliga. 
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5 Diskussion  

Nedan diskuteras metodens utformning och genomförande. En diskussion förs även 

om studiens resultat kopplat till teorin. 

5.1 Metoddiskussion 

För att få fram resultatet kombinerades två olika metoder, enkäter och intervjuer, 

samt att intervjuerna var riktade till både myndighet och närboende. De 

kombinerade metoderna bidrog till en helhetsbild över hela situationen. 

Helhetsbilden visade planeringsprocessen vid etableringen, hur de närboende 

upplevde åtgärden och hur de närboende involverades i processen. Metoderna 

kunde sedan styrka och verifiera resultatet. Genom att både kvalitativ och 

kvantitativ insamling användes kunde data jämföras med varandra. Fler metoder 

hade kunnat användas för att ytterligare stärka resultatet. Till exempel hade en 

kontentanalys kunnat genomförts för att se hur de närboende uttryckte sig i sociala 

medier strax efter åtgärdsutförandet, eftersom deras åsikter kan ha ändrats med 

tiden.  

En fallstudie valdes till två bygdevägar i Sverige med en liten geografisk skillnad. Det 

betyder att resultatet generaliserades utifrån dessa. Om två vägar med större 

geografisk skillnad eller om fler bygdevägar hade utvärderats i resultatet kunde 

utfallet blivit annorlunda. Utfallet kunde även blivit annorlunda beroende på hur 

lång tid efter utförandet studien genomfördes, eftersom forskning visar att 

personliga åsikter kan ändras med tiden (Denscombe, 2018; Tonnquist, 2018). 

En faktor som spelade roll vid båda metoderna är tidsaspekten, tiden påverkar 

minnet och hur mycket en person kommer ihåg. Etableringen för de båda vägarna 

skedde för tre respektive två år sedan, vilket kan ha påverkat om respondenterna 

kom ihåg hur informationsutdelningen gick till. 

Enligt Amankwaa (2016) avgörs studiens värde genom en bedömning över 

trovärdigheten i studiens metoder. Studiens trovärdighet, överförbarhet, pålitlighet 

och bekräftelse behöver uppfyllas i studien. Att studien använde flera olika 

informationskällor ökade studiens trovärdighet, vilket även ökade genom att 

intervjuerna riktades till både närboende och myndigheten. Trovärdigheten ökade 

även genom att en insamling av olika informationskällor inhämtades. Studiens 

överförbarhet och pålitlighet uppnåddes genom en välbeskriven och detaljerad 

metodbeskrivning. Studien kan appliceras vid andra tillfällen och metoden går att 

genomföra på andra fallstudieområden. Däremot kan andra resultat uppnås 

beroende på respondenternas personliga preferenser. Studien har genomförts av två 

forskare som tillsammans har granskat resultaten, vilket ökade objektiviteten och 

studiens bekräftelse. Genom att en induktiv ansats användes i utförandet av 
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analysen, bildades resultatet utifrån respondenternas perspektiv. Detta innebär att 

deltagarnas åsikter har bildat resultatet (Amankwaa, 2016). 

Metoden för den kvantitativa analysen som användes för att jämföra om två variabler 

var relaterade till varandra visade sambandet mellan dem. Enligt Bryman (2016) 

visar inte ett Chi2-test hur samband ser ut, om det är A som orsakar B eller tvärt 

om. Slutsats kan inte en dras om det finns ett kausalt samband i en viss riktning 

mellan variablerna. Därför kunde inte Chi2-testet visa om sambandet mellan till 

exempel vad respondenterna tycker om bygdevägen berodde på om de fick 

information eller inte, det var endast ett antagande. Därför valdes en kvalitativ 

intervju för att kunna besvara frågan varför närboende tycker som de gör. I analysen 

upptäcktes att flera olika alternativ förorsakar vad närboende tycker om bygdevägen 

som i sin tur kan kopplas ihop med acceptans och information.  

5.1.1 Enkät - kvantitativ 

En webbaserad enkät valdes då det är billigare och mer tidsbesparande än 

postenkäter, även för att programvaran sammanställde data automatiskt. Däremot 

kan internetundersökningar bidra till snedvridningar av svarsfrekvensen på grund av 

att samhällsgrupper utesluts (Denscombe, 2018). Denscombe (2018) beskriver att 

det finns tre orsaker för snedvridningar på grund av uteblivna svar vid 

enkätundersökningar på internet: det utesluter personer som inte har tillgång till 

internet, det gynnar personer som är vana internetanvändare och till sist på grund av 

att de som deltar i undersökningen är uppkopplade och intresserade av ett visst 

ämne. Det innebar att de socioekonomiska grupperna och äldre personer blev 

underrepresenterade. De personer som hade intresse för ämnet och ville göra sin 

röst hörd blev representativa för den bredare allmänheten. För att gardera att inte 

utesluta personer ytterligare från att svara, valdes därför att dela ut enkäten på två 

olika vis, dels på platsbesöket, dels på Facebook. Genom att enkäten delades på två 

olika vis minskade risken att utesluta personer som inte var hemma under tiden för 

platsbesöken samt inte utesluta de personer som inte är Facebook användare.  

Utifrån frågorna i enkäten fanns mycket data att arbeta med under analysen. Vissa av 

frågorna användes inte i studien, vilket bidrog till att det blev ett överflöd av frågor. 

Däremot sågs inte mycket insamlade data som något negativt utan möjliggjorde 

friare analys och att frågorna med störst relevans i studien kunde prioriteras.  

Efter genomförandet av enkäten ansågs svarsfrekvensen god. Resultatet visade en 

jämn fördelning av svar från både män och kvinnor, samt svar från alla åldrar 

förutom åldersgruppen “81 eller äldre”. Orsaken kunde vara att enkätundersökningen 

var internetbaserad eller att det inte bor personer som är 81 år eller äldre längst de 

båda bygdevägarna. Att få en jämnt fördelad svarsfrekvens vad gällande ålder och 



 

55 

kön ansågs bra för studien. Det kunde bero på att närboende som inkluderades i 

studien var ytterst påverkade av åtgärden, då spelade kön eller ålder mindre roll.  

Bortfallet var i detta fall var omöjligt att redovisa, eftersom enkäten delades ut vid 

platsbesök till de hushåll som specificerades som närboende vid de två vägarna, samt 

skickades ut i stora Facebookgrupper. Dessa Facebookgrupper hade fler medlemmar 

än vad som inkluderades i studien, vilket orsakade att spridningen för enkäten inte 

var mätbar. Däremot kunde bortfallet på frågenivå mätas. I bilaga D redovisas 

bortfallet på frågenivå i procent för varje fråga i enkäterna. De frågor som hade 

högst bortfall var fritextsvaren, vilket antogs bero på att respondenterna inte ville 

lägga tid på att skriva utförliga svar eller att de inte ville dela sina personliga åsikter. 

Bortfallet på fråga tolv kan ha berott på att enkätenfrågan utformades utan att täcka 

in allas förväntande svar. I övriga frågor hade respondenterna beskrivit att de till 

exempel undviker att köra på bygdevägen efter att den etablerades, speciellt vid 

Rigstavägen, vilket kunde tydas som sant eftersom det var större bortfall på fråga 

tolv vid Rigstavägen. Det var ett litet bortfall på fråga 14, vilket kunde bero på att 

respondenterna inte går eller cyklar längst bygdevägen. Informationsfrågorna i 

enkäten hade större bortfall än de övriga tidigare frågorna. På Rigstavägen var 

bortfallet högre än på Rännövägen, vilket antogs bero på att Trafikverkets 

informationsutdelning inte skedde innan etableringen vid Rigstavägen. Bortfallet 

kunde också bero på att respondenterna valde att inte svara på dessa frågor för att de 

inte kom ihåg hur och när de fick information. 

Vid kommunikation med forskningsetiska rådet, efter att enkäterna hade besvarats, 

valdes det att 15–17 åringar skulle uteslutas ur enkätundersökningen. Till en början 

inkluderades dessa i studien då de får nyttja vägen som oskyddad trafikant samt köra 

på vägen med fordon som A-traktor och EU-moped. Yngre personer kan uppfatta 

situationen på en bygdeväg annorlunda jämfört med vuxna personer vilket skulle 

kunna påverkat resultatet. Bortfallet resulterade i totalt fyra enkätsvar med personer 

i åldern 15–17 år. Dessa svar ansågs inte påverka resultatet i denna studie då 

bortfallet endast utgav 4,2% av alla enkätsvar. Däremot är det viktigt att inkludera 

barns åsikter i planering, eftersom barns perspektiv är viktigt att inkludera för att 

uppnå en social hållbar utveckling. 

Ett fel uppmärksammades i och med fråga 16 i enkäten för Rigstavägen. I frågan 

besvarade respondenterna om när i tiden de fick information från Trafikverket. 

36,7% av respondenterna svarade tätt inpå utförandet, vilket anses betyda tätt innan 

utförandet. Däremot framkom det vid intervjuer med Trafikverket att vid 

Rigstavägen delades informationen ut några dagar efter etableringen. De båda 

bygdevägarna etablerades 2020 respektive 2021, vilket var tre respektive två år 

sedan vid utförandet av studien. Enligt Denscombe (2018) är det svårt att komma 

ihåg allt i detalj efter en tid, vilket kan vara en av orsakerna till motsägande svar i 
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resultatet av enkätfrågan. Det kan också berott på att svaret i enkäten utformades 

”Tätt inpå utförandet” i stället för ”Tätt innan utförandet”, eftersom ”tätt inpå” kan 

betyda både innan och efter.  

När Chi2-test utfördes behövde varje klass vara minst fem i antal för att testet skulle 

visa ett trovärdigt resultat. Inför de Chi2-test som utfördes i studien behövde klasser 

slås samman på grund av att öka antalet variabler. Klasserna i enkäten som slogs 

samman var de som innehöll fem olika svarsalternativ, där variablerna mycket bra och 

bra slogs samman och variablerna mycket dåligt och dåligt slogs samman till en klass. I 

stället för fem klasser användes alltså endast tre klasser. Även åldersklasserna 

ändrades till större klasser 18–40 år, 41–60 år och 61–80 år. Däremot blev trots 

sammanslagning av klasser, vissa klasser mindre än fem och det kan ha påverkat 

resultatet av Chi2-testerna. När kriterier som detta inte gick att uppfylla skulle en 

annan lämpligare metod använts som till exempel Fishers exakta test. Det är en typ 

av Chi2-test som är lämplig vid små förväntade frekvenser. På grund av tidsbrist 

utfördes inte detta. Däremot har en deskriptiv analys utförts innan utförande av 

Chi2-testen för att få en övergripande förståelse för data.  

5.1.2 Intervjuer - kvalitativ 

5.1.2.1 Intervjuer av tjänstemän 

Det fanns både för- och nackdelar med intervjuerna som genomfördes med 

myndighetspersoner i studien. Det som skilde intervjuerna åt var om intervjuerna 

skedde fysiskt eller digitalt. Alla intervjuer spelades in och ljudkvaliteten blev bra 

oavsett hur intervjuerna genomfördes. Vid de digitala intervjuerna kunde dock 

anslutningen göra så att ljudet hackade något vid själva genomförandet av intervjun. 

De fysiska intervjuerna medförde ett lättare samspel i konversationen. Som 

deltagare i en fysisk konversation var det lättare att uppfatta kroppsspråk och 

uttryck, vilket gör det lättare att tolka respondenten. Vid två av tre digitala 

intervjuer använde respondenten webbkamera, vilket underlättade tolkning, men 

det går inte att jämföra med en fysisk intervju.  

En faktor som gav påverkan på resultaten är att de tjänstemän som blev intervjuade 

har olika kunskap om hur myndigheten arbetar med planering av åtgärder på 

infrastruktur samt informationsutgivning till närboende, vilket påverkade hur 

respondenterna svarade på frågorna. En positiv synvinkel av detta var att resultatet 

formats av många olika perspektiv, som tillsammans skapade en tydlig bild över hur 

myndigheten arbetar vid processer som etablering av bygdevägar. Ytterligare 

intervjuer hade kunnat genomförts för en bredare förståelse över vilka enheter som 

ingår vid planering av bygdeväg, vilket hade varit möjligt om inte studien var 

tidsbegränsad. En projektledare hade varit relevant att intervjua i studien på grund 

av att de har en stor roll gällande inkludering av närboende i projekt.  
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Genomförande av semistrukturerade intervjuer som metod möjliggjorde att 

respondenten bidrog med kunskap som frågekonstruktörerna inte tänkt på vid 

frågeformulering. Utifrån studiens teori möjliggjorde tjänstemännens svar vid 

intervjuerna en djupare förståelse över teorins innehåll. Mycket av den kunskap som 

tjänstemännen delade med sig av vid intervjuerna kunde kopplas till studiens teori.  

Med en induktiv ansats behövde inte hänsyn tas till teoretiska ramar, vilket 

möjliggjorde att materialet kunde analyseras utifrån respondenternas perspektiv och 

ny empiri kunde skapas. Enligt Björkqvist (2012) är en induktiv ansats ett sätt att 

öppna upp för att se teorier som inte redan finns i forskningen. 

5.1.2.2 Intervjuer av närboende 

Vid formulering av intervjufrågor till närboende skulle i efterhand mer hänsyn tagits 

till att respondenterna var utan grundkunskap till studiens område. Vissa frågor 

skulle formulerats lättare. Frågan vid intervjun riktad till närboende, Vad tycker du 

om utformningen, ansågs vara en svårtolkad fråga för respondenterna. Det är svårt att 

fråga om utformning när respondenterna inte har grundläggande kunskap om 

bygdevägar. 

Flowerdew och Martin (2008) beskriver att var en intervju sker kan skapa stor 

skillnad. Intervjuer av de närboende skedde på platsbesök, det vill säga via 

dörrknackning i deras hemmiljö. Upplevd känsla av trygghet kan ha bidragit till att 

respondenterna blev mer frispråkig vid intervjugenomförandet. Eftersom 

intervjuerna för respondenterna blev spontana, var deras svar inte genomtänkta utan 

de pratade efter känsla. Genom att intervjun skedde på platsbesöket underlättades 

förståelse och tolkning på respondenternas svar eftersom gester kunde involveras i 

konversationen. Flowerdew och Martin (2008) beskriver även att alla individer 

skiljer sig åt och att svaren därför kan variera avsevärt. Alla individer hade egna 

subjektiva perspektiv baserat på personliga preferenser.  

Tidsåtgång för intervjuer av närboende varierade mellan 2 – 14 minuter. Denna 

stora skillnad i genomförandetid berodde på att tre av respondenterna berättade att 

de inte bodde vid vägen innan den etablerades till bygdeväg. Hälften av 

intervjufrågorna handlade om informationsutdelningen som skedde vid etableringen 

av bygdevägen och därför kunde inte dessa frågor besvaras av de respondenter som 

var nyinflyttade. 

Genom att 22 närboende ställde upp på att bli intervjuade, fick de en stor tyngd i 

studien. Synpunkter uteblev helt från de personer som inte var hemma eller valde 

att inte svara på intervjufrågorna. Björkqvist (2012) skriver att den induktiva 

ansatsen verkar sannolikt, däremot stämmer endast hypotesen fram till att motsatsen 

bevisas. En induktiv ansats gav i detta fall en generalisering av respondenterna som 

valde att svara på intervjufrågor i studien.  
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5.1.2.3 Transkribering 

Tolkning av transkriberingen var en stor del av resultatet. Hur en människa tolkar 

en transkribering är individuellt (Denscombe, 2018). Först genomfördes individuell 

transkribering av intervjuerna, för att därefter kontrolleras gemensamt för att 

undvika misstolkningar. Enligt Bryman (2012) finns en nackdel med kvalitativ 

forskning, vilket är att författaren lätt kan undgå objektivitet och övergå till teorier 

eller personliga hypoteser. Risken för att detta skulle uppstå i denna studie minskade 

då både analysen och resultatet har kontrollerats av två forskare.  

5.2 Resultatdiskussion  

5.2.1 Frågeformuleringar om Acceptans 

Närboendes acceptans var en stor del i denna studie. I både enkäten och 

intervjufrågor till närboende var frågan om acceptans enkelt utformad som en fråga 

om vad de närboende tycker om bygdevägen. Ordet acceptans ansågs kunna ha stor 

risk att upplevas svårtolkat för en respondent som inte var insatt i ämnet. Därefter 

kopplades frågorna om acceptans till trygghet, säkerhet, kunskap och förståelse samt 

information. Till exempel visade Chi2-test att det fanns ett signifikant samband 

mellan hur de närboende på Rännövägen upplever säkerheten som oskyddad 

trafikant och vad de närboende tycker om bygdevägen. Detta samband bevisade att 

det kunde finnas en koppling mellan säkerhet och acceptans. Acceptans ansågs som 

ett begrepp som kunde bero på olika faktorer. I denna studie var tanken att 

undersöka om dessa faktorer påverkade de närboendes acceptans. I fritextsvaren och 

intervjuer av närboende uppkom fler faktorer som hade en påverkan på närboendes 

acceptans. Dessa inkluderades dock inte som förslag i enkäten. 

5.2.2 Acceptansens påverkan  

Studien visade att acceptans är ett komplext begrepp. Människor lägger sina 

värderingar efter egna erfarenheter och preferenser. I denna studie undersöktes, 

som tidigare nämnt, hur informationen påverkade närboendes acceptans av 

bygdevägar samt om de förstår nyttan med vägen. Däremot var det ett svårt område 

att undersöka eftersom människors acceptans beror på olika faktorer. Det stämmer 

överens med att acceptans beror på individers attityd (Schweizer-Ries, 2008) Enligt 

Schumacher et al. (2019) är acceptans en dynamisk process där värderingsresultatet 

beror på tre individuella komponenter så som kognition, affektion och beteende. 

Det är alltså hur mycket kunskap individen har, hur känslomässig företeelsen är för 

individen eller hur individer väljer att agera emot en företeelse som avgör hur 

acceptansen påverkas. Resultatet kan ha påverkats av vilka individer som bor längst 

vägarna och deras attityd. Schweizer-Ries (2008) beskriver att acceptans kan utspela 

sig i olika former både som positiv och negativ och hur individer handlar utefter 
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beror på om individen har ett handlingstagande som är aktivt eller passivt. Individer 

som visar motstånd får oftast ett oproportionerligt stort inflytande (Boverket, 

2022b). Vilket är de personer som har en negativ attityd och ett aktivt 

handlingstagande. Vid intervjuer med myndighet beskrevs det att personer som är 

nöjda med en utformning vidarebefordrar sällan sina synpunkter. De synpunkter 

som framförs visar motstånd och missnöje till åtgärden. Detta innebär att de 

personer med låg acceptans får ett stort inflytande medan de personer som har god 

acceptans inte blir lika hörda, vilket var något som styrktes i denna studie i resultat 

av intervjuer med myndighet. 

5.2.3 Förändringsarbete och förväntningar 

Vid intervju med myndighet beskrevs det att förändringar ofta väcker motstånd, 

vilket även styrks av Tonnquist (2018). Enligt Tonnquist (2018) är det större chans 

att åtgärden uppskattas om förändringen gynnar gruppen, vilket i denna studie 

betraktades som de närboende till bygdevägen. Därför var det viktigt att få de 

närboende att förstå nyttan med en bygdeväg. Det vore bra att redan innan 

etableringen få de närboende att förstå vilka fördelarna med bygdevägen är. Att höja 

kunskapen angående ekonomin som myndigheten måste förhålla sig till samt andra 

fördelar med en bygdeväg kan påverka acceptansen positivt. Eftersom myndigheter 

har ramar att förhålla sig till vid deras arbete behöver de bli bättre på att förankra 

beslut hos närboende vid förändring. Enligt (Tonnquist, 2018) är kommunikation 

och förankring en viktig del i ett förändringsarbete.  

Klintman och Waldo (2008) beskriver att acceptansen kan påverkas av kostnader 

och vilka fördelar som projektet för med sig. Ett tydligt resultat i studien visade att 

närboende inte förstod nyttan med bygdeväg. De hade stora förväntningar på att få 

en gång- och cykelväg i stället och de tyckte inte att bygdevägen levde upp till deras 

förväntningar. Myndigheten behöver därför skapa en positiv förväntan hos de 

närboende och förklara varför en bygdeväg är det bästa alternativet på platsen. 

Tonnquist (2018) beskriver däremot att förväntningarna inte får bli högre än vad 

åtgärden kan utlova, det är viktigt att hålla en realistisk nivå. Det var något som även 

intervjuer med myndighet styrkte, de poängterade att de inte kan lova någonting 

som de inte kan hålla. Det kan vara en av orsakerna till att myndigheten är 

restriktiva i vad de ger ut för information till de närboende för att inte riskera att 

skapa en orealistisk förväntning. 

Vid de båda bygdevägarna beskrev några respondenter att de först inte tyckte om 

idén med bygdevägar. Dock så hade deras uppfattning ändrats med tiden och de 

ansåg vid intervjun att bygdeväg är en bra lösning. Tonnquist (2018) skriver om 

förändringens fyra rum där individer flyttas genom olika psykologiska skeden när de 

påverkas av en förändring. Alla individer tar sig igenom skedena olika fort och 

förändringar kan få en god acceptans när personer fått tid att vänja sig vid den. En av 
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respondenterna vid myndigheten beskrev ett liknade exempel som skedde vid 

etablering av gångfartsområden som väckte stort motstånd till en början. 

Acceptansen ökade efter att etableringen blivit allt vanligare i landet och trafikanter 

lärde sig reglerna. Respondenten vid myndigheten upplevde att gångfartsområden 

idag fungerar bra och har god acceptans av allmänheten. Detta är något som 

förväntas även med bygdevägar när allmänheten vant sig vid åtgärden och kunskapen 

om hur en bygdeväg ska användas spridits till fler trafikanter. 

5.2.4 Social hållbarhet vid etablering av bygdeväg 

Social hållbarhet i kontext till acceptans är att allmänheten bör inkluderas i beslut 

samt få information om vilka förändringar som sker i deras närområde. Det är 

allmänheten som besluten och planeringen ska gynna. Folkhälsomyndigheten (2022) 

beskriver att den sociala hållbarheten innebär ett jämställt samhälle där människor 

får vara delaktiga i samhällets utveckling. Därför blir den demokratiska processen 

som genomförs vid fysisk planering en viktig del för den sociala hållbarheten, vilket 

även styrks av bestämmelserna i Plan- och bygglagen (2010). Närboende besitter 

kunskaper om sitt område som inte tjänstemän har vetskap om, vilket är en viktig 

anledning till att närboende ska inkluderas vid etablering av bygdeväg. Detta kan 

uppnås genom att medborgardialoger införs i planeringsprocessen. Boverket (2022a) 

beskriver att myndigheten kan ta del av medborgarnas behov, kunskap och 

erfarenheter genom en tidig dialog. Det är något som bidrar till att missförstånd 

minskar vid etablering och acceptansen gynnas. En dialog med allmänheten ökar 

även sammanhållningen i samhället (Boverket, 2022b). 

Enligt Boström (2017) finns det inte tydliga riktlinjer för hur social hållbarhet ska 

hanteras i plandokument. Resultat av intervjuer av myndighet visade att det inte 

finns någon utarbetad process för hur delaktighet och informationsutdelning ska gå 

till vid etablering av bygdeväg. Vilket visade en stor brist i den sociala hållbara 

utvecklingen. Enligt Wang et al. (2022) har infrastrukturprojekt både ekonomiska 

och tidsramar att förhålla sig till. Genom att myndigheten etablerar en ny vägtyp, så 

har fokuset hamnat på ramarna för tid och ekonomi, medan inkludering av allmänhet 

har fått mindre fokus.  

5.2.5 Informationens och delaktighetens påverkan   

Genom Chi2-testen visades ingen direkt koppling mellan acceptans och information, 

däremot indikerade testen en indirekt koppling mellan dem. Det berodde på att det 

fanns en signifikant koppling mellan information och kunskap, kunskap är signifikant 

koppad till trygghet och tryggheten är signifikant kopplad till de närboendes 

acceptans av bygdevägen. 

De bakomliggande orsakerna till att det fanns en dålig acceptans till bygdevägarna 

var på grund av informationsbrist som ledde till att närboende inte förstod nyttan 
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med bygdeväg och okunskap om bygdevägens regler. Vid resultat av frågan om 

informationen gav någon kunskap om hur bygdevägen ska användas, visade resultatet 

av enkätsvaren att betydligt fler på Rännövägen ansåg att de hade fått kunskap än vad 

de hade svarat på Rigstavägen. Vid Rännövägen visades dessutom en högre acceptans 

till bygdevägen och där svarade fler respondenter att de hade fått information av 

Trafikverket. Vid Rigstavägen visade enkätresultaten en lägre acceptans och att 

majoriteten av respondenterna svarade att de inte hade fått någon information. 

Informationsbrist gör så att närboende inte får kunskap om hur bygdevägen ska 

användas, vilket skapade en otrygghet för både biltrafikanter och oskyddade 

trafikanter när de vistas på bygdevägen. Som Tonnquist (2018) beskriver är risken 

att när närboende inte känner sig informerade skapas mer irritationer. 

Okunskapen bidrog till hur människor upplevde tryggheten på bygdevägen. Skulle 

alla förstå bygdevägens regler och trafikanter skulle ta mer hänsyn, skulle 

bygdevägen upplevas säkrare än vad den gör i dagsläget. Som individ har man ett 

ansvar att söka upp kunskap om trafikregler, vilket även en respondent uppgav vid 

intervju av närboende. Om informationen som kom till brevlådan ansågs 

otillräcklig, finns digital information lättillgänglig att söka fram på internet. 

Däremot är detta ingenting som Trafikverket kan ta för givet, informationen ska 

innehålla tillräcklig kunskap för att alla ska få förståelse och kunskap om bygdevägen. 

Tonnquist (2018) skriver att orsaker som kan leda till att informationen brister är att 

informationen har fel innehåll, att den inte är anpassad till mottagarens perspektiv 

och att informationen delas ut vid fel tidpunkt och på fel sätt. Därför är dessa 

faktorer viktiga att tänka på vid tillfällen där information ska delas ut. Flera resultat i 

studien visade att det är viktigt att informationen kommer ut innan etableringen sker 

för att närboende inte ska känna att bygdevägen kommer som en överraskning. 

Tjänstemännen på Trafikverket ansåg själva att närboende ska informeras och 

samtliga tyckte att informationen ska delas ut till närboende innan vägen byggs om 

till bygdeväg. Trotts att de nämnde att informationen ska delas ut innan åtgärden så 

fanns det en osäkerhet i när i tid innan etableringen som informationen ska delas ut. 

Vid intervju av närboende styrktes det att informationsutskick innan åtgärden är bra. 

De närboende la dock till att de vill ha information en gång till efter att vägen blev 

en bygdeväg. Detta för att det är lättare att ta åt sig informationen om hur 

bygdevägen ska användas när de kan se vägen framför sig. Det kan vara bra att tänka 

på vid framtida etablering av bygdeväg, med tanke på att kunskapsbristen verkar 

vara en faktor till lägre acceptans. Hänsyn bör tas till att alla individer tar åt sig 

information på olika sätt. Beroende på vilken grupp som informationen ska nå, 

behövs olika informationskanaler (Tonnquist, 2018). Behöver informationen spridas 

till en bredare grupp, behöver informationen anpassas efter det. För närboende 

krävs ett skriftligt informationsblad i brevlådan för att de behöver förståelse för både 

varför deras väg blir en bygdeväg och bygdevägens regler. Informationen når 

tillfälliga användare bäst via media. Trafikverket behöver därför olika 
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informationskanaler för att få ut information. En respondent på Trafikverket beskrev 

att hur informationen ska delas ut är platsberoende. Om platsen har mycket 

genomfartstrafik så är informationsbehovet större. Om det är en bygdeväg som inte 

har någon genomfartstrafik så kan det räcka med att endast närboende får 

informationen. Dock så är bygdevägar en ny vägtyp i Sverige och därför behövs det 

en bred informationsdrive, för att alla ska veta att vägtypen finns och kommer öka i 

landet.  

Något som inte informationen kan påverka är hur människor väljer att förhålla sig 

till trafikregler. Informationen kan påverka att människor kan ta del av bygdevägens 

regler, däremot så är det upp till individerna att förhålla sig till dem. Vid intervju 

med myndigheten beskrev en respondent att det är ett problem att få människor att 

följa trafikregler. Trafikverket kan vidta åtgärder för att hantera brister, dock kan de 

inte bygga bort människors beteenden i trafiken. 

När en förändring av infrastruktur sker där allmänhet berörs av hur de i framtiden 

ska använda vägen är det viktigt att en tillit skapas mellan myndigheten och de 

närboende. Något som styrks av Thornberg och Odhage (2018) är att de beskriver 

att samarbetet mellan myndighet och allmänhet är viktigt då kunskap ska utbytas. 

Vid Rigstavägen visades en minskad tillit till myndighet efter att informationen 

uteblev vid etableringen. Ett förtroende är svårt att bygga upp. Barbalet (2009) 

beskriver att personer kan hamna i ett dilemma där de känner sig svikna, vilket har 

att göra med förväntningarna på någon annans förväntade beteende. Därför kan 

detta även skilja sig mellan individer, då tillit beror på subjektiva meningar.  

Jewell-Larsen och Sandow (1999) beskriver att i regel är människor samarbetsvilliga. 

Vid Rigstavägen har resultatet visat en tillitsbrist till myndigheten. Resultat har visat 

att närboende vid Rigstavägen är mindre benägna att medverka på ett möte inför 

etablering av bygdeväg till skillnad från Rännövägens närboende. Flera närboende 

vid Rigstavägen ansåg att deras synpunkter inte gör någon skillnad när Trafikverket 

tar ett beslut. Makthavare tog beslut över deras huvuden. Enligt Tonnquist (2018) 

ökar en påtvingad förändring motståndet. Bristen på samverkan och tillitsbrist 

skapar en social separation som Jewell-Larsen & Sandow (1999) beskriver. Vilket i sin 

tur missgynnar den sociala hållbarheten som ska uppnås i samhället. 

Sveriges kommuner och landsting (2019) beskriver att misstron mot myndighet 

handlar om hur mycket inflytande berörda personer får i beslut. I det tidiga skedet 

vid utförande av åtgärdsvalsstudier ansågs allmänhetens deltagande vara högt upp i 

delaktighetsstegen, däremot kan vi se i det senare skedet vid planering av bygdeväg 

att det endast utifrån delaktighetstrappan handlar om att ge ut information. Vid 

åtgärdsvalsstudier handlar det om att hitta möjliga lösningar, det kan handla om 

lösningar som kommer ske långt fram i tiden. Detta medgav att det finns ett stort 

glapp mellan delaktighet vid åtgärdsvalsstudier och informationstillfällena vid 
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etablering av bygdeväg. Något som också påverkade vilken grad allmänheten 

involveras beror på vilket steg i fyrstegsprincipen som projektet tillhör. Det 

framgick vid intervjuerna att etablering av bygdeväg kan tillhöra steg 2 eller steg 3 i 

fyrstegsprincipen och att det också kan vara diffust vilket steg som åtgärden tillhör. 

Eftersom informationskraven skiljer sig mellan steg 2 och steg 3 blir även det väldigt 

diffust hur involvering av allmänhet samt informationsutdelningen ska se ut vid 

projektet.  

De flesta närboende beskrev att de känner att de nödvändigtvis inte behöver vara 

med att delta i beslut om bygdeväg. Vilket motsätter sig fördelarna som Boverket 

(2022a) nämner, att se allmänhetens behov och ta vara på allmänhetens 

lokalkännedom. Däremot så kände de att informationen är mycket viktig att få ta del 

av och gärna för mycket än för lite information. Resultatet visade att de närboende 

ansåg att ett informationsrikt brev i brevlådan räcker. Däremot förespråkade även 

vissa respondenter ett fysiskt möte där de närboende får information och kan 

diskutera den nya åtgärden och komma med lokalkännedom. Detta skulle kunna 

vara ett ypperligt tillfälle för Trafikverket att medla nyttan med bygdevägen. På så 

vis stärks den demokratiska processen och Trafikverket säkerställer att 

informationen som når ut landar rätt hos de närboende. Enligt Boverket (2022a) 

minskar dialoger missförstånd och låsningar i senare skeden i processen om dialoger 

införs med allmänheten, det bidrar även till en bättre acceptans för etableringen.  

5.2.6 Framtida studier 

Denna studie undersökte de närboendes acceptans vid två redan etablerade 

bygdevägar som etablerades för två respektive tre år sedan. Tiden mellan etablering 

av bygdeväg och studiens genomförande kan ha påverkat hur respondenterna har 

svarat eftersom de kan ha glömt exakt när i tid de fick information om bygdevägen. 

De kan även ha glömt exakt hur de upplevde vägen som var innan det blev en 

bygdeväg. Skulle en liknande studie genomföras med samma metoder som denna 

studie skulle det vara bra att undersöka en väg innan den görs om till bygdeväg. 

Detta hade möjliggjort tillfälle till intervju eller enkätutskick till de närboende innan 

vägen byggs om för att få ett färskt resultat av vad de tycker om vägen, deras 

förväntningar och hur de upplever informationen från myndigheten. När vägen har 

byggts om till en bygdeväg ska studien undersöka vad de närboende tycker om 

bygdevägen och om hur de tycker att informationen från Trafikverket hjälpte dom 

vid etableringen. 

Det framgår i studien att de närboende upplever att hastigheten inte når upp till 

förväntningarna med en sänkt hastighet. Det finns därför behov av att göra före och 

efter mätningar av hastighet för att få ett svar på om de närboendes påståenden om 

hastigheten stämmer.  
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Resultatet visade även att de närboende upplevde att det kuperade landskapet inte 

var anpassat för en bygdeväg. Det skulle därför vara intressant med en framtida 

studie som genom en GIS analys tar fram vägar som kan vara lämpade som 

bygdeväg. 
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6 Slutsats 

Närboendes acceptans till etablering av bygdeväg är ett komplext ämne som har 

många olika aspekter att ta hänsyn till. Det är svårt att endast genom ett 

examensarbete komma fram till en riktig slutsats. En slutsats i denna studie är att 

acceptans kan bero på många olika faktorer och är beroende på vad de närboende 

väljer att utgå ifrån när de lägger sin värdering. Syftet med denna studie har varit att 

undersöka närboendes acceptans vid etablering av bygdeväg, samt hur informationen 

som Trafikverket delat ut påverkar hur de närboende accepterar förändringen. De 

frågeställningar som studien utgick ifrån besvarats nedan: 

- Hur och när bör myndigheter förmedla information till närboende vid etablering av en 

ny infrastruktur för att uppnå en god acceptans hos närboende?  

Avslutningsvis har resultaten av studiens undersökning påvisat att Trafikverket inte 

har en utarbetad process för hur de ska hantera delaktighet och information vid 

etablering av bygdeväg. Av genomförd undersökning synliggörs betydelsen av när 

och hur informationsutdelningen påverkar närboendes acceptans. Närboende önskar 

att informationen skickas ut flertal tillfällen, mer innehåll i informationen och att 

informationen ska delas ut på flera olika sätt för att nå tillfälliga användare. 

Acceptansen skulle påverkas positivt om Trafikverket vid varje projekt finner vilka 

som är intressenter och därefter anpassa en kommunikationsplan baserad på varje 

projekt, för att säkerställa att rätt personer får rätt typ av information. Till exempel 

behöver de närboende få information om varför vägen byggs om till en bygdeväg och 

hur bygdevägen ska användas. Tillfälliga användare behöver endast få information 

om hur bygdevägen ska användas. Det har även framkommit i studien att när på året 

bygdevägen etableras har en betydande roll för hur användarna lär sig bygdevägens 

regler. Det underlättar för närboende att ta till sig informationen om hur 

bygdevägen ska användas, om de kan få tid att använda vägen i praktiken innan 

vinterårstiden kommer. Därför är våren en bra tidpunkt för etablering av bygdeväg. 

- Vad betyder acceptansen för närboende av en ny bygdeväg i Sundsvall- och Timrå 

kommun? 

Hur acceptansen ser ut för bygdevägar grundas på personliga preferenser och 

uppfattningar. Den påverkas inte av ålder, kön eller om barn under 18 år finns i 

hushållet. Eftersom acceptansen är individuell utifrån personers egna åsikter blir 

förhållningssättet för vad individer själva tycker om bygdevägar subjektiv. Det blir 

därför svårt att göra alla nöjda med en åtgärd. När närboendes kunskap ökar, så som 

att förstå nyttan med etablering av bygdeväg, kan de anta ett mer objektivt 

förhållningsätt. Genom att höja kunskapsnivån om hur Trafikverket arbetar skapas 

en grund till att allmänheten blir mer mottaglig till information. En högre acceptans 

kan uppstå genom att ge ut information om hur en bygdeväg ska användas och att ge 

information till de närboende så att de förstår nyttan med en bygdeväg.  

Informationen är en viktig del i etableringsprocessen, den kan ge kunskap om hur en 



 

66 

bygdeväg ska användas, vilket bidrar till en ökad trygghet. Däremot beror det inte 

enbart på dessa faktorer, det beror också på faktorer som till exempel hur 

landskapet ser ut och hur människor väljer att förhålla sig till trafikregler.  

Studien har visat att om informationen uteblir så minskar även tilliten till 

myndigheten. Det är viktigt att upprätthålla en god relation mellan myndighet och 

närboende för att öka jämställdheten i samhället trots att myndigheten har större 

makt vid beslut. Om närboende upplever delaktighet vid förändring i deras 

närområde, blir de mer benägna att acceptera en förändring. Det kräver dock att det 

finns en god tillit till myndigheten och hur myndigheten tar hänsyn till allmänhetens 

förändringsarbete. 

Studien har visat att social hållbarhet inte har prioriterats vid etablering av bygdeväg 

och därför behövs en förändring. Den sociala hållbarheten gynnas om tilliten till 

myndigheten upprätthålls genom att få närboende att känna sig inkluderade vid 

beslut. Myndigheten kan vid framtida etablering använda den här studien som stöd 

för att utveckla en mer utarbetad process för hur och när informationen ska delas ut 

vid etablering av bygdeväg. Genom att utforma en bearbetad metod där allmänheten 

inkluderas, blir processen mer strukturerad. En utformad process medför en grund 

för att framtida etableringar av bygdevägar ska gå efter en och samma utarbetad 

process, där alla aspekter i hållbar utveckling inkluderas. 
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Bilaga A 

Nedan visas utformningen av enkäten. 
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B1 

Bilaga B 

Intervjufrågor till de närboende, frågorna är utformade som strukturerade frågor. 

1. Hur ofta använder du bygdevägen?   

2. Vad tycker du om bygdevägen?   

3. Vad har blivit bättre sedan sträckan byggdes om till bygdeväg?   

4. Vad har blivit sämre sedan sträckan byggdes om till bygdeväg?   

5. Är du nöjd med utformningen av bygdevägen nu när du 

använder den? 

6. Upplever du att alla förstår hur man använder en bygdeväg?   

7. Fick du information i samband med att vägen skulle byggas om 

till en bygdeväg?  

8. Hade du velat vara med och medverkat i beslutet om att vägen skulle 

byggas om till en bygdeväg?  

9. Tycker du att du har fått fram dina synpunkter till Trafikverket? 

10. Skulle du önska mer eller mindre information?   

11. Skulle du önskat att informationen delades på ett annat vis?   

12. Saknade du något i informationen? 

 

 



 

C1 

 

 

Bilaga C 

Intervjufrågor till myndighet, frågorna är utformade som semistrukturerade frågor 

med följdfrågor. 

Vad har du för roll vid planering av bygdevägar?  

Vilka är med i planeringen av bygdevägar?  

Vilka krav finns på de sträckor som är lämpade för att bli en bygdeväg?  Går ni efter 

bestämmelser i VGU eller något annat?  

Hur anser du den interna acceptansen på Trafikverket är för 

bygdevägar inom ditt län? Kan du beskriva?   

Till vilken grad är det viktigt att involvera närboende när en förändring sker i deras 

område?  

Hur och i vilket skede i processen informerar ni närboende av 

bygdeväg?   

Kan du se något positivt/negativt att bjuda in till dialog i samband med etablering av 

bygdeväg? 

Har du upplevt att er kommunikation och informationsutgivning har 

påverkat närboendes acceptans för tex er etablering av bygdeväg?   

Hur kan allmänheten lämna synpunkter till er?  

Hur tar ni åt er av närboendes synpunkter?     

Hur påverkar inkomna synpunkter er etablering?   

Anser du att ”etablering av bygdeväg” är steg 2 eller 3 i 

fyrstegsprincipen?    

Om åtgärd utförs i steg 2 i 4-stegsprincipen, involveras 

allmänheten?  Beskriv allmänhetens deltagande. 

Vad är det som påverkar om man väljer att involvera allmänheten? Vem tar det 

slutgiltiga beslutet om allmänheten ska intervjuas och i så fall vilka som involveras? 

Hur skiljer sig kommunikation med allmänhet när åtgärd utförs i 

fyrstegsprincipens steg 1 och 2 jämfört med steg 3 och 4?   

Hur upplever du acceptansen av allmänheten kring just bygdevägar?  

I vilken grad anser ni att ni involverar allmänheten utifrån SKR:s delaktighetstrappa? 



 

D1 

 

 

Bilaga D  

Tabell som visar enkätens bortfall på frågenivå i procent på respektive väg.  

Enkätfråga  Rännövägen (%) Rigstavägen (%) 

1  0  0  

2  0  0  

3  0  0  

4  0  0  

5  0  0  

6a  0  0  

6b  28,26  21,57  

7a  0  0  

7b  30,43  19,61  

8  0  0  

9  0  0  

10  0  0  

11  0  0  

12  2,17  9,8  

13  0  0  

14  0  1,96  

15  2,17  0  

16  17,39  39,22  

17  17,39  37,25  

18  17,39  37,25  

19a  17,39  37,25  

19b  78,26  86,27  

20  63,04  50,98 



 

E1 

 

 

Bilaga E  

Tabeller nedan visar resultat av Chi2-test samt om variabel understeg värde 5. 

Orange färg visar test som understeg cellvärde 5, grön färg visar test som översteg 

cellvärde 5. 

Gemensamma Chi2-test för Rännövägen och Rigstavägens enkätsvar. 

Enkätfrågor χ 2 - värde Frihetsgrader P-värde Cellvärde <5 

Acceptans         

7a + 1 1,6564 4 0,7986   

7a + 2 1,8431 2 0,3979   

7a + 4 0,012497 2 0,9938   

Trygghet         

13 + 1 3,3317 4 0,539   

13 + 2 0,7943 2 0,6722   

13 + 4 2,872 2 0,2379   

13 + 18 12,597 4 0,01342  

14 + 1 6,7604 4 0,1291   

14 + 2 1,7495 2 0,417   

14 + 4 1,6593 2 0,4362   

14 + 18 20,462 4 0,0004046  

Kunskap och 

förståelse 

        

18 + 1 6,9172 4 0,1403   

18 + 2 0,71082 2 0,7009   

19a + 1 0,18723 2 0,9106   

19a + 2 0,75135 1 0,386   

Information         

16+ 18 18,79 8 0,01603   

 

 



 

E2 

 

 

Chi2-test utförda med Dummy variable för att jämföra skillnaden i en enkätfråga 

mellan Rännövägen och Rigstavägen. 

Enkätfrågor χ 2 - värde Frihetsgrader P-värde Cellvärde <5 

Acceptans         

BYGDEVAG + 

7a 

5,8535 2 0,05357   

Information         

BYGDEVAG + 

15 

19,716 2 5,233e-05   

BYGDEVAG + 

16 

23,084 4 0,0001218   

 

Chi2-test utförda över Rännövägens enkätsvar. 

Enkätfrågor χ 2 - värde Frihetsgrader P-värde Cellvärde <5 

Acceptans         

6a + 7a 19,705 4 0,00005711   

Trygghet         

13 + 7a 28,318 4 1,075e-05   

14 + 7a 20,812 4 0,0003451   

Kunskap och 

förståelse 

        

18 + 7a 9,8145 4 0,04367   

19a + 7a 7,801 2 0,02023   

Information         

15 + 7a 5,4439 4 0,2447   

16 + 7a 9,3825 8 0,3111   

15 + 18 18,1244 4 0,001167   

 

  



 

E3 

 

 

 Chi2-test utförda över Rigstavägens enkätsvar. 

Enkätfrågor χ 2 - värde Frihetsgrader P-värde Cellvärde <5 

Acceptans         

6a + 7a 4,9945 4 0,2879   

Trygghet         

13 + 7a 45,358 4 3,349e-09   

14 + 7a 29,22 4 7,054e-06   

Kunskap och 

förståelse 

        

18 + 7a 2,5849 4 0,6295   

19a + 7a 5,3089 2 0,07034   

Information         

15 + 7a 1,6443 4 0,8008   

16 + 7a 7,4543 6 0,2809   

15 + 18 26,311 4 2,739e-05   

 



 

F1 

 

 

Bilaga F  

Foton som visar bygdeväg Rännövägen 2023-05-23. Fotograf Linda Nilsson. 

 
 

  



 

F2 

 

 

 

 

Foton som visar bygdeväg Rigstavägen 2023-05-25. Fotograf Ann-Marie Stålgren. 
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