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Sammanfattning 
 
Under år 1999 påbörjades ombyggnaden av väg E12 genom centrala Storuman. An-
läggning av gångpassager, trafikö s.k. ”dansk bulle”, cirkulationsplats samt förbättra-
de gång- och cykelvägar är några av de åtgärder som genomförts. Arbetet pågick se-
dan under hela sommaren fram till slutbesiktning under september/oktober 2000. Vis-
sa planteringar av träd och dylikt genomfördes dock först sommaren 2001.  

Syftet med ombyggnaden var att öka trafiksäkerheten för gående och cyklister, 
främst för barn, äldre och funktionshindrade och minska barriäreffekten av genomfar-
ten E12 och därmed öka tillgängligheten och gång- och cykelflödena i centralorten. 
Nedan analyseras om målsättningen uppnåtts. 

Antalet trafikolyckor i Storuman har analyserats. För olycksanalysen användes 
både polis- och sjukhusrapporterade olyckor. Genom besök på Storumans sjukstuga 
kunde ett utdrag ur deras databas för vårdsökande göras. Skadorna indelades i tre ty-
per: fallolyckor, trafikskadefall och övrigt. 

Antalet rapporterade fallolyckor per år fördubblades från och med år 2000. Så 
gott som samtliga fallolyckor gäller gående som halkat, vanligen i halt väglag. Antalet 
rapporterade trafikskadefall vid sjukstugan per år nästan fördubblades efter ombygg-
naden (år 2001). I flertalet av dessa fall var det gående, cyklister (eller mopedister) 
som skadats. En tänkbar förklaring är att man går och cyklar mera efter ombyggna-
den, vilket också visade sig vara fallet. På de allra flesta platserna konstaterades ett 
ökat flöde av gående och cyklister tvärs och längs E12 efter ombyggnaden. Gång- och 
cykelflödet tvärs E12 ökade med ca 50 % enligt analysen. Till en mindre del kan ök-
ningen bero på att gående- och cyklister i större utsträckning kanaliserats till de plat-
ser som analyserats före och efter. Även i en kontrollkorsning, som inte låg vid E12 
ökade flödet av gående och cyklister markant efter ombyggnaden (med 55 % för gå-
ende och 19 % för cyklister). Ökningen i gång- och cykelflöde tycks vara i samma 
storleksordning som ökningen i trafikskadefall. Någon minskning av antalet rapporte-
rade skadefall per år där gående eller cyklister skadats vid påkörning av ett motorfor-
don kunde inte konstateras efter ombyggnaden. 

Om ett ovanligt högt antal rapporterade olyckor i Storuman före ombyggnaden 
påverkat beslutet att bygga om E12 genom Storuman, skulle detta innebära att skill-
naderna i förväntat antal olyckor per år före och efter är större än de faktiskt inträffade 
skillnaderna i rapporterade olyckor före och efter. 
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Polisen kände till 5 av 28 olyckor rapporterade till sjukstugan, c:a 20 %. Om-
vänt kände sjukstugan till 5 av 13 olyckor som polisen rapporterat 1995-2001, dvs c:a 
40 %. Detta innebär att det existerade ett stort mörkertal i polisens registreringar av 
trafikolyckor. En anledning är att polisen inte definierar fallolyckor som trafikolycka. 
Om man räknar bortfallet enbart på trafikskadefallen, så känner polisen till 5 av 17 
olyckor, dvs c:a 30 %. 

Intervjuer i korsningen där en cirkulationsplats byggdes visar att 78 % av re-
spondenterna upplevde att det blivit säkrare att passera E12 som gående och cyklist 
vid den nya cirkulationsplatsen efter ombyggnad och 72 % att framkomligheten tvärs 
E12 vid cirkulationsplatsen blivit bättre efter ombyggnad. 

Tio funktionshindrade i Storuman intervjuades per telefon. Sju av dem gick 
med på att uttala sig om ombyggnaden. Många av dem var positiva till ombyggnaden. 
Fem påpekade att de höga kantstenarna försämrar framkomligheten. Det fanns mot-
stridiga åsikter om att använda gatsten. Den ökar trafiksäkerheten men försämrar 
framkomligheten för funktionshindrade. 

Ombyggnaden hade också tydliga systemeffekter. Förutom att gång- och cy-
kelflödena ökade såsom nämnts ovan tycks ombyggnaden ha påverkat färdmedelsför-
delningen bland skolbarn samt motorfordons vägval och hastighet på angränsande ga-
tor. 

Enligt skolenkäterna färdades 37 % av skoleleverna till Centralskolan som gå-
ende eller cyklist efter ombyggnad jämfört med 22 % innan. Fler skolelever valde att 
cykla ensam till skolan, före 18 % mot 35 % efter. Ombyggnadsprojektet har påverkat 
tryggheten för de boende i Storuman på åtminstone en plats. Om detta gäller generellt 
kan det vara en förklaring till att fler skolelever väljer att gå eller cykla till skolan ef-
ter ombyggnad. 

Motorfordonsflöden och hastigheter mättes i tre punkter på en angränsande 
gata som utgjorde ett alternativt vägval till E12:an. Inga säkra slutsatser kunde dras 
om flödet förändrats för personbilar, men en ökning av den tunga trafiken på sidoga-
tan kunde konstateras. Hastigheten för personbilar och tunga fordon minskade något 
på den angränsande gatan direkt efter ombyggnaden av E12 och personbilarnas has-
tighet hade minskat ytterligare något sex månader efter ombyggnaden. En förklaring 
till varför hastigheten hade sänkts längs Järnvägsgatan kan vara att medvetenheten om 
trafiksäkerhet ökade i samband med ombyggnaden av E12 och att detta avspeglar sig i 
en reducerad hastighet på det kringliggande vägnätet. 
  
Bakgrund och syfte 
 
I Sverige blir det allt vanligare att man inte vill ha en förbifart kring sin tätort, kanske 
främst i mindre orter. Anledningen är bl.a. en rädsla för att samhället kommer att lida 
ekonomiskt av att genomfartstrafiken försvinner och i en förlängning att samhället 
kommer att minska sin attraktionskraft. Det man önskar är de positiva effekterna av 
trafiken men samtidigt drastiskt minska de negativa. Detta synsätt är ett trendbrott mot 
de gamla önskemålen om att bygga förbifart. 

Valet av Storuman som projektort gjordes bland annat för att det är en mindre 
tätort i Norrlands inland med liknande problem som nämns ovan. Genom hela Storu-
mans tätort går E12 med gemensam sträckning med riksväg 45. E12 upplevs som en 
barriär för de boende i Storuman och ger även upphov till otrygghet. 

Genom att välja bort alternativet med att anlägga en förbifart, som har en do-
kumenterad säkerhetseffekt, ska man vara medveten om att stora åtgärder kan komma 
att krävas om man ska uppnå önskad säkerhet på genomfartsvägen. Även om man väl-
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jer alternativet med förbifart bör trafiksäkerhetsåtgärder utföras i tätorten. Detta då 
stor andel av trafikarbetet genereras där. 

Syftet med ombyggnaden var att öka trafiksäkerheten för gående och cyklister, 
främst för barn, äldre och funktionshindrade och minska barriäreffekten av genomfar-
ten E12 och därmed öka tillgängligheten och gång- och cykelflödena i centralorten. 
Nedan analyseras om målsättningen uppnåtts. 
 
Metod 
 
Vägverket Region Norr uppmärksammade redan 1996 svårigheterna i Storuman och 
beslutade att bygga om E12 genom tätorten. 1997 genomförde de en problemanalys i 
form av en förstudie. Den följdes senare av en skolenkät och en trafiknätsanalys. Med 
bl.a. detta som underlag togs åtgärdsförslag fram för E12 genom Storuman. Detta 
gjordes i samarbete med Trafikteknik, Luleå tekniska universitet och VBB VIAK. In-
nan ombyggnaderna påbörjades genomfördes omfattande undersökningar för att få 
svar på frågan ”Hur är situationen före”. Dessa undersökningar i form av bl.a. tra-
fikmätningar av fordon och oskyddade trafikanter gjordes dels på de platser där trafik-
lugnande åtgärder skulle implementeras men även på några platser i det kringliggande 
trafiksystemet. För att dokumentera flödet av gående och cyklister har videofilmning 
gjorts medan fordonstrafiken har mätts med slangräknare. Se vidare Vägverkets förs-
tudie (1997) samt Wikström (2002).  
 
Åtgärder och ombyggnader i Storuman 
 
Initiala ombyggnader i Storuman gjordes under hösten 1999 med vissa ledningsdrag-
ningar för att intensifieras i april/maj 2000. Arbetet pågick sedan under hela somma-
ren fram till slutbesiktning under september/oktober 2000. Den rådande årstiden i ar-
betets slutskede medförde att vissa planteringar av träd och dylikt inte kunde slutföras 
förrän kommande sommarperiod 2001. I nedanstående analyser har de olyckor som 
inträffat under år 2000 räknats ske under ombyggnadsperioden. 
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Val av ombyggnadsåtgärder och omfattning i Storuman 
 
 Nedan följer en kort sammanställning över trafiksäkerhetsåtgärder som implemente-
rades i Storuman. Placeringen av de olika åtgärderna kan ses i figur 1. 
 

 
Figur 1. Försöks- och kontrollplatser i Storuman 

 
1. Vid Vägverket i korsningen mellan E12 och Stenselevägen har särskilda 

gångpassager med mittrefuger implementerats.  
 
2. Tvärs E12 vid Höjdvägen (vid hotell Toppen) anlades ett bullerfält och mittre-

fuger vid en gångpassage tvärs E12. Bullerfältet fick emellertid så mycket kla-
gomål att det togs bort under hösten 2001. 

 
3. Tvärs Höjdvägen i höjd med E12 har en särskild gångpassage med mittrefug 

byggts. 
 
4. Centrumområdet framför kommunhuset har bl.a. byggts om med breda trottoa-

rer med plattor, ny gatubelysning och räcken till parkeringsplats. Här ligger 
också Centralskolan som deltagit i en enkätundersökning. 

 
5. Vid korsningen mellan E12 och Backvägen intill Sjukstugan har särskilda 

gångpassager med mittrefuger anlagts. En bussficka med busskur har även 
byggts. 

 
6. I korsningen mellan E12 och RV 45 har korsningen rätats upp och stigningen 

minskat. En särskild gångpassage med mittrefuger har även byggts. 
 

1. 

2. 

3. 

4. 

5. 

6. 
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E12
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7. Vid Luspenskolan har en bred mittrefug, en s.k. ”Dansk bulle”, byggts. Där 
var tidigare en omarkerad övergång för oskyddade trafikanter.  

 
8. Fyrvägskorsningen mellan E12 och Materialvägen har byggts om till en cirku-

lationsplats.  
 
9. Från Stenselevägen till cirkulationsplatsen har en dubbelriktad gång- och cy-

kelväg längs båda sidor om E12 byggts. 
 

10.  Kontrollplats Järnvägsgatan–Skolgatan (inga ombyggnadsåtgärder har skett 
på denna plats). 

 
Nedan presenteras några bilder från Storuman om hur det såg ut före respektive efter 
ombyggnad. Wikström (2002).  

 
 
Bild 1. Vid punkt 7 innan ombyggnad                  Bild 2. Vid punkt 7 efter ombyggnad 

 
 

 
Bild 3. Vid punkt 8 före ombyggnad                   Bild 4. Vid punkt 8 efter ombyggnad 
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Bild 5. Vid punkt 3 efter ombyggnad  Bild 6. Vid punkt 10. Ej ombyggd  

Foton Per-Erik Wikström 

 
Resultat av analyser 
 
Trafikolyckor före och efter ombyggnaden 
 
Under det första halvåret 2002 kontaktades Vägverket Region Norr, i Luleå för att 
från deras databas erhålla material om polisrapporterade olyckor i Storuman. Samti-
digt gjordes ett besök på Storumans sjukstuga där ett utdrag ur deras databas för 
vårdsökande kunde göras. Syftet var att kartlägga antalet trafikolyckor före och efter 
ombyggnaden samt att göra en jämförande undersökning mellan de trafikolyckor som 
polisen och sjukvården fått kännedom om. 
 
Polisrapporterade olyckor 
 
Materialet omfattar tidsperioden 1995-2001. En kort sammanställning av det slutliga 
urvalet visas i tabell 1. Materialet visade på en hög noggrannhet i positionsangivelse. 
Ingen olycka blev utsorterad p.g.a. bristfällig lägesbeskrivning. Antalet skadade i po-
lisrapporterade olyckor per år minskade i centralorten från 1,4 under föreperioden 
1995-1999 till 1 under efterperioden år 2001.  
 

Tabell 1. Antal skadade (svårt eller lindrigt) i polisrapporterade olyckor i Storumans tätort före 
och efter ombyggnaden av genomfarten E12 samt antal polisrapporterade olyckor per år 

 Typ av olycka Antal per år 
 Gående - mo-

torfordon 
Enbart mo-
torfordon 

Gående – 
motorfordon 
per år 

Motorfor-
donsolyckor 
per år 

Totalt 

Före 1995-1999 2 5 0,4 1 1,4 
Efter 2001 1 0 1 0 1 
 
 
Olycksdata från Storumans sjukstuga 
 
Den databas som sjukstugan i Storuman upprättat innehåller över 3 600 olika skade-
fall. Den behandlar uppgifter från år 1996 fram till den tidpunkt då materialet hämta-
des. Detta till skillnad från polisens uppgifter som började 1995. De data som använts 
sträcker sig fram till och med 2001. Ur detta material har den kategori olyckor som är 

Ny gångpassage på 
E12 

Nya refuger med 
gångpassage tvärs 
Höjdvägen 

Järnvägsgatan 
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kodade som ”olycksplats - transportområde” av sjukstugan valts ut vilket gav ett urval 
av totalt 199 skadefall. Successivt har fyra stegvisa urval gjorts ur detta grundmaterial 
för att sortera bort platser med alltför dålig positionsbestämning och ej relevanta 
olyckor. Urval 1 innebär alltså 199 skadefall enligt ovan medan urval 4 är det sista 
och slutliga urvalet som redovisats med olyckor endast i centrum av Storuman och i 
närheten av E12. Det betyder att ett antal olyckor fallit bort, främst beroende på att det 
inte kan avgöras var de inträffat. Det finns även en viss del olyckor som inte kan anses 
vara trafikolyckor och som därmed inte tagits med i det slutliga urvalet.  

Sjukvården i Storuman påbörjade introduktionen av ett nytt system för skade-
rapportering kallat STRADA år 1999, vilket kan ha ökat intresset för en mer detalje-
rad och precis skaderapportering. Detta kan ha inneburit att fler olyckor från den se-
naste tiden kommit med i det slutliga urvalet p.g.a. bättre lägesbestämning. Tabell 2 
visar på den procentuella andelen vårdsökande med någon form av positionsangivelse. 
Tabellen innehåller samtliga vårdsökande på sjukstugan under åren 1996-2001. Detta 
innebär att det även finns med olyckor som inte är trafikolyckor. Man kan se att från 
år 1997 till 1998 har andelen olyckor med positionsangivelse ökat från 32 % till 67 % 
vilket stöder teorin om bättre lägesbestämning. Andelen var särskilt hög 1998 och 
1999, vilket ger stöd för att begränsa föreperioden till dessa två år. 
Tabell 2. Statistik över olycksrapportering från Storumans sjukstuga (kodade enligt olycksplats 
transportområde, urval 1) 

 
Nedan analyseras hur utvecklingen med antalet olyckor per år förändrats efter 

olyckstyp. Tabell 3 visar samtliga olycksfall redovisade innan någon sortering skett. I 
tabell 4 har istället urval 2 använts vilket ger ett bra underlag för denna jämförelse. 
 
Tabell 3. Samtliga trafikskadefall, fallolyckor (och halkolyckor) och övriga olyckor i Storumans 
kommun registrerade på sjukstugan i Storuman före, under och efter ombyggnaden av genom-
farten E12 samt antalet skadefall per år. 

 

År Antal vårdsökande 
Antal vårdsökande 

med någon positions-
angivelse 

Procentuell andel med 
någon positionsangi-

velse 
1996 24 7 29 % 
1997 28 9 32 % 
1998 27 18 67 % 
1999 32 17 53 % 
2000 40 16 40 % 
2001 45 25 56 % 

Samtliga 199 
st, urval 1 

Antal Antal per år 

 Trafik-
skadefall 

Fall-
olyckor 

Övrigt Trafik-
skadefall 

Fall-
olyckor 

Övrigt Totalt 

Före  
(1996-1999) 50 41 20 12,5 10,3 5 27,8 
Under om-
byggnaden 
(2000) 

11 16 13 11 16 13 40 

Efter  (2001) 23 16 6 23 16 4 45 
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Tabell 4. Antal trafikskadefall, fallolyckor (och halkolyckor) och övriga olyckor på gator och 
vägar i tätorten registrerade på sjukstugan i Storuman, före, under och efter ombyggnaden av 
genomfarten E12 samt antalet skadefall per år enligt urval 2. 

Urval 2 Antal Antal per år 
 Trafik-

skadefall 
Fall-
olyckor 

Övrigt Trafik-
skadefall 

Fall-
olyckor 

Övrigt Totalt 

Före  
(1996-1999) 25 17 9 6,3 4,3 2,3 12,8 
Före  
(1998-1999) 15 11 8 7,5 5,5 4 17 
Under om-
byggnaden 
(2000) 

4 10 4 4 10 4 18 

Efter  (2001) 13 13 1 13 13 1 27 
 
De 51 skadefall1 som inträffat före ombyggnaden fördelar sig emellertid per år 

på följande vis: 7 skadefall 1996, 10 skadefall 1997, 17 skadefall 1998 och lika många 
1999. De två senaste åren är alltså antalet rapporterade skadefall per år 17, ungefär 
lika många som under ombyggnadsåret 2000. En förändring i den rapporterade skade-
frekvensen skedde således redan från och med 1998. Som konstaterats ovan beror det 
till stor del på att lägesbestämningen successivt förbättrats i grundmaterialet. Därför 
har vi i den fortsatta analysen begränsat oss till åren 1998 och 1999 som föreperiod, 
fast som jämförelse även sammanställt olyckorna för perioden 1996-1999. Antalet 
rapporterade fallolyckor per år fördubblades från och med år 2000, vilket också skulle 
kunna tyda på att rapporteringsgraden har ökat vid sjukstugan. Så gott som samtliga 
fallolyckor gäller gående som halkat, vanligen i halt väglag. Antalet rapporterade tra-
fikskadefall vid sjukstugan per år nästan fördubblades (från c:a 7 per år före till 13 per 
år) efter ombyggnaden (år 2001), se tabell 4. I flertalet av dessa fall var det gående, 
cyklister (eller mopedister) som skadats. Eftersom endast ett år ingår i efterstudien får 
resultatet tolkas försiktigt. Men en tänkbar förklaring är att gåendes och cyklandes 
exponering i trafiken ökat i Storumans tätort efter ombyggnaden, så att man går och 
cyklar mera efter ombyggnaden. Gång- och cykelflöden har sammanställts för sex 
platser i Storuman före och efter ombyggnaden och analyseras därför i ett särskilt av-
snitt nedan om detta stämmer. 

Tabell 5 och 6 visar uppdelningen på ålder med skillnad i föreperiodens längd 
från urval 2. Åldersfördelning bland skadefallen före och efter ombyggnad är ungefär 
samma. 
 

Tabell 5. Antal skadefall på gator och vägar i Storumans tätort registrerade på sjukstugan i Sto-
ruman, före (1996-1999) och efter ombyggnaden av genomfarten E12 samt antalet skadefall per 
år. 

Ålder, urval 2 0-6 7-12 13-19 20-64 65- Totalt 
Före antal 1 4 7 23 16 51 
Före per år 0,3 1 1,8 5,8 4 12,8 

Efter per år (och 
antal) 

0 3 4 15 5 27 

 

                                                 
1 25+17+9 
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Tabell 6. Antal skadefall på gator och vägar i Storumans tätort registrerade på sjukstugan i Sto-
ruman, före (1998-1999) och efter ombyggnaden av genomfarten E12 samt antalet skadefall per 
år. 

Ålder, urval 2 0-6 7-12 13-19 20-64 65- Totalt 
Före antal 1 3 5 13 12 34 
Före per år 0,5 1,5 2,5 6,5 6 17 

Efter per år (och 
antal) 

0 3 4 15 5 27 

 
I tabell 7 visas skadefallen som rapporterats av sjukstugan uppdelat efter motpart. För 
att kunna göra jämförelsen har det sista urvalet, nr 4, använts och därmed blev materi-
alet litet. Någon minskning av antalet rapporterade skadefall per år där gående eller 
cyklister skadats vid påkörning av ett motorfordon kunde inte konstateras efter om-
byggnaden. Antalet singelolyckor per år har ökat. En tänkbar förklaring var att om-
byggnaden lett till att gång- och cykelflödena ökat och därmed antalet fallolyckor, 
t.ex. i form av halkolyckor vintertid. 
 

Tabell 7. Antal skadefall i tätorten efter motpart, registrerade på sjukstugan i Storuman, före 
och efter ombyggnaden av genomfarten E12 samt antalet skadefall per år. 

Ur-
val 4 

Antal Antal per år 

 Gående 
singel 

 

Cykel 
singel 

Gående/ 
cykel-
motor-
fordon 

Övrigt Gående 
singel 

 

Cykel 
singel 

Gående/ 
cykel-
motor-
fordon 

Övrigt totalt 

Före  
(1996-
1999) 

3 1 2 5 0,8 0,3 0,5 1,3 2,8 

Före  
(1998-
1999) 

3 1 0 2 1,5 0,5 0 1 3 

Efter  
(2001) 

3 1 1 3 3 1 1 3 8 

 
 
Polis- och sjukvårdsrapporterade olyckor 
 
Polisen kände till 5 av 28 olyckor rapporterade till sjukstugan, c:a 20 %. Omvänt kän-
de sjukstugan till 5 av 13 olyckor som polisen rapporterat 1995-2001, dvs c:a 40 %. 
Detta innebär att det existerade ett stort mörkertal i polisens registreringar av trafik-
olyckor. En anledning är att polisen inte definierar fallolyckor som trafikolycka. Om 
man räknar bortfallet enbart på trafikskadefallen, så känner polisen till 5 av 17 olyck-
or, dvs c:a 30 %. 

För fem av de skadade personerna, vars uppgifter finns i båda registren har po-
lisen i fyra fall lyckats ställa en korrekt diagnos på skadans allvarlighetsgrad. Det fall 
där de misslyckats var en whiplashskada. Detta är en nackskada som kan vara mycket 
svår att skilja från normal ömhet. I vissa fall känner den skadade inga större besvär 
direkt efter olyckan, men allt fler människor uppvisar numera långvariga besvär efter 
en sådan skada. De kan i vissa fall ge bestående skador med svåra smärtor. 

Om ett ovanligt högt antal rapporterade olyckor i Storuman före ombyggnaden 
påverkat beslutet att bygga om E12:an genom Storuman, skulle detta innebära att 
skillnaderna i förväntat antal olyckor per år före och efter är större än de faktiskt in-
träffade skillnaderna i rapporterade olyckor före och efter som konstaterats ovan. 
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Tabell 8. Respondenternas 
 åldersfördelning 

 
Intervjuer i Storuman 
 
Upplevd förändring av säkerhet och framkomlighet bland gående och cyklister 
 
Vid cirkulationsplatsen i Storuman genomfördes intervjuer med gående och cyklister 
som passerade den undersökta platsen efter ombyggnad. Olika frågor ställdes, dels 
med givna svarsalternativ, dels med öppna svar. 130 respondenter ingick i undersök-
ningen. Fördelningen mellan kvinnor och män som in-
gått i intervjuundersökningen är 58 % kvinnor och 42 
% män. Åldersfördelningen för respondenterna kan ses 
i tabell 8. 

Man kan där utläsa att en stor del av respon-
denterna är unga trafikanter. Detta ter sig naturligt då 
mätplatsen ligger intill en skola vilket bidrar till att 
de unga tillhör den största gruppen av gående och 
cyklister i området. 

I undersökningen var de allra flesta bekanta 
med korsningen sedan lång tid tillbaka och hade an-
vänt den nästan dagligen. Detta gör att respondenter-
na kan svara på hur de upplever att ombyggnaden har 
påverkat deras framkomlighet och säkerhet vid det 
aktuella området. 

Det stora flertalet fotgängare kände sig säkra-
re vid passage av E12 vid den nya cirkulationsplatsen efter ombyggnad. .Av de svar 
som insamlats blev resultatet att av 129 respondenter ansåg 78 % (100 personer) att 
det i någon form kändes säkrare än tidigare. 8 % ansåg att det inte var någon skillnad 
och 9 % svarade att det kändes farligare nu än innan ombyggnaden skedde. De yngsta 
respondenterna, 7-12 år, ansåg alla att säkerheten förbättras efter ombyggnad, förutom 
de som inte visste, se tabell 9. 
Tabell 9. Andel gående och cyklande som angett en viss säkerhetsförändring vid passage av kors-
ningen vid den nya cirkulationsplatsen 

Ålderskategori 7-9 10-12 13-19 20-64 65- 
Minst dubbelt så säkert 71 40 26 30 43 
Något säkrare än tidigare 21 52 49 38 29 
Ungefär lika 0 0 12 10 14 
Något farligare 0 0 12 10 0 
Minst dubbelt så farligt 0 0 2 3 14 
Vet ej 7 8 0 10 0 
Antal respondenter 14 25 43 40 7 
 
Fotgängarna upplevde en högre framkomlighet vid passage av E12 vid den nya cirku-
lationsplatsen i Storuman efter ombyggnad. Av de 129 respondenterna ansåg 72 % 
(93 personer) att framkomligheten har blivit bättre efter ombyggnad medan 15 % (19 
personer) ansåg att framkomligheten försämrats i någon grad. 12 % upplevde ingen 
skillnad i framkomlighet före och efter ombyggnad, se tabell 10.  

Ålderskategori Antal 

7-9 14 

10-12 25 

13-19 44 

20-64 40 

65- 7 
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Tabell 10. Andel gående och cyklister som angett viss framkomlighetsförändring vid passage av 
korsningen vid den nya cirkulationsplatsen 

Ålderskategori 7-9 10-12 13-19 20-64 65- 
Mindre än hälften så framkomligt 0 4 0 3 14 
Något sämre framkomlighet 0 8 19 15 0 
Ungefär lika framkomligt 7 4 14 13 29 
Något framkomligare 14 40 28 20 14 
Minst dubbelt så framkomligt 79 44 40 48 29 
Vet ej 0 0 0 3 14 
Antal respondenter 14 25 43 40 7 
 
 
Hur tillgängligheten påverkades för funktionshindrade 
 
Efter ombyggnaden genomfördes en kvalitativ intervjuundersökning där 10 funk-
tionshindrade som bor i eller i närheten av Storuman telefonintervjuades. Intervjuerna 
behandlade de funktionshindrades åsikter om ombyggnaden i Storuman. Resultatet av 
undersökningen var att många av respondenterna är positiva till ombyggnaden. Det 
råder motstridiga åsikter om att använda gatsten då de ökar säkerheten men minskar 
framkomligheten. I undersökningen har fem av sju respondenter påpekat att den höga 
kantstenen försämrar framkomligheten. 
 
Systemeffekter på grund av ombyggnad 
 
En ombyggnad kan ha systemeffekter, som påverkar t.ex. gång- och cykelflöden i tät-
orten, färdmedelsval, motorfordons vägval och hastighet även på andra gator än den 
som byggts om. Detta gör att det är viktigt att analysera även dessa gator inför en om-
byggnad. Om man misstänker att man kan få oönskad omflyttning av trafik bör man 
starkt överväga att även genomföra ombyggnader av dessa gator. 
 
Gång- och cykelflöden före och efter ombyggnaden 
 
Sex av de tidigare nämnda platserna i Storuman har videofilmats och gång- och cykel-
flöden har räknats. Tabell 11 visar en förteckning på vilka platser som ingått med 
nummerhänvisning till figur 1 där det också ges en kort beskrivning av vilka ombygg-
nadsåtgärder som genomförts. 
 
Tabell 11. Flödesanalyserade platser i Storuman 

Nr Plats 
1 E12-Stenselevägen 
3 E12-Höjdvägen 
5 E12-Backvägen 
7 E12-Luspenskolan 
8 E12-Materialvägen 
10 Järnvägsgatan-Skolgatan (kontrollkorsning) 
 
 
Materialet har analyserats med olika metoder och mått på noggrannhet för att finna 
optimala lösningar för metodutveckling. Det innebär att vissa platser har data för såväl 
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gående som cyklister medan andra saknar jämförbara data för en av dessa trafikant-
grupper. Två olika metoder för datastruktur har provats (se Wikström, 2002). Databa-
sen har strukturerats på ett sådant sätt att det ej varit praktiskt möjligt att redovisa 
standardavvikelse och medelvärdesstandardavvikelse för efterperioden. 

Datainsamlingen har skett under varierande årstider och klimatförhållanden. 
Detta betyder att det inte alltid varit möjligt att göra rättvisa jämförelser mellan de två 
perioderna, innan och efter ombyggnad, och därför har ej jämförbara data utelämnats. 
Insamlingen av data till föreperioden har skett under maj 1998 för samtliga undersök-
ta platser förutom Backvägen och Järnvägsgatan där det skett ett år senare, alltså maj 
1999. I de flesta fall har tre dagar använts som före- respektive efterperiod. 

Vid korsningen E12–Luspenskolan hade flödet av gående tvärs E12 halverats, 
se tabell 13 medan det ökat med 35 % längs E12 för de gående. Cyklisterna hade ökat 
något mindre, 16 % längs E12, se tabell 12. 

Vid korsningen E12–Backvägen hade flödet av gående och cyklister tvärs E12 
norr om korsningen minskat från 46 passager till 13 vilket motsvarar 72 %. I den söd-
ra delen av korsningen där det finns en gångpassage hade det däremot skett en ökning 
av gående tvärs E12. Här passerade 2 gående innan ombyggnad och 21 efter. Om man 
ser på det totala flödet av gående i hela korsningen är förändringen 29 % färre passa-
ger efter ombyggnad. 

I korsningen E12–Höjdvägen ökade antalet passager av gående och cyklister i 
den södra delen av korsningen efter ombyggnad mycket kraftigt, nästan sex gånger. 
Den södra passagen tvärs E12 har fått en mittrefug med markerad gångpassage vilket 
kan vara en orsak till det ökade flödet. Tidigare fanns ingen markerad passage på E12 
i denna korsning. Totalt i korsningen blev det en ökning av flödet tvärs E12 med 
487 %, se tabell 12. 

I den norra passagen i korsningen E12–Stenselevägen tredubblades flödet av 
gående och cyklister efter ombyggnad. En ökning i den norra passagen kunde förvän-
tas eftersom den södra passagen togs bort, men att det skulle förbli ett oförändrat antal 
passager i södra passagen tvärs E12 var oväntat då det saknades ordnad passage. To-
talt sett i hela korsningen hade det skett en flödesökning på 74 % tvärs E12, se ta-
bell 14. 

Flödet tvärs E12 vid Materialvägen (cirkulationsplatsen) ökade totalt bägge 
riktningar med 33 % för gående och cyklister (tabell 11) medan ökningen längs E12 i 
bägge riktningar blev 80 %. 

Flödesräkningar gjordes dessutom vid en kontrollplats, Järnvägsgatan–
Skolgatan. Korsningen saknar övergångsställen och gångpassager och har ett rätt stort 
flöde av framförallt skolbarn på väg till och från skolan. Ett flertal tunga fordon, då 
främst skolbussar, trafikerar denna plats. Korsningens utförande ledde ofta till att cyk-
lister och i vissa fall även fordon sneddade på fel sida om den trafikdelare som place-
rats vid Skolgatans infart. Den breda trottoaren intill är dåligt markerad och slutar 
längre bort. Resultatet av analysen visade ett ökat flöde med 19 % av cyklister och 55 
% av gående längs Järnvägsgatan, se tabell 12 och 13. 
 
På de allra flesta platserna konstaterades sålunda ett ökat flöde av gående och cyklis-
ter efter ombyggnaden av E12. Enligt analysen ovan ökade gång- och cykelflödet 
tvärs E12 med ca 50 %. Till en mindre del kan ökningen bero på att gående- och cyk-
lister i större utsträckning kanaliserats till de platser som analyserats före och efter. 
Ökningen var även stor på kontrollplatsen (55 % för gående och 19 % för cyklister).
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Tabell 12. Antal cyklister längs E12 resp. Järnvägsgatan. (Avser gående och cyklister vid Materialvägen.) 

PLATS  FÖRE OMBYGGNAD    EFTER  Procentuell 

 antal passa-
ger 

antal kvar-
tar 

antal passager per 
kvart 

standardavvikelse 
pop 

medelvärdessatandardavvi-
kelse 

antal passa-
ger 

antal kvar-
tar 

antal passager per 
kvart 

förändring 
% 

E12-Luspenskolan 143 88 1,6 1,52 0,16 166 88 1,9 16 
E12-Backvägen 94 35 2,7 2,45 0,41 114 35 3,3 21 
E12-Höjdvägen 155 98 1,6 1,48 0,15 193 98 2,0 25 
E12-Stenselevägen 27 73 0,4 0,79 0,09 44 73 0,6 63 
E12- Materialvägen 176 88 2,0 1,95 0,21 317 88 3,6 80 

Järnvägsgatan-
Skolgatan 

78 63 1,3 1,91 0,24 93 63 1,5 19 

 
Tabell 13. Antal gående tvärs E12 (avser längs Järnvägsgatan vid Järnvägsgatan) 

PLATS  FÖRE OMBYGGNAD  EFTER  Procentuell 
 antal passa-

ger 
antal kvar-

tar 
antal passager per 

kvart 
standardavvikelse 

pop 
medelvärdessatandardavvi-

kelse 
antal passa-

ger 
antal kvar-

tar 
antal passager per 

kvart 
förändring 

% 
E12-Luspenskolan 320 88 3,5 4,30 0,46 142 88 1,6 -56 
E12-Backvägen 48 35 1,4 1,61 0,27 34 35 1,0 -29 

         
Järnvägsgatan-Skolgatan 93 63 1,5 2,18 0,27 144 63 2,5 55 

 
Tabell 14. Antal gående och cyklister tvärs E12 

PLATS  FÖRE OMBYGGNAD  EFTER  Procentuell 

 antal passa-
ger 

antal kvar-
tar 

antal passager per 
kvart 

standardavvikelse 
pop 

medelvärdessatandardavvi-
kelse 

antal passa-
ger 

antal kvar-
tar 

antal passager per 
kvart 

förändring 
% 

E12-Höjdvägen 30 98 0,3 0,75 0,08 176 98 1,8 487 
E12-Stenselevägen 99 73 1,4 1,26 0,15 172 73 2,3 74 
E12- Materialvägen 862 88 9,6 8,34 0,89 1148 88 12,9 33 
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Val av färdmedel till skolan 
 
Efter ombyggnad har en skolenkät genomförts på Centralskolan där elever från klass 
4-6 har deltagit. En liknande studie genomfördes av Vägverket Region norr före om-
byggnad av E12 genom Storuman. Syftet med skolenkäten var att studera om färdme-
delsvalet till och från skolan förändrats efter ombyggnad samt hur eleverna upplever 
att säkerheten har förändrats vid passage av E12. Enkäterna distribuerades i mitten av 
oktober 1998 respektive 2001.  

I både enkätundersökningen före respektive efter ombyggnad har eleverna i 
klass 4-6 på Centralskolan i Storuman intervjuats. Den första enkätundersökningen 
genomfördes i mitten av oktober 1998 och den andra enkätundersökningen genomför-
des i mitten av oktober 2001. Intervjupersonerna har inte varit de samma i de två un-
dersökningarna, men åldersfördelningen är de samma. 100 skolelever fyllde i enkäter 
före och 111 efter ombyggnad. De båda undersökningen är genomförda vid samma 
tidsperiod på året, vilket gör att väderförhållandena ej bör påverka resultatet särskilt 
mycket vid jämförelser mellan undersökningarna.  

37 % av eleverna åker bil eller buss före ombyggnad jämfört med ca 22 % ef-
ter ombyggnaden. Den största reduktionen 12 % är bland de elever som färdas till 
skolan med buss. Andelen elever som blir skjutsade med bil till skolan har minskat 
med ca 4 %. Andelen elever som färdas till skolan motorburet har reducerats med ca 
15 %. Detta kan tyda på att trafiksystemet upplevs säkrare och tryggare vilket medför 
att fler väljer att färdas i trafiksystemet som oskyddad trafikant, se figur 2. 

Om ett trafiksystem upplevs som säkert låter föräldrar i större utsträckning si-
na barn gå till och från skolan utan vuxet sällskap. I de båda enkätundersökningarna 
var andelen skolelever som gick till och från skolan i sällskap med någon vuxen 
mycket liten både före och efter ombyggnad. Detta kan tyda på att trafiksystemet re-
dan före ombyggnad upplevdes som säkert och tryggt för barn i 10-12 årsåldern. 

Den största förändringen är att fler elever väljer att cykla ensamma till skolan 
efter ombyggnad. Innan ombyggnad cyklade 18 % ensamma till skolan jämfört med 
35 % efter ombyggnad. Det kan tyda på att trafiksystemet upplevs säkrare än tidigare 
vilket resulterat i att fler elever får tillåtelse att cykla till och från skolan. 
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Figur 2. Val av färdsätt till Centralskolan i Storuman före och efter ombyggnad 
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76 stycken elever svarade på frågan om hur de anser att säkerheten har förändrats för 
dem vid passage av E12 om de jämför med innan ombyggnad. 452 % ansåg att säker-
heten har blivit bättre vid passage av E12 efter ombyggnad. 25 %  tyckte inte att det 
hade blivit någon skillnad och 2 % ansåg att säkerheten hade blivit sämre efter om-
byggnad, se tabell 15. 
 
Tabell 15. Upplevd säkerhetsförändring efter ombyggnad av E12 
Om du jämför säkerheten i denna punkt med hur det var före ombygg-
naden, anser Du att det för Dig när Du går/cyklar där blivit: 
Minst dubbelt så säkert 
 

  7 % 

Något säkrare än tidigare men inte dubbelt så säkert 
 

38 % 

Ungefär lika farligt/säkert som tidigare 
 

25 % 

Något farligare än tidigare men inte dubbelt så farligt 
 

  1 % 

Minst dubbelt så farligt   1% 
 

Vet ej 28 % 
 
Eleverna svarade även på om de passerade E12 lika ofta före ombyggnad som efter. 
De flesta 71 % passerade E12 lika ofta efter ombyggnad som före. 243 % passerade 
E12 oftare efter ombyggnad än före och endast 3 % (2 stycken) passerade E12 mer 
sällan efter ombyggnad. Svaren tyder på att ombyggnadsprojektet inte har påverkat de 
hur ofta respondenterna passerar E12 i någon större utsträckning.  
 
Tabell 16. Skillnad i antal passager över E12 före och efter ombyggnad 
Gick och cyklade Du över E12 lika ofta före ombyggnaden? 
Betydligt mer sällan 
 

16 % 

Något mer sällan 
 

  8 % 

Lika ofta 
 

71 % 

Något oftare 
 

  4 % 

Betydligt oftare   1 % 
 
 
Motorfordonsflöden och hastigheter 
 
För att undersöka om motorfordonsflödena och fordonens hastigheter förändrades på 
angränsande gator efter ombyggnaden av E12:an mättes flöden och hastigheter på tre 
punkter längs Järnvägsgatan med hjälp av trafikklassificerare. Fordonen som mättes 
var personbilar och tung trafik. Järnvägsgatan valdes eftersom det är ett alternativt 
vägval till E12:an. Punkt 1 ligger mellan Stenselevägen och Köpmangatan, punkt 2 
ligger mellan Skolgatan och Nygatan och punkt 3 ligger mellan Skolgatan och Sta-
tionsgatan. De tre punkternas lägen presenteras i figur 3. Längs hela sträckan är has-
                                                 
2 7+38 
3 16+8 
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tighetsbegränsningen 50 km/h. Mätningarna genomfördes före och efter ombyggnad 
och tidpunkterna för mätperioderna presenteras i tabell 17. Längs den undersökta 
sträckan har inga ombyggnader genomförts. 
 
Tabell 17. Mätperioder för de tre mätpunkterna på Järnvägsgatan 
 Mätpunkt 1 Mätpunkt 2 Mätpunkt 3 
Föreperiod - 990831-0912 - 
 00531-0614 000531-0614 000531-0614 
    
Efterperiod 001109-1015 001109-1115 - 
 010504-0517 010504-0520 010504-0520 
 
 

 
Figur 3. Analyserade mätpunkter på Järnvägsgatan 
 
Under en vecka varierar flödet mellan de olika veckodagarna. För att jämföra om nå-
gon skillnad i flöde förekommer före respektive efter ombyggnad har en medelvär-
desvecka tagits fram för de olika mätperioderna. Det innebär att ett medelvärde av 
trafikflödet tas fram för respektive veckodag från mätperioder som sträcker sig över 
flera veckor. Detta har utförts dels för personbilar, dels för tung trafik. Medelvärdes-
veckorna har sedan jämförts med varandra med hjälp av ”Paired comparison analy-
sis”, vilket innebär att flödet av exempelvis personbilar jämförs mellan medelvecko-
dag före och medelveckodag efter ombyggnad. Analyserna har genomförts med hjälp 
av dataprogrammet Statgraphics 4.0 och 95 procentiga konfidensintervall har beräk-
nats. 

3. 2.

1. 

E12 

V45

Kommunhus 

N Cirkulationsplats 
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Resultat av motorfordonsflödesanalys 
 
Mätningarna av personbilsflödena har 
sammanställts i figur 4-6; en för re-
spektive mätplats. Kurvor med triang-
elformade punkter svarar mot mät-
ningar genomförda före ombyggnad 
och kurvor med runda punkter svarar 
mot mätningar efter ombyggnad. Vid 
mätplats 1 minskade flödet av person-
bilar efter införandet av ombyggnads-
åtgärder längs E12. Endast vid en dag 
har flödet varit större efter ombyggnad 
än före. 
 
Minskningen av antalet personbilar per 
dygn har skattats till 329 + 260. Vid 
mätpunkt 2 ökade flödet. Ökningen av 
personbilsflödet per dygn har skattats 
till 224 + 201. I mätpunkt 3 finns en 
tendens att flödet har minskat något, 
dock inte signifikant. Minskningen har 
skattats till 207 + 276 personbilar per 
dygn. Flödesanalysen för personbilar 
längs Järnvägsgatan visar ingen tydlig 
förändring efter ombyggnad. För mät-
punkt 1 har flödet ökat, vid mätpunkt 2 
har flödet minskat och vid mätpunkt 3, 
som ligger mitt i mellan, har en icke 
signifikant minskning av flödet upp-
mätts. Inga säkra slutsatser kan dras 
för flödesförändringen av personbilar 
längs Järnvägsgatan. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Flöde av personbilar vid mätplats 3 Järnvägsgatan
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Figur 4. Flöden av personbilar i punkt 1 

Figur 5. Flöden av personbilar i punkt 2 

Figur 6. Flöden av personbilar i punkt 3 
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Samma flödesundersökning som för 
personbilar har även utförts för tung 
trafik vid de tre mätplatserna. I figur 
7-9 illustreras flödena för tung trafik 
före och efter ombyggnad vid mät-
plats 1 längs Järnvägsgatan. För alla 
dagar utom en så är flödet av tung 
trafik större efter ombyggnad än fö-
re. Vid denna mätpunkt hade flödet 
av personbilar minskat. Det 95-
procentiga konfidensintervallet för 
ökningen av tung trafik per dygn har 
beräknats till 16 + 43, dvs ökningen 
är inte signifikant. 
 
Vid mätplats 2 har flödet av tung trafik 

varit högre vid samtliga dagar efter 
ombyggnad jämfört med före, se fi-
gur 8. Det 95 procentiga konfidens-
intervallet för ökningen per dygn har 
beräknats till 32 + 21.  
 
För den tredje mätplatsen har flödet 
av tung trafik varit högre varje dag i 
medelveckan efter ombyggnad än 
före, se figur 9. Det 95 procentiga 
konfidensintervallet för ökningen per 
dygn har beräknats till 27 + 20.  
 
Flödesanalysen av tung trafik längs 
Järnvägsgatan har tydligt visat att  
flödet har ökat efter ombyggnaden 
av E12. Vid alla de tre mätplatserna 
har en ökning av den tunga trafiken 
kunnat noteras. På två av de tre mät-
platserna har ökningen  även  
varit statistiskt signifikant på 95 pro-
cents nivå. Ökningen av tung trafik 
längs Järnvägsgatan kan bero på att 
förarna av de tunga fordonen anser 
att det har blivit för krångligt att fär-
das längs E12 och istället väljer att 
färdas längs järnvägsgatan för att ta 
sig genom Storumans tätort.  
 
 
 
 

Flöde av tung trafik vid mätplats 2 Järnvägsgatan
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Flöden av tung trafik vid mätplats 1 Järnvägsgatan
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Flöde  av tung trafik  vid m ätplats  3 Järnvägsgatan
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Figur 7. Flöden av tung trafik i punkt 1 

Figur 8. Flöden av tung trafik i punkt 2 

Figur 9. Flöden av tung trafik i punkt 3 
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Resultat av hastighetsanalys 
 
Personbilstrafikens och den tunga trafikens hastighet har mätts med hastighetsklassifi-
cerare på de tre mätpunkterna. Mätperioderna som ingått i undersökningen av hastig-
hetsförändring presenteras i tabell 18. Eftermätning 1 utfördes i november 2000 vilket 
var direkt efter att ombyggnadsåtgärderna längs E12 var färdigställda. I maj 2001 
genomfördes eftermätning 2. 

Fordonens hastigheter är ganska konstant över veckans sju dagar och påverkas 
i större utsträckning av väder än veckodagar. Hastigheten sänks något vid stora trafik-
flöden, men som framgår av föregående avsnitt har flödena varit låga både före och 
efter ombyggnad. 

Under mätperioderna har hastigheterna för personbilar och tung trafik mätts 
och delats in i intervall om 5 km/h. Den lägsta hastighetsklassen som mätutrustningen 
och programmet kan presentera är 0-35 km/h.  
 
Tabell 18. Mätperioder för hastighetsundersökning vid mätplats 1-3 längs Järnvägsgatan 

  Mätpunkt 1 Mätpunkt 2 Mätpunkt 3 

Föreperiod - 990831-0912 - 

Föreperiod  00531-0614 -  000531-0614 

    

Efterperiod 1 001110-1115 001110-1115 - 

Efterperiod 2 010504-0517 010504-0520  010504-0520 
 
 
Vid analys av hastighetsförändringen före och efter ombyggnad studerades den pro-
centuella fördelningen av fordonen i respektive hastighetsklass. Exempel på de has-
tighetsfördelningsfunktioner som tagits fram ges i figur 10 och 11. I tabell 19 och ta-
bell 20 presenteras 85 %-percentilen för hastigheten vid varje mätplats för respektive 
fordonskategori före och efter ombyggnad. 

Vid studie av 85 %-percentilerna för hastigheten för de två fordonskategorier-
na kan man se att hastigheten har sänkts vid samtliga mätplatser längs Järnvägsgatan 
efter implementering av trafiksäkerhetsåtgärder längs E12. Detta gäller både för per-
sonbilar och för tung trafik. För personbilar har hastigheten för 85 %-percentilen 
sjunkit med 2,0-3,5 km/h. För tung trafik är motsvarande intervall 0,3-3,3 km/h. 
 
Tabell 19. 85%-percentilen för hastigheten för personbilar 
 Plats 1 Plats 2 Plats 3 
Före ombyggnad 53,0 45,0 53,7 
Efter ombyggnad 1 49,9 43,0 - 
Efter ombyggnad 2 49,5 42,5 51,3 
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Tabell 20. 85 %-percentilen för hastigheten för tung trafik 
 Plats 1 Plats 2 Plats 3 
Före ombyggnad 51,3 42,9 52,0 
Efter ombyggnad 1 49,2 40,1 - 
Efter ombyggnad 2 48,0 42,7 49,7 
 
I figur 10 presenteras hastighetsfördelningsfunktionen vid mätplats 1 för personbilar 
före och efter ombyggnad. Den heldragna kurvan representerar hastighetsfunktionen 
före ombyggnad. Den streckprickade kurvan representerar efterperiod 1 och den 
prickade kurvan representerar efterperiod 2. I figuren kan man se att hastighetsnivån 
har sänkts för personbilar vid samtliga mätplatser längs Järnvägsgatan efter det att tra-
fiksäkerhetsåtgärderna implementerats längs E12. Som framgår av tabell 18 har två 
eftermätningar genomförts vid mätplats 1 och 2. För båda eftermätningarna vid re-
spektive mätplats kan man notera att hastigheten sänkts jämfört med föremätningen. 
Dessutom har hastigheten varit något lägre vid eftermätning 2 jämfört med eftermät-
ning 1. Detta tyder på att personbilarnas hastigheter längs Järnvägsgatan reducerades 
något direkt efter det att åtgärderna implementerats längs E12 och hade minskat ytter-
ligare något sex månader efter ombyggnaden. 

En förklaring till varför hastigheten för personbilar har sänkts längs Järnvägs-
gatan efter ombyggnad kan vara att medvetenheten om trafiksäkerhet har ökat i sam-
band med ombyggnaden av E12 och detta avspeglar sig i en reducerad hastighet på 
det kringliggande vägnätet. 

 

Hastighetsfördelningsfunktion för personbilar vid 
mätplats 1 Järnvägsgatan

0
10
20
30
40
50
60
70
80
90

100

0-
35

35
-4

0

40
-4

5

45
-5

0

50
-5

5

55
-6

0

60
-6

5

65
-7

0

70
-7

5

Hastighet (km/h)

%

Före
ombyggnad
Efter
ombyggnad
Efter
ombyggnad 2

 
Figur 10. Hastighetsfördelningsfunktion för personbilar 
 vid mätplats 1 Järnvägsgatan 
 
I figur 11 visas hastighetsfördelningsfunktionen för tung trafik vid mätplats 1 före och 
efter ombyggnad. Liksom för personbilar har även hastigheten sänkts för den tunga 
trafiken vid samtliga mätplatser längs Järnvägsgatan efter ombyggnad av E12. Den 
största skillnaden i hastighetsnivå har uppmätts vid mätplats 1 när man jämför före 
ombyggnad med den andra eftermätningen. Som framgår av tabell 20 har hastighets-
nivån sänkts något även vid mätplats 2 trots att hastigheten var lägre vid denna mät-
punkt jämfört med de två andra redan innan E12 byggdes om. Det är endast vid denna 
mätplats som hastigheten har varit lägre vid den första efterperioden jämfört med den 
andra perioden. Vid mätplats 3 råder den högsta hastigheten för tung trafik bland de 
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tre mätplatserna. Även vid denna mätplats har hastigheten sänkts efter det att trafiksä-
kerhetsåtgärder har implementerats längs E12. 

En förklaring till varför hastigheten för tung trafik har sänkts längs Järnvägs-
gatan efter ombyggnad kan vara att medvetenheten om trafiksäkerhet har ökat i sam-
band med ombyggnaden av E12 och detta avspeglar sig i en reducerad hastighet på 
det kringliggande vägnätet. 
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Figur 11. Hastighetsfördelningsfunktion för tung trafik 
 vid mätplats 1 Järnvägsgatan 
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Slutord 
 
Denna artikel har tagits fram som en del av ett större projekt, ”System för trafiksäker-
hetsåtgärder i tätort”, som finansieras av Vägverket. Kontaktperson för Vägverket 
centralt har varit Jan Ifver.  
 
För att kunna genomföra arbetet med olycksstatistik har vi fått ovärderlig hjälp från 
personalen på Sjukstugan i Storuman, då särskilt Peter Berggren och Lilian Waleij. 
Ett varmt tack till Er alla. 
 
Flera personer från Vägverket Region Norr, Luleå har också varit inblandade. Utan Er 
hjälp hade det varit svårt att genomföra arbetet. 
 
Till alla andra personer som på ett eller annat sätt varit inblandade riktas en uppskat-
tande tanke. 
 
 
 
 
 
Luleå januari 2003 
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