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FÖRORD 
 
Forskningsprojektet YTIS -Yrkesförare som Trafikant I Stadsmiljö har bekostats av 
Vägverket och syftet med projektet är att studera yrkesförares hastighetsefterlevnad och 
regelefterlevnad i tätortsmiljö. Kontaktpersoner på Vägverket har varit Christer Åkerlund och 
Leila Kekkonen. Projektet har bedrivits av Forskargruppen trafikteknik, Institutionen för 
samhällsbyggnad vid Luleå tekniska universitet (LTU). 
 
Projektet har bedrivits med god kontakt med företrädare för kommuner i Norrbotten; Luleå 
kommun Rune Karlberg och Mikael Sundvall, Piteå kommun Anders Mellberg och Lars 
Hannu och Kalix kommun Magnus Wiklund. Mätningar har även genomförts i Älvsbyns 
kommun. 
 
Enkätförfarandet till yrkesförare som redovisas i separat rapport med titeln Yrkesförare i 
trafikmiljön: Förståelse och efterlevnad av trafikregler skriven av Anita Gärling, teknisk 
psykologi, Institutionen för arbetsvetenskap genomfördes med hjälp av en mängd företag och 
anställda i kommunerna Luleå, Piteå, Kalix, Boden och Älvsbyn. Företagen var: 
 
I Luleå: LLT, Luleå Taxi, Luleå Renhållning, Nordisk Maskintjänst, Sexans Taxi, Alviks 
Trafik, BDX, Näslunds Trafik, Poståkeriet, Posten. 
I Piteå: CityBuss, ATL, Piteå Renhållning, Burmans Last, Hellströms, Piteå Taxi. 
I Älvsbyn: IL-Recycling, Älvsby Taxi, ATL, Granbergs Buss. 
I Kalix: BDX, Kalix Taxi, Johanssons Buss, Samhall Kalix. 
I Boden:Veolia Transport. 
 
Tack till medverkande företag och organisationer, och stort tack till alla yrkesförare som 
svarade på enkäten. 
 
Fältmätningarna har genomförts av Peter Rosander, Charlotta Johansson och Mikael 
Lyckman. Kodning av allt material har gjorts av Peter Rosander och Charlotta Johansson. 
Rapporten har skrivits av Charlotta Johansson och Peter Rosander.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 
 



SAMMANFATTNING 
 
Forskningsprojektet YTIS -Yrkesförare som Trafikant I Stadsmiljö har bekostats av 
Vägverket och syftet med projektet är att studera yrkesförares hastighetsefterlevnad och 
regelefterlevnad i tätortsmiljö.  
 
I projektet har följande frågor studerats: 

• Hur kör yrkesförare i förhållande till högsta tillåtna hastighet? 
• Vad är yrkesförarnas inställning till högsta tillåtna hastighet? 
• Hur väl följer yrkesförare väjningsplikten mot fotgängare vid övergångsställen? 
• Vad är yrkesförarnas inställning till att följa väjningsplikten mot fotgängare vid 

övergångsställen? 
 
Projektet inleddes med en litteraturstudie för kartläggning av befintlig kunskap om 
yrkesförares roll i trafiken. Kommunerna Luleå, Piteå, Kalix och Älvsbyn kontaktades för 
information om projektet och för samarbete med urval av studerade platser. 
Hastighetsmätningar med handhållen lasermätare i tätortsmiljö genomfördes med inriktning 
på yrkestrafik såsom buss, godstrafik, taxi och servicefordon. Parallellt med 
hastighetsmätningar genomfördes videofilmning för observationsstudier av väjningsbeteende 
i tätortsmiljö vid övergångsställen, även den med inriktningen yrkestrafik. I projektet ingår 
även enkäter med yrkesförare som kör lastbil, buss, servicefordon eller taxi, eller 
entreprenörer för kommuner/stat/landsting, men metoden och resultaten från den delen av 
projektet presenteras i separat rapport. 
 
Få studier är hittills genomförda i Sverige och världen med avseende på yrkesförares 
hastighetsefterlevnad i tätort, och ännu färre avseende yrkesförares regelefterlevnad gällande 
väjningsplikt vid övergångsställen. 
 
Yrkesförarna som grupp utmärkte sig inte tydligt från övriga fordonsförare avseende 
hastighet, och då de skilde sig från övriga förare var det av negativ karaktär; bussförare och 
taxichaufförer körde fortare än andra på platser med högsta tillåtna hastighet 30 km/h, och 
tendensen var att taxichaufförer även körde fortast på gator med högsta tillåtna hastighet 
50 km/h. 
 
Yrkesförare kör i stort som de flesta andra fordonsförare, avseende regeln om väjningsplikt 
vid övergångsställe. Det betyder att det är vanligt att gällande trafikregler inte följs, två-tre av 
tio fordonsförare ger inte företräde till gående vid övergångsställe, även bland yrkesförare. 
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INLEDNING 
 
Att trafikanterna håller rätt hastighet är avgörande för att det ska vara en god trafiksäkerhet 
och trygghet i transportsystemet. Att fordonsförarna ger företräde åt fotgängare vid 
övergångsställen är viktigt för god trygghet, framkomlighet i staden eller tätbebyggt område. 
Vägverket och kommuner investerar i åtgärder för att hastighetssäkra tätorten där 
fordonstrafik blandas med gående och cyklister, speciellt vid skolor då barns och ungdomars 
trafikmiljö beaktas särskilt. Det övergripande målet är att Nollvisionen ska uppfyllas. 
Yrkesförare är en viktig trafikantkategori, även i stadsmiljö. Det finns goda möjligheter att 
yrkesförarna är eller kan vara goda förebilder för andra trafikanter.  
 
Som yrkesförare har man trafiken som sin arbetsmiljö, och i en arbetsmiljö ska 
arbetsmiljölagstiftningen följas. Att köra i jobbet är också en arbetsmiljöfråga. Arbetsgivaren 
bär ansvaret för att minimera riskerna för ohälsa och olycksfall även för den del av 
arbetsmiljön som trafiken utgör (Arbetsmiljöverkets hemsida, 2007). Det gäller oavsett om 
den anställde kör med företagets fordon, om tjänsteresorna sker med egen bil eller om cykel 
används. Förutom yrkesförarna rör det sig bland annat om hemtjänst- och 
hemsjukvårdspersonal, väktare, hantverkare, säljare och många andra. Vid upphandling bör 
det tas hänsyn till personalens arbetsmiljö och arbetstider, men det är arbetsgivaren som har 
ansvaret för dessa frågor. Arbetsmiljöverket har de senaste åren fått signaler om att 
arbetsmiljöproblemen ökat markant. Arbetspassen har blivit längre och möjligheterna till 
pauser har försämrats.   
 
En ansenlig del av yrkestrafiken har staten, kommuner eller landstingen som uppdragsgivare, 
och verksamhet som bedrivs inom ovan nämnda verksamhet skall genomföras med god 
kvalité, säkert för medborgarna och även utgöra goda exempel och förebilder för andra 
trafikanter. Det handlar bl.a. om att använda bilbälte, följa trafikreglerna och anpassa 
hastigheten efter omständigheterna samt vara utvilad, alkohol- och drogfri. 
 
Forskningsprojektet YTIS -Yrkesförare som Trafikant I Stadsmiljö har bekostats av 
Vägverket och syftet med projektet är att studera yrkesförares hastighetsefterlevnad och 
regelefterlevnad i tätortsmiljö.  
 
I projektet har följande frågor studerats: 

• Hur kör yrkesförare i förhållande till högsta tillåtna hastighet? 
• Vad är yrkesförarnas inställning till högsta tillåtna hastighet? 
• Hur väl följer yrkesförare väjningsplikten mot fotgängare vid övergångsställen? 
• Vad är yrkesförarnas inställning till att följa väjningsplikten mot fotgängare vid 

övergångsställen? 
 
Projektet innebär ökad kunskap om yrkesförares hastighetsefterlevnad och väjningsbeteende 
samt yrkesförares syn på hastighetsefterlevnad och väjningsbeteende. I detta projekt avses 
hastighetsefterlevnad då fordonsförarna befinner sig på ett övergångsställe, dvs. en teoretisk 
plats för kollision med gående eller cyklist. I projektet belyses även orsaker till ev. bristande 
hastighetsefterlevnad och väjningsbeteende. Resultat från projektet avseende yrkesförares 
inställning till hastighetsefterlevnad och väjningsplikt redovisas separat i rapporten 
Yrkesförare i trafikmiljön: Förståelse och efterlevnad av trafikregler, skriven av Anita 
Gärling, LTU. Föreliggande rapport redovisar resultaten om fordonsförares 
hastighetsefterlevnad och regelefterlevnad uppmätta och observerade i fält. 
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METOD 
 
Projektet inleddes med en litteraturstudie för kartläggning av befintlig kunskap om 
yrkesförares roll i trafiken. Kommunerna kontaktades för information om projektet och för 
samarbete med urval av studerade platser. Hastighetsmätningar med handhållen lasermätare i 
tätortsmiljö genomfördes med inriktning på yrkestrafik såsom buss, godstrafik, taxi och 
servicefordon. Parallellt med hastighetsmätningar genomfördes videofilmning för 
observationsstudier av väjningsbeteende i tätortsmiljö vid övergångsställen, även den med 
inriktningen yrkestrafik. I projektet ingår även enkäter med yrkesförare som kör lastbil, buss, 
servicefordon eller taxi, eller entreprenörer för kommuner/stat/landsting, men metoden och 
resultaten från den delen av projektet presenteras i separat rapport skriven av Anita Gärling. 
 
Litteraturstudier 
Efter sökning januari 2008 i databasen Compendex (databas för naturvetenskap och teknik, 
vetenskapliga publikationer) för åren 1969-2008 på sökordet driver gavs 35328 träffar. För att 
öka detaljeringsgraden i sökningen kombinerades sökorden driver och professional vilket gav 
803 träffar. Kombinationen driver, professional och speed gav 87 träffar. Kombinationen on-
the-job och driver gav 15 träffar.  
 
Efter sökning januari 2008 i databasen PsycINFO (vetenskapliga tidskrifter och böcker inom 
psykologi och angränsande ämnesområden) för åren 1887-2008 på driver och professional 
gav 21 träffar. Sökorden on-the-job och driver gav tre träffar. 
 
Efter sökning januari 2008 i databas TRAX som tillhandahålls av Statens väg- och 
transportforskningsinstitut (VTI) på ordet yrkesförare gavs 26 träffar, varav fyra av dem 
handlade om yrkesförares hastighetsefterlevnad. Ingen av dem handlade om yrkesförares 
regelefterlevnad gällande väjningsplikt vid övergångsställen.  
 
Därefter genomfördes sökning främst via Internet av olika organisationers, beställare och 
utförares, material för upphandling av säkra transporter av gods och människor, främst 
upphandling av offentliga transporter. 
 
Kontakt med kommuner 
Fältmätningarna genomfördes i de fyra orterna Luleå, Piteå, Kalix och Älvsbyn. Orterna 
valdes på grund av närheten till Luleå tekniska universitet samt att de representerar olika 
kommunstorlekar. Tre av orterna; Luleå, Piteå och Kalix ligger vid kusten och Älvsbyn i 
inlandet. I övrigt bedöms arbetsförhållande vara lika i orterna. 
 
Personer som arbetar på tekniska förvaltningen i tre kommunkontor (Luleå, Piteå och Kalix) 
kontaktades inledningsvis via telefon. Kontakt uppnåddes aldrig med berörda personer på 
Älvsbyns kommun trots upprepade försök via e-post och telefon. Personerna informerades 
muntligt om projektet och fick frågan om kommunen kan vara med i projektet. Det som 
efterfrågades från respektive kommun var kommentarer för urval av studerade platser, 
flödesdata, hastighetsdata samt uppgifter om vilka transportbolag som anlitas av kommunen. 
Personerna på de tre kommunerna var positiva till projektet. I vissa fall var det en annan 
person som svarade på frågan om upphandlade transporter. Därefter skickades samma 
information till respektive kommun med e-post. Till Älvsbyns kommun skickades samma 
material och frågeställning via e-post, utan svar. 
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Fordonsflöden 
Värden för fordonsflöden (ÅDT) på de studerade platserna har hämtats från den av Vägverket 
tillhandahållna Abonnemangsportalen på Internet, mätningar utförda av Vägverket Konsult. 
Värdena har räknats upp till 2007 års nivå med 1,5 % per år då mätningarna är genomförda 
tidigare än år 2007. 
 
Hastigheter  
Under maj, juni och september 2007 mättes fordons hastighet med handhållen lasermätare på 
de studerade platserna under olika tidpunkter på vardagar. Lasermätningarna utfördes då fria 
fordon befann sig på övergångsställena. Mätningarna har utförts med handhållen laser av 
fabrikatet ProLaser III. Instrumentet registrerar aktuell hastighet utan säkerhetsavdrag. 
Hastigheterna har mätts endast på fria fordon. Med fria fordon menas fordon som är 
opåverkade av annan trafik, dvs. andra fordon eller oskyddade trafikanter. Hastigheten för 
fordon då fordonsföraren har anpassat sin körning på grund av framförvarande fordon, 
svängande fordon eller gående eller cyklister som färdas längs med eller korsar gatan, har inte 
registrerats.  
 
Trafikantbeteenden 
De studerade sträckorna och övergångsställena videofilmades, där indata från 
videofilmningen kodades och sammanställdes manuellt i Excel. Kodningen av materialet från 
platserna stratifierades så att för en del av materialet kodades alla möten mellan fordon och 
oskyddade trafikanter vid övergångsställena, oavsett vilken typ av fordon det var. För den 
andra delen av materialet kodades de tillfällen då fordon av typen yrkesfordon mötte 
oskyddad trafikant vid övergångsställen.  
Fordon som har klassats att inte vara yrkesfordon är personbilar utan märkning eller dekaler 
som indikerar att det är någon typ av företagsbil. Det är den vanligaste typen av fordon på 
våra gator och vägar.  
 
Tabell 1. Kodade parametrar. 

Platsdata För fordon 
Ort Riktning, varifrån fordonet kommer 
Plats Tillfart/frånfart i korsningen  
Högsta tillåtna hastighet Yrkesfordon eller ej 
Antal körfält Typ av fordon  
Skola eller ej Trafiksituation, fordon stannar/saktar in eller ej 
Datum Nr fordon i ordningen som möter denna oskyddade trafikant 
Tid på dagen Fordon från annan riktning stannar/saktar in eller ej 

För oskyddad trafikant Övrigt 
Typ av oskyddad trafikant fordonsföraren möter Konflikt eller ej 
Antal oskyddad trafikanter Kommentarer 
 
Följande fordonstyper har klassats som yrkesfordon: Lätt lastbil, skåpbil, lastbil och buss. De 
flesta av dessa typer av fordon är märkta eller har dekaler som visar de tillhör någon typ av 
åkeri, transportföretag, resebolag eller bygg/entreprenadbolag, men även fordon av ovan 
nämnda typ som inte har dekaler har klassats som yrkesfordon. Taxi, dvs. personbilar som är 
skyltade för och har dekaler för att vara taxi. Dessutom har även företagspersonbilar, dvs. 
personbilar med dekaler eller annan märkning för någon typ av affärs-, service-, eller 
entreprenadbolag, eller kommunal eller statlig verksamhet klassats som yrkesfordon. Den 
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typen av fordon körs troligtvis av en person som inte är yrkesförare, men en del av personens 
yrkesutförande är ändå bevisligen att köra ett fordon, vilket föranleder att den typen av fordon 
ändå tas med i denna studie. För att särskilja taxipersonbilar från andra personbilar har taxi 
kodats med tilläggsinformationen taxi. 
 
Det är de tillfällen då en oskyddad trafikant har korsat gatan på eller alldeles i anslutning till 
ett övergångsställe som har studerats. De tillfällen då en oskyddad trafikant har korsat gatan 
på sträcka eller en bit från övergångsställen har inte studerats. De parametrar som har kodats 
för de studerade fordonen beskrivs i tabell 1.  
 
Samtliga videofilmningar genomfördes under dagsljus, barmarksförhållanden och 
uppehållsväder. Sträckorna videofilmades under minst två dagar i tidsintervallen kl. 7.30-9.00 
och tre sammanhängande timmar i tidsintervallet kl. 13.00-17.00, de tider då barn och 
ungdomar är på väg till och från skolan och vuxna färdas till och från arbete. Dessa 
tidsintervall utgör oftast även maxtimmarna för fordonstrafiken.  
 
En kamera av typen Hi8 har använts på varje plats för att filma de aktuella övergångsställena 
eller korsningarna. Kameran placerades på stolpar eller husfasader 3-5 m upp från marken, på 
ett sådant sätt att de inte skulle väcka uppmärksamhet och ge ett förändrat trafikantbeteende. 
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YRKESTRAFIK I TÄTORTSMILJÖ 
 
Detta kapitel utgör en sammanfattning av litteraturstudien om yrkesförares 
hastighetsefterlevnad och om yrkesförares regelefterlevnad gällande väjningsplikt vid 
övergångsställen. En översiktlig beskrivning av olika exempel på organisationer i Sverige 
med syftet att öka kvalitén på transporterna redovisas även. 
 
Hastighetsefterlevnad och regelefterlevnad 
Av de internationella publikationerna som gav träff i databassökningen handlade få om 
yrkesförares hastighetsefterlevnad eller regelefterlevnad. De få funna publikationerna som 
handlade om yrkesförares arbetsmiljö eller trafiksäkerhet handlade de flesta om trötthet och 
(brist på) trafiksäkerhet.  
 
Den enda internationella källan som kan länkas till denna studie behandlade olika faktorers 
påverkan på yrkesförares säkra körsätt (Caird och Kline, 2004). 330 yrkesförare tillfrågades 
via enkäter och 190 svarade, och 153 av dessa personers olycksstatistik länkades till 
enkätsvaren. Faktorer som var positiva till förarnas säkra körsätt eller säkerhet var stöd från 
den egna organisationen och möjlighet till planering av resan innan resan. Brist på planering 
och trötthet påverkade körsättet negativt, dvs. ökade olycksrisken.  
 
Tre av de svenska studierna om hastighetsefterlevnad är framtagna av NTF 
(Nationalföreningen för Trafiksäkerhetens Främjande) varav den senast publicerade är från år 
2003 (Cronvall, 2003). I studien genomfördes hastighetsmätningar på ett 30-tal företags 
fordon inom taxi, buss, åkeri och bud och service under våren och hösten 2003, företagen fick 
kännedom av resultaten efter varje mätning. Mätningarna genomfördes på ett 15-tal platser i 
Stockholms närförorter. Mätningarna genomfördes på sträckor med högsta tillåtna hastighet 
30 km/h och 50 km/h där trafikmiljön inte är hastighetssäkrad. Alla redovisade företag hade 
högre medelhastighet än högsta tillåtna hastighet på sträckor med högsta tillåtna hastighet 30 
km/h och 50 km/h. Av det totala antalet mätta fordon var det 25 % som höll sig inom gällande 
hastighetsbestämmelser. Taxi hade en medelhastighet på 30 km/h-sträckor på 38 km/h, buss 
35 km/h, åkeri 36 km/h och bud och service på 37 km/h. På 50 km/h-sträckor hade taxi en 
medelhastighet på 60 km/h, buss 55 km/h, åkeri 58 km/h och bud och service 58 km/h. Av 
SL-bussar körde 8 av 10 bussar för fort på sträckor med högsta tillåtna hastighet 30 km/h och 
50 km/h.  
 
Vägverket har under våren och hösten 2007 mätt hastigheten hos yrkestrafiken; lastbilar, 
bussar och taxi på landsbygdsvägar. (Vägverkets hemsida, 2008a). Totalt gjordes 28 000 
observationer på vägsträckor med högsta tillåtna hastighet 50 km/h, 70 km/h och 90 km/h. 
Mätningarna gjordes i samarbete med Sveriges Åkeriföretag, Bussbranschens Riksförbund 
och Svenska Taxiförbundet. Studien visade på en försämring av hastighetsefterlevnad på 
hösten jämfört med våren. Tre av fyra taxibilar körde för fort där högsta tillåtna hastigheten 
var 50 km/tim, och av de lastbilar som observerats överskred två tredjedelar den gränsen. På 
vägar med högsta tillåtna hastighet 90 km/h körde knappt hälften av alla bussar och något fler 
taxibilar fortare än den skyltade hastigheten. 
 
Få studier är således hittills genomförda i Sverige och världen med avseende på yrkesförares 
hastighetsefterlevnad i tätort, och ännu färre avseende yrkesförares regelefterlevnad gällande 
väjningsplikt vid övergångsställen. 
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Stöd för upphandling av transporter 
Det finns i dag exempel på organisationer i Sverige med syftet att öka kvalitén på 
transporterna avseende hastighetsefterlevnad, trafiksäkerhet, miljöpåverkan, arbetsmiljö m.m. 
En ideell förening som heter QIII vilken drivs av NTF (Nationalföreningen för 
Trafiksäkerhetens Främjande) och LO (LandsOrganisationen), har som mål att öka kvaliteten 
vid tunga vägtransporter. QIII vänder sig främst till transportköpare där QIII kan bistå och 
bedöma köpare av tunga vägtransporter med avseende på deras krav gällande arbetsmiljö, 
trafiksäkerhet och miljö (Q3:s hemsida, 2008). Arbetssättet inom QIII är att påverka köparna 
vilka påverkar leverantören som i sin tur påverkar förarna vilket ger en ökad kvalitet på 
tjänsten som levereras och som även stärker köparens varumärke. Tanken är att det ger även 
leverantören möjlighet att konkurrera med kvalitet och inte bara priset på tjänsten. 
Förhoppningen är att den enskilda föraren har påverkats vilket ger en i allmänhet säkrare 
trafik och säkrare arbetsmiljö. Några punkter i QIII:s systemhandbok gällande trafiksäkerhet 
redovisas i listan nedan. 
 

 Hastighet 
- kontroll av hastighet, trafiksäkerhetspolicy, åtgärdsprogram etc. 

 Alkohol & droger 
- alkohol/drogpolicy, alkohol/drogtester etc. 

 Säkra fordon 
- säker utrustning, handhavande och tillsyn etc. 

 
På Vägverkets hemsida finns översiktlig information presenterad som en fyrdelad process 
som stöd för upphandling av offentliga transporter (Vägverkets hemsida, 2008b). 
Informationen kan även användas som stöd av transportsäljare. Första steget är Beslut och 
förankring där det anges att beslutet att arbeta med kvalitetssäkra transporter är en 
ledningsfråga. För att skapa vilja och engagemang hos alla inblandade måste beslutet föras ut 
i hela organisationen. Huvudargumenten är att kvalitetssäkra transporter spar liv, pengar och 
miljö, effektiviserar verksamheten och ökar konkurrenskraften på marknaden. Andra steget 
innebär Policy och mål. Policyn ska tydligt ange organisationens och ledningens värderingar 
och åtaganden. Policyns åtaganden kopplas till mer detaljerade mål för att förtydliga vad man 
vill uppnå under arbetets gång. Alla mål ska bygga på det som står i policyn. Målen ska vara 
tydliga, mätbara, utmanande och realistiska. Tredje steget är Handlingsplan och åtgärder. 
Handlingsplanen anger tidsramarna för arbetet, tydliggör ansvar, klargör vilka resurser som 
krävs och specificerar rutiner för uppföljning. Kompetensutveckling, informationsinsatser, 
tekniska hjälpmedel och upphandlingskrav är exempel på åtgärder i en handlingsplan. 
Handlingsplanen kan kopplas tydligt till Branschorganisationers kvalitetssäkring, några 
exempel redovisas nedan. Fjärde och sista steget är Uppföljning. Genom att följa upp och 
utvärdera olika krav och åtgärder kan upphandlare eller säljare se om insatserna haft avsedd 
effekt. Följande punkter anges som grundläggande vid kvalitetsförbättring av transporter för 
köpare och säljare av transporter: 

1. minska utsläppen av fossil koldioxid  
2. minska de hälsoskadliga utsläppen  
3. öka användningen av bälten  
4. se till att förare kör opåverkade av alkohol och droger  
5. se till att alla håller högsta tillåtna hastigheterna  
6. öka fordonens säkerhet. 
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Branschorganisationers kvalitetssäkring 
Branschorganisationer har utformat egna kvalitetsledningssystem avseende trafiksäkerhet som 
är specialanpassade till de olika verksamheterna, t.ex, Sveriges åkeriföretag, Svenska 
bussbranschens riksförbund och Svenska taxiförbundet, samt miljökrav som behandlas av 
Miljöledningsmarknaden. 
 
Sveriges åkeriföretag (Sveriges åkeriföretags hemsida, 2008a) har tagit fram ett exempel på 
hur en trafiksäkerhetspolicy för ett transportbolag kan se ut. Exempel på vad en policy kan 
innehålla är att man alltid använder säkerhetsbälte, håller avstånd till framförvarande fordon, 
respekterar och följer hastighetsbestämmelserna, respekterar kör- och vilotidsreglerna, 
respekterar gällande viktbestämmelser, tar hänsyn till väglag och trafiksituation vid 
körplanering, säkrar godset på ett ansvarsfullt sätt, är alkohol- och drogfria, inklusive starka 
mediciner, undviker att köra då man är trött, håller fordonen i trafiksäkert skick, och strävar 
efter att inte ta uppdrag som innebär att man måste bryta mot policyn och dess innebörd. 
 
Svenska Bussbranschens Riksförbund (BR) är branschorganisationen för bussföretag och 
bussresearrangörer (Svenska Bussbranschens Riksförbunds hemsida, 2008). BR har ca 400 
medlemsföretag som bedriver olika former av busstrafik; lokal och regional linjetrafik i och 
omkring tätorter, landsbygdstrafik, skolskjutsar, sjukresor, expressbusstrafik, flygbusstrafik 
samt turist- och beställningstrafik. BRs prioriterade områden är: hastigheter och körsätt, 
alkohol, droger och medicin, bältesanvändning, trötthet, kör- och vilotider samt arbetstid, 
tillverkning, underhåll och kontroll av bussar, utformning och underhåll av infrastruktur.  
 
Svenska taxiförbundet har tagit fram kvalitetsledningssystemet Säker Grön Taxi, som hjälp 
för styrning av medlemmarnas miljö- och transportkvalitetsarbete (Svenska taxiförbundets 
hemsida, 2008). Systemet följer ISO 14 001. För ämnet Lagar gäller att de anslutna företagen 
ska identifiera och ha tillgång till de trafikrelaterade regler och andra krav som den berörs av. 
Denna information skall hållas aktuell och företagen skall säkerställa att de efterlevs. 
Företagen skall skriftligt beskriva hur regelbevakningen går till. För ämnet Kvalitets- och 
trafiksäkerhetsmål finns beskrivet att företagen skall utifrån kvalitetspolicyn och de krav på 
kvalitet och trafiksäkerhet som identifierats upprätta tidsatta, mätbara kvalitets- och 
trafiksäkerhetsmål. Förändras verksamheten skall målen anpassas. En dokumenterad rutin 
skall finnas som beskriver hur upprättande av kvalitets- och trafiksäkerhetsmål går till. 
 
Stöd för yrkesförare 
På Vägverkets hemsida finns allmänt informationsmaterial till alla medborgare under rubriken 
Trafiksäkerhet om hastighetens betydelse för att en olycka ska kunna ske och konsekvensen 
av kollisionen (Vägverkets hemsida, 2008c). Effekten av alkohol och droger beskrivs även. 
Vägverket har även ett övergripande ansvar för yrkestrafiken på väg. Det innebär att 
Vägverket bland annat utformar och tillämpar regelverk för kör- och vilotider, 
yrkeskompetens för yrkesförare och blivande tillståndshavare, linjetrafiktillstånd och tunga 
fordons mått och vikt.  
 
Sveriges åkeriföretag (Sveriges åkeriföretags hemsida, 2008b) har tagit fram ett 
informationsblad som heter Lastbilschaufförens checklista, som underlag för vad som gäller i 
företagen avseende trafiksäkerhet och kan delas ut till alla chaufförer att förvara i förarhytten. 
 
TYA (Transportfackens Yrkes- och Arbetsmiljönämnd) är ett samarbetsorgan mellan 
arbetsgivar- och arbetstagarorganisationer i transportsektorn (Transportfackens Yrkes- och 
Arbetsmiljönämnds hemsida, 2008). Cirka 17 000 företag, med ungefär 100 000 anställda, är 
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anslutna till TYA. "TYA ska aktivt bidra till att utveckla kompetens, arbetsmiljö och status i 
transportbranscherna och därmed bidra till ökad produktivitet och lönsamhet i företagen." 
Anslutna företag finns i branscher som åkeri, terminal, renhållning, markpersonal i flyget, 
expressföretag, bärgning, entreprenadmaskiner, oljetransporter, oljebolag, bensinstationer, 
gummiverkstäder, taxi samt hamn och stuveri. TYA administrerar och svarar för viss 
samordning av Transports 37 regionala skyddsombud. TYAs uppgifter är i huvudsak följande:  
 

• att genomföra arbetsmiljö- och yrkesfortbildningskurser, specialanpassade till olika 
verksamhetsområden inom transportsektorn  

• att genomföra projekt inom arbetsmiljö- och miljöområdet  
• att arbeta med att påverka det allmänna skolväsendet för att detta ska tillgodose 

transportnäringens behov av utbildningsplatser vid till exempel gymnasieskolor  
• att utveckla läromedel och fortbilda lärare  
• att samla och sprida information om och till transportbranschen  
• att bedriva yrkesutbildning för kollektivanställda inom hamn- och stuveriföretag  
• att bevaka internationella frågor som berör TYAs verksamhetsområde. 

 
Hastighetens betydelse 
Det finns studier (bl.a. Teichgräber, 1983, Ashton, 1982 och Waltz, 1983) som visar på ett 
starkt samband mellan fordonshastighet och risk för att en gående ska förolyckas vid kollision 
med personbil. Om fordonet kör ca 30 km/h överlever ca 90 % av de gående, om bilen kör 
50 km/h överlever ca 50 % av de gående och om fordonet kör fortare än 60-65 km/h dör de 
flesta gående. Liknande samband finns för kollisioner mellan personbilar, om två personbilar 
sidokolliderar i 50 km/h överlever 90 % av fordonsförarna i det från sidan påkörda fordonet. 
Om hastigheten i stället är 70 km/h överlever hälften i sidokollision. Om två fordon 
frontalkolliderar i 70 km/h överlever 90 % av fordonsförarna. 
 
Carlsson (1996) har även visat på hastighetens betydelse för att kunna avvärja en olycka, om 
en personbil kör 50 km/h är totala stoppsträckan drygt 25 m vid torr asfalt, om fordonet i 
stället färdas i 30 km/h är totala stoppsträckan ca 12 m. 
 
Sambanden är dock inte lika positiva för tunga fordon. Studier har visat att vid de få tillfällen 
då fotgängare förolyckats i kollisioner med fordon vid låga hastigheter har det varit med ett 
tungt fordon (Johansson, 2004). Om en personbil kolliderar med ett tungt fordon är risken för 
allvarlig personskada också större. 
 
Väjningsplikt vid övergångsställe för fordonsförare 
Den 1 Maj 2000 trädde den nya regeln om fordonsförares väjningsplikt i kraft vilken innebär 
att fordonsförare, dvs. bilförare, MC-förare, mopedist och cyklist, har väjningsplikt mot 
fotgängare på obevakat övergångsställe (SFS (1998:1276), 3 kap. 61 § och 3 kap. 5 § i 
trafikförordningen). Regeln innefattar gående som just har gått ut på eller just ska gå ut på 
obevakat övergångsställe. Regeln innebär skärpning av fordonsförarens skyldigheter men 
innebär inga rättigheter för den gående. Fotgängaren har som tidigare skyldighet att iaktta 
försiktighet innan den går ut på övergångsstället (SFS, (1998:1276), 7 kap. 4 § i 
trafikförordningen). Mer detaljerad beskrivning finns i följande kapitel. 
 
Framkomligheten ökade för både fotgängare och cyklister som en effekt av den skärpta 
väjningsplikten för fordonsförare vid övergångsställen, men antalet olyckor ökade med 27 % 
för gående och 19 % för cyklister baserat på svenskt olycksdata för åren 2001-2002 jämfört 
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med data för 1995-1999 (Johansson, 2004) i svenska data jämfördes med finskt data för 
samma tidsperiod. 
 
Enligt en studie genomförd av Thulin 2007, har antalet fotgängare som skadats på obevakat 
övergångsställe till följd av väjningsplikten ökat med uppskattningsvis 15–20 % och antalet 
svårt skadade med cirka 5–10 % då data från år 2001-2004 jämförts med 1994-1996 och 
1997-1999. Det svarar mot 40–50 skadade fotgängare totalt och 4–8 svårt skadade fotgängare 
på årsbasis. Ökning skedde av olyckor som orsakades av att motorfordon som iakttog 
väjningsplikten blev påkört bakifrån av annat fordon. Antalet personskadeolyckor ökade med 
uppskattningsvis 70 %. Det innebär ökning av antalet svårt skadade (i polisrapporterade 
olyckor) med uppskattningsvis 2–3 personer och antalet lindrigt skadade med cirka 50 
personer per år.  
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TRAFIKREGLER I TÄTORT 
 
Svensk författningssamling (SFS), (1998:1276) trafikförordningen, innehåller bestämmelser 
för trafik på väg och i terräng. 3 kap. i trafikförordningen innehåller bestämmelser för trafik 
med fordon. 7 kap. SFS (2007:90) vägmärkesförordningen, innehåller bestämmelser om 
anvisningar för trafik och utmärkning på väg och i terräng genom vägmärken och 
tilläggstavlor, trafiksignaler, vägmarkeringar, andra anordningar för anvisningar för trafiken. 
Vägverkets föreskrifter (VVFS 2007:305) innehåller närmare bestämmelser om användning 
av märken och andra anvisningar av trafiken. Nedan följer en kort sammanfattning av de 
regler som är av intresse i denna studie. 
 
Hastighet 
Enligt 3 kap. 14§ i trafikförordningen skall ett fordons hastighet anpassas till vad 
trafiksäkerheten kräver. Hänsyn skall tas till väg-, terräng-, väderleks- och siktförhållandena, 
fordonets skick och belastning samt trafikförhållandena i övrigt. Hastigheten får aldrig vara 
högre än att föraren behåller kontrollen över fordonet och kan stanna det på den del av den 
framförvarande vägen eller terrängen som föraren kan överblicka och framför varje hinder 
som går att förutse. Utöver de fall som anges särskilt i 14 § skall förare hålla en med hänsyn 
till omständigheterna tillräckligt låg hastighet enligt 15 § i 15 utpekade fall varav nr 1. inom 
tättbebyggt område, nr 3. vid övergångsställen eller andra platser där gående korsar vägen, 
och nr 4. där korsande fordonstrafik kan förekomma. I 17 § framgår att inom tättbebyggt 
område får fordon inte föras med högre hastighet än 50 kilometer i timmen, och om det är 
motiverat av hänsyn till trafiksäkerheten, framkomligheten eller miljön får kommunen 
föreskriva att den högsta tillåtna hastigheten inom ett tättbebyggt område eller del av ett 
sådant område skall vara 30 kilometer i timmen. 
 
Övergångsställe 
Ett övergångsställe är enligt vägmärkesförordningen en plats där vägmarkering M15 utförd 
och anger ett övergångsställe där vägmärke B3, övergångsställe, är uppsatt. Enligt Vägverkets 
föreskrifter 4 kap. 8 § ska märke B3, övergångsställe, sättas upp på båda sidor om körbanan 
om övergångsstället inte är beläget i anslutning till en korsning. Är körbanan uppdelad med 
en refug eller motsvarande får märket sättas upp på denna om det är lämpligt. Om det kan ske 
utan fara för trafiksäkerheten behöver märket i sådana fall inte sättas upp på vänster sida av 
vägen. Märke som ska sättas upp på höger sida i färdriktningen bör sättas upp omedelbart före 
vägmarkering M15, övergångsställe.  
 
I 7 kap. 4 § i trafikförordningen framgår att gående som skall gå ut på ett övergångsställe skall 
ta hänsyn till avståndet till och hastigheten hos de fordon som närmar sig övergångsstället. 
Utanför ett övergångsställe får gående korsa vägen endast om det kan ske utan fara eller 
olägenhet för trafiken. 
 
I 3 kap. 61 § i trafikförordningen framgår att vid ett obevakat övergångsställe har en förare 
väjningsplikt mot gående som gått ut på eller just skall gå ut på övergångsstället. En förare 
som närmar sig en obevakad cykelöverfart, skall anpassa hastigheten så att det inte uppstår 
fara för cyklande och mopedförare som är ute på cykelöverfarten. En förare, som skall köra ut 
ur en cirkulationsplats eller annars efter att ha svängt i en vägkorsning skall passera en 
obevakad cykelöverfart, skall köra med låg hastighet och lämna cyklande och förare av 
moped klass II som är ute på eller just skall färdas ut på cykelöverfarten tillfälle att passera. 
 

 10



 

PLATSBESKRIVNINGAR 
 
Nedan följer korta beskrivningar av de studerade orterna samt de studerade platserna. Data 
om orterna är hämtade från SCB:s hemsida, 2007. 
 
Områdesbeskrivningar Luleå 
Luleå är en kommun i Norrbottens län med ca 73 000 invånare. Tätorten ligger vid 
Bottenvikens kust och Europaväg 4 passerar väster om tätorten. Luleå har ett väl utvecklat nät 
av busstrafik samt har flygplats, järnväg och hamn. Fem platser i centrala Luleå har ingått i 
studien. Platserna ligger mestadels i de centrala delarna av stadskärnan med ett stort flöde av 
oskyddade trafikanter men även  längre ut där det fortfarande är höga fordonsflöden men färre 
oskyddade trafikanter. Figur 1 visar platsernas läge i Luleå. Platserna beskrivs mer detaljerat 
nedan med ytterligare figurer som visar platserna. 
 

Backgatan 

Lulsundsgatan 
Prästgatan 

Kungsgatan 

Rådstugatan 

 
Figur 1. Studerade platser i Luleå. 
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Kungsgatan 
Kungsgatan är huvudled och löper i nord-sydlig riktning genom de centrala delarna av Luleå 
och utgör en viktig förbindelselänk genom staden. Högsta tillåtna hastighet var vid projektets 
genomförande 50 km/h. I korsningen med Köpmangatan ligger de två studerade 
övergångsställena på Kungsgatan, se figur 1 och 2. Köpmangatan trafikeras i första hand mot 
öster men det stora flödet av fordon sker längs Kungsgatan. Tät trafik med många korsningar 
och övergångsställen i området gör fordonshastigheterna låga dagtid. Flödet av tunga fordon 
är litet. De två studerade övergångsställena tvärs Kungsgatan ligger nära varandra, norr och 
söder om korsande Köpmangatan. Det norra övergångsstället delas av en mittrefug där gående 
kan stanna upp om behov finns, se figur 2. 
 

 
Figur 2. Två övergångsställen på Kungsgatan, vy mot norr. 
 
Lulsundsgatan 
Lulsundsgatan ligger intill Östra skolan där barn från 6 år upp till och med årskurs 9 går. 
Gatan fungerar som en länk ned mot järnvägsområdet där det tidigare förekommit en 
omfattande godshantering som numera är flyttad till annan plats utanför centrum. Det innebär 
att gatan har avlastats från en stor andel tung trafik. Vid den undersökta platsen i korsningen 
med Hermelinsgatan finns ett upphöjt övergångsställe och en cykelöverfart, se figur 3. Gatan 
är huvudled med högsta tillåtna hastighet 30 km/h. Dessutom är platsen skyltad med 
varningsmärke A15, Varning för barn. Cykelöverfarten ligger mitt i korsningen medan 
övergångsstället ligger något till väster om korsningen.  
 

 
Figur 3. Lulsundsgatan, vy mot väster. 
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Prästgatan 
Prästgatan börjar i söder strax väster om järnvägsstationen där den ansluter mot Södra 
Hamnleden. Gatans sträckning förbi både buss- och järnvägsstation genererar en hel del 
trafik. Gatan är huvudled och har ett flertal övergångsställen och cykelöverfarter. Ett av dessa 
är dessutom signalreglerat, dock inte vid den studerade platsen. Längst i söder är gatan delad 
med mittrefug en kortare sträcka. Parallellt med gatan på östra sidan löper en separerad gång- 
och cykelväg vilket avlastar gatan från oskyddade trafikanter. Högsta tillåtna hastighet är 
50 km/h. Busstationen angörs endast av bussar i regional trafik, ej lokaltrafik. Däremot finns 
en busshållplats för lokaltrafik alldeles intill på Skeppsbrogatan. Busstationen har även en 
omfattande trafik av godstransporter, främst med bussar men många mindre fordon för 
utkörning och hämtning av gods trafikerar platsen. Det studerade övergångsstället ligger i den 
norra delen av korsningen med Skeppsbrogatan, se figur 4. 
 

 
Figur 4. Skeppsbrogatan, vy mot söder. 
 
Rådstugatan 
Rådstugatan ligger i den västra delen av centrala Luleå, se figur 1, och fungerar som en 
förbindelselänk mellan den norra och södra delen av västra centrum. Inkommande trafik från 
väster in mot centrum  nyttjar ofta denna gata. Gatan som är huvudled korsas även av många 
gående och cyklister, främst gymnasiebyn-elever på väg till eller från Gymnasiebyn passerar 
tvärs den norra delen av Rådstugatan. Gatan har dubbla körfält i respektive körriktning med 
mittrefug, se figur 5. Högsta tillåtna hastighet 50 km/h. De två övergångsställena som 
undersökts ligger norr och söder om korsningen med Stationsgatan. Sikten i korsningen är 
delvis dålig då husen står alldeles inpå trottoaren.  
 

 
Figur 5. Rådstugatan, vy mot norr. 
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Backgatan 
Backgatan ligger i området Östermalm öster om järnvägen och sträcker sig i nord–sydlig 
riktning genom området. Högsta tillåtna hastighet 30 km/h. Gatan leder i norr vidare mot 
andra stadsdelar och för att minska andelen genomfartstrafik är gatan endast öppen för 
genomfart för bussar i linjetrafik enligt skyltning. Detta har tidigare förstärkts dels med en 
vägbom som öppnats endast för fordon med transpondrar, dvs. bussar i lokaltrafik, men sedan 
en tid tillbaka är bommen borttagen, detta har medfört att många bilister väljer denna gata 
trots den kvarstående skyltningen, respekten för förbudet är dålig. Bebyggelsen består främst 
av bostäder men en skola för vuxenstuderande genererar en del gående och cyklister, och 
många väljer också att angöra bussarna från busshållplatserna längs gatan. Trafiken längs 
gatan är mest intensiv under morgonen och eftermiddagen då många åker till och från arbete. 
Två övergångsställen intill varandra har studerats, där Backgatan korsar Östra Pilgatan och 
Östra Parkgatan, se figur 1. Delar från den borttagna vägbommen skymtas till vänster i figur 6 
där en avsmalning finns. Det södra övergångsstället ligger närmast i bild.  
 

 
Figur 6. Backgatan, vy mot norr. 

 14



 

Områdesbeskrivningar Älvsbyn 
Älvsbyns kommun ligger ca 6,5 mil väster om Luleå. Orten har ca 8 500 invånare varav 
tätorten har ungefär 5 000. Orten präglas av många mindre företag samt några få stora och är 
en utpendlingsort där en stor andel människor dagligen pendlar till arbetet, främst till någon 
av de närbelägna kommunerna. Lokaltrafik med buss saknas men orten har goda förbindelser 
med Länstrafikens busslinjenät och norra stambanan med dess utbud av tågtrafik. Fem platser 
har studerats i denna kommun, samtliga i de centrala delarna. Två av platserna ligger nära 
skolor där många barn och skolskjutsar är i rörelse. I figur 7 finns samtliga platser översiktligt 
markerade. 
 

Östermalmsleden 

Medborgargatan 

Nyvägen 

Parkgatan 

Figur 7. Studerade platser i Älvsbyn. 
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Östermalmsleden 
Östermalmsleden är en av in- och utfartslederna till centrala Älvsbyn. Den studerade platsen 
ligger där leden korsar Storgatan, en av de mest centrala korsningarna men ändå med ett 
förhållandevis lågt flöde av fordon. Intill platsen finns kiosk, affärer och restaurang. Praktiskt 
taget samtliga bussar i linjetrafik passerar denna plats. I korsningen har de två 
övergångsställen som ligger norr och söder om Storgatan studerats. Figur 8 visar platsen. 
Högsta tillåtna hastighet är 50 km/h. 
 

 
Figur 8. Korsningen Östermalmsleden/Storgatan, vy mot söder. 
 
 
Parkgatan 
Parkgatan är en förhållandevis lågtrafikerad lokalgata. Gatan sträcker sig från järnvägen i 
väster genom ett bostadsområde fram till skolor, badhus och idrottsanläggningar. Vid 
skoldagens början och slut märks en förhöjd intensitet av fordon. Tvärs Parkgatan mellan 
skolorna passerar en gång- och cykelväg där det studerade övergångsstället ligger. I figur 9 
kan man se både övergångsstället och till höger en bussficka där skolbussar angör. Det saknas 
en speciell plats för personbilar att stanna vid och därför sker många olämpliga vändningar 
och placeringar av personbilar som hämtar eller lämnar skolbarn. Eftersom många barn rör sig 
inom detta område är högsta tillåtna hastighet 30 km/h. 
 

 
Figur 9. Parkgatan, vy mot öster. 
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Medborgargatan 
Medborgargatan möter Parkgatan och tillsammans ramar de delvis in delar av en högstadie- 
och gymnasieskola. Även Medborgargatan har en bussficka för skolbarn. På gatans västra 
sida finns stora grönytor mellan gatan och skolorna. Öster om gatan finns boende både i form 
av privata villor och lägenheter. I den norra delen ansluter gatan mot Storgatan/Nyvägen. 
Intill ligger Folkets hus samt en del affärsverksamhet. Både skolorna och Folkets hus 
genererar en betydande del trafik i form av fordon och oskyddade trafikanter. Inte långt ifrån 
ligger även bensinstationer och busstation. Figur 10 visar den plats som analyserats. Högsta 
tillåtna hastighet är 50 km/h. 
 

 
Figur 10. Medborgargatan, vy mot norr. 
 
 
Nyvägen 
Nyvägen är en de mer trafikerade gatorna i centrum. Vägen fungerar dels som en förlängning 
av väg 94 in mot centrum och dels som en genomfartsled genom tätorten. Vägen har i sin 
sydvästra del infarter mot två bensinstationer och busstation och mot öster in mot affärscentra, 
kommunhusets parkering samt flerbostadshus. Två övergångsställen som ligger relativt nära 
varandra på denna väg har ingått i studien, se figur 7.  Nedan visas de två övergångsställena 
på Nyvägen i figur 11. Mot norr ansluter Nyvägen mot en nybyggd cirkulationsplats i 
korsningen med Storgatan. Högsta tillåtna hastighet är 50 km/h. 
 

Figur 11. Till vänster södra övergångsstället, vy mot söder. Till höger norra ög, vy mot norr. 
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Områdesbeskrivningar Piteå 
 
Piteå kommun ligger 5,5 mil söder om Luleå intill kustremsan. Piteå är både en handels- och 
industristad. Ett flertal pappersbruk dominerar bilden av Piteå som har ca 41 000 invånare. 
Väg E4 passerar strax väster om centralorten och Sundsgatan är Piteås huvudgata genom 
centrum. Ett handelscentrum ligger strax söder om Sundsgatan där bland annat Storgatan, som 
till stora delar är gågata har en viktig betydelse. Timmerleden är en annan betydelsefull 
genomfartsled genom Piteå. Timmerleden sträcker sig i väst-östlig riktning intill vattnet i 
Sörfjärden. Leden har ett fordonsflöde på ca 11 000 fordon per dygn och är viktig för en stor 
del av den tunga trafiken. En ökad andel affärsetableringar med stormarknader i södra delen 
av centrum intill Timmerleden har lett till en ökad mängd fordonsrörelser i detta område. 
Busstationen ligger centralt och intill finns bangården där en del av järnvägens godshantering 
sker. Ingen persontrafik med tåg förekommer men industrierna på orten alstrar en hel del 
godstransporter av bland annat timmer och papper. Lokaltrafik med buss finns på orten. Fyra 
platser har ingått i studien i Piteå, se figur 12. 
 

 
Figur 12. Studerade platser i Piteå. 
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Bryggargatan 
Bryggargatan är en kort gata söder om Sundsgatan och väster om busstationen med dubbla 
körfält i respektive körriktning avdelat med mittrefug. Gatan trafikeras av alla fordonsslag 
och utfarter från busstationen och en intilliggande taxicentral ansluter mot gatan. Dessutom 
finns även en bensinstation intill. I korsningen mellan Bryggargatan och Bergviksvägen finns 
ett övergångsställe som har studerats närmare, se figur 13. Övergångsställets mittrefug gör att 
gående kan stanna till om behov finns innan man passerar andra hälften av gatan. Högsta 
tillåtna hastighet är 50 km/h. 
 

 
Figur 13. Övergångsställe Bryggargatan, vy mot norr. 
 
 
Västergatan 
Inte långt från Bryggargatan, mot öster, ligger den plats på Västergatan som studerats. 
Tillsammans omger de två gatorna busstationen. I trevägskorsningen där Västergatan möter 
Storgatan ligger ett övergångsställe där många oskyddade trafikanter passerar, se figur 14. 
Norrifrån kommande trafik har väjningsplikt i korsningen. Det relativt höga flödet av fordon 
gör att köbildning lätt uppstår under de mest trafikintensiva timmarna. Högsta tillåtna 
hastighet är 50 km/h. 
 

 
Figur 14. Korsningen Västergatan-Storgatan, vy mot söder. 
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Olof Palmes gata 
Olof Palmes gata ansluter i söder mot Sundsgatan och mot bostadsområdet Djupviken i norr 
där även Norra Ringen som är en av infartsvägarna till staden ansluter. Längs gatan eller dess 
närhet finns skolor, kyrka, bibliotek, sporthall och ett mässområde som periodvis ger stora 
variationer av fordonsflödet. Det övergångsställe som undersökts ligger på en sträcka framför 
entrén till biblioteket och är upphöjt, se figur 15. Högsta tillåtna hastighet är 30 km/h längs en 
delsträcka. Gång- och cykelvägar finns vid platsen.  
 

 
Figur 15. Olof Palmes gata, vy mot norr. 
 
 
Svartuddsvägen 
Platsen på Svartuddsvägen som har ingått i studien ligger i dess södra anslutning mot 
Sundsgatan där de bildar en trevägskorsning, se figur 16. Regleringen i korsningen har sedan 
några år tillbaka ändrats så att trafik från väster från Sundsgatan har väjningsplikt. Vid dess 
södra ände finns bland annat stadshus och gymnasieskolan Strömbacka. Övergångsstället på 
platsen har mittrefug. Inte långt från korsningen ligger en större busshållplats för 
gymnasieskolans elever. Högsta tillåtna hastighet är 50 km/h. 
 

 
Figur 16. Svartuddsvägen, vy mot söder. 
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Områdesbeskrivningar Kalix 
 
Kalix kommun ligger längs norrbottenskusten, ca 75 km norr om Luleå intill väg E4 och har 
en befolkning på ca 17 300 invånare. Samhället har lokaltrafik med buss samt god 
tillgänglighet till Länstrafikens busslinjenät. Busststionen ligger vid en parallellgata till E4. 
Ingen persontrafik med tåg förekommer men industrierna på orten alstrar en hel del 
godstransporter av bland annat papper. Tre platser längs Centrumvägen i centrala Kalix har 
ingått i studien, se figur 17.  
 

 

Centrumvägen

KALIX

Figur 17. Studerade platser i Kalix. 
 
Centrumvägen 
De tre korsningarna som har studerats visas i figur 18-20. Inte långt från Centrumskolan, mot 
väster, ligger den första platsen på Centrumvägen som studerats. I trevägskorsningen där 
Centrumvägen möter Postgatan ligger ett övergångsställe där oskyddade trafikanter passerar, 
särskilt barn och äldre, se figur 18. Det är två körfält i riktningen österut och två körfält i 
riktningen mot väster, plus även ett fält för vänstersvängande trafik. Trafik kommande från 
Postgatan har väjningsplikt i korsningen. Det relativt höga flödet av fordon gör att köbildning 
lätt uppstår under de mest trafikintensiva timmarna. Högsta tillåtna hastighet är 50 km/h. 
 
Vid Folkets Hus i Kalix ligger korsningen Centrumvägen - Nygatan där oskyddade trafikanter 
passerar, särskilt äldre boende i området norr om Centrumvägen. Det här är den mest 
trafikerade korsningen i Kalix, vilket gör att köbildning lätt uppstår under de mest 
trafikintensiva timmarna. Högsta tillåtna hastighet är 50 km/h. Det är ett körfält i riktningen 
österut och två körfält i riktningen mot väster, se figur 19. 
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Vid mellanparken i Kalix ligger korsningen Centrumvägen - Rammelbergsvägen där 
oskyddade trafikanter av alla åldrar passerar, särskilt boende i området norr om 
Centrumvägen på väg till centrum. Högsta tillåtna hastighet var 50 km/h. Det är ett körfält i 
riktningen österut och ett körfält i riktningen mot väster utan mittrefug, se figur 20. 
 

 
Figur 18. Centrumvägen vid Postgatan, vy mot väst. 
 

 
Figur 19. Centrumvägen vid Nygatan, vy mot öst. 
 

 
Figur 20. Centrumvägen vid Rammelbergvägen, vy mot öst. 
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SAMLAT DATA 
Fordonshastigheter 
Sammanställning av samlat hastighetsdata framgår i bilaga 1 för totalt 4833 fordon, varav 
1065 var yrkesfordon.  
 

Väjningsbeteende 
Totalt har ca 200 h filmmaterial samlats. Totalt har väjningsbeteendet för 1871 fordonsförare 
studerats, i totalt 141 h filmmaterial, se tabell 2.  För ca en tredjedel av materialet, 39 h, har 
bara yrkesförares väjningsbeteende studerats. Allt filmmaterial från platser med högsta 
tillåtna hastighet 30 km/h har kodats. 
 
Tabell 2. Antal observationer per fordonstyp och högsta tillåtna hastighet. 
Högsta tillåtna hastighet Personbil Lastbil Lätt lastbil Buss Övriga Totalt
 30 km/h icke yrkes 162       3 165
 yrkes 15 9 28 5 1 58
Totalt   177 9 28 5 4 223
 50 km/h icke yrkes 1176     3 1179
  yrkes 97 41 276 42 12 468
Totalt   1273 41 276 42 15 1647
Totalt studien 1448 52 305 47 19 1871

 

Fordonsflöden 
Tabellen nedan utgör en sammanställning av fordonsflöden på de studerade platserna. 
Flödesdata från platserna har räknats upp med 1,5 % per år fram till 2007. 
 
Tabell 3. Flöden studerade platser. 
Ort Hastighets-

gräns 
Plats Data år Flöde, ÅDT Flöde uppräknat 

till 2007 
Luleå 50 Kungsgatan 2007 4857  4857  
 30 Lulsundsvägen 2007  3775 3775 
 50 Prästgatan 2005 5785 5960 
 50 Rådstugatan 2007 10398 10398 
 30 Backgatan 2005 7404  7630 
Älvsbyn 50 Östermalmsleden saknas Lägre flöde än Nyvägen 
 30 Parkgatan saknas Lokalgata – lågt flöde 
 50 Medborgargatan saknas Högre än Parkgatan men lägre än Nyvägen 
 50 Nyvägen 2000 3500  3900 
Piteå 50 Bryggargatan 2006 6000  6090 
 50 Västergatan 2006 4400  4470 
 30 Olof Palmes gata 2006 3500  3550 
 50 Svartuddsvägen saknas   
Kalix 50 Centrumvägen V 1995 5220 6300 
 50 Centrumvägen M saknas Högre än Centrumvägen V 
 50 Centrumvägen Ö saknas Högre än Centrumvägen V 
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RESULTAT 
 

Hastighet per plats 
Totalt mättes hastigheten på 4833 fordon som passerade ett övergångsställe som fritt fordon. I 
bilaga 1 redovisas fordonens hastighet per plats och högsta tillåtna hastighet uppdelat i totalt 
alla fordon, privatbilister och yrkesförare. 
 

Hastighet per fordonstyp och högsta tillåtna hastighet 
I tabell 4 redovisas fordonens hastighet per högsta tillåtna hastighet uppdelat i olika typer av 
fordon och förare. På platser där det är högsta tillåtna hastighet 30 km/h var medelhastigheten 
för alla 989 fordon drygt 27 km/h, [27,4 +/- 0,56] (konfidensintervall 95 % för medelvärde 
ger konfidensintervall +/- 1,96*0,29), och 90-percentilen var 39 km/h. Det var ingen 
signifikant skillnad i medelhastighet för privatbilister och yrkesförare totalt.  
 
Tabell 4. Fordonsförares hastighet på övergångsställe uppdelat i fordonstyp och högsta tillåtna hastighet. 
  

    n Medel (km/h) 90-perc 
STDP 
(km/h) 

STDP 
Medel 
(km/h) 

30 km/h Personbilar icke yrkes 804 27,4 39,0 9,22 0,33
  yrkes (inkl taxi) 106 28,2 41,0 9,41 0,91
  totalt 910 27,5 39,0 9,24 0,31
     
 Alla fordon icke yrkes 804 27,4 39,0 9,21 0,32
  yrkes 185 27,4 39,6 9,24 0,68
  totalt 989 27,4 39,0 9,22 0,29
     
 Taxi  15 30,0 43,0 9,70 2,50
     
 Lastbilar  23 22,3 32,8 7,23 1,51
     
 Buss  16 34,6 41,0 5,05 1,26
     
 Lätt lastbil  39 25,3 37,6 8,78 1,41
            
50 km/h Personbilar icke yrkes 3024 36,8 49,0 10,01 0,18
  yrkes (inkl taxi) 489 37,2 50,0 9,99 0,45
  totalt 3513 36,8 50,0  0,00
     
 Alla fordon icke yrkes 3057 36,7 49,0 10,01 0,18
  yrkes 783 36,3 49,0 10,07 0,36
  totalt 3840 36,7 49,0 10,02 0,16
     
 Taxi  70 38,7 51,1 9,88 1,18
     
 Lastbilar  120 36,4 48,1 9,26 0,85
     
 Buss  59 32,1 44,2 11,70 1,52
     
 Lätt lastbil  76 33,9 47,5 9,58 1,10
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Bussförare var den yrkesgrupp som körde fortast på platser med högsta tillåtna hastighet 30 
km/h med en medelhastighet på 34,6 km/h [34,6 +/- 2,47] och en 90-percentil på 41 km/h, 
signifikant fortare än medelvärdet för alla trafikanter. 
 
Taxichaufförer var den yrkesgrupp som körde näst fortast på platser med högsta tillåtna 
hastighet 30 km/h med en medelhastighet på 30,6 km/h och en 90-percentil på 43 km/h, inte 
signifikant fortare än medelvärdet för alla trafikanter. 
 
Förare som körde lastbil eller lätt lastbil körde signifikant saktare än medelvärdet för alla 
trafikanter. Alla trafikantgrupper körde fortare än högsta tillåtna hastighet eftersom 90-
percentilen alltid var över högsta tillåtna hastigheten 30 km/h. 
 
På platser där det är högsta tillåtna hastighet 50 km/h var medelhastigheten för alla 3840 
fordon drygt 36 km/h, [36,7 +/- 0,32], och 90-percentilen var 39 km/h. Det var ingen skillnad 
i medelhastighet för privatbilister och yrkesförare totalt. Taxichaufförer var den yrkesgrupp 
som körde fortast på platser med högsta tillåtna hastighet 50 km/h med en medelhastighet på 
38,7 km/h, och 90-percentilen var 51 km/h vilket betyder att något fler än 10 % av 
taxichaufförerna körde fortare än högsta tillåtna hastighet. 
 

Hastighet per ort och högsta tillåtna hastighet 
I tabell 5 redovisas fordonens hastighet oavsett fordonstyp per ort och högsta tillåtna hastighet 
med eller utan fysisk åtgärd uppdelat i olika typer av förare. Det var ingen skillnad i 
medelhastighet mellan platserna med högsta tillåtna hastighet 50 km/h på de olika orterna 
med undantaget Kalix där medelhastigheterna är signifikant högre, [45,3 +/- 0,35] km/h 
jämfört med de andra platserna där medelhastigheten är lägre än 40 km/h.  
 
Det framgår även av tabellen att det var ingen signifikant skillnad mellan platser med högsta 
tillåtna hastighet 30 km/h och 50 km/h om platserna inte har fysiska åtgärder för att sänka 
fordonshatigheten. Medelhastigheterna var mellan 35-40 km/h oavsett plats (undantaget 
Kalix) om utan fysiska åtgärder, och har platsen fysiska åtgärder i form av upphöjda 
övergångsställen var medelhastigheten mellan 20-27 km/h, oavsett högsta tillåtna hastighet. 
 
I tabell 6 redovisas personbilsförarnas hastighet per ort och högsta tillåtna hastighet med eller 
utan fysisk åtgärd uppdelat i olika typer av förare. Gruppen yrkesförares medelhastighet är 
inte signifikant skild från gruppen privatbilister på någon av platserna eller orterna, men 
trenden är att gruppen taxichaufförer kör fortare än privatbilister eller andra yrkesförare som 
kör personbil.  
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Tabell 5. Fordonsförares hastighet på övergångsställe uppdelat i ort, fysisk åtgärd på platsen och högsta tillåtna 
hastighet (ÖG=övergångsställe). 

Ort 
Hastighets-
gräns, km/h 

Fysisk 
åtgärd Trafikant n 

Medel 
(km/h) 

STDP 
(km/h) 

STDP 
Medel (km/h) 

Kalix 50 Ingen Alla yrkes 172 45,4 5,54 0,42
   Ej yrkes 738 45,3 5,58 0,21
   Totalt 910 45,3 5,57 0,18
Luleå 30 Ingen Alla yrkes 57 35,2 5,86 0,78
   Ej yrkes 166 37,5 7,18 0,56
   Totalt 223 36,9 6,94 0,46
     
  Upphöjt ÖG Alla yrkes 67 20,0 5,04 0,62
   Ej yrkes 260 20,2 5,49 0,34
   Totalt 327 20,1 5,40 0,30
 50 Ingen Alla yrkes 232 35,6 7,81 0,51
   Ej yrkes 763 37,3 8,34 0,30
   Totalt 995 36,9 8,25 0,26
Piteå 30 Upphöjt ÖG Alla yrkes 49 25,5 5,47 0,78
   Ej yrkes 306 26,2 6,47 0,37
   Totalt 355 26,1 6,35 0,34
 50 Ingen Alla yrkes 155 30,2 5,52 0,44
   Ej yrkes 574 31,1 5,85 0,24
   Totalt 729 30,9 5,79 0,21
     
  Upphöjt ÖG Alla yrkes 58 20,5 5,46 0,72
   Ej yrkes 297 23,4 5,64 0,33
   Totalt 355 22,9 5,71 0,30
Älvsbyn 30 Ingen Alla yrkes 12 40,2 10,62 3,07
   Ej yrkes 73 35,4 6,94 0,81
   Totalt 85 36,0 7,75 0,84
 50 Ingen Alla yrkes 166 39,2 10,32 0,80
   Ej yrkes 688 37,5 10,43 0,40
   Totalt 854 37,9 10,43 0,36
Totalt 30 Ingen Alla yrkes 69 36,1 7,18 0,91
   Ej yrkes 239 36,8 7,18 1,69
   Totalt 308 36,7 7,18 0,41
  Upphöjt ÖG Alla yrkes 116 22,3 5,90 0,56
   Ej yrkes 566 23,4 6,75 1,07
   Totalt 682 23,2 6,63 0,25
 50 Ingen Alla yrkes 725 37,6 9,25 0,35
   Ej yrkes 2763 38,2 9,28 0,67
   Totalt 3488 38,1 9,28 0,16
  Upphöjt ÖG Alla yrkes 58 20,5 5,46 0,64
   Ej yrkes 297 23,4 5,64 1,40
   Totalt 355 22,9 5,71 0,30
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Tabell 6. Personbilförares hastighet på övergångsställe uppdelat i ort, fysisk åtgärd på platsen och högsta 
tillåtna hastighet (ÖG=övergångsställe). 

Ort 
Hastighets-
gräns, km/h 

Fysisk 
åtgärd Trafikant n 

Medel 
(km/h) 

STDP 
(km/h) 

STDP 
Medel (km/h)

Kalix 50 Ingen Yrkes PB 113 45,4 5,84 0,55
   Varav taxi 10 50 8,63 2,72
   Ej yrkes PB 738 45,3 5,58 0,21
   Totalt 851 45,3 5,61 0,19
Luleå 30 Ingen Yrkes PB 25 36,0 6,38 1,28
   Varav taxi 5 42,8 4,66 2,05
   Ej yrkes PB 166 37,5 7,18 0,56
   Totalt 191 37,3 7,10 0,51
        
  Upphöjt ÖG Yrkes PB 37 21,6 5,42 0,89
   Varav taxi 2 23,5 - -
   Ej yrkes PB 260 20,2 5,49 0,34
   Totalt 297 20,3 5,50 0,32
 50 Ingen Yrkes PB 145 36,7 8,04 0,67
   Varav taxi 23 41,4 5,89 1,23
   Ej yrkes PB 762 37,3 8,34 0,30
   Totalt 907 37,2 8,29 0,28
Piteå 30 Upphöjt ÖG Yrkes PB 34 26,1 5,38 0,92
   Varav taxi 7 24,6 1,76 0,76
   Ej yrkes PB 305 26,2 6,48 0,37
   Totalt 339 26,2 6,38 0,35
 50 Ingen Yrkes PB 106 30,6 6,00 0,58
   Varav taxi 16 30,0 5,04 1,26
   Ej yrkes PB 571 31,1 5,83 0,24
   Totalt 677 31,0 5,86 0,23
        
  Upphöjt ÖG Yrkes PB 37 22,6 4,66 0,77
   Varav taxi 6 23,67 4,07 1,67
   Ej yrkes PB 296 23,4 5,65 0,33
   Totalt 333 23,3 5,56 0,30
Älvsbyn 30 Ingen Yrkes PB 10 41,7 11,01 3,48
   Varav taxi 0 - - -
   Ej yrkes PB 73 35,4 6,94 0,81
   Totalt 83 36,1 7,82 0,86
 50 Ingen Yrkes PB 119 40,5 10,18 0,93
   Varav taxi 10 43,5 7,5 2,38
   Ej yrkes PB 688 37,5 10,43 0,40
   Totalt 807 38,0 10,45 0,37
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Väjningsbeteende per fordonstyp  
73 % av alla 1048 observerade privatbilister gav företräde till gående som ville korsa gatan på 
övergångsställe, se tabell 7. 72 % av alla 446 observerade yrkesförare gav företräde till 
gående som ville korsa gatan på övergångsställe. Taxichaufförer var den grupp som var mest 
benägen att ge företräde för gående, 78 % av dem, och lastbilschaufförer var minst benägen 
att ge företräde, 69 % av dem gav företräde. Det var ingen signifikant skillnad mellan 
privatbilister och någon av yrkesförargrupperna, ej heller mellan någon av 
yrkesförargrupperna.  
 
I tabell 7 framgår även fordonsförarnas benägenhet att stanna, dvs. stå stilla eller nästan stilla 
då de ger företräde, eller om de saktar in men fortsätter rulla under tiden den gående går över. 
Av alla förare var det nästan två tredjedelar, 64 % som stannade när de gav företräde, av 
privatbilisterna var det 63 % som stannade när de gav företräde. Taxichaufförer och förare av 
övriga fordon (tex traktor) var den grupp som var mest benägen att ge företräde för gående 
genom att stanna, 75 % av dem gjorde det.  
 
Lastbilschaufförer var minst benägna att ge företräde genom att stanna, 45 % av dem gav 
företräde genom att stanna fordonet. Skillnaderna mellan grupperna taxichaufförer, 
personbilister som yrkesförare, lätta lastbilar, jämfört med lastbilschaufförer som en grupp var 
statistiskt signifikant (p<0,02). Det var även signifikant skillnad mellan privatbilister och 
lastbilschaufförer i benägenhet att ge företräde genom att stanna fordonet (p<0,05).  
 
Tabell 7. Andel (%) av fordonsförare som ger företräde för gående. 
 Av dem som ger företräde 
 

Antal  
observationer 

Andel som  
ger företräde stannar saktar in 

Privatbilister   
personbilar 1048 73 63 37 
     
Yrkesförare     
alla personbilar 89 75 70 30 
varav taxi 41 78 75 25 
lastbilar 42 69 45 55 
lätt lastbil, paketbil 270 72 64 36 
buss 33 76 60 40 
övriga fordon 12 67 75 25 
Alla yrkesförare 446 72 64 36 

 
Regeln om fordonsförares väjningsplikt vid övergångsställe gäller bara fotgängare, 
fordonsförare behöver således inte ge företräde till inte cyklister, men 47 % av alla 296 
observerade privatbilister gav företräde till cyklister som ville korsa gatan på övergångsställe, 
se tabell 8. Skillnaden mot privatbilisters benägenhet att ge företräde till gående var tydligt 
statistiskt signifikant. 42 % av alla 81 observerade yrkesförare gav företräde till cyklister som 
ville korsa gatan på övergångsställe. Även skillnaden mot yrkesförares benägenhet att ge 
företräde till gående var tydligt statistiskt signifikant. 
 
Yrkesförare som körde personbil var den grupp av yrkesförarna som var mest benägen att ge 
företräde för cyklister, 57 % av dem. 50 % av taxichaufförerna gav företräde till cyklister. 
Busschaufförer var minst benägen att ge företräde, 21 % av dem gav företräde till cyklister. 
Det var ingen signifikant skillnad mellan privatbilister och yrkesförarna som grupp i 
benägenhet att ge företräde.  
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Av alla yrkesförare var det drygt hälften, 56 % som stannade när de gav företräde, och av 
privatbilisterna var det 64 % som stannade när de gav företräde. Skillnaden var inte 
signifikant. 
 
Tabell 8. Andel (%) av fordonsförare som ger företräde för cyklister. 
 Av dem som ger företräde 
 

Antal  
observationer 

Andel som  
ger företräde stannar saktar in

Privatbilister    
personbilar 296 47 64 36
     
Yrkesförare     
alla personbilar 23 57 46 54
varav taxi 12 50 17 83
lastbilar 8 38 100 0
lätt lastbil, paketbil 35 40 57 43
buss 14 21 67 33
övriga fordon 1 100 0 100
Alla yrkesförare 81 42 56 44

 

Väjningsbeteende per fordonstyp och högsta tillåtna hastighet 
Av de totalt 42 yrkesförare som mötte någon gående som hade avsikt att korsa gatan på 
övergångsstället på sträckor med högsta tillåtna hastighet 30 km/h var det 62 % som gav 
företräde till den gående, se tabell 9. Av de 113 privatbilister som mötte någon gående som 
hade avsikt att korsa gatan på övergångsstället på sträckor med högsta tillåtna hastighet 30 
km/h var det 64 % som gav företräde till den gående. Det var ingen signifikant skillnad 
mellan de två grupperna. Det var för få observationer av yrkesförare på gator med högsta 
tillåtna hastighet 30 km/h för fortsatta analyser per yrkesgrupp. 
 
Av de totalt 404 yrkesförare som mötte någon gående som hade avsikt att korsa gatan på 
övergångsstället på sträckor med högsta tillåtna hastighet 50 km/h var det 74 % som gav 
företräde till den gående. Av de 935 privatbilister som mötte någon gående som hade avsikt 
att korsa gatan på övergångsstället på sträckor med högsta tillåtna hastighet 50 km/h var det 
också 74 % som gav företräde till den gående. Det var således 12 procentenheter fler av 
yrkesförarna som gav företräde på plats med högsta tillåtna hastighet 50 km/h än på plats med 
högsta tillåtna hastighet 30 km/h, men skillnaden var inte statistiskt signifikant. Skillnaden i 
att ge företräde var signifikant mellan privatbilister på platser med högsta tillåtna hastighet 
30 km/h och 50 km/h (p<0,02). 
 
På sträckor med högsta tillåtna hastighet 50 km/h var taxichaufförer den grupp som gav oftast 
företräde, 79 % av de totalt 34 observerade taxichaufförerna. Lastbilschaufförer den grupp 
som gav minst ofta företräde, 68 % av de totalt 38 chaufförerna. Det var ingen signifikant 
skillnad mellan personbilar märkta som yrkesfordon eller ”vanliga” personbilar i benägenhet 
att ge företräde, varken på gator med högsta tillåtna hastighet 30 km/h eller 50 km/h. Det var 
heller ingen signifikant skillnad mellan olika typer av yrkesfordon på sträckor med högsta 
tillåtna hastighet 50 km/h. 
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Tabell 9. Antal observationer och andel (%) fordonsförare som ger företräde till gående vid övergångsställe per 
högsta tillåtna hastighet. 
  Antal observationer Andel som ger företräde 
30 km/h Privatbilister  
 personbilar 113 64 
   
 Yrkesförare  
 alla personbilar 11 64 
 varav taxi 7 71 
 lastbilar 4 75 
 lätt lastbil, paketbil 23 61 
 buss 3 67 
 övriga fordon 1 0 
 Alla yrkesförare 42 62 
50 km/h Privatbilister  
 personbilar 935 74 
   
 Yrkesförare  
 alla personbilar 78 77 
 varav taxi 34 79 
 lastbilar 38 68 
 lätt lastbil, paketbil 247 73 
 buss 30 77 
 övriga fordon 11 73 
 Alla yrkesförare 404 74 

 
Både privatbilister och yrkesförare gav företräde även till cyklister som ville korsa gatan på 
övergångsställe men att det var signifikant mindre vanligt, det har redan konstaterats. I tabell 
10 framgår att 56 % av alla yrkesförare gav företräde för cyklister på gator med högsta tillåtna 
hastighet 30 km/h, och 38 % av alla yrkesförare på gator med högsta tillåtna hastighet 
50 km/h, värdena var inte signifikant skilda från varandra. 
 
Tabell 10. Antal observationer och andel (%) fordonsförare som ger företräde till cyklister vid övergångsställe 
per högsta tillåtna hastighet. 
  Antal observationer Andel som ger företräde 
30 km/h Privatbilister  
 personbilar 52 46 
   
 Yrkesförare  
 Alla yrkesförare 16 56 
50 km/h Privatbilister  
 personbilar 244 47 
   
 Yrkesförare  
 alla personbilar 19 53 
 varav taxi 11 45 
 lastbilar 3 33 
 lätt lastbil, paketbil 30 37 
 buss 12 17 
 övriga fordon 1 100 
 Alla yrkesförare 65 38 
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Väjningsbeteende vid platser med skolor 
Vid alla platser med högsta tillåtna hastighet 30 km/h fanns det en skola i närheten, och det 
har redan konstaterats att det var där mindre vanligt att fordonsförare gav företräde för 
gående. På platserna där högsta tillåtna hastigheten var 50 km/h var trenden att både 
privatbilister och yrkesförare gav oftare företräde på platser där en skola låg i närheten men 
skillnaderna var inte statistiskt signifikant för någon av grupperna. Närvaro av skola spelade 
således ingen signifikant roll för fordonsförarnas benägenhet att ge företräde till gående, se 
tabell 11. 
 
Tabell 11. Antal observationer och andel (%) fordonsförare som ger företräde till gående vid övergångsställe 
uppdelat vid närvaro av skola. 
   Antal observationer Andel som ger företräde 
30 km/h skola Privatbilister 113 64 
  Yrkesförare 42 62 
50 km/h ej skola Privatbilister 775 73 
  Yrkesförare 378 73 
    
 skola Privatbilister 165 78 
  Yrkesförare 26 77 

 

Väjningsbeteende beroende på flöde av oskyddade trafikanter 
Antalet möten mellan fordonsförare och oskyddade trafikanter användes i den här studien som 
ett mått på flöde av oskyddade trafikanter, dvs. antalet möte per timme anger indirekt flödet 
av oskyddade trafikanter, se tabell 12. Det var en signifikant skillnad avseende privatbilisters 
och yrkesförare benägenhet att ge företräde till gående beroende på antalet möten mellan 
fordon och oskyddade trafikanter. Det var i intervallet 11-30 möten per timme, då 79 % av 
privatbilisterna gav företräde och 67 % av yrkesförarna gav företräden (p<0,05). Det var 
signifikant skillnad för alla fordonsförare totalt (<0,05) och privatbilisternas benägenhet totalt 
att ge företräde beroende på flödet av oskyddade trafikanter (p<0,01), men inte för 
yrkesförare. Det var i intervallet färre än 10 möten per timme, då det var minst vanligt att 
fordonsförare gav företräde till gående. Alla de gator med högsta tillåtna hastighet 30 km/h 
som ingår i studien hade lågt GC-flöde, dvs. färre än 10 möten mellan fordon oskyddad 
trafikant per timme. 
 
Tabell 12. Antal observationer och andel (%) fordonsförare som ger företräde till gående vid övergångsställe 
uppdelat på antal GC-möten per timme. 
  Antal observationer Andel som ger företräde 
färre än 10 st/h Privatbilister 135 63 
  Yrkesförare 44 64 
 Totalt 179 63 
11-30 st/h Privatbilister 333 79 
  Yrkesförare 63 67 
 Totalt 396 77 
31-50 st/h Privatbilister 399 70 
  Yrkesförare 171 75 
 Totalt 570 72 
fler än 51/h Privatbilister 186 74 
  Yrkesförare 168 74 
 Totalt 354 74 
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Väjningsbeteende beroende på fordonsflöde 
Fordonsflöde uppmätt i ÅDT hade en viss betydelse för fordonsförarnas benägenhet att ge 
företräde till gående vid övergångsställe, alla fordonsförare totalt gav signifikant oftare 
företräde om fordonsflödet var lägre (färre än ÅDT 5000), 74 % jämfört med 63 % (p<0,001), 
se tabell 13. Det var också signifikant fler av privatbilisterna som gav oftare företräde om 
fordonsflödet var lägre, 74 % jämfört med 6 % (p<0,001). Trenden var densamma för 
yrkesförare, 75 % gav företräde vid lägre fordonsflöde jämfört med 69 % vid högre 
fordonsflöde, men skillnaden var inte signifikant. Det var ingen signifikant skillnad mellan 
yrkesförare och privatbilister avseende ge företräde beroende på fordonsflöde. 
 
Tabell 13. Antal observationer och andel (%) fordonsförare som ger företräde till gående vid övergångsställe 
uppdelat på fordonsflöde. 
  Antal observationer Andel som ger företräde 
< 5000 fordon Privatbilister 388 74
 Yrkesförare 258 75
 Totalt 646 74
> 5000 fordon Privatbilister 317 61
 Yrkesförare 119 69
 Totalt 436 63

 

Väjningsbeteende beroende på andra fordon 
Det var ingen signifikant skillnad mellan privatbilister och yrkesförares benägenhet att ge 
företräde om någon annan fordonsförare från motriktad körriktning hade gett företräde, eller 
inte gett företräde, eller om det inte kom något fordon från den andra riktningen. Det var dock 
signifikant skillnad både för privatbilister och yrkesförare avseende benägenhet att ge 
företräde om en annan fordonsförare i motsatt riktning redan hade gett företräde, 87 % av 
yrkesförarna gav företräde om annat hade gett företräde jämfört med 53 % om annan 
fordonsförare inte gav företräde (p<0,01). För privatbilisterna var fördelningen 85 % jämfört 
med 59 %, (p<0,001). 
 
Tabell 14. Antal observationer och andel (%) fordonsförare som ger företräde till gående vid övergångsställe 
uppdelat på om annat fordon varit närvarande. 
  Antal observationer Andel som ger företräde 
Annat fordon ger inte företräde Privatbilister 59 59 
 Yrkesförare 19 53 
 Totalt 78 58 
Annat fordon ger företräde Privatbilister 195 85 
 Yrkesförare 63 87 
 Totalt 258 86 
Inget annat fordon Privatbilister 799 71 
 Yrkesförare 364 71 
 Totalt 1163 71 
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SLUTSATS  
 
Denna studie redovisar resultaten om fordonsförares hastighetsefterlevnad och 
regelefterlevnad uppmätta och observerade i fält. Fordonsförarnas hastighet har studerats då 
fordonen befann sig på ett övergångsställe, dvs. en teoretisk plats för kollision med oskyddad 
trafikant som gående eller cyklist. I trafikförordningen anges i 3 kap. 15 § att förare skall hålla 
en med hänsyn till omständigheterna tillräckligt låg hastighet, t.ex. vid övergångsställen eller 
andra platser där gående korsar vägen. Regeln är rimlig eftersom fordonets hastighet är 
avgörande för utkomsten av en kollision mellan fordon och gående enligt 
krockvåldsprincipen. Andelen fordonsförare som färdas i hastigheter högre än de högsta 
tillåtna hastigheterna används här som ett mått på att beskriva fordonsförares 
hastighetsefterlevnad. 
 
Yrkesförargruppen busschaufförer och taxiförare utmärkte sig negativt på platser med högsta 
tillåtna hastighet 30 km/h. Det var ingen signifikant skillnad i medelhastighet för privatbilister 
och yrkesförare totalt, men på platser med högsta tillåtna hastighet 30 km/h var bussförare 
den yrkesgrupp som körde fortast, en 90-percentil på 41 km/h, signifikant fortare än 
medelvärdet för alla trafikanter. Taxichaufförer var den yrkesgrupp som körde näst fortast på 
platser med högsta tillåtna hastighet 30 km/h, 90-percentil på 43 km/h, inte signifikant fortare 
än medelvärdet för alla trafikanter. Alla trafikantgrupper körde fortare än högsta tillåtna 
hastighet eftersom 90-percentilen alltid var över högsta tillåtna hastigheten 30 km/h. Det var 
ingen signifikant skillnad mellan platser med högsta tillåtna hastighet 30 km/h och 50 km/h 
om platserna inte har fysiska åtgärder för att sänka fordonshatigheten. Medelhastigheterna var 
mellan 35-40 km/h oavsett plats (undantaget Kalix) om utan fysiska åtgärder, och har platsen 
fysiska åtgärder i form av upphöjda övergångsställen var medelhastigheten mellan 20-
27 km/h, oavsett högsta tillåtna hastighet. Av det kan dras slutsatsen att högsta tillåtna 
hastighet 30 km/h spelar ingen tydlig roll för någon förargrupp, inte ens yrkesförare, om 
platsen inte har fysiska åtgärder för att sänka fordonshastigheterna. 
 
Alla de platser med högsta tillåtna hastighet 50 km/h som studerades hade medelhastigheter 
på övergångsställena tydligt lägre än högsta tillåtna hastigheten vilket får beskrivas som 
ovanligt i det allmänna fallet, se t.ex. tidigare studier i Johansson (2004). Alla plasterna var av 
tydlig tätortskaraktär, en del av dem del var av stadsnät och en del av dem i lokalnät, men alla 
återfanns i en bebyggelsestruktur som var mer eller mindre detaljerad, med relativt korta 
länkar och visst flöde av både fordon och oskyddade trafikanter vilket inte inbjöd till högre 
hastigheter, i alla fall inte under de studerade tiderna av dygnet, morgon och eftermiddag. 
Taxiförare var den yrkesgrupp som körde fortast på platser med högsta tillåtna hastighet 
50 km/h, med en 90-percentilen på 51 km/h vilket betyder att något fler än 10 % av 
taxiförarna körde fortare än högsta tillåtna hastighet. 
 
Yrkesförarna som grupp utmärkte sig således inte tydligt från övriga fordonsförare avseende 
hastighet, och då de skilde sig från övriga förare var det av negativ karaktär; buss- och 
taxiförare körde fortare än andra på platser med högsta tillåtna hastighet 30 km/h, och 
tendensen var att taxichaufförer även körde fortast på gator med högsta tillåtna hastighet 
50 km/h. 
 
Av alla fordonsförare var det drygt 70 % som gav företräde för en gående som hade avsikt att 
korsa en gata vid obevakat övergångsställe oavsett högsta tillåtna hastighet. Det var ingen 
signifikant skillnad mellan privatbilister och någon av yrkesförargrupperna, ej heller mellan 
någon av yrkesförargrupperna. Taxiförare var den grupp som var mest benägen att ge 
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företräde för gående, 78 % av dem, och lastbilsförare var minst benägen att ge företräde, 69 % 
av dem gav företräde. Det betyder att två till tre av tio fordonsförare inte ger företräde till 
gående som har avsikt att korsa gatan, och det var ingen tydlig skillnad mellan yrkesförare 
och andra trafikanter. Tendensen var att taxiförare utmärkte sig i positivt avseende och att 
förare av tyngre fordon utmärkte sig i negativt avseende, vilket är negativt ur 
krockvåldsaspekt då allvarlighetsgraden av personskada oftast ökar vid en kollision mellan 
gående och tungt fordon. Då uppdelat på högsta tillåtna hastighet var det vanligare att gående 
blev givna företräde på gator med högsta tillåtna hastighet 50 km/h än 30 km/h, det gällde 
både för yrkesförare och för privatbilister. Alla de gator med högsta tillåtna hastighet 30 km/h 
hade lågt flöde av gående och cyklister, för vilka tendensen var att gående inte blev lika ofta 
givna företräde. Att färre gående blev givna företräde kan således bero på det låga flödet av 
gående på platserna, snarare än högsta tillåtna hastighet. 
 
Av ovanstående studie framgår att yrkesförare kör i stort som de flesta andra fordonsförare, 
avseende regelefterlevnad med avseende på hastighet och regeln om väjningsplikt vid 
övergångsställe. Det betyder att det är vanligt att gällande trafikregler inte följs, även bland 
yrkesförare. Det är något som branschen och myndigheter är väl medveten om, då branschen 
och myndigheter har tagit fram och tar fram checklistor och program vars innehåll går ut på 
att man som yrkesförare ska följa gällande trafikregler. Effekten av dessa program är dock 
okänt. 
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KALIX

Alla Yrkes Icke yrkes
Centrumvägen, ANTAL 394 86 308
Centrumskolan MEDEL 46,35 46,30 46,36
50 km/h STD 5,33 5,62 5,35

STD MEDEL 0,27 0,61 0,30
90-PERCENTIL 53 54 53

Alla Yrkes Icke yrkes
Centrumvägen ANTAL 210 48 162
Folkets hus MEDEL 45,99 45,31 46,19
50 km/h STD 5,74 5,92 5,67

STD MEDEL 0,40 0,86 0,45
90-PERCENTIL 53,1 53 53,9

Alla Yrkes Icke yrkes
Centrumvägen ANTAL 306 38 268
Mellanparksgatan MEDEL 43,57 43,34 43,60
50 km/h STD 5,21 4,11 5,34

STD MEDEL 0,30 0,67 0,33
90-PERCENTIL 50 49,3 50

Bilaga 1
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LULEÅ
Alla Yrkes Icke yrkes
NORRA ÖG SÖDRA ÖG NORRA ÖG SÖDRA ÖG NORRA Ö SÖDRA ÖG

Backgatan ANTAL 223 225 60 48 165 175
30 km/h MEDEL 36,91 35,75 35,77 34,25 37,55 35,94

STD 6,94 7,36 5,92 7,22 7,16 7,37
STD MEDEL 0,46 0,49 0,76 1,04 0,56 0,56
90-PERCENTIL 45 46 44 42 47 46

Alla Yrkes Icke yrkes
Kungsgatan ANTAL 311 77 234
50 km/h MEDEL 28,58 27,90 28,80

STD 5,24 4,78 5,37
STD MEDEL 0,30 0,54 0,35
90-PERCENTIL 35 35 35

Alla Yrkes Icke yrkes
Lulsundsgatan ANTAL 327 67 260
30 km/h MEDEL 20,13 19,96 20,17

STD 5,40 5,04 5,49
STD MEDEL 0,30 0,62 0,34
90-PERCENTIL 27 26 27,1

Alla Yrkes Icke yrkes
Prästgatan ANTAL 327 50 277
50 km/h MEDEL 41,18 41,30 41,16

STD 6,28 5,82 6,36
STD MEDEL 0,35 0,82 0,38
90-PERCENTIL 50 50,1 50

Alla Yrkes Icke yrkes
Rådstugatan ANTAL 357 103 254
50 km/h MEDEL 40,17 38,50 40,84

STD 6,45 5,80 6,58
STD MEDEL 0,34 0,57 0,41
90-PERCENTIL 48 45,8 49



T T

Piteå

Alla Yrkes Icke yrkes
FÖRE GUPPET PÅ GUPPET EFTER GUPPE FÖRE GUPPET PÅ GUPPET EFTER GUPPE FÖRE GUPPEPÅ GUPPET EFTER GUPPET

Olof Palmes gatan ANTAL 243 355 211 37 49 31 206 306 180
MEDEL 35,45 26,12 34,88 35,70 25,49 32,90 35,41 26,22 35,22
STD 8,20 6,35 9,29 7,35 5,47 9,80 7,27 7,29 8,59
STD MEDEL 0,53 0,34 0,64 1,21 0,78 1,76 0,51 0,42 0,64
90-PERCENTIL 46,8 34 46 43,8 33,2 45 47 34 46,1

Alla Yrkes Icke yrkes
Västergatan, ANTAL 329 63 266
busstationen MEDEL 28,89 28,11 29,07

STD 6,53 6,06 6,62
STD MEDEL 0,36 0,76 0,41
90-PERCENTIL 37,2 36,8 37,5

Alla Yrkes Icke yrkes
Bryggargatan ANTAL 400 88 312

MEDEL 32,51 31,82 32,71
STD 4,49 4,60 4,44
STD MEDEL 0,22 0,49 0,25
90-PERCENTIL 38 37,3 38

Alla Yrkes Icke yrkes
Strömbacka, ANTAL 255 42 213
Svartuddsvägen MEDEL 22,96 21,10 23,32

STD 5,62 5,40 5,59
STD MEDEL 0,35 0,83 0,38
90-PERCENTIL 30 28 31



Älvsbyn

Alla Yrkes Icke yrkes
NYVÄGEN/Kiosk ANTAL 138 29 109
50 km/h MEDEL 36,50 36,41 36,52

STD 6,48 5,57 6,70
STD MEDEL 0,55 1,04 0,64
90-PERCENTIL 45,3 42,6 46

Alla Yrkes Icke yrkes
NYVÄGEN/kommunh. ANTAL 416 95 321
50 km/h MEDEL 44,89 45,15 44,82

STD 7,76 8,06 7,67
STD MEDEL 0,38 0,83 0,43
90-PERCENTIL 55 55,2 55

Alla Yrkes Icke yrkes
PARKGATAN ANTAL 85 12 73
30 km/h MEDEL 36,04 40,17 35,36

STD 7,75 10,62 6,94
STD MEDEL 0,84 3,07 0,81
90-PERCENTIL 47 51,8 44

Alla Yrkes Icke yrkes
LOMTJÄRNSVÄGEN ANTAL 262 37 225
50 km/h MEDEL 27,85 26,76 28,03

STD 7,06 5,12 7,31
STD MEDEL 0,44 0,84 0,49
90-PERCENTIL 36 34 37

Alla Yrkes Icke yrkes
MEDBORGARGATAN ANTAL 38 5 33
50 km/h MEDEL 34,61 35,60 34,45

STD 6,47 7,03 6,37
STD MEDEL 1,05 3,14 1,11
90-PERCENTIL 41,3 43,8 41
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