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FÖRORD 
Föreliggande rapport utgör slutrapportering av projektet Skolvägar i Region Norr 
(EK50A 2003:25219) som har bekostats av Vägverkets Skyltfond; särskilt tack till Anita 
Ramstedt och AnnBritt Carlsson.  
 
Projektet inleddes med enkät till totalt tio kommuner i Norrbotten och Västerbotten; Kiruna, 
Gällivare/Malmberget, Kalix, Haparanda, Boden, Luleå, Piteå, Skellefteå, Älvsbyn och 
Umeå, samt Vägverket Region Norr. Tack till kontaktpersonerna på kommunerna och 
Vägverket för deras medverkan. 
 
De tre studerade platserna som presenteras i rapporten valdes ut med hjälp av Anders 
Mellberg Piteå kommun, Rune Karlberg Luleå kommun och Irina Jonsson, Peder Henriksson 
och Ove Carlsson Vägverket Region Norr. Hans Forsberg Vägverket Konsult har även 
bidragit med data. 
 
Författarna 
 
Luleå, augusti 2006 
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SAMMANFATTNING 
 
I föreliggande rapport har ett antal projekt inom gatuombyggnad och trafiksäkerhetshöjande 
åtgärder för barns och ungdomars säkerhet och framkomlighet som gående och cyklister 
studerats. 
 
Studien inleddes med en enkät till tio kommuner i Norrbotten samt till Vägverket Region Norr 
om planerade projekt under åren 2004 och 2005. Syftet med enkäten var att översiktligt 
bedöma effekten av de ombyggnadsprojekt som genomförs i Region Norr för att öka 
säkerheten och framkomligheten för skolbarn och gymnasieungdomar. Utifrån enkäten valdes 
tre projekt för före- och efterstudier för att utvärdera effekten av åtgärderna. De studerade 
platserna var Munksundsvägen i Piteå, väg 582 genom Alvik, Luleå kommun och Rådstugatan 
i Luleå.  
 
Förutom den inledande enkäten till kommunerna och Vägverket har följande 
datafångstmetoder använts: enkäter till kommuner, enkäter till skolbarn, mätning av 
fordonsflöden och fordonshastigheter med slangar, mätning av fordonshastigheter med laser 
samt videofilmning av de studerade platserna och kodning av trafikantbeteenden. Projektet har 
genomförts som en före- och efterstudie på det tre platserna under åren 2004-2006. 
 
En signifikant hastighetssänkning uppmättes efter åtgärder i Alvik och Munksund, men på 
ingen av platserna var fordonshastigheterna under 30 km/h, vilket ofta är målet med 
hastighetssänkande åtgärder. På Rådstugatan sänktes inte hastigheterna efter ombyggnad, en 
svag ökning uppmättes. Nivåerna på platserna var efter åtgärder inte tillräckligt låga för att 
utgöra säkra hastigheter vid en eventuell kollision enligt sambanden mellan fordonshastighet 
och krockvåld. 
 
Åtgärderna i Munksund hade den positiva effekten att de gående och cyklande barnen oftare 
korsade vägen på övergångställena vilket också ledde till att de blev oftare givna företräde av 
bilister. Positivt ur krockvåldssynpunkt, då hastigheterna var något lägre på övergångställena 
än på sträckorna, t.ex. vid skolinfarten.  
 
Trafiksignalerna installerades som en främst flödesreglerande åtgärd i korsningen 
Rådstugatan-Storgatan. Det observerades inga allvarliga konflikter, vilket gör att det inte gick 
att dra slutsatser om risk för kollisioner. 
 
I Alvik gick det inte att påvisa några tydliga förändringar i trafikantbeteenden för oskyddade 
trafikanter, gående barn gick oftare på rätt sida av vägen efter ombyggnad men det är en 
förändring som är svår att koppla till verklig trafiksäkerhetsnytta. 
 
Positivt var att andelen cyklister som använde cykelhjälm ökade med tiden både i Munksund 
och också Alvik. 
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INLEDNING 
 
 
I föreliggande rapport har ett antal projekt inom gatuombyggnad och trafiksäkerhetshöjande 
åtgärder för barns och ungdomars säkerhet och framkomlighet som gående och cyklister 
studerats. 
 
Svensk statistik visar tydligt att barn och äldre (se t.ex. Thulin, Kronberg, 2000, Gustafsson, 
Thulin, 2003) löper en större risk i trafiken, därför är utvärdering av barns säkerhet och 
framkomlighet angelägen. Många ombyggnadsprojekt genomförs i Sverige för att öka 
säkerheten och framkomligheten för gående och cyklande barn men det finns sällan utrymme 
för utvärdering av åtgärderna.  
 

Barns syn och perceptionsförmåga av omgivande trafik påverkas inte bara av deras kognitiva 
utveckling men också av deras längd, som begränsar deras sikt (t.ex. Connely et al., 1998, 
Sandels, 1981). Parkerade bilar, träd och byggnader gör det ännu mera svårt att överblicka 
trafiken.  

Enligt svenska nollvisionen byggs 50-gatan i tätbebyggt område om till 50/30-gata, 30-gata 
eller gårdsgata där fotgängare, cyklister och bilister blandas. Syftet med utformningarna är att 
förhindra att fordonstrafiken färdas fortare än 30 km/h på övergångställen på 50/30 km/h -
gator eller på 30-gator. Kriteriet är baserat på sambandet mellan fordonens hastighet och risk 
för dödliga skador för oskyddade trafikanter (Teichgräber 1983, Ashton 1982, och Waltz et al 
1983, Belin et al, 1999).  
 
Trenden i samhället är att barn färdas mindre till fots eller med cykel, och Stensson (2003) 
beskriver i sitt examensarbete att föräldrar är mer och mer benägna att skjutsa sina barn till 
skola och fritidsintressen. Det kan finnas olika orsaker till att barn inte färdas lika ofta själv 
som tidigare, men en av de orsaker som anges i studier är ofta trafiken, dvs. en otrygg 
trafikmiljö. Det är därför viktigt att visa på att projekt genomförs för att öka säkerheten och 
framkomligheten för barn och ungdomar som gående och cyklister och att dessutom redovisa 
effekten av dem.  
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METOD 
 
Studien inleddes med en enkät till tio kommuner i Norrbotten samt till Vägverket Region Norr 
om planerade projekt under åren 2004 och 2005. Syftet med enkäten var att översiktligt 
bedöma effekten av de ombyggnadsprojekt som genomförs i Region Norr för att öka 
säkerheten och framkomligheten för skolbarn och gymnasieungdomar. Utifrån enkäten valdes 
tre projekt för före- och efterstudier för att utvärdera effekten av åtgärderna. De studerade 
platserna var Munksundsvägen i Piteå, väg 582 genom Alvik, Luleå kommun och Rådstugatan 
i Luleå.  
 
I projekten har följande datafångstmetoder använts: enkäter till kommuner, enkäter till 
skolbarn, mätning av fordonsflöden och fordonshastigheter med slangar, mätning av 
fordonshastigheter med radar och laser samt videofilmning av de studerade platserna och 
kodning av trafikantbeteenden. Projektet har genomförts som en före- och efterstudie på det 
tre platserna. 
 
Enkät till kommuner och Vägverket 
I projektets inledning valdes tio större kommuner ut från Norrbottens och Västerbottens län. 
Syftet med enkäten var att få kännedom om vilka trafiksäkerhetshöjande åtgärder som var 
planerade i respektive kommun med avseende på gående och cyklisters säkerhet, speciellt 
barn. Dessutom lämnade Vägverket Region Norr uppgifter om sina planerade projekt i Norr- 
och Västerbottens län. 
 
De tio kommuner som valdes ut var följande: 
 
• Kiruna  • Gällivare/Malmberget 
• Kalix  • Haparanda 
• Boden  • Luleå 
• Piteå  • Skellefteå 
• Älvsbyn  • Umeå 
 
De utvalda kommunerna och Vägverket kontaktades via telefon för att finna någon 
kontaktperson med ansvar för dessa frågor. Samtliga personer tillsändes därefter via e-post ett 
frågeformulär under maj 2004, se bilaga A, där de fick beskriva kommunens pågående projekt 
med den inriktning som eftersökts eller förväntades starta under det närmaste året samt ange 
några huvudsakliga uppgifter gällande varje projekt. Där ingick bl.a. planerade kostnader och 
datum för färdigställande. Ett år senare skickades ett liknande uppföljande formulär till de 
berörda kommunerna. 
 
Vägverket Region norr fick ett enkätunderlag med liknande frågeställningar som 
kommunerna fått, se bilaga A. Vägverket arbetar både med en regional och också nationell 
planering som visar både deras lång- och kortsiktiga planering. Vägverket Region Norr 
omfattar landets två nordligaste län, Norrbotten och Västerbotten. 
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Enkäterna resulterade i val av tre olika platser; Munksundsvägen i Piteå, väg 582 genom 
Alvik och Rådstugatan i Luleå. De nedan beskrivna metoderna användes på dessa platser. 

Skolenkäter 
Skolbarns åsikter om åtgärderna samlades med enkäter vid två olika tillfällen, ett år före 
ombyggnad och ett halvår efter ombyggnad. Enkäterna lämnades till skolan där klasslärarna 
hade en lektion med barnen där de äldre barnen fick fylla i enkäten medan de mindre fick göra 
det hemma med föräldrarna. Skolbarn i åldrarna 7-12 år, dvs. klass 1-5 besvarade enkäterna. 
Enkäterna samlades in av lärarna och enkäterna hämtades på skolan av LTU. Skolenkäterna 
redovisas i separat rapport, se Arbetsrapport 2006:6, (Leden, Leden, Rosander, 2006). 
 

Slangmätning av fordonsflöden och fordonshastigheter 
Kommuners slangdata och slangdata från Vägverket Konsult med fordonsflöde och 
hastigheter har studerats deskriptivt.   
 

Fordonshastigheter laser 
Fordons hastighet mättes med laser på övergångställen och gångpassager, dvs. den teoretiska 
kollisionsplatsen, på de tre platserna. Mätningarna har utförts med laser av fabrikatet 
ProLaser III. Instrumentet registrerar aktuell hastighet utan säkerhetsavdrag. Hastigheterna 
har mätts med handhållen laser på fria fordon. Med fria fordon menas fordon som är 
opåverkade av annan trafik. 
 

Videofilmning och kodning av trafikantbeteenden 
Sträckorna videofilmades från olika vinklar för att fånga de olika trafikanternas beteenden och 
deras möten i två olika tidsperioder, före och efter ombyggnad.  
 
Metoden bygger på videofilmning av trafikmiljön, de tre olika platserna har filmats på olika 
sätt med olika syfte.  
 
På Munksundsvägen filmades övergångställena och gångpassagerna vid skolområdet i 
översikt. Filmerna användes för kodning av trafikantbeteenden samt konfliktstudier. Platserna 
filmades tre dagar per tidsperiod pga. det låga flödet av gång- och cykeltrafikanter. I bilaga C 
redovisas hur kodningen har gjorts. 
 
På väg 582 genom Alvik filmades fyra sträckor längs vägen i översikt. Filmerna användes för 
en mindre omfattande kodning av trafikantbeteenden samt konfliktstudier. Platserna filmades 
tre dagar per tidsperiod pga. det låga flödet av gång- och cykeltrafikanter. Notera att en person 
kan utgöra mer än en gående- eller cyklistpassage eftersom fler sträckor på Alviksvägen har 
kodats. 
 
Rådstugatan filmades under två dagar med två kameror per tidsperiod som båda fångade 
korsningen i översikt men från olika håll. Det samlade videomaterialet från Rådstugatan 
användes för konfliktstudier. 
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Indata från videofilmningen sammanställdes manuellt i Excel. I Munksund studerades 
parametrarna enligt nedan. Parametrarna kan grupperas i tre grupper, först beskrivning av 
fotgängaren eller cyklisten och deras beteenden, sedan beskrivning av fordonet och bilistens 
beteende och till sist beskrivning av interaktionen dem emellan.  
 
Vid jämförelse av 1,5 h videomaterial bestående av 47 passager hade två observatörer 83 % 
överensstämmelse i kodningen av beteenden. När den svåraste parametern att koda, 
fotgängares och cyklisters huvudvridningar, uteslöts var överensstämmelsen 89 %.  
 

(a) Kön (l) Tempo före korsningen 

(b) Ålder (m) Tempo vid passage första körfält 

(c) Färdmedel (n) Personens tempo andra körfält 

(d) Antal personer i gruppen (o) Tempo efter korsningen 

(e) Kön på äldsta i grupp (p) Trafiksituation, varifrån första bilen kommer

(f) Ålder på äldsta i gruppen (q) Typ av fordon 

(g) Cykelhjälmsanvändande (r) Om fordon från vänster ger företräde 

(h) Om personer stannar vid trottoarkant  (s) Om fordon från höger ger företräde 

(i) Om personen stannar vid refug (t) Fordonsförares väjningsbeteende  

(j) Om personen korsar vägen på  
övergångsstället 

(u) Kommentarer 

(k) Korsar vägen snett eller rakt (v) Om det är en konfliktliknande situation. 

 
Materialet från Alvik kodades i följande parametrar: 
 

(a) Kön (i) Om någon bil ger företräde/väjer för den 
oskyddade trafikanten 

(b) Ålder (j) Fordonsförares väjningsbeteende 

(c) Färdmedel (k) Korsar vägen snett eller rakt 

(d) Antal personer i gruppen (l) Vilken sida av vägen man färdas 

(e) Kön på äldsta i grupp (m) Var på vägen man färdas 

(f) Ålder på äldsta i gruppen (n) Kommentarer 

(g) Cykelhjälmsanvändande (o) Om det är en konfliktliknande situation. 

(h) Trafiksituation, varifrån första bilen kommer  

 
Kodningen av materialet från Munksund och Alvik stratifierades så att beteenden för alla barn 
(0-12 år), ungdomar (13-19 år), äldre (äldre än 64 år) och funktionshindrade kodades. 
Beteendet för vuxna i åldersgruppen 20-64 år kodades om de var i sällskap med ovan nämnda 
eller i konfliktliknande situation med fordon. Materialet från Rådstugatan användes för 
konfliktstudier där gång- eller cykeltrafikanter var inblandade oavsett ålder. Alla tre platserna 
videofilmades kl. 7.30-9.00 och tre sammanhängande timmar i tidsintervallet kl. 13.00-16.30.  
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Med begreppet konfliktliknande situation menas att händelsen verkar i en första gallring vara 
en konflikt (enligt Almqvist och Ekman, 1999). Det innebär en avvärjande manöver 
förekommer men att händelsen inte behöver vara en konflikt enligt definitionen enlig svenska 
konfliktstudietekniken.  
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OMRÅDESBESKRIVNINGAR OCH RESULTAT 
 

Urval av studerade platser 
 
Materialet från Vägverket Region Norr innehöll uppgifter från åren 2004 till 2007. Materialet 
var digert. Även åtgärder som inte var direkt riktade mot oskyddade trafikanter ingick. Vissa 
delar av materialet från Vägverket var arbetsmaterial och kan därför inte redovisas i detalj 
utan endast ekonomiskt översiktligt. I materialet fanns totalt 44 olika objekt med en total 
budgeterad kostnad på 202,2 miljoner kronor Ytterligare tre fanns omnämnda men saknade 
budgeterade kostnader. Bland de totalt 47 objekten var 22 riktade mot gående och cyklister 
med en budgeterad kostnad på 113,4 miljoner kronor. Det enskilt ekonomiskt största projektet 
riktat mot bl.a. GC-trafikanter var en GC-bro över järnvägsområdet i Umeå som hade en 
beräknad totalkostnad på 20-22 miljoner kronor. Projektet var ett samarbetsprojekt mellan 
Vägverket, Banverket och Umeå kommun och Länsstyrelsen. Summorna avser budgeterade 
kostnader både för påbörjade och ej slutförda objekt samt nya planerade objekt. En del projekt 
var vid uppgifternas lämnande ej slutligt beslutade varför ändring kan ha skett senare. 
 
Några av kommunerna hade flera intressanta projekt medan andra meddelade att de inte hade 
några budgeterade medel för den typen av projekt som efterfrågades. 
 
Två av de utvalda kommunerna lämnade inget svar trots inledande telefonkontakt. Vid 
uppföljningen ett år senare saknades svar från fem kommuner. En kort sammanställning av 
svaren från kommunerna redovisas i bilaga B. Vilka kommuner som svarade framgår i 
tabellen nedan: 
 
Tabell 1. Svar från kommuner. 
Kommun 2004 2005 
Boden ja ja 
Gällivare/Malmberget ja nej 
Haparanda ja nej 
Kalix ja ja 
Kiruna nej nej 
Luleå ja nej 
Piteå ja ja 
Skellefteå ja ja 
Umeå ja ja 
Älvsbyn ja nej 
 
De kommuner som hade mest projekt eller utförligaste beskrivning av planerade projekt var 
Boden, Skellefteå och Umeå.  
 
I Boden var tekniska förvaltningens budget för år 2004 totalt 83,045 miljoner kronor. De 
beskrivna väg- och gatuprojekten uppgick till en kostnad av 35,1 miljoner kronor, varav 
3,25 miljoner kronor uppgavs användas till trafiksäkerhetsåtgärder. Totalt angavs 12 projekt 
varav det största var ett resecentrum för totalt 23 miljoner kronor vilket var ett 
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samarbetsprojekt med Banverket och Länstrafiken. De åtgärder som angavs för oskyddade 
trafikanter var bl. a. separerad GC-väg, utökning av cykelväg och översyn av GC-banor.  
 
I Skellefteå var budgeten för Skellefteås gatuprogram 17,28 miljoner kronor, varav 
4,846 miljoner kronor uppgavs användas för trafiksäkerhetsåtgärder för oskyddade trafikanter 
i totalt 10 projekt. Det största projektet var upprustning av en gata i centrum till gågata med 
syftet att förbättra för oskyddade trafikanter och gestaltningen. De flesta åtgärder som övrigt 
angavs för oskyddade trafikanters säkerhet var ombyggnad av GCM-väg. 
 
I Umeå var budgeten för Umeås gatuprogram 84,47 miljoner kronor, varav 30 miljoner 
kronor uppgavs användas för trafiksäkerhetsåtgärder för oskyddade trafikanter. Totalt 
uppgavs 17 projekt varav 5 var trafiksäkerhetsåtgärder för oskyddade trafikanter. Det största 
projektet var en GC-bro över E4 för 20-22 miljoner kronor miljoner vilket var ett 
samarbetsprojekt med Banverket, Vägverket och Länsstyrelsen. De åtgärder som övrigt 
angavs för oskyddade trafikanters säkerhet var de flesta separerad GC-väg. 
 
Många projekt var intressanta men de ekonomiska ramarna i projektet tillät inte en 
noggrannare undersökning av samtliga. Tre projekt från två kommuner valdes ut för att 
studeras närmare. De som valdes ut var följande: 
 
• Ombyggnationen av korsningen Storgatan – Rådstugatan i centrala Luleå 
• Variabla hastigheter i Alvik, Luleå kommun 
• Ombyggnationen av Munksundsvägen i Munksund, Piteå kommun 
 
De tre platserna har dokumenterats med videofilmning före och efter åtgärd där bl.a. 
fordonsförares benägenhet att lämna företräde åt gående och cyklister analyserats. 
Hastighetsmätningar med laser samt trafikmätningar med slangräknare har kompletterat 
övriga observationer.  
 
Studie med skolenkäter har gjorts i Munksund, Piteå kommun. Skolenkäterna redovisas i 
separat rapport, se Arbetsrapport 2006:6 (Leden, Leden, Rosander, 2006). 
 

Datafångst 
 
Tabell 2. Datafångst. 
  Munksundsvägen Alvik Rådstugatan 

Före ombyggnad Maj 2004 Maj 2004 Maj 2004 

Videofilmning  12 h,  
376 fotgängar-  
och cyklistpassager 

10,5h,  
570 fotgängar-  
och cyklistpassager 

9h, 11 konflikt-
liknande situationer 

Laser, hastighet (n)  186 296 100 

Efter ombyggnad  Maj 2006 Maj 2005 Maj 2005 

Videofilmning  13,5 h,  
637 fotgängar-  
och cyklistpassager 

13,5 h,  
929 fotgängar-  
och cyklistpassager 

13,5 h, 7 konflikt-
liknande situationer 

Laser, hastighet (n)  104 142 279 
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Videofilmningen i Munksund, Piteå genomfördes under en vecka i maj 2004 för förestudierna 
och en vecka i maj 2006 för efterstudierna, vilket resulterade i totalt 1013 kodade fotgängar- 
och cyklistpassager, se tabell 2. Under samma vecka genomfördes hastighetsmätningar med 
laser.  
 
Videofilmningen i Alvik genomfördes under en vecka i maj 2004 för förestudierna och en 
vecka i maj 2005 för efterstudierna, vilket resulterade i totalt 1499 kodade fotgängar- och 
cyklistpassager, se tabell 2. Under samma vecka genomfördes hastighetsmätningar med radar 
och laser.  
 
Videofilmningen på Rådstugatan i Luleå genomfördes under en vecka i maj 2004 för 
förestudierna och en vecka i maj 2005 för efterstudierna, vilket resulterade i totalt 18 kodade 
konfliktliknande situationer med 36 personer inblandade för fortsatt analys, se tabell 2. Under 
samma vecka genomfördes hastighetsmätningar med laser.  

Munksundsvägen, Piteå 
 
I Munksund inom Piteå kommun har en delsträcka av den kommunala Munksundsvägen 
upprustats i en första etapp för att främst öka trafiksäkerheten för gående och cyklister samt 
ge en trivsammare miljö. Bakgrunden till arbetet är en omfattande probleminventering som 
Piteå kommun genomfört tillsammans med ett flertal aktörer. Projektgrupper med 
representanter från yrkestrafik, räddningstjänst, skolan, Vägverket, näringsidkare mm. har 
ingått. Även boende har kallats till stormöten och enkäter har skickats ut. Trafikmätningar har 
kompletterats med övriga faktainsamlingar. Inventeringen visade bl.a. på ett behov av 
komplettering av de befintliga gång- och cykelvägarna. 
 
Munksundsvägen sträcker sig genom Munksund som ligger ca 6 km söder om centrala Piteå, 
se figur 1. Munksund är ett mindre samhälle med bostäder, några affärer samt skola mm.  
 
 

 
Figur1. Munksund söder om Piteå centrum. 
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Etapp 1 av ombyggnadsåtgärderna omfattas av delsträckan mellan Vaktstugevägen i söder 
och Kurirvägen i norr, se figur 2. 
 

 
Figur 2. Etapp 1 längs Munksundsvägen. 
 
Längs sträckan ligger Munksundsskolan där barn från förskoleålder upp till och med årskurs 5 
går. Där finns även simhall/idrottshall, lunchrestaurang och utomhus en idrottsplats. Innan 
ombyggnad var delsträckan förbi Munksundsskolan hastighetsbegränsad till 30 km/h under 
vardagar mellan kl 7-18. Övrig tid gällde 50 km/h. Längs den del av Munksundsvägen som 
åtgärdats har man satt permanent 30 km/h eftersom man anser att gatumiljön numera 
anpassats för detta genom sin nya utformning. 
 
Den befintliga gång- och cykelvägen har efter ombyggnad fått en delvis ny och 
kompletterande sträckning. Vid ombyggnationen har man flyttat ett övergångsställe från 
skolinfarten till en plats något längre mot söder. Den nya platsen för övergångsstället ansluter 
i öster mot den förlängda gång- och cykelvägen intill idrottsplatsen där även fordonsparkering 
finns som dagtid främst nyttjas av lunchrestaurangens gäster, se figur 20. Övergångsstället är 
något upphöjt med taktila plattor för synskadade. En ny busshållplats har anlagts och 
utformats som en upphöjd platå med mittrefug som stoppar upp övrig trafik då bussarna 
stannar. Idrottsområdets tidigare två infarter har ersatts med en ny. 
 
Den södra delen av sträckan har efter ombyggnad fått en port i form av en mittrefug med 
gångpassage, se figur 4. Längre norrut finns en ny infart mot idrottsplatsen samt parkering för 
främst gäster till den närbelägna lunchrestaurangen. Trots en omfattande tung 
industriverksamhet i Munksund är Munksundsvägen relativt fri från tung trafik (se 
trafikmätningar längre ned) eftersom den leds via andra vägar. 
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Figur 3. Övergångsstället vid restaurangen efter ombyggnad. 
 

 
Figur 4. Södra porten med gångpassage efter ombyggnad. 

Fordonsflöden Munksund 
Trafikmätningar av fordonsflöde samt hastigheter har utförts på Munksundsvägen vid 
Munksundsskolan med slangmätare. Mätningarna har gjorts av Teknik & gatukontoret i Piteå 
med slangräknare och omfattar en vecka. De värden som redovisas avser vardagsdygnstrafik 
(VADT). De mätningar som redovisas är utförda under vecka 20 år 2004 och 2005. Då 
mätningen 2005 utfördes var ombyggnationen av sträckan på Munksundsvägen inte helt 
färdigställd. Mätningarna visar att det skett en liten minskning av totala antalet fordon mellan 
de två jämförda tillfällena. Samtidigt har andelen tung trafik ökat något, se tabell 3.  
 
Tabell 3. Fordonsflöden och hastigheter Munksundsvägen mätt med slangar. 
 Totalt Varav tung trafik Hastighet, samtliga, km/h 
År vadt antal andel median 85-percentil 
2004 1542 84 5.5% 42 56 
2005 1363 132 9.7% 36 48 
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Minskningen var 179 fordon per vardagsdygn vilket motsvarar en minskning med ca 12 %.  
 
Mätningen redovisar även värden för hastigheter. Vid de tillfällen då ovanstående 
slangmätningar genomfördes före ombyggnad var gällande hastighet på sträckan 50 km/h 
utom under vardagar kl. 7-18 då hastigheten var sänkt till 30 km/h. Hänsyn till de olika 
hastighetsbegränsningarna har inte tagits i den sammanställning som finns i tabell 8 utan 
samtliga mätningar under dygnen är sammanslagna.  
 

Fordonshastigheter, laser 
Hastigheter har mätts med laser vid totalt fem platser där oskyddade trafikanter oftast korsar 
Munksundsvägen på delsträckan som byggts om, se figur 5. Två av platserna har undersökts 
både innan och efter ombyggnad medan övriga tre endast efter ombyggnad. 
 

1.  Korsningen med Kurirvägen 
2.  Nya busshållplatsen 
3.  Skolinfarten 
4.  Nya övergångsstället/GC-vägen mellan parkeringen och lunchrestaurangen 
5.  Gångpassagen i områdets södra del. 

 
 

 
Figur 5. Mätplatser hastighetsmätningar med laser. 
 
Samtliga mättillfällen, både innan och efter ombyggnad, har skett under tidpunkter då 
30 km/h varit gällande hastighetsbegränsning och trafik i bägge riktningar har mätts och 
slagits samman. 
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Figur 6. Mätplats 1, korsningen Kurirvägen-Munksundsvägen innan ombyggnad. 
 
 
Två platser har mätts både före och efter ombyggnad, korsningen mellan Munksundsvägen 
och Kurirvägen samt skolinfarten, se figur 6 och 7. Efter ombyggnad har korsningen med 
Kurirvägen fått trottoarer och fler övergångsställen och vid skolinfarten har övergångsstället 
tagits bort. Vid övergångsstället intill skolinfarten fanns tidigare en busshållplats som numera 
flyttats längre norrut och höjts upp. 
 

 
 
På bägge platser har både medelhastigheten och 90-percentilen sjunkit signifikant, se tabell 4 
Hastigheten har således även sjunkit vid infarten till skolområdet där ingen 
ombyggnadsåtgärd genomförts, platsen hade innan ombyggnad en körbanehållplats samt 
övergångsställe, se figur 7 men efter ombyggnad finns inget av detta kvar. 
 

 
Figur 7. Mätplats 3; skolinfarten med övergångsställe 
innan ombyggnad. 

Skolinfarten innan ombyggnad, vy mot söder 



 

 14

 
Tabell 4 Hastigheter på Munksundsvägen. 
  Skolinfarten Kurirvägen 
  före efter före efter 
tidsperiod 2004 2006 2004 2006 
n 104 53 82 51 
medel (km/h) 38,3 34,4 39,9 31,3 
standardavvikelse 9,31 7,06 9,31 6,35 
standardavvikelse för medel 0,91 0,97 1,03 0,89 
90-percentil 52,7 43,8 53,0 40,0 
 
Hastighetsmätningar har även skett på ytterligare tre platser där oskyddade trafikanter 
passerar vägen. Mätningarna har skett efter ombyggnad. Även på dessa platser var 30 km/h 
högsta tillåtna hastighet. Speciellt den nya, upphöjda busshållplatsen visar på låga hastigheter, 
se tabell 5.  
 
Tabell 5. Hastigheter på Munksundsvägen efter ombyggnad 2006. 

  Nya busshållsplatsen, 
mätplats 2 

Förhöjt ÖG, 
mätplats 4 

Gångpassage med refug, 
mätplats 5 

n 65 61 66 
medel (km/h) 27,2 31,2 34,5 
standardavvikelse 6,19 9,01 8,61 
standardavvikelse för medel 0,77 1,15 1,06 
90-percentil 36,0 43,0 46,0 
 

 
Figur 8. Mätplats 4, upphöjt övergångsställe vid restaurangen efter ombyggnad. 
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Alvik, Luleå 
 

 
Figur 9. Alvik i Luleå kommun. 
 
I Alvik i Luleå kommun, se figur 9, pågår sedan hösten 2004 ett försök med variabla 
hastigheter på en väg där Vägverket är väghållare. På en sträcka av ca 2 km längs väg 582 har 
monterats upp 8 variabla hastighetsskyltar som då de är tända visar hastigheten 30 km/h, se 
figur 10. Övrig tid gäller 50 km/h. Vägen är smal och de boende har önskat att hastigheten 
sänks eller att man bygger en gång- och cykelväg. Sträckan används av många små barn på 
väg till eller från skolan som ligger intill vägen. Vägen saknar cykel- och gångbanor. Tung 
trafik förekommer. Hastigheten visas genom elektroniskt omställbara skyltar som är 
programmerade efter skolans schema och kan styras via Vägverkets Trafikinformations-
central. Hastigheten sänks till 30 km/h under den tid då barnen rör sig till eller från skolan. 
Under helger och skollov sker ingen sänkning av hastigheten. Genom att sänka hastigheten till 
30 km/h bara under den tid då det bäst behövs hoppas man på en ökad efterlevnad av 
hastighetsgränserna. Den sänkta hastigheten är endast rekommenderad hastighet. Försöken 
med variabla hastigheter pågår till sommaren 2007. 
 

 
Figur 10. Tänd hastighetsskylt. 
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Fordonsflöden Alvik 
Fordonsflöden och hastigheter har mätts med slangar i Alvik på tre platser längs 
försökssträckan på väg 582. Samtliga mätningar har skett under maj 2005 efter installationen 
av de variabla hastighetsskyltarna. Punkt 1 ligger nära skolinfarten, 470 meter från korsningen 
med väg 94. 340 meter längre bort mot nordost ligger punkt 2. Till sist, ytterligare 650 meter 
bort ligger den tredje mätpunkten, se figur 11. Resultaten från mätningarna redovisas i tabell 
5. 
 

 
Figur 11. Mätplatser väg 582 Alvik. 
 
Medelvärde för vardagsdygnstrafik är beräknat från mätningar utförda på vardagar, se 
tabell 6. Punkt 1 som ligger närmast skolan har det högsta flödet av de tre platserna, här är 
också medelhastigheten lägst. Viktigt att notera är att medelhastigheten baseras på hela 
dygnets mätningar oavsett skyltad hastighet. Desto längre bort från de mest tätbefolkade 
delarna av Alvik mätningarna skett (mot nordväst) desto högre blir medelhastigheten samt 
andelen tunga fordon.  
 
 
Tabell 6. Fordonsflöden och hastigheter på väg 582 i Alvik mätt med slangar, vardagar år 2005, efter instllation 
av de variabla hastighetsskyltarna. 

 Totalt Varav tung trafik Medelhastighet, samtliga, km/h 
Plats antal antal andel medel 

1 1448 96 7 % 44,8 
2 1088 73 7 % 46,1 
3 726 63 9 % 54,0 

 

Hastigheter, laser 
Hastigheter har även mätts med laser vid två platser längs väg 582 genom Alvik, både innan 
installationen av de omställbara hastighetsskyltarna i maj 2004 samt efter i maj 2005 . De två 
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mätplatserna har valts där oskyddade trafikanter till stor del förekommer, vid skolinfarten 
samt på sträckan något sydost om skolinfarten, se figur 12. 
 

 
Figur 12. Mätplatser med laser i Alvik. 
 
Både rekommenderad hastighet 30 km/h och 50 km/h har gällt vid eftermätningarna från 
2005. Tabell 7 innehåller samtliga mätvärden från respektive år. Värdena är sammanslagna 
både i tid och riktning och de från år 2005 oavsett skyltad hastighet. Hastigheterna har sänkts 
vid båda mätplatserna men inte till nivåer nära 30 km/h. 
 
Tabell 7. Hastigheter på väg 582 Alvik. 
  skolinfarten på sträcka 
  före efter före efter 
tidsperiod 2004 2005 2004 2005 
n 77 102 219 40 
medel (km/h) 50,6 41,7 46,3 40,6 
standardavvikelse 7,28 8,82 8,38 8,63 
standardavvikelse för medel 0,83 0,87 0,57 1,36 
90-percentil 59,0 54,0 57,0 50,2 
 
 
I tabell 8 har mätningarna från 2005 delats upp i två hastighetsklasser utifrån skyltad 
hastighet. Både medelhastigheten och 90-percentilen har sjunkit under den tid skyltarna visat 
30 km/h. Skillnaden mellan de olika hastighetsgränserna är större på sträckan än vid 
skolinfarten. Mängden mätdata är dock litet för platsen på sträckan under tidsperioder med 
50 km/h. 
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Tabell 8. Hastigheter på väg 582 Alvik beroende på skyltad hastighet. 
 Maj 2005 skolinfarten på sträcka 
visad hastighet på skyltar 50 km/h 30 km/h 50 km/h 30 km/h 
n 19 83 4 36 
medel (km/h) 43,4 41,4 49,3 39,7 
standardavvikelse 9,08 8,72 5,12 8,40 
standardavvikelse för medel 2,08 0,96 2,56 1,40 
90-percentil 54,6 53,8 54,9 48,5 

 

Rådstugatan i Luleå 
Platsen ligger i den västra delen av centrala Luleå, se figur 13, intill gymnasiebyn och 
passeras av en stor mängd fordon samt gående och cyklister, främst skolelever på väg till eller 
från skolan. Rådstugatan fungerar som en förbindelselänk mellan den norra och södra delen 
av västra centrum.  
 

 
 
Figur 13. Korsningen Rådstugatan- Storgatan Luleå. 
 
Många fordon som nyttjar stadens västra infart använder Rådstugatan. De åtgärder som 
genomförts i fyrvägskorsningen Storgatan – Rådstugatan ingår i en större upprustning längs 
Storgatan i Luleå. Arbetena i korsningen påbörjades under sommaren 2004 och slutfördes 
under våren 2005. Korsningen har ett betydligt högre fordonsflöde längs Rådstugatan än 
Storgatan. De flesta gående och cyklister färdas längs Storgatan som korsar Rådstugatan. 
Genom korsningen har man byggt ny gång- och cykelbana, installerat trafiksignaler, smalnat 
av gatan till förmån för de oskyddade trafikanterna, avlägsnat nivåskillnaden mellan körbana 
och gångbana, se figur 14, samt snyggat till med bl.a. en vändplan av gatsten mot 
skolområdet. De två övergångsställena tvärs Rådstugatan har mittrefug samt efter ombyggnad 
även trafiksignaler. 
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Figur 14. Storgatan Luleå. 

 

Fordonsflöden Rådstugatan 
Trafikmätningar av fordonsflöden med slangräknare har utförts av Luleå kommun. 
Mätningarna som redovisas har skett i september 2004. Mätslangarna har varit placerade på 
Rådstugatan mellan Stationsgatan och Köpmangatan, se figur 15 och genomförts innan de 
beskrivna åtgärderna slutgiltigt genomförts. Medelvärde för vardagsdygnstrafik är beräknat 
från mätningar utförda på vardagar, se tabell 3. 
 
 

 
Figur 15. Mätplats fordonsflöden Rådstugatan. 
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Hastigheter, slangar 
Samtidigt som man utfört flödesmätningar har utrustningen även registrerat hastigheter från 
passerande fordon år 2004, se tabell 9. Gällande hastighetsbegränsning var 50 km/h. För år 
2005, efter ombyggnad, har inga mätningar gjorts. 
 
Tabell 9. Flöden och hastigheter Rådstugatan bägge riktningar. 
Antal 
fordon Totalt Varav tung trafik Hastighet, 

samtliga, km/h 
Riktning  antal andel medel 
mot norr 6842 327 5 % 39,9 
mot söder 6078 313 5 % 38,9 
 

Hastigheter, laser 
Hastigheter har mätts med laser vid två platser längs Rådstugatan, både före (maj 2004) och 
efter (maj 2005) ombyggnad. Alla fordonstyper ingår, endast fria fordon har mätts. Med fria 
fordon menas fordon som är opåverkade av annan trafik. De två mätplatsernas position var i 
respektive körriktning på det södra övergångsstället som korsar Rådstugatan i korsningen med 
Storgatan, se figurer 16 och 17.  
 

 
 

Figur 16. Platser för lasermätningar av fordonshastigheter. Figur 17. Södra övergångsstället, Rådstugatan. 

 
Mätningarna visar på små skillnader mellan de två tillfällena, se tabell 10. Hastigheten har 
ökat något efter ombyggnad. Det är rimligt eftersom platsen efter ombyggnad är 
signalreglerad och hastigheterna mättes på fria fordon med grön signal. 
 
Tabell 10. Fordonshastigheter mätt med laser på övergångsställe Rådstugatan. 
 Rådstugatan maj 2004 innan ombyggnad maj 2005 efter ombyggnad 

körriktning trafik mot 
söder 

trafik mot 
norr 

trafik mot 
söder 

trafik mot 
norr 

n 50 50 258 21 
medel (km/h) 34,2 32,5 36,6 33,7 
standardavvikelse 5,36 4,81 5,79 4,93 
standardavvikelse för medel 0,76 0,68 0,36 1,08 
90-percentil 40,0 39,0 43,3 40,0 
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Trafikantbeteenden 
 

Munksund 
I tabell 11 visas åldersfördelningen för de studerade gående- och cyklisterna. I båda 
tidsperioderna är att det åldersgrupperna 10-12 år som utgör största andelen. Det vanligaste 
färdsättet var att cykla och därefter att gå, se tabell 12. 
 
 
Tabell 11. Åldersfördelning. 
 Munksundsvägen 
  Antal %  
Före ombyggnad   
>6 år  28 7
6-7 år  4 1
8-9 år  67 18
10-12 år  196 52
ungdomar 13-19 år  27 7
vuxna 20-64 år  49 13
äldre >64 år  3 1
Totalt  374 
Efter ombyggnad   
>6 år  50 8
6-7 år  9 1
8-9 år  63 10
10-12 år  365 57
ungdomar 13-19 år  68 11
vuxna 20-64 år  70 11
äldre >64 år  14 2
Totalt  639 

 
 
 
 

 
Tabell 12. Färdsätt.  
 Munksundsvägen 
  Antal %   
Före ombyggnad       
gående  78 21  
cyklister 236 63  
går med cykel 51 14  
gående med barnvagn 5 1  
gående med rullstol 1 0  
rullstol  0 0  
gående med rullator 1 0  
övrigt 4 1  
Totalt  376 100   
Efter ombyggnad       
gående  233 37  
cyklister 336 53  
går med cykel 45 7  
gående med barnvagn 7 1  
gående med rullstol 1 0  
rullstol  1 0  
gående med rullator 0 0  
övrigt 14 2  
Totalt  637 100   

 
 
Gående 
 
Det var väldigt få av de gående barnen som sprang innan de korsade gatan, inga innan 
ombyggnad, se tabell 13. Endast 6 stycken av de 201 (3 %) observerade barnen sprang efter 
ombyggnad. De som sprang var i åldern 10-12 år. Men som även har visat sig i andra studier 
är det vanligare att barnen springer över vägen, speciellt över andra körfält. I Munksund 
ökade andelen barn som sprang över vägen efter ombyggnad, men skillnaden var inte 
statistiskt signifikant. Det var barn av alla åldrar upp t o m 12 år som sprang. 
 
Andelen av de barn som mötte någon bil som stannade vid trottoarkant innan de korsade 
gatan minskade, från 65 % till 54 % men skillnaden var inte statistiskt signifikant. Av de 49 
barn före och 149 barn efter ombyggnad som korsade gatan och inte mötte någon bil var det 
6 % som stannade vid trottoarkant före ombyggnad, och den andelen ökade efter 
ombyggnaden till 11 %. 
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Tabell 13. Andel (%) av fotgängarna som springer över vägen, stannar vid trottoarkant, given företräde av bilist 
och korsar på övergångstället.  

  Munksundsvägen  

  Före Efter ombyggnad

Springer över första körfält 
Barn n 86 201
0-12 år % 9 17
Ungdomar n 13 33
13-19 år % 0 0
Totalt, inkl. vuxna  n 138 302
(20-64 år) och äldre (>64 år) % 6 11
Springer över andra körfält  
Barn n 86 201
0-12 år % 12 20
Ungdomar n 13 33
13-19 år % 0 0
Totalt, inkl. vuxna n 138 302
(20-64 år) och äldre (>64 år) % 7 13
Stannar vid trottoarkant när personen möter någon bil 
Barn n 37 52
0-12 år % 65 54
Ungdomar n 3 7
13-19 år % 33 57
Totalt, inkl. vuxna n 60 79
(20-64 år) och äldre (>64 år) % 63 47
Given företräde när personen korsar på övergångstället (av dem som möter bil) 
Barn n 19 39
0-12 år % 58 77
Ungdomar n 0 4
13-19 år % - 75
Totalt, inkl. vuxna n 31 61
(20-64 år) och äldre (>64 år) % 55 69
Given företräde (av dem som möter bil) 
Barn n 37 53
0-12 år % 57 70
Ungdomar n 3 7
13-19 år % 33 43
Totalt, inkl. vuxna n 60 80
(20-64 år) och äldre (>64 år) % 53 61
Korsar på övergångstället när personen möter bil 
Barn n 37 53
0-12 år % 38 74
Ungdomar n 3 7
13-19 år % 0 57
Totalt, inkl. vuxna n 60 80
(20-64 år) och äldre (>64 år) % 38 76
Korsar på övergångstället, av alla gående 
Barn n 86 202
0-12 år % 41 65
Ungdomar n 13 33
13-19 år % 38 42
Totalt, inkl. vuxna n 138 303
(20-64 år) och äldre (>64 år) % 42 66

 
 
Av de barn som korsade gatan på övergångstället ökade andelen som blev givna företräde från 
58 % före ombyggnad till 77 % efter ombyggnad, men skillnaden var inte statistiskt 
signifikant. Även om de barn som inte korsade på övergångstället räknas in så sänks inte 
andelen givna företräde nämnvärt, se tabell 13. 
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Efter ombyggnad blev det betydligt vanligare att barnen korsade gatan på övergångställe 
(p<0.002), från bara 38 % av barnen till 74 % efter ombyggnad. Den andelen gäller för barn 
som mötte någon bil. För alla gående barn oavsett om de mötte bil eller inte ökade andelarna 
från 41 % till 65 %, även det en signifikant ökning(p<0.0002). Det var främst en effekt av det 
nya övergångstället mitt emot restaurangen, där barnen korsade betydligt oftare efter 
ombyggnad, men även fler barn korsade på övergångstället vid Kurirvägen och vid 
busshållplatsen. 
 
Videoanalysen efter ombyggnad visade också att under 13,5 studerade timmar nyttjade 15 
bilar och en motorcykel den nya gång- och cykelbanans anslutning med övergångställe mitt 
emot lunchrestaurangen från parkeringen mot Munksundsvägen för in- eller utfart.  
 
Cyklister 
 
Andelen personer som hade på sig cykelhjälm när de cyklade ökade efter ombyggnad, se 
tabell 14. Cykelhjälmsanvändandet ökade också upp i åldrarna, före ombyggnad hade inte alla 
barn 8-9 år hjälm, men efter ombyggnad hade de det, och efter ombyggnad hade 81 % av 
barnen i åldrarna 10-12 år cykelhjälm jämfört med 58 % före ombyggnad.  
 
Tabell 14. Andel (%) av cyklisterna som hade cykelhjälm. 
  Munksundsvägen 
    Totalt antal Antal som hade hjälm %
Före ombyggnad     
>6 år  8 8 100
6-7 år 1 1 100
8-9 år 42 37 88
10-12 år 156 91 58
ungdomar 13-19 år 14 2 14
vuxna 20-64 år 13 3 23
äldre >64 år 0 0  
Totalt  234 142  61
Efter ombyggnad     
>6 år  5 5 100
6-7 år 4 4 100
8-9 år 36 36 100
10-12 år 236 192 81
ungdomar 13-19 år 32 6 19
vuxna 20-64 år 15 4 27
äldre >64 år 1 0 0
Totalt  329 247  75

 
Det var inte heller många barn som färdades riktigt fort över vägen vid skolan i Munksund. 
Det var inga barn som cyklade riktigt fort innan de korsade vägen, men 6 % av barnen 
cyklade ganska fort före ombyggnad och bara 2 % efter ombyggnad av drygt 200 observerade 
barn per tidsperiod. Ett barn av alla 286 observerade barn efter ombyggnad cyklade riktigt 
fort över första körfält, men inga före ombyggnad. 11 % av barnen cyklade ganska fort före 
ombyggnad och 3 % efter ombyggnad. Det var ett barn per tidsperiod som cyklade riktigt fort 
över andra körfält både före och efter ombyggnad. 14 % av barnen cyklade ganska fort före 
ombyggnad och 2 % efter ombyggnad.  
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Tabell 15. Andel (%) av cyklisterna som cyklar fort över vägen, stannar vid trottoarkant, given företräde av 
bilist och korsar på övergångstället.  

  Munksundsvägen  

  Före Efter ombyggnad

Stannar vid trottoarkant när personen möter någon bil 
Barn n 45 68
0-12 år % 51 49
Ungdomar n 3 3
13-19 år % 33 0
Totalt, inkl. vuxna n 51 75
(20-64 år) och äldre (>64 år) % 51 48
Given företräde när personen korsar på övergångstället (av dem som möter bil) 
Barn n 21 55
0-12 år % 38 25
Ungdomar n 3 2
13-19 år % 0 0
Totalt, inkl. vuxna n 27 61
(20-64 år) och äldre (>64 år) % 37 26
Given företräde (av dem som möter bil) 
Barn n 48 68
0-12 år % 21 21
Ungdomar n 3 3
13-19 år % 0 0
Totalt, inkl. vuxna n 54 75
(20-64 år) och äldre (>64 år) % 22 21
Korsar på övergångstället när personen möter bil 
Barn n 48 68
0-12 år % 29 78
Ungdomar n 0 3
13-19 år % - 67
Totalt, inkl. vuxna n 54 75
(20-64 år) och äldre (>64 år) % 33 79
Korsar på övergångstället, av alla cyklister 
Barn n 208 285
0-12 år % 25 62
Ungdomar n 14 35
13-19 år % 29 43
Totalt, inkl. vuxna n 235 336
(20-64 år) och äldre (>64 år) % 25 62

 
Andelen av alla barn oavsett om de mötte bil eller inte; som cyklade över vägen på 
övergångställe ökade signifikant från 25 % till 62 % efter ombyggnad. Det var främst en 
effekt av det nya övergångstället mitt emot restaurangen som är en del av den nya gång- och 
cykelvägen, där barnen korsade betydligt oftare efter ombyggnad. Vid gångpassagen längst 
söderut på sträckan var det totalt bara 11 barn som korsade på före ombyggnad, efter 
ombyggnad var det inga barn som korsade där. 
 
Ökningen av andelen barn som korsade gatan på övergångstället avspeglade sig inte i andelen 
som blev givna företräde, eftersom andelen givna företräde minskade efter ombyggnad från 
38 % till 25 %.  
 
Situationer Munksund 
I Munksund var ett barn på cykel inblandad i konfliktliknande situation, barnet fick i låg fart 
väja för en personbil som hade låg fart.  
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Alvik 
I tabell 16 visas åldersfördelningen för de studerade gående- och cyklistpassagerna, notera att 
en person kan utgöra flera gående- och cyklistpassager eftersom fler sträckor på Alviksvägen 
har kodats. I båda tidsperioderna är att det åldersgrupperna 10-12 år som utgör största 
andelen. Det klart vanligaste färdsättet var att cykla och därefter att gå, se tabell 17. 
 
 
 
Tabell 16. Åldersfördelning. 
 Munksundsvägen 
  Antal %  
Före ombyggnad   
>6 år   4 1
6-7 år  2 0
8-9 år  56 9
10-12 år  278 47
ungdomar 13-19 år  67 11
vuxna 20-64 år  174 29
äldre >64 år  12 2
Totalt   593 100
Efter ombyggnad     0
>6 år  15 2
6-7 år  9 1
8-9 år  71 8
10-12 år  360 39
ungdomar 13-19 år  68 7
vuxna 20-64 år  372 40
äldre >64 år  30 3
Totalt   925 100

 
 
 
 
 

 
Tabell 17. Färdsätt.  
 Munksundsvägen 
  Antal %   
Före ombyggnad       
gående 163 27  
cyklister 413 70  
går med cykel 3 1  
gående med barnvagn 9 2  
gående med rullstol 0 0  
rullstol  0 0  
gående med rullator 0 0  
övrigt 6 1  
Totalt  594 100   
Efter ombyggnad       
gående 217 23  
cyklister 661 71  
går med cykel 9 1  
gående med barnvagn 17 2  
gående med rullstol 3 0  
rullstol  3 0  
gående med rullator 7 1  
övrigt 10 1  
Totalt  927 100   

 

 
Gående 
 
De följande resultaten som presenteras är resultaten för alla sträckor sammanslagna. Det 
innebär att en person kan räknas mer än en gång, om personen färdades en längre sträcka på 
väg 582. Andelen gående som använde hela ytan när de färdades på vägen förändrades inte 
efter det att skyltarna hade satts upp och andelen personer som gjorde det var få, se tabell 18. 
Som gående räknas alla personer som färdades till fots. 
 
Andelen gående som korsade vägen vid något tillfälle var oförändrat efter det att skyltarna 
hade monterats, se tabell 19.  
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Tabell 18. Andel gående som använder hela ytan av vägen när de färdades längs vägen. 
Före ombyggnad % Totalt antal
barn 10-12 år 6 (3 av 50) 50
ungdomar 13-19 år 0 49
vuxna 20-64 år 0 73
äldre >64 år 0 8
Totalt 2 180
Efter skyltar och hastighetsändring  
barn 10-12 år 2 112
ungdomar 13-19 år 0 36
vuxna 20-64 år 1 348
äldre >64 år 12 34
Totalt 2 530

 
 
Tabell 19. Andel gående som korsade vägen vid något tillfälle. 
Före ombyggnad % Totalt antal
barn 10-12 år 23 52
ungdomar 13-19 år 37 49
vuxna 20-64 år 18 73
äldre >64 år 83 6
Totalt 27 180
Efter skyltar och hastighetsändring  
barn 10-12 år 32 112
ungdomar 13-19 år 17 36
vuxna 20-64 år 20 348
äldre >64 år 6 34
Totalt 22 530

 
 
Tabell 20. Andelen som möter bil och andelen av dessa som blir givna företräde av någon bilist. 
  Totalt antal Andel som möter 

någon bil 
Antal som mötte 

bil 
Andel som blev givna 

företräde 
Före ombyggnad       
barn 10-12 år 52 65 34 6 
ungdomar 13-19 år 49 51 25 0 
vuxna 20-64 år 73 53 39 0 
äldre >64 år 5 60 3 0 
Totalt 179 56 101 2 
Efter skyltar och hastighetsändring     
barn 10-12 år 112 84 94 0 
ungdomar 13-19 år 36 56 20 0 
vuxna 20-64 år 346 66 230 1 
äldre >64 år 34 65 22 0 
Totalt 528 69 366 1 
 
Andelen gående som mötte någon bil när de färdades på vägen ökade efter det att skyltarna 
sattes upp. Andelen gående som blev givna företräde var lika totalt sett, se tabell 20. Av de 
totalt 4 personer som blev givna företräde korsade alla gatan.  
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Andel gående som gick på fel sida av vägen efter det att variabla hastighetsskyltarna sattes 
upp minskade signifikant både för gruppen gående i stort men även för gruppen barn, se 
tabell 21. 
 
Tabell 21. Andel gående som gick på fel sida av vägen, dvs. höger sida. 
Före ombyggnad % Totalt antal
barn 10-12 år 26 50
ungdomar 13-19 år 43 49
vuxna 20-64 år 8 73
äldre >64 år 13 8
Totalt 23 180
Efter skyltar och hastighetsändring  
barn 10-12 år 18 110
ungdomar 13-19 år 33 36
vuxna 20-64 år 9 348
äldre >64 år 24 34
Totalt 13 528
 
 
Cyklister 
 
Tabell 22. Andel av cyklisterna som hade cykelhjälm. 
  % Totalt antal
Före variabla skyltar  
>6 år 
6-7 år 
8-9 år 100 4
10-12 år 92 39
ungdomar 13-19 
år 56 9
vuxna 20-64 år 32 28
äldre >64 år 0 1
Totalt 67 81
Efter variabla skyltar   
>6 år 
6-7 år 
8-9 år 100 30
10-12 år 98 85
ungdomar 13-19 
år 100 8
vuxna 20-64 år 20 35
äldre >64 år 0 1
Totalt 81 159

 
Andelen personer som hade på sig cykelhjälm när de cyklade ökade efter installation av de 
variabla hastighetsskyltarna, se tabell 22. Andelen cyklister som har cykelhjälm är undersökt 
på en sträcka på väg 582, från bygdegården mot skolinfart mot söder.  
 
De följande resultaten som presenteras är resultaten för alla sträckor sammanslagna. Det 
innebär att en person kan räknas mer än en gång, om personen färdades en längre sträcka på 
väg 582.  
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Andelen cyklister som använde hela ytan när de färdades på vägen ökade signifikant efter det 
att skyltarna hade satts upp, och hastighetsgränsen var 30 km/h se tabell 23. Ökningen var 
statistiskt signifikant för barn och för hela gruppen cyklister. Andelen cyklister som korsade 
vägen vid något tillfälle var lika vid de två studerade tillfällena, se tabell 24. 
 
Tabell 23. Andel cyklister som använder hela ytan av vägen när de cyklar. 
Före ombyggnad % Totalt antal
barn 10-12 år 6 290
ungdomar 13-19 år 0 18
vuxna 20-64 år 3 101
äldre >64 år 0 4
Totalt 5 413
Efter skyltar och hastighetsändring  
barn 10-12 år 14 400
ungdomar 13-19 år 16 50
vuxna 20-64 år 1 198
äldre >64 år 0 12
Totalt 10 660
 
Tabell 24. Andel cyklister som korsade vägen vid något tillfälle. 
Före ombyggnad % Totalt antal
barn 10-12 år 18 315
ungdomar 13-19 år 22 18
vuxna 20-64 år 13 108
äldre >64 år 25 4
Totalt 17 445
Efter skyltar och hastighetsändring  
barn 10-12 år 24 479
ungdomar 13-19 år 34 62
vuxna 20-64 år 15 219
äldre >64 år 17 12
Totalt 22 772
 
Tabell 25. Andelen som möter bil och andelen av dessa som blir givna företräde av någon bilist. 
  Totalt antal Andel som möter 

någon bil 
Antal som mötte 

bil 
Andel som blev givna 

företräde 
Före ombyggnad       
barn 10-12 år 290 47 136 0 
ungdomar 13-19 år 18 50 9 0 
vuxna 20-64 år 101 42 42 0 
äldre >64 år 4 50 2 0 
Totalt 413 46 189 0 
Efter skyltar och hastighetsändring     
barn 10-12 år 396 59 232 3 
ungdomar 13-19 år 46 59 27 7 
vuxna 20-64 år 198 50 99 1 
äldre >64 år 12 17 2 0 
Totalt 652 55 360 3 
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Andelen cyklister som mötte någon bil när de färdades på vägen var lika före och efter 
skyltarna sattes upp, men andelen cyklister som blev givna företräde ökade från inga till för 
hela gruppen tio stycken, se procentsatser nedan.  
 
Av dem som blev givna företräde var det fyra stycken som korsade gatan och de övriga 
färdades längs med vägen. 
 
Det var lika stor andel cyklister som cyklade på fel sida av vägen efter det att variabla 
hastighetsskyltarna sattes upp, se tabell 26. 
 
Tabell 26. Andel cyklister som cyklar på fel sida av vägen, dvs. vänster sida. 
Före ombyggnad % Totalt antal
barn 10-12 år 21 290
ungdomar 13-19 år 28 18
vuxna 20-64 år 2 101
äldre >64 år 0 4
Totalt 16 413
Efter skyltar och hastighetsändring  
barn 10-12 år 22 400
ungdomar 13-19 år 28 50
vuxna 20-64 år 8 198
äldre >64 år 0 12
Totalt 18 660
 
 
Situationer Alvik 
I Alvik observerades inga konflikter enligt definitionen från svenska konfliktstudietekniken 
under de studerade perioderna. Det var ganska vanligt, speciellt då skyltarna var monterade att 
speciellt barn och ungdomar cyklade lite hur som helt på vägen vilket ledde till att de fordon 
som kom saktade in, men vid inget av dessa tillfällen var det någon situation som kan 
beskrivas som konflikt. 
 
 

Rådstugatan i Luleå 
 
Situationer och konflikter 
I korsningen Rådstugatan/Storgatan i Luleå var totalt 18 personer inblandade i 
konfliktliknande situationer, 12 personer före ombyggnad och 6 personer efter ombyggnad. 
Antalet konfliktliknande situationer var åtta stycken före ombyggnad och tre stycken efter 
ombyggnad. De flesta av de inblandade oskyddade trafikanterna var gående, se tabell 27. I en 
situation var det inblandade fordonet en motorcykel, i alla andra situationer var det en 
personbil. 
 
Efter ombyggnad var korsningen signalreglerad. I efterperioden hade nästan alltid någon av 
de inblandade trafikantkategorierna röd signal. I två av de tre konfliktliknande situationerna 
färdades antingen de oskyddade trafikanterna (ett fall av situationerna) och eller 
fordonsföraren (två fall av situationerna) trots röd signal för trafikantkategorin. Av dessa 
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korsade de oskyddade trafikanterna gatan trots röd signal samtidigt som fordonet hade röd 
signal vid ett tillfälle.  
 
Tabell 27. Observerade situationer i korsningen Rådstugatan/Storgatan uppdelade i ålder på inblandad person 
och färdsätt. 
 Totalt antal 

situationer 
Totalt antal 
personer 

Åldersgrupp  Färdsätt  

   ungdomar vuxna okänt gående  cyklister 
Före 8 12 8 3 1 7 5 
Efter 3 6 5 1 0 5 1 
Totalt 11 18 13 4 1 12 6 
 
 
En konflikt var observerad per vardera tidsperioden; vid första tillfället väjde fordonet i 
ca 20 km/h med ett avstånd på 10 m från de två gående, det gav ett TO-värde (tid till olycka) 
på 1,8 s, dvs. en inte allvarlig konflikt. Vid det andra tillfället väjde de tre gående som 
färdades i ca 5 km/h med ett avstånd på 2 m till kollisionspunkten, det gav ett TO-värde på 
1,4 s, dvs. en inte allvarlig konflikt. 
 
 
 



 

 31

SLUTSATSER OCH DISKUSSION 
 
Att inleda projektet med en enkät till kommuner för att samla information om kommande 
projekt var bra, men metoden var tidskrävande. Dels för att det kunde ta lång tid innan rätt 
kontaktperson nåddes, dels för att det ibland krävdes påminnelser för att kommunernas 
representanter skulle lämna informationen. Dröjsmål kan säkert härledas till en hård 
arbetsbelastning på kommunerna. Det kunde även vara oklart ganska länge vilka projekt som 
var genomförbara i de olika kommunerna. 
 
De övriga datainsamlingsmetoderna som har använts i detta projekt har använts tidigare i 
andra projekt. Det har visat sig vara effektiva metoder och arbetet fungerade även bra i detta 
projekt, med viss reservation för hastighetsmätning med laser. Två av de tre studerade 
platserna var i väldigt lugna områden med få händelser och med lågt flöde av trafikanter 
vilket gjorde det svårare att mäta opåverkade fordonshastigheter, dvs. att fordonsförarna inte 
märkte att mätning pågick. 
 
En signifikant hastighetssänkning uppmättes efter åtgärder i Alvik och Munksund, men på 
ingen av platserna var fordonshastigheterna under 30 km/h, vilket oftast är målet med 
hastighetssänkande åtgärder. Att hastigheterna har sänkts är positivt, men nivåerna var efter 
åtgärder inte till räckligt låga för att utgör säkra hastigheter vid en eventuell kollision enligt 
sambanden mellan fordonshastighet och krockvåld. På Rådstugatan höjdes hastigheterna 
något efter ombyggnad. 
 
I Munksund har gång- och cykelbanorna både från norr och söder förlängts och kompletterats 
så de ansluter skolan bättre, från norr ända fram till skolan, och från söder ansluter den 
förlängda gång- och cykelbanan vid lunchrestaurangen. Från söder finns nu gång- och 
cykelbana på bägge sidor om Munksundsvägen fram till lunchrestaurangen men den västra 
används lite. Väldigt få barn korsade gångpassagen i södra änden på Munksundsvägen, men 
den kan ändå tänkas utgöra en viktig funktion som port till den hastighetssänkta sträckan 
framför skolan för de bilister som kommer söderifrån. Övergångstället mitt emot 
lunchrestaurangen var däremot en åtgärd som hade god effekt, det var en betydlig del av 
barnen som korsade vägen där efter ombyggnad. Dock användes anslutningen även som infart 
till parkering av fordon vilket borde åtgärdas. 
 
Åtgärderna i Munksund har haft den positiva effekten att de gående och cyklande barnen 
oftare korsade vägen på övergångställena vilket också ledde till att de blev oftare givna 
företräde av bilister. Positivt ur krockvåldssynpunkt, då hastigheterna var något lägre på 
övergångställena än på sträckorna, t.ex. vid skolinfarten.  
 
Trafiksignaler installerades som en främst flödesreglerande åtgärd i korsningen Rådstugatan-
Storgatan i Luleå. Flödet av fotgängare, många gymnasieungdomar, var på morgon och 
eftermiddag så pass stort att fordonstrafiken hade svårigheter att färdas genom korsningen 
före signalerna installerades. Signaler är därmed inte alltid en positiv åtgärd ur 
säkerhetssynpunkt, och inte helt oväntat inträffade de observerade konfliktliknande 
situationerna på Rådstugatan efter ombyggnad då någon av trafikantkategorierna hade röd 
signal. Men det samlade materialet var egentligen för litet, och det observerades inga 
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allvarliga konflikter enligt definitionen, vilket gör det omöjligt att dra slutsatser om hur 
säkerheten förändrades. 
 
Det är svårt att dra några generella slutsatser från denna studie om trafikantbeteenden för 
oskyddade trafikanter i Alvik då det inte påvisades några tydliga förändringar, gående barn 
gick oftare på rätt sida av vägen efter ombyggnad men det är en förändring som är svår att 
koppla till verklig trafiksäkerhetsnytta. Det var dock tydligt att cyklande barn och ungdomar 
oftare efter skyltarna installerades använde hela ytan när de cyklade, men inga konflikter 
observerades på grund av detta. 
 
Positivt var att andelen cyklister som använde cykelhjälm ökade med tiden både i Munksund 
och också Alvik. 
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ENKÄTER TILL KOMMUNER   BILAGA A 
 

 
Datum 
Till berörd på kommunen 
 

 
 
 
Hej! 
 
Avdelningen för trafikteknik vid Luleå tekniska universitet har fått anslag från 
Vägverkets Skyltfond till ett projekt kallat Skolvägar i Norr.  Vi kommer där att 
närmare följa något eller några byggnadsprojekt inom  det geografiska området för 
Vägverkets Region Norr, såväl på det statliga som på det kommunala vägnätet. Vi har i 
projektet också förbundit oss att göra en enklare inventering av planerade och 
pågående byggnadsprojekt på gator och vägar i ett urval av regionens kommuner. 
De byggnadsprojekt vi är mest intresserade av berör fysiska om- ny- eller 
tillbyggnadsåtgärder på gator och vägar främst med inriktning mot barn och ungdomar 
och då speciellt de oskyddade trafikanterna (skolvägar eller närhet till skolor). 
Naturligtvis är även andra åtgärder i gatunätet av intresse. För att kunna göra en 
sammanställning av dessa uppgifter behöver vi därför information om dessa.  
 
Jag skulle vara mycket tacksam om Ni hade möjlighet att för varje projekt besvara 
bilagda frågor och skicka tillbaka till mig. Svaren kan med fördel skickas digitalt till mig 
via mail. 
 
Använd gärna något av de två nedanstående frågeformulären. 
 
 
 
 
 
 
Hälsningar: 
 
 
Peter Rosander 
Luleå tekniska universitet 
Avdelningen för trafikteknik 
971 87 Luleå 
  
Tel: 0920-49 24 09 
Mobil: 070-219 35 70 
E-post: peter.rosander@ltu.se 

mailto:peter.rosander@ltu.se


 

 

Frågeformulär alternativ 1 
 
Frågeställningar till respektive objekt 
 
 
Objekt: ………………………………………………………………….. 
 
 

• Planerad byggstart – färdigställande (månad, år)? 
 

 
 

• Exakt position (en detaljeringsgrad så att projektet kan utmärkas på 
ex.vis. en vanlig kommunkarta) 

 
 
 

• Vad består åtgärden av? (ex. beläggning, separerad GC-väg, 
gångpassage, avsmalning i form av… ) 

 
 
 

• För vem är åtgärden i första hand? (fordonstrafik, oskyddade 
trafikanter, barn o.s.v.) 

 
 
 

• Har åtgärden några viktiga korsningspunkter? 
 
 
 

• Är Vägverket delaktig i projektet med någon del? 
 
 
 

• Nulägesstatus (ex. planering, projektering, byggande, avslutande fas) 
 
 
 

• Beräknad totalkostnad (projektering och byggande) 
 
 
 

• Övriga kommentarer 
 
 



 

 

 
Frågeformulär alternativ 2 

 
* Ange plats eller annan referens till objektet. 
 
 
 
 

Objekt * Planerad 
byggstart 
- 
färdigställ
ande? 
(datum) 

Exakt 
position (en 
detaljerings
grad så att 
projektet 
kan 
utmärkas 
på ex.vis. 
en vanlig 
kommunkar
ta) 

Vad består 
åtgärden av? 
(ex. beläggning, 
separerad GC-
väg, 
gångpassage, 
avsmalning i 
form av… ) 
 

För vem är 
åtgärden i 
första hand? 
(fordonstrafik, 
oskyddade 
trafikanter, 
barn o.s.v.) 

Har 
åtgärden 
några 
viktiga 
korsningsp
unkter? 

Är 
Vägverket 
delaktig i 
projektet 
med någon 
del? 
 

Nulägesstat
us (ex. 
planering, 
projektering, 
byggande, 
avslutande 
fas) 

Beräknad 
totalkostna
d 
(projekteri
ng och 
byggande) 

Övriga 
kommenta
rer 

          
          
          
          
          
          
          
          



 



 

 

UPPFÖLJANDE ENKÄTER TILL KOMMUNER  
 

 

 
Datum 
Till berörd på kommunen 

Hej! 
 
För cirka ett år sedan skickade vi på Avdelningen för trafikteknik vid Luleå tekniska universitet 
ett frågeformulär till Er angående planerade åtgärder i väg- och gatunätet främst med inriktning 
mot de oskyddade trafikanterna och då speciellt barn och ungdomar (skolvägar eller närhet till 
skolor).  Vi är mycket tacksamma för de svar vi fick! 
 
Vi gör nu en uppföljning av Era projekt för att få information om i hur stor utsträckning era 
planer för 2004 förverkligades. Vi behöver också få uppgifter om hur de ekonomiska ramarna 
har varit under år 2004 för att få en bild över hur stor andel av era resurser som gått till åtgärder 
för ökad trafiksäkerhet, trygghet och framkomlighet för barn. Därför skulle vi nu behöva 
uppgifter om den totala summan för de faktiska kostnaderna i väg- och gatunätet för år 2004 
helst med separat redovisade kostnader för åtgärder som riktats speciellt mot barn. I vårt 
trafikforskningsarbete ingår även att studera trafikolycksstatistik. Vi önskar därför ta del av 
eventuella sammanställningar av olycksstatistiken för år 2004 från Er kommun.  
 
Sammanfattning: 
 

• Kontrollera och revidera tidigare lämnade uppgifter som återfinns nedan. Använd 
bifogat frågeformulär vid behov 

• Skicka ert ekonomiska bokslut över åtgärder i gatunätet, om möjligt med specifikation 
om åtgärder speciellt riktade mot barn 

• Sänd era sammanställningar av trafikolycksstatistiken för år 2004 
 
Jag skulle vara mycket tacksam om Ni hade möjlighet att besvara ovanstående frågor och skicka 
tillbaka till mig. Svaren kan med fördel skickas digitalt till mig via e-post, helst innan den 17 
juni 2005. Om det är någon annan person som numera är ansvarig för dessa frågor så meddela 
mig hans eller hennes kontaktuppgifter. 
 
 
Bästa hälsningar: 
 

 
 
 
 
 
 

 
 
 

Tel: 0920-49 24 09 
Mobil: 070-219 35 70 
E-post: 
peter.rosander@ltu.se 

Peter Rosander 
Luleå tekniska universitet 
Avdelningen för trafikteknik 
971 87 Luleå 

mailto:peter.rosander@ltu.se


 



 
Datum 
Peder Henriksson VV 
Ove Carlsson VV 

 
 
 
Hej! 
 
Vi på Trafikteknik har fått pengar från Skyltfonden till ett projekt kallat Skolvägar i 
Norr där vi kommer att närmare följa något eller några projekt inom regionen som 
berör fysiska ombyggnadsåtgärder främst med inriktning på barn och ungdomar och då 
speciellt de oskyddade trafikanterna. Vi har där lovat att göra en enklare inventering av 
regionens planerade och pågående TS-objekt och jag behöver därför kompletterande 
information om dessa.  
 
Tanken är att frågorna ska komplettera de uppgifter som finns på listorna (innebär i 
vissa fall att en del frågor redan är besvarade). Jag skulle vara mycket tacksam om Ni 
hade möjlighet att för varje projekt besvara bilagda frågor och skicka tillbaka till mig. 
Jag skulle helst behöva få svar senast fredag 23 april eftersom vi själva kommer att ha ett 
möte måndagen därpå och diskutera framtida upplägg. Svaren kan med fördel skickas 
digitalt till mig via mail. 
 
Använd gärna något av två nedanstående frågeformulär som Ni anser är enklast att 
nyttja eller gör ett eget. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Peter Rosander 
Luleå tekniska universitet 
Avdelningen för trafikteknik 
971 87 Luleå 
  
Tel: 0920-49 24 09 
Mobil: 070-219 35 70 
Epost: peter.rosander@ltu.se
 
 

mailto:peter.rosander@ltu.se


Frågeformulär alternativ 1 
 
Frågeställningar till respektive objekt 
 
 
Objekt: ………………………………………………………………….. 
 
 

• Planerad byggstart - färdigställande? 
 

 
 

• Exakt position (en detaljeringsgrad så att projektet kan utmärkas på 
ex.vis. en vanlig kommunkarta) 

 
 
 

• Vad består åtgärden av? (ex. beläggning, separerad GC-väg, 
gångpassage, avsmalning i form av… ) 

 
 
 

• För vem är åtgärden i första hand? (fordonstrafik, oskyddade 
trafikanter, barn o.s.v.) 

 
 
 

• Har åtgärden några viktiga korsningspunkter? 
 
 
 

• Är kommunen delaktig i projektet med någon del? 
 
 
 

• Nulägesstatus (ex. planering, projektering, byggande, avslutande fas) 
 
 
 

• Beräknad totalkostnad (projektering och byggande) 
 
 
 

• Övriga kommentarer 
 
 
 



 
Frågeformulär alternativ 2 

Objekt * Planerad 
byggstart - 
färdigställan
de? (datum) 

Exakt position 
(en 
detaljeringsgr
ad så att 
projektet kan 
utmärkas på 
ex.vis. en 
vanlig 
kommunkarta) 

Vad består 
åtgärden av? (ex. 
beläggning, 
separerad GC-väg, 
gångpassage, 
avsmalning i form 
av… ) 
 

För vem är 
åtgärden i första 
hand? 
(fordonstrafik, 
oskyddade 
trafikanter, barn 
o.s.v.) 

Har åtgärden 
några viktiga 
korsningspunk
ter? 

Är kommunen 
delaktig i 
projektet med 
någon del? 
 

Nulägesstatus 
(ex. planering, 
projektering, 
byggande, 
avslutande fas) 

Beräknad 
totalkostnad 
(projektering 
och 
byggande) 

Övriga 
kommentarer 

          
          
          
          
          
          
          

 
          

• Ange plats eller annan referens så man kan identifiera objektet från listorna. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 

 

 
RESULTAT ENKÄTER TILL KOMMUNER                      BILAGA B 
 
Totalt var dessa 10 kommuner tillfrågade om pågående och kommande projekt inom gator och vägar: 

• Kiruna   
• Gällivare/Malmberget 
• Kalix   
• Haparanda 
• Boden   

• Luleå 
• Piteå   
• Skellefteå 
• Älvsbyn   
• Umeå 

 
 

Kiruna 
Lars Johansson. 
 
2004: Kontakt, men inget svar. 
 
2005: Kontakt, men inget svar. 

 
 

Gällivare/Malmberget 
Sven-Erik Möller svarar muntligt: 
 
2004: Inga pengar budgeterade för denna typ av projekt, arbetar med en tillgänglighetsplan för funktionshindrade, ska finnas år 2010. Innebär att 
alla offentliga platser ska vara tillgängliga till år 2010. 
 
Eventuellt en GC-väg till området Andra sidan, detta är en skolväg men endast en länk, ej hela vägen fram till skolan. I dagsläget ingen 
kännedom om medel för detta kommer att ges, därför ges endast muntlig info. 
 
2005: Kontakt, men inget svar. 

 



 

 

 
 
Haparanda 
Jan Kangas 
 
2004: Kontakt, men inget svar. 
 
2005: Kontakt, men inget svar. 
 

 
Piteå 
Anders Mellberg 
 
2004: Fick muntligen kännedom om Munksund och Sundsgatan 
Där känner vi till läget rätt så bra själva men inga kostnader. Munksundsvägen (väg 507) etapp 1 förbi skola, gc-väg, gupp, busshpl, 
gångpassage, byggstart sept 2004 färdigt senhösten 2005. Sundsgatan, planer på att minska antalet körfält från fyra till två med större utrymme 
för GC-bana.  
 
2005: Inga konkreta svar från Piteå. 

 
Skellefteå 
Bo Öhlund 2004 
Lars Nyström 2005 
 
2004: Förlängning av gågatan (Nygatan?) mot E4, beräknas färdigt sept 2004. 
 
2005: Se nedan: 
 
Olycksstistik för Skellefteå under 2004: 
509 trafikolyckor i kommunen, varav 6 olyckor med dödlig utgång, 14 svårt skadade, 104 med lindrig skada och 385 endast egendomsskador 
i 9 olyckor var gående inblandade, i 1 med dödlig utgång, i 2 svårt, i 4 lindrigt skadade samt i 2 med egendomsskada. 
i 29 olyckor var gång- och cykeltrafikanter inblandade varav i 2 svårt, i 17 lindrigt skadade och i 7 egendomsskada. 

mailto:bo.ohlund@kommun.skelleftea.se


 

 

 
  

Objekt Planerad 
byggstart - 
färdigställan
de? (datum) 

Exakt position 
(en 
detaljeringsgrad 
så att projektet 
kan utmärkas på 
ex.vis. en vanlig 
kommunkarta) 

Vad består åtgärden 
av? (ex. beläggning, 
separerad GC-väg, 
gångpassage, 
avsmalning i form 
av… ) 
 

För vem är 
åtgärden i första 
hand? 
(fordonstrafik, 
oskyddade 
trafikanter, barn 
o.s.v.) 

Har åtgärden 
några viktiga 
korsningspunkte
r? 

Är kommunen 
delaktig i 
projektet med 
någon del? 
 

Nulägesstatus 
(ex. planering, 
projektering, 
byggande, 
avslutande fas) 

Beräknad 
totalkostnad 
(projektering 

och byggande) 

Övriga 
kommentarer 

1. Nygatan  Se bif karta Gågata Oskyddade, 
gestaltning 

Nej 100% Färdigt 2004 3 025 000  

2. Viktoriaplatsen  Se bif karta GCM-bana Oskyddade, vid 
skola åk 7-9 

Ja, 
genomgående 
GCM på två 
ställen 

100% Färdigt 2004 310 000  

3. Åkerviksgränd 
Ursviken 

 Se bif karta Ombyggnag GCM-väg Oskyddade Nej 100% Färdigt 2004 173 000  

4. Gymnasievägen  Se bif karta Ombyggnag GCM-väg Oskyddade Nej 100% Färdigt 2004 294 000  
5. Anderstorp  Se bif karta Ombyggnag GCM-

väg, punktinsatser 
Oskyddade Nej 100% Färdigt 2004 533 000  

6. Industrivägen  Se bif karta Ombyggnad gata med 
GCM-bana 

Oskyddade Nej 100% Färdigt 2004  

7. Hemmansgatan  Se bif karta Ombyggnag GCM-väg Oskyddade Nej 100% Färdigt 2004 100 000  
8. Kvistgatan  Se bif karta Ombyggnag GCM-väg Oskyddade Nej 100% Färdigt 2004 265 000  
9. Laboratorgränd  Se bif karta Ramp rörelsehinder Oskyddade, äldre Nej 100% Färdigt 2004 10 000  
10. Bureå   2 st övergångsställen Oskyddade, vid 

skola åk 1-9 
Nej 100% Färdigt 2004 136 000  

SUMMA GCM 
2004 

       4 846 000  

AV TOTALT        17 280 000  



 

 

 
 
 
 
 



 

 

 
 

Kalix 
Magnus Wiklund  
 
2004: Ser inte idag några projekt som kan vara av något större intresse då den smala budgeten i första hand kommer att nyttjas till 
underhållsåtgärder. Men ett projekt som dock väntar på politiskt kan vara av intrse är ombyggnad av markområdet omkring en högstadieskola för 
att den om nu de politiska kommer till beslut om att den i framtiden ska vara F-9 skola. Vid ett sådant beslut kommer det att krävas att miljön 
anpassas till de nya förutsättningarna. 
 
2005: Projektet nämnt ovan har ännu inte kommit igång. 

 
 
Älvsbyn 
Roger Broström 
 
2004:På grund av det ekonomiska läget i kommunen planeras för nästa år inga liknande investeringar enligt förfrågan. 
 
2005: Kontakt, men inget svar. 
 

 
Boden 
Ann Storvall 
 
2004: Se tabell nästa sida. 
 
2005:   
Uppgifter från 2005 i kursivt tabell nästa sida: 
 
Tekniska förvaltningens budget 2004: Totalt 83, 405 miljoner kr, Gator & Vägar: (drift, underh, inv) 39, 087 milj kr.Varav till 
trafiksäkerhetsåtgärder:     3, 251 milj kr 
 
 



 

 

Objekt * 
BODEN 

Planerad 
byggstart - 
färdigställan
de? (datum) 

Exakt position 
(en 
detaljeringsgra
d så att 
projektet kan 
utmärkas på 
ex.vis. en vanlig 
kommunkarta) 

Vad består åtgärden 
av? (ex. beläggning, 
separerad GC-väg, 
gångpassage, 
avsmalning i form 
av… ) 
 

För vem är 
åtgärden i första 
hand? 
(fordonstrafik, 
oskyddade 
trafikanter, barn 
o.s.v.) 

Har åtgärden 
några viktiga 
korsningspunkt
er? 

Är Vägverket 
delaktigt i 
projektet med 
någon del? 
 

Nulägesstatus 
(ex. planering, 
projektering, 
byggande, 
avslutande fas) 

Beräknad 
totalkostnad 
(projektering 
och byggande)

Övriga 
kommentarer 

GC Trångfors v24 - 33/04 Trångforsv del 
Krokforsv – GC-
port Heden 

Separerad GC-väg och 
avsmalning av väg 

Oskyddade och 
främst skolbarn 

Nej Nej Etablering 
Utfört 

Ca 1,6 milj kr 
Ca 1,6 milj kr 

 

Kyrkgatan V19 – 34/04 Kyrkg del Stureg - 
Hermelinsg 

Utökning Cykelväg fr en 
till bägge sidor, avsmaln 
gata, cirkulation 

Oskyddade bl a barn, 
minska 
fordonskollision 

Ja, en fyrvägs 
korsn förhöjd 
förra året, en 
fyrvägs görs om 
till cirkplats. 
Flera passager för 
GC-trafik. 

Nej Ombyggnad 
påbörjad förra året 
korsn Kyrkg – 
Stureg. Nu pågår 
VA-arb o i höst 
forts m gata.  Utfört 

Ca 2,8 milj kr  

Resecentrum 2004 – 2005 
i år v23 - 41 

2004: Stationsg 
del Kungsg – 
Rörviksg 
2005:  
utanför 
järnvägsstation 

Samordning jvg, buss o 
bussgods. 
Ny GC på bägge sidor. 
Avsmaln gata fr två till 
en fil åt vardera håll. Två 
fyrvägskorsn byggs om t 
cirkplatser. 

Kollektivtrafik, 
oskyddade, 
funktionshindr, 
fordonstrafik. 

Ja, två fyrvägs och 
passager för 
oskyddade. 

Nej. 
Samprojekt med 
Banverket och 
Länstrafiken. 

Rivning påbörjad. 
Gatuarbeten klara. 
Ombyggnad utanför 
järnvägsstn pågår. 

Ca 23 milj kr  

Bodsvedjan V26 – 33/04 Svedjev del Slipv-
Flottiljv 

Ny GC-bana, bättre 
busshpl:er, avsmalning 
gata (punktvis end 3 m 
bred). 

Oskyddade 
trafikanter o 
bussresenärer. 
Främst för skolbarn. 
Sänkt 
fordonshastighet. 

Ja, gammal 
villagata med 
anslutande gator 
och infarter. 

Nej. Ej påbörjat- 
 
Utfört 

2,2 milj kr  

Busshpl Fruktv 
Sävast 

2004 Fruktv - Citronv Upprustn hållplats Bussresenärer o –
chaufförer. 

Nej Nej Färdigställs i höst 0,3 milj kr  

Allegatan Aug 2004 Alleg del Svartbyv 
- Erikslundsg 

Upprustn gata, ny GC, 
översyn korsn o GC-
passage 

Oskyddade och 
fordonstrafik. 

Ja Nej Färdigställs i höst 1,5 milj kr  

Prinsg V 29 – 33/04  Upprustn gata    Utförs i höst 0,8 milj kr  
Kittelv V 29 – 33/04  Upprustn gata    2006   
          
Norra Järnvägsg 2004  Asfaltering    Utfört 0,6 milj kr  
Korpg 2004  Asfaltering    Utfört 0,8 milj kr  
Pilotv 2004  Asfaltering    Utförs i höst 0,7 milj kr  
Verkstadsv 2004  Asfaltering    Utfört 0,8 milj kr  



 

 

POLISRAPPORTERADE TRAFIKOLYCKOR I BODENS KOMMUN ÅR 2004: 
 

Skadegrad Olyckor 
med personskada 

Antal 
skadade 

Olycka med GCM 
inblandad 

Antal skadade 
i GCM-olycka 

Dödlig utgång 0 0 0 0 
Svårt skadad 15 19 5 5 
Lindrigt skadad 21 38 6 6 
Totalt 39 57 11 11 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
*    I åldersgruppen 10-19 är åtta av tretton skadade 18-19 år. 
**   I alla GCM-olyckor som registrerats har en personbil varit inblandad förutom i de två olyckorna i  
      åldersgruppen 40-49 som är moped singelolyckor där den manlige föraren är misstänkt alkoholpåverkad. 
 

alk Förutom i de två mopedolyckorna är två förare misstänkta för alkolholpåverkan; 1 manlig cyklist i åldersgrupp 20-29,  
 samt 1 manlig bilist i åldersgruppen 30-39. 

 
 

Ålder 
Alla skadade Alla 

Svårt skadad 
Alla 

Lindrigt skadad 
GCM-trafikant 
Svårt skadad 

GCM-trafikant 
Lindrigt skadad 

0 – 9 2 1 1 1  --- 
10 – 19 13* 4 9 --- 2 
20 – 29 8  2 6 1 (alk) --- 
30 – 39 8  4 (1 alk) 4 --- --- 
40 – 49 11 4 7 1 **(alk) 1 **(alk) 
50 – 59 10 3 7 1 2 
60 – 69 3 --- 3 --- --- 

70 - 2 1 1 1 1 
Totalt 57 19 38 5 6 



 

 

 
 
Luleå 
 
2004: Skickade till Mats Elgcrona, fick nedanstående svar från Maria Åberg: 

 
2005: Inget svar. 
 

 
 
Umeå: 
Ulf Olofsson och Gunnar Teglund 
 
Svarat både 2004 och 2005 med reviderad tabell samt ny samlad förteckning över gatuarbeten, se nedan. 

Objekt  Planerad 
byggstart - 
färdigställande
? (datum) 

Exakt position 
(en 
detaljeringsgra
d så att 
projektet kan 
utmärkas på 
ex.vis. en vanlig 
kommunkarta) 

Vad består åtgärden 
av? (ex. beläggning, 
separerad GC-väg, 
gångpassage, 
avsmalning i form 
av… ) 
 

För vem är 
åtgärden i första 
hand? 
(fordonstrafik, 
oskyddade 
trafikanter, barn 
o.s.v.) 

Har åtgärden 
några viktiga 
korsningspunkt
er? 

Är Vägverket 
delaktigt i 
projektet med 
någon del? 
 

Nulägesstatus 
(ex. planering, 
projektering, 
byggande, 
avslutande fas) 

Beräknad 
totalkostnad 
(projektering 
och byggande) 

Övriga 
kommentare
r 

Blomgatan Byggstart Juli-
augusti  2004 
Färdigställande 
September 2004 

Utanför 
Blomgatan 5 

Busshållplats som 
timglashållplats 

För de oskyddade 
trafikanterna 

Nej Nej Byggande 150 000 kr ”portal” in 
till ett 30- 
område 



 

 

 
 

Objekt * 
UMEÅ 

Planerad 
byggstart - 
färdigställan
de? (datum) 

Exakt position 
(en 
detaljeringsgra
d så att 
projektet kan 
utmärkas på 
ex.vis. en vanlig 
kommunkarta) 

Vad består åtgärden 
av? (ex. beläggning, 
separerad GC-väg, 
gångpassage, 
avsmalning i form 
av… ) 
 

För vem är 
åtgärden i första 
hand? 
(fordonstrafik, 
oskyddade 
trafikanter, barn 
o.s.v.) 

Har åtgärden 
några viktiga 
korsningspunkt
er? 

Är kommunen 
delaktig i 
projektet med 
någon del? 
 

Nulägesstatus (ex. 
planering, 
projektering, 
byggande, 
avslutande fas) 

Beräknad 
totalkostnad 
(projektering 
och 
byggande) 

Övriga 
kommentarer 

GC-väg  
Ersboda 

Jan 04-aug 04 Formvägen Separerad GC-väg Oskyddade 
trafikanter 

 100%  
 

2004. Byggande 
2005: Klar 

1 MSEK Görs i 
samarbete med 
Umeå Energi 
(Fjärrkyla) 

GC-bro Jul04-aug 05 Ridvägen-
Regementet 

GC-bro, enligt samtal 
med Ulf Olofsson: kan 
anses som barnåtgärd 
då den matar en 
gymnasieskola, 
fjärrvärme i bron,  

Oskyddade 
trafikanter 

E12, järnväg, 
väg 363 

C:a 20 % 2004: Planering 
2005: Avslutande 
fas 

22 MSEK Samarbete 
Umeå 
Kommun- 
Vägverket- 
Banverket, 
länsstyrelsen 

GC-väg 
Bryggargata
n 

Jul04-okt 04 Bryggargatan Separerad GC-väg Oskyddade 
trafikanter 

Skeppargatan 100 % 2004: Planering 
Avslutande fas 

1 MSEK  

GC-väg  
Nygatan 

Aug 03—aug 
05 

Nygatan Separerad GC-väg Oskyddade 
trafikanter 

 100% 2004: Byggande 
2005:Ej påbörjad 

2 MSEK  

Nytt 
busstråk 
 Öst på stan 

Aug 04-aug 
05 

 Omläggning av 
busstråk för slippa 
konflikt med cyklister 

Oskyddade 
trafikanter 

Storgatan-
strandgatan 

c:a 70% 2004: Planering 
2005: Klar 

4 MSEK  

 



 

 

FÖRSLAG TILL GATUPROGRAM FÖR 2004 – GATUARBETEN, UMEÅ  Kkr 
 
Storgatan vid Umeå östra 
- Ny bro mot Östermalmsleden '       38 000 
- Ombyggande delen Hamrinsgatan – Östermalmsgatan  samt  
cirkulationsplats på Östermalmsleden       13 000 
 
Skolgatan- Storgatan 
- Ändrad fardvag for lokalbussar      6 400 
- Bidrag        -3 200 
 
Gång- och cykelbro 
- Mellan Regementet och Ridvägen i samarbete med Vägverket 
och Banverket, kommunal andel       2 000 
 
Kyrkbron 
- Byte isolering, övergångskonstruktioner samt beläggning      8 900 
 
Sofiehem 
Tallvagen, Mellanbågen, Johannelundsv. Sofiehemsv, etapp II      3 000 
 
Skogsbrynet 
- Ombyggnad av gata i samarbete med Umeå Energi och Umeva      3 000 
 
Nipvagen        2 000 
- Ombyggnad av gata i samarbete med Umeå Energi 
 
Bryggargatan delen Skeppargatan – Obbolavagen     1 500 
- Ombyggnad av gata i samarbete med Umeva 
 
Ramvagen        2 500 
- Ombyggnad av gata i samarbete med Umeå Energi och Umeva 
osäkert om Umeå Energi hinner inventera i år       2 500 
 
Busshållplatser       300 
- I samarbete med Länstrafiken 
 
Formvägen        1 100 
- Gc-vag mellan OBS och Cementvagen i samarbete med 



 

 

Umeå Energi 
 
Armatur- och stolpbyten       2 400 
- Byte från kvicksilverlampor till högtrycksnatrium 
- Rostskadade stolpar 
 
Holmsund        1 020 
- Dagvattensanering i samarbete med Umeva 
 
Åtgärder för ökad tillgänglighet      500 
- Ombyggnad Övergångsställen mm. Nygatan delen Vasagatan - 
Stadshuset, Dragongatan delen Stadshuset - Dragonskolan samt 
Rådhusesplanaden västra sidan. 500 
 
Säkra skolvägar        250 
 
Bullerskydd        500 
- Bidrag enligt inkomna ansökningar 500 
 
Rening av halkbekämpningsmedel      1 000 
- Eu-projekt i samarbete med Luleå kommun, Ballast och Rang-Sells. 1 000 
___________________________________________________________________________________ 
Totalt        84 470 
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