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FÖRORD 
 
Föreliggande undersökning har finansierats av Vägverkets Skyltfond. Arbetet har skett i gott 
samarbete med Malmö Gatukontor, ett stort tack till speciellt Olle Thor och Karin Caesar. Det 
är vår förhoppning att undersökningen skall vara ett nyttigt underlag för säkerhet och 
framkomlighet för gående och cyklister, speciellt barn och äldre. 
Charlotta Johansson, Peter Rosander, och Lars Leden har samlat videomaterialet och 
hastighetsdata med radar och laser. Charlotta Johansson och Peter Rosander har kodat och 
analyserat data, samt skrivit rapporten. Lars Leden har gett synpunkter under arbetets gång. 
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SAMMANFATTNING 
 
Vägkudde är en vanlig typ av fysisk åtgärd för att öka säkerheten och framkomligheten för 
gående och cyklister på övergångsställen och cykelpassager i tätbebyggt område. Åtgärden är 
en dokumenterat väldigt effektiv trafiksäkerhetsåtgärd. Gatumiljön ska vara så utformad att 
alla trafikanter kan vistas i den på ett säkert sätt. Ingen ska skadas allvarligt eller dödas i 
gatumiljön. Detta projekt avser att öka kunskapen om bästa utformning av platser med 
vägkudde vid övergångsställe, med studier på tre platser. 
 
Syftet med denna studie är att undersöka hur olika avstånd mellan vägkudde och 
övergångsställe påverkar säkerheten och framkomligheten för gående och cyklister, speciellt 
barn men även äldre.  
 
I projekten har följande datafångstmetoder använts: mätning av fordonshastigheter med radar 
och laser samt videofilmning av de studerade platserna och kodning av trafikantbeteenden. 
Studier har genomförts på tre platser i Sverige, korsningarna Regementsgatan/Dragonstigen 
och Tessins väg/Henrik Wranérs gata i Malmö, och en gång- och cykelöverfart på Hultagatan 
i Borås. Platserna har studerats vid olika tidsperioder. Totalt har 1972 fotgängar- och 
cyklistpassager studerats från totalt 62 h film. 
 
Vägkuddarna på Dragonstigen lades 5 m i ena körriktningen och 8,8 m före övergångsstället i 
den andra körriktningen. Avståndet mellan övergångsställe och vägkudde är 10,2 m och 4,2 m 
på Tessins väg. Avståndet mellan övergångsställe och vägkudde är 8 m och 3 m på 
Hultagatan.  
 
Olika avstånd mellan vägkudde och övergångsställe påverkade i denna studie inte tydligt 
framkomligheten för någon grupp av gående och cyklister. Några signifikanta skillnader 
uppvisades dock som förespråkar ett längre avstånd mellan vägkudde och övergångsställe; 
Alla gående blev signifikant oftare givna företräde av första bilen från vänster, alla cyklister 
och barn som cyklister blev oftare givna företräde av bilar från vänster och alla cyklister blev 
oftare given företräde av första bilen från vänster, då avståndet mellan vägkudde och 
cykelöverfart var längre.  
 
Medel för fordonshastigheterna var ca 22-23 km/h på de studerade platserna i Malmö, och 90-
percentilerna var under 30 km/h, vilket innebär att målet med utformningarna, säkerhet för 
oskyddade trafikanter som korsar övergångsställena, var uppfyllt. Inga signifikanta skillnader 
uppmättes i de olika fordonsriktningarna. Eftersom vägkudden i Borås var lägre än de i 
Malmö var hastigheterna där högre, medel var över 30 km/h.  
 
Eftersom fordonshastigheterna var något lägre vid ett längre avstånd, två billängder, och att 
det uppvisades vissa positiva effekter avseende oskyddade trafikanters framkomlighet då 
avståndet var två billängder föreslås att ett längre avstånd på ca 10 m används vid anläggande 
av nya vägkuddar i fortsättningen.  
 
Studien gäller vägkuddar, men det är troligt att samma avstånd är bra för placering av andra 
väggupp som för vägkuddar, vilket skulle innebära en trafiksäkerhets- och 
framkomlighetsvinst på alla platser där väggupp eller väggkuddar kommer att anläggas. 
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INLEDNING 
 
Bakgrund 
Forskargruppen trafikteknik vid Institutionen för samhällsbyggnad, Luleå tekniska universitet 
bedriver forskning inom bland annat trafiksäkerhet. I forskningsprojektet BARNVIS, 
finansierat av Vägverket, som pågick 1998-2004 samlades en mängd data om fortgängares 
och cyklisters säkerhet, framkomlighet och beteenden, speciellt för barn. I projekten 
studerades om de trafiksäkerhetshöjande åtgärderna som införts i trafikmiljön i tätbebyggt 
område förbättrar säkerheten och framkomligheten för gående och cyklister i allmänhet, men 
speciellt barn som gående och cyklister. Exempel på sådana åtgärder är avsmalningar av 
körbanan, vägkuddar, sidoförskjutningar, minirondeller m.m. En av försöksplatserna som 
ingick i projektet var Regementsgatan i Malmö där vägkuddar (tidigare även kallad 
busskuddar) anlades vid varje övergångsställe. Vägkuddar som valet av farthinder gjordes 
eftersom gatorna trafikeras av busstrafik.  
 
I en korsning på Regementsgatan är avståndet mellan vägkudde och övergångsställe olika från 
de två olika körriktningarna och effekten av det med avseende på gåendes säkerhet och 
framkomlighet studerades i den inledande studien Effekten av olika avstånd mellan vägkudde 
och övergångsställe. Studien sammanställdes av Forskargruppen trafikteknik, som 
presenterades vid seminariet Vision om en säker trafikmiljö för barn (BARNVIS), 27 jan 
2005, Vägverket Borlänge och är publicerad på avdelningens hemsida 
(http://www.ltu.se/shb/2.1530/d2033/d4049/1.3313 ). Barn och äldre blev oftare givna 
företräde av bil från vänster då det var långt avstånd (ca två billängder). Dessa resultat var 
emellertid inte statistiskt signifikanta. Statistiskt signifikanta skillnader var att cyklister blev 
oftare givna företräde då det var kortare avstånd (ca en billängd) mellan övergångsställe och 
kudde och fordonshastigheterna var något högre på övergångsstället då det var längre avstånd, 
men hastighetsnivån var hela tiden klart lägre än 30 km/h uttryckt i 90-percentil, men mer 
data behövdes för att kunna säkerställa vilket avstånd som är optimalt med avseende på barns 
och äldres säkerhet och framkomlighet, och få en fördjupad förståelse. I dagsläget finns det i 
VGU angivet principutformningar för fysisk utformning av tätbebyggt område som ger god 
säkerhet och framkomlighet för gående och cyklister. Gatumiljön ska vara så utformad att alla 
trafikanter kan vistas i den på ett säkert sätt. Ingen ska skadas allvarligt eller dödas i 
gatumiljön. Detta projekt avser att öka kunskapen om bästa utformning av platser med 
vägkudde vid övergångsställe, med studier på tre platser. 
 
I samma stadsdel i Malmö ligger Tessins väg som passerar alldeles bredvid Fridhemsskolan i 
Malmö. Motorfordonens hastigheter översteg 30 km/h på övergångsställen och Tessins väg 
var så bred att omkörningar förekom vid övergångsställen. Det blev beslutat i Malmö stad att 
Tessins väg skulle byggas om, vilket gjordes under hösten 2005 med trafiksäkerhetshöjande 
åtgärder. Två olyckor med barn hade rapporterats under de senaste fem åren innan 
ombyggnad. På inrådan av Forskargruppen trafikteknik byggdes platsen om med avsmalning 
av körbana vid övergångsställena med refug samt vägkuddar vid övergångsstället, med olika 
avstånd till övergångsställe från de två körriktningarna.  

Hultagatan genom området Hulta i Borås byggdes om vårvintern 2000 för att göra passagen 
säkrare för gående och cyklister Det anlades 70 mm höga vägkuddar tre respektive åtta meter 
före övergångsstället men beroende på klagomål från bilisterna sänktes emellertid höjden på 
kuddarna med 15 mm i augusti 2000.  
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Den faktiska fordonshastigheten ska vara högst 30 km/h där det finns risk för kollision med 
oskyddade trafikanter. Vid påkörning i 50 km/h är sannolikheten för att den påkörde 
fotgängaren dödas 5-8 gånger större än vid 30 km/h (Ashton, 1982, Teichgräber, 1983, Waltz, 
1983). 
 
Syfte 
Syftet med denna studie är att undersöka hur olika avstånd mellan vägkudde och 
övergångsställe påverkar säkerheten och framkomligheten för gående och cyklister, speciellt 
barn men även äldre. Studien gäller vägkuddar, men det är troligt att samma avstånd är bra för 
placering av andra typer av väggupp som för vägkuddar, vilket skulle innebära att nyttan 
gäller en trafiksäkerhets- och framkomlighetsvinst på alla platser där väggupp eller 
väggkuddar kommer att anläggas.  
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METOD 
 
I projekten har följande datafångstmetoder använts: mätning av fordonshastigheter med radar 
och laser samt videofilmning av de studerade platserna och kodning av trafikantbeteenden.  
 
Fordonshastigheter med radar och laser 
Fria fordons hastighet mättes med radar och laser i korsningarna på övergångsställena, dvs. 
den teoretiska kollisionsplatsen, samt hastigheterna 12 m före övergångsstället, där 
fordonsförarna senast förväntas ha påbörjat retardationen. 
 
Videofilmning och kodning av trafikantbeteenden 
Platser videofilmades från olika vinklar för att fånga de olika trafikanternas beteenden och 
deras möten. Metoden bygger på videofilmning av trafikmiljön i olika skala. Korsningen 
filmades under två dagar med två kameror som fångade korsningen i översikt samt gående 
och cyklister i närbild. Indata från videofilmningen sammanställdes manuellt i Excel enligt de 
studerade parametrarna 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 % (Johansson, 2001).  
 
(a) Kön (l) Tempo vid passage första körfält 

(b) Ålder (m) Personens tempo andra körfält 

(c) Färdmedel (n) Tempo efter korsningen 

(d) Antal personer i gruppen (o) Trafiksituation, varifrån första bilen kommer 

(e) Kön på äldsta i grupp (p) Om fordon från vänster ger företräde 

(f) Ålder på äldsta i gruppen (q) Om fordon från höger ger företräde 

(g) Om personer stannar vid trottoarkant  (r) långt eller kort avstånd till vägkudde 

(h) Om personen stannar vid refug (s) Fordonsförares väjningsbeteende  

(i) Om personen korsar vägen på 
övergångsstället 

(t) Kommentarer 

(j) Korsar vägen snett eller rakt (u) Om det är en konfliktliknande situation. 

(k) Tempo före korsningen  

 
Kodningen stratifierades så att beteenden för alla barn (0-12 år), ungdomar (13-19 år), äldre 
(äldre än 64 år) och funktionshindrade oavsett ålder kodades. Beteendet för vuxna i 
åldersgruppen 20-64 år kodades om de var i sällskap med ovan nämnda grupper eller i 
konfliktliknande situation med fordon. Platserna videofilmades kl. 7.30-9.00 och tre 
sammanhängande timmar i tidsintervallet kl. 13.00-16.30. De studerade parametrarna 
redovisas ovan. 
 
Med begreppet konfliktliknande situation menas att händelsen verkar i en första gallring vara 
en konflikt enligt definitionen enligt svenska konfliktstudietekniken (Almqvist och Ekman, 
1999). Det innebär att händelsen inte behöver vara en konflikt.  
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BESKRIVNING AV PLATSER OCH DATAFÅNGST 
 
Studier har genomförts på tre platser i Sverige, korsningarna Regementsgatan/Dragonstigen 
och Tessins väg/Henrik Wranérs gata i Malmö, och en gång- och cykelöverfart på Hultagatan 
i Borås. Platserna har studerats vid olika tidsperioder, se tabell 1. Totalt har 1972 fotgängar- 
och cyklistpassager studerats från totalt 62 h film. 
 
Tabell 1. Studerade platser och samlat data. 
 Datum Totalt antal 

timmar 
Totalt antal 
observationer 

Regementsgatan/Dragonstigen 
Malmö 

20010914,  20020516, 
20030505,  20030506, 
20030507,  20030508, 
20030509,  20030909, 
20030910,  20030912, 
20060425,  20060426, 
20060427,  20060428. 
 

36 818 

Tessins väg/ Henrik Wranérs gata 
Malmö 

20060424,  20060425, 
20060427. 
 

9,5 437 

Hultagatan 
Borås 

20000508,  20000509, 
20020917,  20020918, 
20020920. 
 

16,5 717 

Totalt  62 1972 
 
 
Regementsgatan/Dragonstigen, Malmö 
 
Två grundskolor finns inom närområdet för de två studerade platserna i Malmö vilket gör att 
många barn passerar Regementsgatan och Tessins väg på väg till eller från skolan eller under 
fritiden. Skolorna är Fridhemsskolan för barn främst upp till 12 år men även särskola upp till 
16 år samt Ribergsborgsskolan med förskola och grundskola för barn upp till 12 år. Båda 
skolorna har också fritidsverksamhet vilket innebär att det vistas barn där även utanför 
skolans ordinarie tider. Många äldre och funktionshindrade bor i området. Seniorboendet 
Tuppen med restaurang, café, mötesverksamhet och frisör ligger vid Tessins väg vilket alstrar 
en del äldre gående och cyklister. Längs gatorna finns flerfamiljshus samt affärer. Busstrafik 
förekommer liksom viss del annan tung trafik t.ex. varuleveranser. 
 
Under vintern 2000/2001 byggdes Regementsgatan i Malmö om och tre korsningar längs 
Regementsgatan (Skvadronsgatan, Sergels Väg och Dragonstigen). Korsningen vid 
Dragonstigen är en gång- och cykelöverfart på sträcka med övergångsställe och cykelöverfart. 
Före ombyggnad var korsningen signalreglerad, i samband med ombygganden togs signalerna 
bort. De åtgärder som genomförts har primärt skett för att öka säkerheten för oskyddade 
trafikanter. Vägen smalnades av till totalt åtta meter med en två meter bred refug i mitten. 
Vägkuddar lades 5 m och 8,8 m (5,2 m före cykelöverfarten) före övergångsstället se figur 1. 
Vit gatsten används för att markera övergångsställena, se figur 2 och 3. Hastighetsgränsen är 
50 km/h men med skyltad 30 km/h rekommenderad hastighet. Fordonsflödet var på platsen 
ÅDT 9000, 2005 års data. Parkering är tillåten längs med vägen. Korsningarna 
Skvadronsgatan och Sergels Väg på Regementsgatan har använts som kontrollkorsningar för 
jämförelse av fordonshastigheter. Avståndet till vägkuddarna är 5 m i båda körriktningarna i 
de två kontrollkorsningarna. 
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Figur 1. Korsningen Dragonstigen – Regementsgatan mot öst. 
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Figur 2. Mått i korsningen Dragonstigen – Regementsgatan mot väst. 
 
 

 
Figur 3. Korsningen Skvadronsgatan–Regementsgatan mot väst. 
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Tessins väg/Henrik Wranérs gata, Malmö 
 
Tessins väg går genom området Ribersborg i Västra Innerstaden i Malmö. Gatan har en 17 m 
bred körbana med breda gångbanor på ömse sidor och ansluter mot Regementsgatan vid 
Fridhemstorget. Innan ombyggnationen utfördes gällde hastighetsbegränsningen 30 km/h 
under begränsad tid, vardagar kl 7-17 under hela året genom korsningen med Henrik Wranérs 
gata. Övrig tid gällde 50 km/h. Parkeringsregleringen på Tessins väg varierar, men vägen är 
reglerad som huvudled. Parkering har dock tillåtits längs större delen av vägen, se figur 4. 
 
 

 
Figur 4. Tessins väg före ombyggnad, kraftig högersväng, mot norr/öst. 
 
En ombyggnad har skett i anslutning till korsningen med Henrik Wranérs gata under hösten 
2005. Tessins väg hade ett flöde på ca 1890 fordon (en riktning mot nordost) per vardagsdygn 
(vid korsningen med Henrik Wranérs gata, sept. 2005 efter ombyggnad).  
 
Ombyggnationen av korsningen har inneburit en förlängning av de befintliga mittrefugerna 
samt hastighetsreducerande vägkuddar, se figurerna 5-7. Avståndet mellan övergångsställe 
och vägkudde är 4,2 m för trafik i riktning mot NO och 10,2 m för fordon i riktning mot SV. 
Avståndet mellan övergångsställena på var sida om korsningen är ca 19 m. Vidare har 
körbanorna smalnats av till endast ett körfält i vardera riktningen genom korsningen, och 
därigenom har utrymme för särskild cykelbana genom korsningen skapats. Samtidigt har 
några parkeringsplatser försvunnit med bättre sikt som följd. De två övergångsställena i 
korsningen har också fått ny anslutande beläggning med bl.a. taktila plattor, kantstenar och 
pollare med information om antal körfält för att öka framkomligheten för synskadade. 
Övergångsställena och vägkuddarna är markerade med målning. Hastighetsgränsen genom 
korsningen är även nu 30 km/h kl. 7-17 under vardagar men ej under tre sommarmånader 
(16/6-14/8) då istället 50 km/h gäller. 
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Figur 5. Korsningen Tessins väg/Henrik Wranérs gata mot syd/väst. 
 
 

 
Figur 6. Detaljer i korsningen Tessins väg/Henrik Wranérs gata efter ombyggnad mot syd/väst. 
 

 
Figur 7. Plan över korsningen Tessins väg/Henrik Wranérs gata efter ombyggnad. 
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Hultagatan, Borås 
 

Hulta centrum med låg- och mellanstadieskola och affärer ligger söder om den studerade 
passagen. Hultagatan genom området Hulta byggdes om vårvintern 2000 för att göra passagen 
säkrare för gående och cyklister. Det anlades 70 mm höga vägkuddar tre respektive åtta meter 
före övergångsstället, se figur 8 och 9, men beroende på klagomål från bilisterna sänktes 
emellertid höjden på kuddarna med 15 mm i augusti 2000. Hultagatan hade ett flöde på 5000 
fordon år 2001. Hastighetsgränsen är 50 km/h men med skyltad 30 km/h rekommenderad 
hastighet. 
 
 

 
Figur 8. Övergångsstället med cykelpassage på Hultagatan mot väst. 
 

 
 
Figur 9. Skiss av Övergångsstället med cykelpassage på Hultagatan. 
 
På två av platserna fanns cykelöverfart vilket ledde till att avståndet till övergångsstället blev 
olika beroende på vilken riktning fordonstrafiken kom ifrån. På den tredje platsen lades 
vägkuddarna på olika avstånd från övergångsstället. De nya utformningarna på de tre 
platserna medger att man som gående har möjlighet att stanna till på mittrefugerna om 
trafiksituationen så kräver. Framförallt medför åtgärden att fordonshastigheten sänks vid 
korsningspunkterna med oskyddade trafikanter.  
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EFFEKTEN AV OLIKA AVSTÅND  
 
Analysen baseras på material fångat från tre platser. Analyserna avser effekten på 
fotgängares, cyklisters och fordonsförares beteenden av att det är olika avstånd mellan 
vägkudden och övergängsstället i fordonens olika körriktningar. De övergångsställen som är 
analyserade är det övergångsställe som är närmast vägkudden, och avståndet mellan vägkudde 
och övergångsställe är uttryckt som långt eller kort. ÖG = övergångsställe. I de fall då 
signifikanta skillnader uppvisas för respektive analyserad trafikantgrupp, fortsatte analyserna 
med test om skillnaderna även gäller per plats, för att säkerställa att skillnaden kan anses gälla 
generellt. 
 
Fotgängare totalt 
Totalt observerades 1350 fotgängare och 802 (ca 60%) av dessa mötte någon bil. 89 % av alla 
fotgängare korsade vägen på övergångsstället. Den enda signifikanta skillnaden som 
uppvisades var att fotgängare som grupp blev oftare givna företräde av den första bilen från 
vänster om det var längre avstånd mellan övergångsställe och vägkudde, 50 % vid längre 
avstånd jämfört med 40 % vid kortare, se tabell 2. Baserat på totalt 255 
fotgängarobservationer från Dragonstigen var tendensen densamma, 50 % jämfört med 43 % 
(inte signifikant skillnad), på Hultagatan (187 observationer) var det också en signifikant 
skillnad på 43 % och 23% (p<0,01). På Tessins väg baserat på totalt 74 observationer var det 
64 % som blev givna av första bilen från vänster då avståndet var långt, och 70 % då 
avståndet var kort (ej signifikant skillnad), dvs. tvärt emot för hela gruppen gående totalt, och 
för de andra platserna. Eventuellt kan det bero på att sikten är skymd vid det korta avståndet 
men inte vid det långa avståndet. 
 
Tabell 2. Fotgängares och fordonsförares beteenden beroende på avstånd mellan vänstra vägkudde och 
övergångsställe före refugen för den gående. ÖG = övergångsställe. 

  n % Chi2 p 
Given företräde av någon bilist      
SP kortare avstånd vänstra gupp och ÖG 400 71 1,21363 0,271 
 längre avstånd vänstra gupp och ÖG  325 74   
Given företräde av någon bil från vänster     
SP kortare avstånd vänstra gupp och ÖG 292 58 0,20878 0,648 
 längre avstånd vänstra gupp och ÖG  224 60   
Given företräde av första bilen från vänster     
SP kortare avstånd vänstra gupp och ÖG 292 40 4,24758 0,039* 
 längre avstånd vänstra gupp och ÖG  224 50   
Gående stannar vid trottoarkant då första bilen kommer från vänster  
SP kortare avstånd vänstra gupp och ÖG 181 29 0,00282 0,958 
 längre avstånd vänstra gupp och ÖG  193 28   
Gående som möter första bil från vänster ser år båda håll vid trottoarkant    
 kortare avstånd vänstra gupp och ÖG 98 49 0,00605 0,938 
 längre avstånd vänstra gupp och ÖG  143 50   
Gående som möter någon bil ser år något håll vid trottoarkant    
 kortare avstånd vänstra gupp och ÖG 98 93 0,04471 0,833 
 längre avstånd vänstra gupp och ÖG  143 93   

*Signifikant skillnad med 95 % säkerhet. 
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Det var en signifikant skillnad dessutom mellan de tre platserna med avseende på hur stor 
andel som blev givna företräde av första bilen från vänster vid kort avstånd mellan vägkudde 
och övergångsstället (p<1,0e-6). Det innebär att det var signifikant olika hur ofta personerna 
blev givna företräde av första bilen från vänster då det var kort avstånd, men trenden var ändå 
lika; att det var färre per plats som blev givna företräde vid kort avstånd än vid längre avstånd 
mellan vägkudde och övergångsställe. Det var ingen signifikant skillnad mellan platserna då 
avståndet mellan vägkudde och övergångsställe var långt. 
 
I övrigt var andelarna för olika trafikantbeteenden beroende på olika avstånd mellan vägkudde 
och övergångsställe väldigt lika. Drygt 70 % av alla gående blev given företräde av någon 
bilist, och ca 60 % blev given företräde av någon bilist från vänster. 
 
Inga signifikanta skillnader uppvisades vid studien av trafikantbeteenden vid andra körfält, 
dvs. efter refugen, dvs. fordon som kom från höger sett ur fotgängarens perspektiv, se tabell 3. 
Fordonsförarnas beteenden gentemot de gående verkar vara liknande oavsett on den gående 
befinner sig vid trottoarkant eller refug, ca 60 % av alla gående blev givna företräde oavsett 
om de mötte bil från höger eller vänster. 
 
Tabell 3. Fotgängares och fordonsförares beteenden beroende på avstånd mellan högra vägkudde och 
övergångsställe efter refugen för den gående. ÖG = övergångsställe. 

  n % Chi2 p 
Given företräde av någon bilist      
SP kortare avstånd högra gupp och ÖG 316 74 1,67173 0,196 
 längre avstånd högra gupp och ÖG  372 70   
Given företräde av någon bil från höger     
SP kortare avstånd högra gupp och ÖG 259 64 0,05443 0,816 
 längre avstånd högra gupp och ÖG  252 63   
Given företräde av första bilen från höger     
SP kortare avstånd högra gupp och ÖG 259 55 0,00589 0,939 
 längre avstånd högra gupp och ÖG  252 56   
Gående stannar vid refug då första bilen kommer från höger  
 kortare avstånd högra gupp och ÖG 102 3 0,00529 0,942 
 längre avstånd högra gupp och ÖG  138 4   
Gående som möter första bil från höger ser år båda håll vid refug    
 kortare avstånd högra gupp och ÖG 66 5 0,02558 0,873 
 längre avstånd högra gupp och ÖG  105 4   
Gående som möter första bil från höger ser år något håll vid refug   
 kortare avstånd högra gupp och ÖG 66 56 2,71435 0,099 
 längre avstånd högra gupp och ÖG  105 42   

 
21 av de 525 (4 %) gående som inte mötte en bil stannade på trottoarkanten och ingen 
stannade på refugen. Av dem som inte mötte en bil såg ca 33 % sig åt båda håll vid 
trottoarkanten oavsett färdriktning, och mer än 90 % såg sig om åt något håll vid trottoarkant. 
Få, ca 3 % såg sig om åt båda håll på refugen och ca 30 % såg sig om åt något håll på refugen. 
 
Gående barn 
Totalt observerades 371 barn och 224 (60 %) av dessa mötte någon bil. Således var det 147 
barn som inte mötte någon bil. 92 % av alla gående barn korsade vägen på övergångsstället. 
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Inga signifikanta skillnader uppvisades i barnens beteenden eller fordonsförares beteenden i 
de olika riktningarna, se tabell 4 och 5.  
 
Tabell 4. Barn som fotgängare och fordonsförares beteenden beroende på avstånd mellan vänstra vägkudde och 
övergångsställe före refugen för den gående. ÖG = övergångsställe. 

  n % Chi2 p 
Given företräde av någon bilist      
 kortare avstånd vänstra gupp och ÖG 104 83 0,31876 0,572 
 längre avstånd vänstra gupp och ÖG  93 78   
Given företräde av någon bil från vänster     
 kortare avstånd vänstra gupp och ÖG 78 76 3,47407 0,062 
 längre avstånd vänstra gupp och ÖG  70 60   
Given företräde av första bilen från vänster     
 kortare avstånd vänstra gupp och ÖG 78 46 0,99367 0,319 
 längre avstånd vänstra gupp och ÖG  70 56   
Gående stannar vid trottoarkant då första bilen kommer från vänster  
 kortare avstånd vänstra gupp och ÖG 62 34 1,83766 0,175 
 längre avstånd vänstra gupp och ÖG  61 21   
Gående som möter första bil från vänster ser år båda håll vid trottoarkant    
 kortare avstånd vänstra gupp och ÖG 23 39 0,00087 0,976 
 längre avstånd vänstra gupp och ÖG  33 42   
Gående som möter någon bil ser år något håll vid trottoarkant    
 kortare avstånd vänstra gupp och ÖG 23 83 0,26350 0,608 
 längre avstånd vänstra gupp och ÖG  33 91   

 
Tabell 5. Barn som fotgängare och fordonsförares beteenden beroende på avstånd mellan högra vägkudde och 
övergångsställe efter refugen för den gående. ÖG = övergångsställe. 

  n % Chi2 p 
Given företräde av någon bilist      
 kortare avstånd högra gupp och ÖG 83 80 0,02036 0,887 
 längre avstånd högra gupp och ÖG  94 80   
Given företräde av någon bil från höger     
 kortare avstånd högra gupp och ÖG 62 69 0,02804 0,867 
 längre avstånd högra gupp och ÖG  58 72   
Given företräde av första bilen från höger     
 kortare avstånd högra gupp och ÖG 62 65 0,00587 0,939 
 längre avstånd högra gupp och ÖG  58 66   
Gående stannar vid refug då första bilen kommer från höger  
 kortare avstånd högra gupp och ÖG 28 0 - - 
 längre avstånd högra gupp och ÖG  31 0   
Gående som möter första bil från höger ser år båda håll vid refug    
 kortare avstånd högra gupp och ÖG 15 7 1,03449 0,310 
 längre avstånd högra gupp och ÖG  15 0   
Gående som möter första bil från höger ser år något håll vid refug   
 kortare avstånd högra gupp och ÖG 15 60 2,14286 0,144 
 längre avstånd högra gupp och ÖG  15 33   
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Tolv av de 144 (8 %) gående barnen som inte mötte en bil stannade på trottoarkanten utan att 
möta en bil. Av dem som inte mötte en bil såg ca 48 % sig åt båda håll vid trottoarkanten 
oavsett färdriktning, och ca 76 % såg sig om åt något håll vid trottoarkant. 
 
 
Gående äldre 
 
Totalt observerades 258 äldre och 161 (62 %) av dessa mötte någon bil. Inga signifikanta 
skillnader uppvisades i de äldres beteenden eller fordonsförares beteenden i de olika 
riktningarna, se tabell 6 och 7. Således var det 97 äldre som inte mötte någon bil, och två (ca 2 
%) av dessa stannade vid trottoarkanten innan de korsade vägen. 96 % av alla gående äldre 
korsade vägen på övergångsstället. 
 
Tabell 6. Äldre som fotgängare och fordonsförares beteenden beroende på avstånd mellan vänstra vägkudde och 
övergångsställe före refugen för den gående. ÖG = övergångsställe. 

  n % Chi2 p 
Given företräde av någon bilist      
 kortare avstånd vänstra gupp och ÖG 80 65 0,18712 0,665 
 längre avstånd vänstra gupp och ÖG  63 70   
Given företräde av någon bil från vänster     
 kortare avstånd vänstra gupp och ÖG 49 47 0,39298 0,531 
 längre avstånd vänstra gupp och ÖG  43 53   
Given företräde av första bilen från vänster     
 kortare avstånd vänstra gupp och ÖG 49 37 0,07619 0,783 
 längre avstånd vänstra gupp och ÖG  43 40   
Gående stannar vid trottoarkant då första bilen kommer från vänster  
 kortare avstånd vänstra gupp och ÖG 40 43 0,16207 0,687 
 längre avstånd vänstra gupp och ÖG  76 38   
Gående som möter första bil från vänster ser år båda håll vid trottoarkant    
 kortare avstånd vänstra gupp och ÖG 24 54 0,00081 0,978 
 längre avstånd vänstra gupp och ÖG  33 55   
Gående som möter någon bil ser år något håll vid trottoarkant    
 kortare avstånd vänstra gupp och ÖG 24 100 2,30304 0,130 
 längre avstånd vänstra gupp och ÖG  33 91   
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Tabell 7. Äldre som fotgängare och fordonsförares beteenden beroende på avstånd mellan högra vägkudde och 
övergångsställe efter refugen för den gående. ÖG = övergångsställe. 

  n % Chi2 p 
Given företräde av någon bilist      
 kortare avstånd högra gupp och ÖG 63 67 0,00214 0,963 
 längre avstånd högra gupp och ÖG  71 65   
Given företräde av någon bil från höger     
 kortare avstånd högra gupp och ÖG 54 50 2,7229091 0,099 
 längre avstånd högra gupp och ÖG  50 66   
Given företräde av första bilen från höger     
 kortare avstånd högra gupp och ÖG 54 41 2,4215879 0,120 
 längre avstånd högra gupp och ÖG  50 56   
Gående stannar vid refug då första bilen kommer från höger  
 kortare avstånd högra gupp och ÖG 26 4 0,01888 0,891 
 längre avstånd högra gupp och ÖG  58 5   
Gående som möter första bil från höger ser år båda håll vid refug    
 kortare avstånd högra gupp och ÖG 19 5 0,0396992 0,843 
 längre avstånd högra gupp och ÖG  25 4   
Gående som möter första bil från höger ser år något håll vid refug   
 kortare avstånd högra gupp och ÖG 19 89 3,7361404 0,054 
 längre avstånd högra gupp och ÖG  25 64   

 
 
 
Cyklister totalt  
I de tre följande jämförelserna (alla cyklister, barn och äldre) är analyserna genomförda på 
samma sätt som för gående, men för cyklister det är trafikantbeteenden jämförda med långt 
och kort avstånd mellan vägkuddar och cykelöverfarten. På den studerade platsen Tessins väg 
finns det ingen cykelöverfart och då kan jämförelserna likställas med de för gående, men på 
platserna Dragonstigen och Hultagatan finns det cykelöverfart. Dessa överfarter ligger på 
samma sida om övergångsställena (jämför figur 2 och 8), dvs. på den sidan om 
övergångsställena med långt avstånd mellan övergångsstället och vägkudden. Det innebär att 
på Dragonstigen är det faktiska avståndet tvärt om än för övergångsstället, dvs. längre mellan 
vägkudde och cykelöverfart, och på Hultagatan är avståndet ungefär lika mellan cykelöverfart 
och de två vägkudddarna i vardera riktningar. Resultaten blir liknande om man tar bort 
mätningarna från Hultagatan. De följande analyserna är som sagt baserade på avstånd mellan 
cykelöverfart och vägkudde. 
 
Totalt observerades 613 cyklister och 356 (58 %) av dessa mötte någon bil. 84 % av alla 
cyklister korsar vägen på övergångsstället eller cykelöverfarten, men resultaten nedan avser 
alla cyklister. Två av de 252 cyklisterna som inte mötte en bil stannade på trottoarkanten. Av 
dem som inte mötte en bil såg ca 50 % sig åt båda håll vid trottoarkanten oavsett färdriktning, 
och 80 % såg sig om åt något håll vid trottoarkant. 
 
Cyklisterna blev signifikant oftare givna företräde av bilister då avståndet mellan vägkudde 
och cykelöverfart var längre, 75 % jämfört med 57 % för kortare avstånd, se tabell 8. De blev 
även signifikant oftare givna företräde av första bilen från vänster då avståndet var längre. 
Baserat på totalt 231 fotgängarobservationer från Dragonstigen var tendensen densamma, 
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82 % jämfört med 58 % (signifikant skillnad), på Hultagatan (96 observationer) var det 62 % 
och 57 % (ej signifikant). På Tessins väg observerades totalt bara 13 observationer. 
Cyklisterna blev även signifikant oftare givna företräde av första bilisten då avståndet mellan 
vägkudde och cykelöverfart var längre, se tabell 8. Trenderna var även densamma för 
cyklister uppdelat på de olika platserna. 
 
 
Tabell 8. Cyklisters och fordonsförares beteenden beroende på avstånd mellan vänstra vägkudde och 
övergångsställe före refugen för den cyklande. CÖ = cykelöverfart. 

  n % Chi2 p 
Given företräde av någon bilist      
 kortare avstånd vänstra gupp och CÖ 167 57 11,11090 0,001* 
 längre avstånd vänstra gupp och CÖ  173 75   
Given företräde av någon bil från vänster     
 kortare avstånd vänstra gupp och CÖ 128 47 2,08351 0,149 
 längre avstånd vänstra gupp och CÖ  127 57   
Given företräde av första bilen från vänster     
 kortare avstånd vänstra gupp och CÖ 128 37 4,84224 0,028* 
 längre avstånd vänstra gupp och CÖ  127 51   
Cyklist stannar vid trottoarkant då första bilen kommer från vänster  
 kortare avstånd vänstra gupp och CÖ 116 34 1,25551 0,263 
 längre avstånd vänstra gupp och CÖ  90 42   
Cyklist som möter första bil från vänster ser år båda håll vid refug    
 kortare avstånd vänstra gupp och CÖ 102 54 0,94403 0,331 
 längre avstånd vänstra gupp och CÖ  72 63   
Cyklist som möter första bil från vänster ser år något håll vid refug   
 kortare avstånd vänstra gupp och CÖ 102 93 0,00107 0,974 
 längre avstånd vänstra gupp och CÖ  72 94   

*Signifikant skillnad med 95 % säkerhet. 
 
 
Det var, kan tyckas motstridiga resultat med avseende på cyklister som blev givna företräde 
uttryckt i vänstra och högra körfält. Cyklisterna blev signifikant oftare givna företräde av 
första bilen från vänster då de var vid trottoarkant och avståndet till vägkudde var längre, men 
även signifikant oftare givna företräde av något då avståndet var kortare till vägkudden, då de 
var vid refugen, se tabell 8 och 9. En trolig förklaring är att cyklisterna i fråga blir givna 
företräde av den första bilisten de möter, det antas den från vänster, och då är det rimligt att 
även bilisterna från höger ger företräde, eftersom den från vänster redan har stannat eller 
saktat in. Det beteendet uppvisades inte för gående. 
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Tabell 9. Cyklisters och fordonsförares beteenden beroende på avstånd mellan högra vägkudde och 
övergångsställe efter refugen för den cyklande. CÖ= övergångsställe. 

  n % Chi2 p 
Given företräde av någon bilist      
 kortare avstånd högra gupp och CÖ 174 74 9,95922 0,002* 
 längre avstånd högra gupp och CÖ  169 57   
Given företräde av någon bil från höger     
 kortare avstånd högra gupp och CÖ 123 63 2,30741 0,129 
 längre avstånd högra gupp och CÖ  110 53   
Given företräde av första bilen från höger     
 kortare avstånd högra gupp och CÖ 123 59 2,52410 0,112 
 längre avstånd högra gupp och CÖ  110 47   
Cyklist stannar vid refug då första bilen kommer från höger  
 kortare avstånd högra gupp och CÖ 82 2 0,04326 0,835 
 längre avstånd högra gupp och CÖ  104 1   
Cyklist som möter första bil från höger ser år båda håll vid refug    
 kortare avstånd högra gupp och CÖ 63 5 0,96207 0,327 
 längre avstånd högra gupp och CÖ  99 1   
Cyklist som möter första bil från höger ser år något håll vid refug   
 kortare avstånd högra gupp och CÖ 63 27 0,07629 0,782 
 längre avstånd högra gupp och CÖ  99 30   

*Signifikant skillnad med 95 % säkerhet. 
 
Cyklande barn 
Totalt observerades 134 cyklande barn och 86 (64 %) av dessa mötte någon bil. Således var 
det 48 barn som inte mötte någon bil, men detta var för få att göra fortsatta analyser på. 92 % 
av alla cyklande barn korsade vägen på övergångsstället eller cykelöverfarten. 
 
Precis som för alla cyklister så blev åldersgruppen barn oftare givna företräde då avståndet 
mellan vägkudde och övergångsställe var längre. Trenden var även som för alla cyklister att 
barnen blev given oftare given företräde av bilister som kom från höger då avståndet var 
kortare. 
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Tabell 10. Cyklande barn och fordonsförares beteenden beroende på avstånd mellan vänstra vägkudde och 
övergångsställe före refugen för den cyklande. CÖ = övergångsställe. 

  n % Chi2 p 
Given företräde av någon bilist      
 kortare avstånd vänstra gupp och CÖ 35 51 6,79518 0,009* 
 längre avstånd vänstra gupp och CÖ  51 80   
Given företräde av någon bil från vänster     
 kortare avstånd vänstra gupp och CÖ 39 67 0,52356 0,469 
 längre avstånd vänstra gupp och CÖ  67 60   
Given företräde av första bilen från vänster     
 kortare avstånd vänstra gupp och CÖ 39 62 0,52811 0,467 
 längre avstånd vänstra gupp och CÖ  67 52   
Cyklist stannar vid trottoarkant då första bilen kommer från vänster  
 kortare avstånd vänstra gupp och CÖ 27 30 0,00217 0,963 
 längre avstånd vänstra gupp och CÖ  30 27   
Cyklist som möter första bil från vänster ser år båda håll vid refug    
 kortare avstånd vänstra gupp och CÖ 18 33 0,50409 0,478 
 längre avstånd vänstra gupp och CÖ  20 50   
Cyklist som möter första bil från vänster ser år något håll vid refug   
 kortare avstånd vänstra gupp och CÖ 18 89 - - 
 längre avstånd vänstra gupp och CÖ  20 95   

 
Tabell 11. Cyklande barn och fordonsförares beteenden beroende på avstånd mellan högra vägkudde och 
övergångsställe efter refugen för den cyklande. CÖ = övergångsställe. 

  n % Chi2 p 
Given företräde av någon bilist      
 kortare avstånd högra gupp och CÖ 51 78 3,16552 0,075 
 längre avstånd högra gupp och CÖ  36 58   
Given företräde av någon bil från höger     
 kortare avstånd högra gupp och CÖ 39 69 1,37586 0,241 
 längre avstånd högra gupp och CÖ  27 52   
Given företräde av första bilen från höger     
 kortare avstånd högra gupp och CÖ 39 64 2,63300 0,105 
 längre avstånd högra gupp och CÖ  27 41   
Cyklist stannar vid refug då första bilen kommer från höger  
 kortare avstånd högra gupp och CÖ 15 0 - - 
 längre avstånd högra gupp och CÖ  10 0   
Cyklist som möter första bil från höger ser år båda håll vid refug    
 kortare avstånd högra gupp och CÖ 15 0   
 längre avstånd högra gupp och CÖ  7 14   
Cyklist som möter första bil från höger ser år något håll vid refug   
 kortare avstånd högra gupp och CÖ 15 33   
 längre avstånd högra gupp och CÖ  7 57   

*Signifikant skillnad med 95 % säkerhet. 
 
Cyklande äldre 
Totalt observerades 33 cyklande äldre vilket är för få för fortsatta analyser. 
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Fordonshastigheter 
Det två platserna i Malmö med olika avstånd mellan vägkudde och övergångsställe hade 
liknande mätvärden avseende fordonens hastighet på övergångsstället, i båda riktningarna. 
Oväntat var att då avståndet till övergångsstället var längre var hastigheten något lägre på 
övergångsstället, drygt 22 km/h vid längre avstånd och drygt 23 km/h vid kortare avstånd. 
Skillnaderna i de båda trafikriktningarna var inte signifikanta på någon av platserna, men ett 
längre avstånd mellan vägkudde och övergångsställe uppvisade ändå positiva tendenser.  
 
Tabell 12. Fordonshastigheter (km/h) 12 m före övergångsstället och på övergångsställe beroende på kort eller 
långt avstånd mellan vägkudde och övergångsställe. 
  Kortare avstånd Längre avstånd 
  12 m före ÖG På ÖG 12 m före ÖG På ÖG 
Dragonstigen medel 24,2 23,1 17,0 22,1 
 st. avv. (medel) 1,51 1,21 0,59 0,51 
 90-perc  34 30 23 27 
 n 37 34 52 53 
Tessins väg medel 23,6 23,9 23,8 22,5 
 st. avv. (medel) 0,68 0,65 0,54 0,43 
 90-perc 29 30 30 28 
 n 39 45 117 132 

 
Även hastigheter 12 m före vägkudde mättes, vilket framgår i tabell 12. Hastigheterna 12 m 
före övergångsstället var jämförbara med dem på övergångsstället med undantag ena 
riktningen på Dragonstigen då början av vägkudden ligger 12 m före övergångsstället. Att 
hastigheterna 12 m före övergångsstället var samma som eller lägre än på övergångsstället 
kan mest troligt förklaras med att fordonsförarna hade påbörjat retardationen för att kunna 
köra över vägkudden, och på övergångsstället har fordonsförarna påbörjat accelerationen. 
Fordonshastigheterna antas vara lägst på vägkuddarna. 
 
På jämförelseplatserna korsningarna Regementsgatan/Sergels väg och Regementsgatan/ 
Skvadronsgatan var hastigheterna 12 m före övergångsställena och på övergångsstället något 
lägre än på platserna ovan. På ingen av de studerade platserna var 90-percentilen högre än 
30 km/h på övergångsstället. Fordonshastigheterna 12 m före övergångsställena var 
jämförbara med platserna ovan. 
 
Tabell13. Fordonshastigheter (km/h) 12 m före övergångsstället och på övergångsställe på jämförelseplatser. 
  ”normalt avstånd”dvs 5 m 
  12 m före ÖG På ÖG
Regementsgatan/Sergels väg medel 22,4 19,2
 st. avv. (medel) 0,57 0,59
 90-perc  28 24,0
 n 72 56
Regementsgatan/Skvadronsgatan medel 24,3 21,6
 st. avv. (medel) 0,90 1,43
 90-perc 32 28
 n 37 25

 
Hastighetsmätningarna på Hultagatan genomfördes med radar och vid mättillfället skildes inte 
på de två körriktningarna vilket inte gav tillräcklig precision för ange hastigheterna på 
övergångsställe eller i olika riktningar, men tabellen nedan redovisar de uppmätta 
hastigheterna på platsen. Hastigheterna var högre på platsen Hulta eftersom vägkudden är 
lägre än på platserna i Malmö.  
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Tabell 14. Fordonshastigheter (km/h) Hulta oavsett riktning. 
 Värden oavsett riktning 
medel 32,4 
st. av. (medel) 1,5 
90-perc  40,9 
n 22 

 
 
SLUTSATS OCH DISKUSSION 
 
Olika avstånd mellan vägkudde och övergångsställe påverkade i denna studie inte tydligt 
framkomligheten för någon grupp av gående och cyklister. Några signifikanta skillnader 
uppvisades dock som förespråkar ett längre avstånd mellan vägkudde och övergångsställe; 
Alla gående blev signifikant oftare givna företräde av första bilen från vänster, alla cyklister 
och barn som cyklister blev oftare givna företräde av bilar från vänster och alla cyklister blev 
oftare given företräde av första bilen från vänster, då avståndet mellan vägkudde och 
övergångsställe eller cykelöverfart var längre. 
 
Medel för fordonshastigheterna var ca 22-23 km/h på de studerade platserna i Malmö och 90-
percentilerna var under 30 km/h vilket innebär att målet med utformningarna, säkerhet för 
oskyddade trafikanter som korsar övergångsställena, var uppfyllt. Inga signifikanta skillnader 
uppmättes i de olika fordonsriktningarna. Skillnaderna i de båda trafikriktningarna var inte 
signifikanta på någon av platserna, men ett längre avstånd mellan vägkudde och 
övergångsställe innebar ändå något lägre hastigheter. Eftersom vägkudden i Borås var lägre 
än de i Malmö var hastigheterna där högre, medel var över 30 km/h, men mätnoggrannheten 
var inte heller lika god. Fordonens hastighet i allmänhet på ett övergångsställe beror således 
rimligtvis mest på vägkuddens höjd, förutsatt att avståndet till vägkudden inte är för långt. 
 
Att även cyklisterna blev ofta givna företräde på cykelpassage är en effekt av 
trafiksäkerhetshöjande åtgärder som inte tydligt kan betraktas som positiv då det enligt 
trafikreglerna är cyklisten som ska lämna företräde för fordonen då han/hon korsar huvudled 
på cykelpassage. Det är även viktigt att komma ihåg att det som är långt avstånd till 
övergångsställe kan vara kort avstånd för cykelöverfart då de båda ytorna ofta ligger parallellt 
vid varandra. Mer underlag behövs för att beskriva cyklisters säkerhet och framkomlighet på 
cykelpassager.  
 
Eftersom fordonshastigheterna var lika låga på övergångsstället oavsett avståndet mellan 
vägkudde och övergångsställe, dvs. en eller två billängder, och att det uppvisades vissa 
positiva effekter avseende oskyddade trafikanters framkomlighet då avståndet var två 
billängder föreslås att det avståndet används vid anläggande av nya vägkuddar i 
fortsättningen.  
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