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Sammanfattning 
 
Lunds centralstationen är en av Sveriges högst trafikerade stationer i 

dagsläget. Dagligen sker tusentals resor till och från Lunds centralstation. För 

att ta sig till och från centralstationen är risken stor att man måste passera det 

obevakade övergångstället som är beläget mellan centralstationen och 

Clemenstorget. Vid ett samråd 2016 framgick det att det fanns ett starkt 

missnöjde angående trafiksituationen på det obevakade övergångstället. För att 

tackla problematiken står numera två individer och reglerar trafiken under 

eftermiddagstimmarna för att ordna upp den rådande trafiksituationen.  

 

Syftet med denna rapport är att studera det aktuella beteendet som 

förekommer vid det obevakade övergångstället under de olika 

regleringsformerna under höga fotgängarflödena som förekommer under för- 

och eftermiddag. Med hjälp av videoinspelningar analyseras olika beteenden 

och parametrar. Vidare genomförs en beteendestudie vid Malmös 

centralstation för att se vilka likheter och olikheter det finns vid de olika 

korsningspassagerna. Resultaten från beteendestudien utifrån rapportens syfte 

kom fram till följande slutsatser: 

 

• Vid det obevakade övergångstället upptäcktes en sjunkande andel 

väjningar hos både bilister och busschaufförer när regleringsform 

övergick från obevakat till reglerat. 

 

• Andelen som hade en fördröjning som inte överskred 10 sekunder 

ökade bland busschaufförer medan andelen sjönk bland bilister som 

hade en fördröjning som inte överskred 10 sekunder vid det obevakade 

övergångstället i samband med regleringsform övergick från obevakat 

till reglerat.  

 

• Fotgängares passageval tycks grunda sig i främst två faktorer, storleken 

av fordonsflöde samt utformning av korsningspassage. En lägre 

passagetid samt avsaknad av utformning som begränsar fotgängares 

passageval tycks leda till en ökad andel korsningar som antingen sker 

på annan plats eller enbart sker delvis vid avsedd korsningspunkt.   

 

• Busschaufförer har inte samma tolerans för att väja för oskyddade 

trafikanter i samma utsträckning som bilister vid övergångstället under 

de olika regleringsformerna.   

Nyckelord: Trafikantbeteende, övergångställe, fotgängare, väjning, 

rusningstrafik  



  

Summary 
 
Lund Central station is one of Sweden’s busiest train station at present. 

Thousands of travellers arrive and departure at the central station at daily 

basis. In order to get to and from the central station there is a great chance that 

you will have to pass the uncontrolled crossing which is located between the 

central station and Clemenstorget. From a meeting in 2016 between Lund 

municipality and the public it was revealed that there was a strong frustration 

regarding the traffic situation at the uncontrolled crossing. In order to solve the 

situation two individuals now stands and delegating the traffic during the 

afternoons.  

 

The purpose of this report is to study the actual road user behaviour that 

occurs at the crossing under the various forms of regulation during the high 

pedestrian flows that occurs during the rush hours. With the assistance of 

video recording different behaviours and parameters will be analysed. 

Furthermore, a behavioural study will also be conducted at the central station 

in Malmö to see what kind of similarities and differences that exists around 

the different crossings. The result of the behavioural study based on the 

purpose of the report came to the following conclusions:  

 

• At the uncontrolled crossing it was discovered a declining rate of both 

car and bus drivers giving way as the form of regulation shifted from 

uncontrolled to regulated.  
 

• The proportion that had a delay that did not exceeding 10 seconds 

increased among bus drivers, while the proportion of car drivers with a 

delay less than 10 seconds declined at the uncontrolled crossing as the 

form of regulation shifted from uncontrolled to regulated.  
a 

• The pedestrian’s choice of passage appears to be based mainly on two 

factors, the size of vehicle flow and the design of the intersection. A 

passage that takes a short amount of time to cross combined with design 

flaws that are not limiting pedestrian’s choice of passage seem to tend 

to an increased proportion of intersections taking place elsewhere or 

only partially at the intended crossing.  
a 

• Bus drivers do not have the same tolerance to give way for pedestrians 

in the same extent as car drivers at the crossing under the different 

forms of regulations.  

Keywords: Road user behaviour, crossing, pedestrian, give way, rush hour 
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1 Inledning 

1.1 Bakgrund 

Lund är idag en stor arbetsgivare i Skåne för kunskapsbaserade verksamheter. 

De flesta av dessa typer av verksamheter finns längs det så kallade 

”kunskapsstråket” som rör sig från Clemenstroget upp mot Brunnshög, där 

också MAX IV och ESS finns. Längs kunskapsstråket finns idag upp mot 

25 000 arbetsplatser och ca 40 000 studerande på Lunds Universitet. Lunds 

kommun har ambitionen att fortsätta vara en stor arbetsgivare och utbildare i 

Skåneregionen framöver och därför genomförs en rad olika satsningar inom 

olika områden för att Lund ska fortsätta ha en stor attraktionskraft i 

Skåneregionen (Lunds kommun, 2018a). 

 

Under nästkommande år 2020 är det planerat att spårvagnen i Lund ska 

öppnas för trafik som kommer sträcka sig från Clemenstorget upp till ESS, se 

Figur 1. 

 

 
Källa: Lunds kommun1 

Figur 1. Kunskapsstråket. 

 

 

                                           
1 https://www.lund.se/trafik--stadsplanering/byggprojekt/sparvag-lund-c---ess/ [hämtad 2019-08-12] 

 

https://www.lund.se/trafik--stadsplanering/byggprojekt/sparvag-lund-c---ess/
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Spårvagnen är bara en av många satsningar som kommunen tänker genomföra 

för att förbättra kollektivtrafiken på en kommunal- såsom regionalnivå för att 

resenärer, arbetare och studenter ska kunna ta sig snabbare och säkrare till, 

från och genom Lund (Lunds kommun, 2019). 

 

Lunds centralstation är Skånes största och Sveriges tredje störst trafikerade 

station. Dagligen så sker det ca 40 000 på- och avstigningar på stationen vilket 

säger att det är väldigt mycket rörelse runt omkring stationsområdet dagligen. 

Utav dessa 40 000 resande som ska ta sig till och från antingen universitet, 

kunskapsstråket eller östra Lund så är sannolikheten mycket stor att man 

måste passera det obevakade övergångstället vid Clemenstorget, se figur 2 

(Spårväglund, 2018). 

 

Trafiksituationen idag på detta obevakade övergångställe uppfattas som 

mycket problematisk utifrån Lunds egen befolkning. Lunds kommun bjöd in 

allmänheten under våren 2016 till ett samråd i samband med utformningen av 

det framtida Clemenstorget, i samband med den kommande spårvagnen. 

Allmänheten var välkommen att diskutera och lämna sina synpunkter och 

åsikter kring torget. Ifrån detta samråd fick man in svar från en frågeenkät som 

besvarades av ca 500 personer. Utifrån dessa 500 personer fick Lunds 

kommun in en del svar från individer som visade ett klart missnöje över hur 

trafiksituationen var vid det obevakade övergångstället vid Lunds 

centralstation. Nedan följer uttalanden från olika personer som befann sig på 

samrådet från år 2016. 

 

  

Figur 2. Obevakat övergångsställe utanför Lund centralstation. 
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Frågan som besvarades i frågeenkäten löd: 

”Vad tycker du är sämst med Clemenstorget?”   

 

Detta fick kommunen till svar:  

 

Person 1: 

” Köer med bilar och bussar på grund av att tekniska nämnden beslutat 

att inte sätta upp ett trafikljus till övergångstället mot stationen.” 

Person 2:  

” När det är dags för bilarna att parkera... så tråkigt att ha bilister som 

kör överallt som galningar. Ska Lund verkligen UPPMUNTRA flera bilar 

inne i centrum?” 

Person 3:  

” Mycket trafik runt. Onödig biltrafik som inte borde vara i stan.” 

Person 4:  

” Bort med bilarna!” 

Person 5:  

” Omges alltför mycket av biltrafik och busstrafik runt torget.” 

Person 6:  

” Pendlarna är många och många springer rakt ut i trafiken för att hinna 

till tågen.” 

Person 7:  

” Trafiken är rörig och farlig.” 

Person 8: 

” Övergångsstället är kaos.” 

(Lunds kommun, 2016). 

 

Detta är utifrån hur trafiksituationen såg ut år 2016. Idag 3 år senare så är 

trafiksituationen fortfarande oförändrad om inte förvärrad vid Lunds 

centralstation. Enligt Lunds kommun växte invånartalet under förra året 2018 

med ca 2 000 invånare och enligt prognosen kommer befolkningsmängden att 

öka med 1,3 procent i snitt per år fram tills år 2031 (Lunds kommun, 2018b).  
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1.2 Syfte och mål 

Detta arbetes syfte är att studera den rådande trafiksituationen som finns vid 

det obevakade övergångstället. Det obevakade övergångstället som ska 

analyseras ligger mellan Lunds centralstation och Clemenstorget längs 

Bangatan, se figur 2. Studien görs för att analysera korsningspassagen utifrån 

trafikanternas beteende vid det obevakade övergångstället under 

rusningstimmarna. Ytterligare kommer även en korsningspassage utanför 

Malmös centralstation att studeras. Detta görs för att studera vilka liknelser 

och olikheter det kan finnas bland trafikanters beteende utanför olika 

centralstationer.  

1.3 Frågeställningar 

För att detta arbete ska uppnå sitt syfte har frågeställningar tagits fram vilka är 

följande: 

 

• Hur ser trafikantbeteendet ut vid de studerade korsningspassagerna 

under olika regleringsformer?   

 

• Finns det problematiska beteenden och finns det några markanta 

skillnader, vad fungerar bra vid dessa korsningspassager samt 

regleringsformer? 

I senare huvudkapitel Diskussion och Slutsatser kommer frågeställningar 

ovan i detta arbete att besvaras utifrån resultatet av observationsstudierna 

beskrivna i metodkapitlet.    

1.4 Avgränsning 

Det primära fokuset i detta arbete kommer ligga på att studera 

trafikantbeteende vid det obevakade övergångstället mellan Lunds 

centralstation och Clemenstorget längs Bangatan. De observerade 

trafikantbeteenden i detta arbete begränsas till att se typer av beteenden som 

anses vara relevanta för att uppnå arbetets syfte. I denna studie studerades 

fotgängares rörelsemönster, mobilitet och passageval och bland fordonsförare 

studerades fördröjningar och väjningsbeteenden. 

 

Analys kommer även göras på gångpassage utanför Malmös centralstation på 

samma sätt som övergångstället utanför Lunds centralstation. Dock görs detta 

främst för att kunna upptäcka potentiella styrkor och svagheter mellan de två 

olika korsningspassagerna som ligger i nära anslutning till centralstationer.  
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2 Metod 

I följande huvudkapitel beskrivs de olika metoder som har används i detta 

arbete.  

2.1 Litteraturstudie  

För att sammanställa relevant och upplysande information om ämnesområdet i 

detta arbete har det genomförts en litteraturstudie.  

 

Litteratur och annan teori har hämtats från tryckta och digitala publikationer 

samt rapporter som ansågs ha relevans för ämnesområdet. Vidare har 

olycksstatistik och information kring Clemenstorget hämtas från Lunds 

kommuns hemsida. Ytterligare har information hämtats från litteratur 

rekommenderad av handledare som har varit en hjälpsam källa för att få insikt 

i vilka parametrar och beteenden som kan tänkas vara intressanta att söka efter 

i videoinspelningarna. Vidare rekommenderades det av handledare att leta 

efter tidigare forskning på hemsida roadsafety-dss.eu som kunde vara av 

relevans för arbetet. 

 

Litteraturstudien har genomförts med hjälp av främst sökmotorerna Google 

och Google-scholar. 

 

Sökord som användes i litteraturstudie:  

 

”Övergångställen transportstyrelsen” 32 000 träffar på Google.  

”Framkomlighet obevakade övergångsställen” 3 170 träffar på Google. 

”Nollvisionen” 75 000 träffar på Google. 

” Dödsolyckor i trafiken” 28 000 träffar på Google. 

”Framkomlighet obevakade övergångsställen” 144 träffar på Google scholar. 

”VGU” 3 400 000 träffar på Google.  

”Clemenstorget fotgängare” 1 100 träffar på Google.  

 

2.2 Beteendestudie med hjälp av videoinspelning 

För att kunna göra en analys av trafikantbeteendet på de två olika 

korsningspassagerna har det valts att genomföra en beteendestudie med 

videoinspelning på dessa två korsningspassager. Detta gjordes för att det finns 

en mycket stor fördel med videoinspelning då kan man gå tillbaka och se om 

specifika händelser som har fångats på film. Till skillnad från en fältstudie då 

man enbart får en chans att se ett händelseförlopp. Ytterligare kan det uppstå 

stora flöden på utvalda platser som kan leda till att det blir problematiskt för 

en observatör vid eventuell fältstudie att kunna hinna notera flera händelser 

http://www.roadsafety-dss.eu/
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som uppstår samtidigt. Detta kan i sin tur leda till att observatör kan missa 

viktiga händelser som sker på utvald plats (InDev, 2018).  

 

Inspelningarna tog plats den 16 maj på Lunds centralstation och 17 maj på 

Malmös centralstation. Kamerautrustningen som användes för insamlingen av 

material lånades på institutionen Teknik och samhälle på Lunds Tekniska 

Högskola. Kamerautrustningen kommer från företaget Miovision och har 

utformats på ett sådant vis att en kamera kan hissas upp ca 6-7 meter ovanför 

markyta för att ge ett större synfält, se figur 3 (Miovision, 2019).  

 

 
       Figur 3. Kamera och stativ från Miovision. 

 

Kamerastativet spänns förslagsvis fast mot ett solitt föremål, se figur 4. 

Därefter kan kameran hissas upp till önskad höjd. Med hjälp av ”datorn” som 

sitter placerad på stativet kan en förhandsvisning göras för att kunna 

säkerställa att kameran är korrekt riktad för inspelning.  
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Figur 4. Fastmontering av kamerautrustning. 

 

När kameran anses vara korrekt riktad kan inspelningen påbörjas. 

Inspelningen kan antingen sättas igång manuellt eller så kan inspelning enkelt 

förprogrammeras med hjälp av ”datorn”. 

 

I detta arbete genomfördes videoinspelningarna på dom utvalda trafikplatserna 

mellan 07:00-09:00 på morgonen samt mellan 15:30-18:00 på eftermiddagen. 

Dessa tidsintervall valdes då detta arbete är ämnat att studera 

trafikantbeteendet under rusningen då kollektivresandet är som störst under 

dessa timmar (Hydén, 2010).    

 

2.3 Beteendestudiens omfattning  

I detta kapitel kommer beteendestudiens olika observationsstudier att 

beskrivas. Denna beteendestudie kommer studera följande beteenden och 

parametrar:  

 

• Trafikflöden. 

• Fördröjning.  

• Väjningsbeteende. 

• Passageval. 

• Säkerhetskritiska och allvarliga situationer. 
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En tidig upptäckt som gjordes i beteendestudien var trafikvärdar som 

reglerade fordons- och gångtrafiken vid Lunds centralstation under 

eftermiddagstimmarna. Detta innebär att trafiken reglerades annorlunda under 

morgon och eftermiddag vid det obevakade övergångstället.  

 

2.3.1 Trafikflöde 
För att kunna försöka upptäcka mönster och dra slutsatser utifrån 

beteendestudien görs en kategorisering av trafikanter som befinner sig på de 

olika korsningspassagerna.  

 

I beteendestudien görs en kategorisering av fotgängares mobilitet:  

 

• Gå 

• Springa 

• Begränsad (fotgängare som tar sig fram med käpp, rullator, barnvagn, 

rullväska osv.)  

I kapitel Resultat av observationsstudier redovisas dessa tre kategorier som 

följande: gå, springa, begränsad.  

 

Kategorisering av fordonsförare:  

 

• Bilfordon 

• Bussfordon  

• Cyklister 

Flödesmätningar kommer genomföras i 10-minutersperioder på förmiddag och 

eftermiddag på bägge korsningspassager. Se tidsperioder nedan i tabell 1: 

 
Tabell 1. Tidsschema för tidsflödesmätning. 

 
 

I kapitel Resultat av observationsstudier redovisas även flödesmätningar för 

fotgängare och fordonsförare, vidare redovisas också fördelning av 

fordonsförare.  
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2.3.2 Fördröjning  
Ytterligare observation som genomförs vid de olika korsningspassagerna är att 

studera fordonsförares fördröjning. Denna fördröjning (𝑇𝑓) tas fram för ett 

fordon genom att ett fordons resetid (𝑇𝑟) subtraheras med dess passagetid (𝑇𝑝).  

 

𝑇𝑓 = 𝑇𝑟 − 𝑇𝑝 

 

Resetiden, är den tid det tar för ett fordon att ta sig mellan två punkter där 

störning kan förekomma. 

 

Passagetid, är den tid det tar för ett fordon att ta sig mellan två punkter utan 

någon störning.  

 

I denna studie har ett medelvärde för passagetid tagits fram som har baserats 

på en serie av fordon som har passerat de olika korsningspassagerna utan 

störning. Två olika passagetider har tagits fram då två olika korsningspassager 

har studerats.  

 

På grund av begränsad vy från videoinspelning vid det obevakade 

övergångstället utanför Lunds centralstation kommer fördröjningen för 

fordonsförare i det närmsta körfältet att tas fram på följande vis.  

Startpunkt för mätning sker i vänstra ytterkant av kamerabild för att ha en 

tydlig referenspunkt för att försöka ge en objektiv bedömning. Slutpunkten av 

tidmätning är efter att fordonet har passerat det obevakade övergångstället, se 

figur 5 för start- och slutpunkter som är markerat i gul färg. 

 
Figur 5. Start- och slutpunkter för mätning av fördröjning vid obevakat övergångstället vid Lunds 

centralstation.  

 

Fördröjning för fordonsförare som kommer i bortre körfält har två olika 

startpunkter i denna mätning. Detta görs då inkommande fordon i bortre 

körfält kan komma från Bangatan eller ansluta från Clemenstorget, se figur 5. 

Därför görs följande bedömning att startpunkt för fordonsförare som närmar 

sig den obevakade korsningen längs Bangatan har sin startpunkt i höger 

ytterkant av kamerabild. För fordonsförare som ansluter längs Clemenstorget 

bedöms dessa ha sin startpunkt precis efter väjningslinjen. 
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Fördröjningsobservationen vid Lunds centralstation genomförs under samma 

tidsperioder som trafikflödesmätningarna, se tabell 1. 

Vid gångpassagen på Malmös centralstation interagerar fotgängare enbart med 

fordonsförare i en körriktning. Detta kan rimligtvis innebära ett lägre 

fordonsflöde jämfört med fordonsflödet på det obevakade övergångstället vid 

Lunds centralstation. Därför genomförs en fördröjningsobservation under 

morgonen mellan 07:00-09:00 samt under eftermiddag mellan 15:30-17:30. 

Detta görs för att undvika ett resultat som är baserat på ett för tunt underlag i 

form av observationer. Start- och slutpunkt för mätningen av fordonsförares 

fördröjning vid gångpassagen vid Malmös centralstation kan ses i figur 6.  

 

 
Figur 6. Start- och slutpunkter för mätning av fördröjning vid gångpassage vid Malmös centralstation. 

I kapitel Resultat av observationsstudier redovisas fördröjningar, uppdelat i 

olika körriktningar samt fordonstyp.   

 

2.3.3 Väjningsbeteende 
Väjningsobservationen i detta arbete bygger på interaktionen som kan uppstå 

mellan fotgängare och fordonsförare vid passage när gående skall korsa en 

väg. Observationer som kommer beaktas i väjningsobservationen är i de 

situationer där antingen fordonsförare eller fotgängare måste ändra sin 

färdhastighet eller riktning för att undvika en potentiell kollision. Lämnar 

fordonsföraren företräde kommer denna observation att registreras som en 

väjning. Vidare kommer denna väjning att kategoriseras i om fordonsförare 

stannar eller saktar ner i samband med väjning. Om fotgängare tvingas stanna 

upp och avvakta med att passera passage kommer detta beteende också att 

registreras i observationen som en icke-väjning hos fordonsförare.  

 

Om det förekommer att flera fotgängare samtidigt skall passera 

korsningspassage kommer detta att registreras som en individuell observation. 

Vidare kommer observationen göras på fria fordon. Det vill säga motorfordon 

som inte har framförliggande fordon vid passage.  

 

Vid Lunds centralstation genomförs väjningsobservationen under samma 

tidsperioder som trafikflödesmätningarna, se tabell 1. Vid Malmös 
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centralstation kommer väjningsobservationen att genomföras under samma 

tidsperioder som fördröjningsobservationen vid Malmös centralstation, se 

kapitel 4.2. Detta görs av samma anledning för att undvika ett resultat som är 

baserat på ett för tunt underlag. 

 

I kapitel Resultat av observationsstudier redovisas väjningsbeteende hos 

fordonsförare, uppdelat i olika fordonstyper. 

 

2.3.4 Passageval 
Ytterligare som kommer observeras i beteendestudien är var fotgängare väljer 

att korsa gata på de olika korsningspassagerna. Kategorisering ser ut som 

följande: 

 

• På korsningspunkt, korsning sker vid avsedd korsningspunkt. 

• Gena, korsning sker delvis vid avsedd korsningspunkt.  

• Annan plats, korsning sker på annan plats än vid avsedd 

korsningspunkt. 
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Nedan illustreras de olika passagevalen vid bägge korsningspassagerna, se 

figur 7. Resultatet av passagevalen bland fotgängare redovisas i kapitel 

Resultat av beteendestudier. 

 

 
Figur 7. Linjer visar de olika passagevalen vid korsningspassagerna. Vänster bild visar passageval på 

ÖG vid Lunds centralstation och höger bild visar passageval vid gångpassage utanför Malmös 

centralstation.  
 

2.3.5 Säkerhetskritiska situationer 
Sista observationen som kommer göras i denna beteendestudie är att studera 

interaktioner som kan orsaka farliga situationer på de olika 

korsningspassagerna. Situationer som anses vara säkerhetskritiska och som 

sker upprepningsvis kommer beskrivas kort i kapitel Resultat av 

beteendestudier. 

3 Litteraturstudie   

I detta huvudkapitel kommer all litteratur som anses vara relevant för 

ämnesområdet och rapporten tas fram för att bidra till ökad förståelse inför 

kommande huvudkapitel.  

 

I detta huvudkapitel tas information och fakta fram som berör 

korsningspassagerna som har valts att analyseras i detta arbete samt ge 

beskrivning av begrepp som berör trafiksäkerhet och trafikantbeteenden. 

Avslutningsvis beskrivs fotgängarens olycksstatistik i Lund samt en 

beskrivning av dess olika behov.  

3.1 Korsningspassage 

I detta underkapitel kommer berörda korsningspassager att beskrivas som 

finns på de två utvalda observationsplatserna där beteendestudien har 

genomförts. Vidare kommer också trafikregler för var korsningspassage i 

fråga att klargöras för att veta vilka trafikregler de korsande och längsgående 

trafikanter har att förhålla sig till. 
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3.1.1 Obevakat övergångställe 
Ett övergångställe är en del av en väg vars syfte är att tillåta gående att kunna 

korsa en körbana eller cykelbana där det finns fordonsförare. 

Transportstyrelsens definition för gående är de som går. Ytterligare trafikanter 

som innefattas i denna kategori är individer som: 

 

• Tar sig fram på rullskidor, rullskridskor och spark 

• Leder cykel, moped och motorcykel 

• Skjuter barnvagn eller rullstol  

• Åker rullstol   

Vidare säger transportstyrelsen att en fordonsförare är den individ som 

framför ett fordon, ett fordon definieras enligt en anordning på hjul, band eller 

medar. Ytterligare anses följande trafikanter som fordonsförare: 

 

• Ryttare 

• Leder eller driver kreatur 

Övergångställen markeras med vägmärke och vägmarkering, även känt som 

zebraränder på körbana. Vanligtvis brukar dessa två markeringar kombineras 

men det är inget krav. Utöver detta kan övergångställen även markeras genom 

att det finns ytterligare åtgärder genomförda på platsen såsom:  

 

• Upphöjning, för att fordon skall hålla nere färdhastighet 

• Mittrefuger, för att ge möjlighet för gående att kunna korsa ett körfält 

åt gången.  

Se figur 8 från handboken vägar och gators utformning (VGU) illustrerar hur 

ett obevakat övergångställe exempelvis kan utformas. Vid ett obevakat 

övergångställe styrs inte trafiken av trafiksignaler eller av polisman 

(Transportstyrelsen, 2015).  
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Källa: SKL2 

Figur 8. Illustrerande exempel av ett obevakat övergångställe. 

 

Sedan första maj år 2000 har fordonsförare vid obevakade övergångställen 

väjningsplikt (zebralagen) mot gående som ska eller redan håller på att korsa 

ett övergångställe. Dock har gående skyldighet att vara uppmärksamma och ta 

hänsyn till inkommande fordons hastighet och dess avstånd till övergångstället 

innan de skall korsa vägen. När väl den gående skall korsa vägen skall detta 

ske utan fördröjning (VTI, 2007). 

3.1.2  Gångpassage 
En gångpassage har precis samma syfte som ett övergångställe att ge den 

gående en möjlighet att korsa en väg. Däremot finns inget krav på att 

gångpassager måste markeras. Likt övergångställen kan det även vid 

gångpassager finnas åtgärder utförda såsom upphöjning och mittrefug för att 

säkra passagen. Gångpassager förekommer även på platser där det inte har 

genomförts någon form av åtgärd överhuvudtaget. I figur 9 nedan illustrerar 

VGU hur en gångpassage exempelvis kan utformas.   

 

                                           
2 https://webbutik.skl.se/bilder/artiklar/pdf/7585-369-7.pdf  
 
 

https://webbutik.skl.se/bilder/artiklar/pdf/7585-369-7.pdf
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Källa: SKL2 

Figur 9. Illustrerande exempel av en gångpassage. 

 

Tillskillnad från obevakade övergångställen har fordonsförare ingen 

skyldighet att väja för gående på gångpassager. Som gående kan man korsa 

körbanan när det inte förekommer någon risk för fara eller orsaka hinder för 

trafiken på vägen. Ytterligare rekommenderas det att körbanan korsas tvärs 

över samt att det sker vid eller i närheten av en korsning. Precis som vid ett 

övergångställe skall passering av körbana ske utan fördröjning 

(Transportstyrelsen 2015). 

3.2 Trafiksäkerhet & Trafikantbeteende  

I detta underkapitel kommer berörd teori och information kring trafiksäkerhet 

och trafikantbeteende att beskrivas.  

3.2.1 Tillgänglighet & Framkomlighet  
En av de stora grundpelarna med infrastruktur är att kunna ta sig från punkt A 

till punkt B. Om detta görs till fots, cykel, bil eller kollektivt beror på om 

infrastrukturen som sammanlänkar önskad start- och slutdestination är 

utformad på ett sådant vis som tillåter färdmedel i fråga.  

 

Enlig Hydén kan upplevelsen av hur enkelt det är att ta sig från en punkt till en 

annan i ett trafiknät beskrivas som tillgänglighet. Vanligaste sättet att 

uppskatta tillgänglighet är genom att mäta en rad olika faktorer såsom avstånd 

och restid. Tillgänglighet kan och upplevs väldigt ofta olika för individer på 
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grund av olikheter såsom ålder, fysik och funktionsvariation. Ett ytterligare 

begrepp inom området som mäter med vilken enkelt en individ kan förflytta 

sig i ett trafiknät kallas för framkomlighet. Detta begrepp kan precis som 

tillgänglighet också mätas med bland annat hastighet och restid. 

Framkomlighet på exempelvis ett övergångställe kan uppskattas genom att 

mäta trafikflöden, gångflöden samt hastigheten hos fordon som förs fram på 

det specifika övergångstället. Utformningen av korsningspassage kan också 

komma att spela en roll om hur god framkomligheten är. Värt att nämna är att 

en trafikplats med svag framkomlighet också kan resultera i en sämre 

tillgänglighet (Hydén, 2010). 

 

Ur en rapport framtagen från VTI år 2001 uppskattas framkomligheten för 

gående genom bedömning utifrån hur lång tid gående behöver vänta innan de 

kan korsa en gata exempelvis på grund av motortrafik på gatan. Detta brukar 

definieras som väntetid. En ytterligare aspekt som observeras i denna rapport 

är tiden det tar för gående att korsa gatan, passagetid (VTI, 2001).  

 

Ur rapporten ”Säkra gångpassagen!” från år 1998 från vägverket kan 

framkomligheten för gående bedömas enligt figur 10 nedan.  

 

 
Källa: Säkra gångpassagen!3 

Figur 10. Bedömning av gåendes framkomlighet. 

 

  

                                           
3 https://trafikverket.ineko.se/Files/sv-SE/10912/RelatedFiles/1998_108_sakra_gangpassagen.pdf  
 

https://trafikverket.ineko.se/Files/sv-SE/10912/RelatedFiles/1998_108_sakra_gangpassagen.pdf
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Där y-axel visar dimensionerande timtrafik i fordon/timme (Dh) och x-axel 

visar tidsluckan i sekunder. En gående som vill korsa en väg måste invänta en 

tidslucka mellan två fordon som är större än passagetiden för att säkert kunna 

korsa en väg. Detta diagram gäller för korsningspassager som inte är 

utformade som övergångställen eller som är reglerade med trafiksignaler. 

Obevakade övergångställen anses alltid ha en god framkomlighet, dvs har en 

maximal väntetid på 20 sekunder, se figur 11 som illustrerar vägverkets 

bedömning av framkomlighet för gående vid övergångställe vid 

dimensionerande timtrafik (Dh) (Vägverket, 1998).  

 

 
Källa: Säkra gångpassagen!3 

Figur 11. Bedömning för gåendes framkomlighet under Dh.  

Ur samma rapport från vägverket finns även en bedömning över 

fordonsförares framkomlighet vid obevakade övergångställen under (Dh), se 

figur 12.  

 
Källa: Säkra gångpassagen!3 

Figur 12. Bedömning för fordonsförares framkomlighet vid obevakade övergångställen under Dh. 

 

3.2.2 Nollvision  
Nollvisionen är en vision om att ingen skall dödas eller skadas allvarligt i 

trafiken. Misstag sker i trafiken och det är mänskligt, dock skall det inte 

resultera i så allvarliga konsekvenser att individer skall behöva dö eller bli 

allvarligt skadade. År 1997 klubbar Sveriges riksdag igenom nollvisionen som 

i än idag är en mycket central del i Sveriges trafiksäkerhetsarbetet. Från 

millenniumskiftet fram tills idag har antalet omkomna per år halverats men på 

senare år har minskningen avtagit allt mera. För att fortsätta och uppnå 

nollvisionen måste nya lösningar och tas fram och problem måste sättas i nya 

perspektiv. Såsom att lägga mer fokus på oskyddade trafikanter (Trafikverket, 

2018).  

 

Från och med år 2007 satte Sverige som mål att halvera antalet omkomna i 

trafiken (445 omkom år 2006) fram till och med år 2020, dvs 223 stycken. År 

2018 omkom 324 stycken i trafiken vilket är den högsta siffran sedan år 2011 

då 321 stycken omkom i trafiken. Så som det ser ut i dagsläget kommer det bli 

en utmaning att nå målet om att understiga 223 omkomna i trafiken till år 

2020, se figur 13 för statistik från år 2006 (transportstyrelsen, 2019).  
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Källa: Transportstyrelsen4 

Figur 13. Officiell olycksstatistik för vägtrafikolyckor i Sverige. 

3.2.3 Fordonsförares trafikantbeteende 
Som tidigare nämnt i kapitel 2.1.1 påpekades det att fordonsförare har sedan år 

2000 skyldighet enligt svensk lag att väja för fotgängare på obevakade 

övergångställen. På uppdrag av vägverket genomförde Statens väg- och 

transportforskningsinstitutet (VTI) en undersökning år 2001 hur vida väl 

fordonsförare följde väjningsplikt mot gående på obevakade övergångställen. 

Undersökningen gjordes genom att man genomförde en mätning innan samt 

efter införandet av lagen om väjningsplikt. Undersökningen genomfördes på 

obevakade övergångställen där hastighetsbegränsningen för fordon var 

50km/h. Resultatet från undersökningen visade att:  

 

• Antalet gående som tvingats vänta med att passera övergångstället på 

grund av fordonstrafik hade reducerades från 52% till 31% efter införsel 

av väjningsplikt för fordonstrafiken. 

• Väntetiden för gående minskade med en tredjedel jämfört med innan 

införsel av väjningsplikt (2,3 sekunders minskning per gående). 

• Andel fordonstrafik som väjde och lät gående passera övergångstället 

ökade från 20% till 50%. 

Vidare i rapporten poängteras att väjningsbeteendet hos fordonstrafiken har 

stor variation utifrån hur stora gåendeflödena var, se figur 14 (VTI, 2001).   

 

                                           
4 https://www.transportstyrelsen.se/sv/vagtrafik/statistik/Olycksstatistik/officiell-statistik-polisrapporterad/  
 

https://www.transportstyrelsen.se/sv/vagtrafik/statistik/Olycksstatistik/officiell-statistik-polisrapporterad/
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Källa: VTI5 

Figur 14. Andelen väjande fordonsförare vid olika gångflöden.  

 

Undersökning visar ett tydligt resultat att efter införsel av den nya lagen så har 

väjningen hos fordonsförare ökat vid samtliga gångflöden. Vid gåendeflöden 

större än 200 fotgängare/timme kunde det konstateras att väjningsbeteendet 

hos fordonstrafiken var likartad och visade en positiv trend utav att 

fordonstrafiken väjde i större utsträckning. Medan väjningsbeteendet hos 

fordonstrafiken vid gåendeflöden mindre än 50/timme var nästintill 

oförändrad jämfört med innan införsel av väjningsplikt på obevakade 

övergångställen. Ytterligare säger undersökningen att den minskade 

väntetiden för gående gjordes på fordonstrafikens bekostnad då dessa fick en 

förlängd väntetid i samma storleksordning som gående fick reducerad, se figur 

15 (VTI, 2001). 

 

 
Källa: VTI5 

Figur 15. Väntetider för gående och fordonsförare. 

                                           
5 http://vti.diva-portal.org/smash/get/diva2:675210/FULLTEXT01.pdf  

http://vti.diva-portal.org/smash/get/diva2:675210/FULLTEXT01.pdf


 

 

20 

 

Fastän fler fordonsförare tenderar till att väja för fotgängare efter införsel av 

zebralagen år 2000 på obevakade övergångställen så utgör detta fortfarande ett 

trafiksäkerhetsproblem. Ur en forskningsstudie från år 1988 av Lars Ekman 

påvisas det att fotgängare löper en 2,4 gånger så hög risk för personskada på 

ett övergångställe som är markerat jämfört med en korsningspunkt på en plats 

med dylika förhållande men som är omarkerat (Ekman, 1988). 

 

År 2007 gjordes en uppföljning av väjningsplikt hos fordonsförare mot 

fotgängare på obevakat övergångställe av Hans Thulin. I denna rapport 

konstaterades att införsel av väjningsplikt för fordonsförare mot gående har 

förvärrat trafiksituationen på obevakade övergångställen. Hans Thulin säger 

att till följd av införandet av väjningsplikten hos fordonsförare har antalet 

skadade fotgängare uppskattningsvis ökat med 15 till 20%.  

Samt att antalet allvarligt skadade fotgängare vid obevakade övergångställen 

ska uppskattningsvis ha ökat med 5 till 10%. Till följd av väjningsplikten ska 

även upphinnandesolyckor bland fordonsförare ha fördubblats (VTI, 2007).  

 

I en studie genomförd år 2016 från Delft university of Technology studerades 

hur förarbeteendet påverkas av tidspress. Detta studeras genom en simulering 

där försökspersoner fick köra genom en bana. Studien byggde på 56 individers 

(48 män och 8 kvinnor) deltagande där samtliga hade giltigt körkort. 

Deltagarna fick köra en banan tre gånger, först en testrunda sedan en gång till 

som studien kallar för ”no time pressure” (NTP). Därefter skulle 

testpersonerna köra banan en tredje gång där de blev utsatta för tidspress ”time 

pressure” (TP). Innan deltagarna fick sätta sig i simulatorn genomgick 

testpersoner en kort introduktion som endast informerade om tränings- samt 

NTP-rundan. Först efter att deltagaren hade genomfört de två första runderna 

fick dom instruktionerna inför den sista rundan tidspressade (TP). Banan som 

kördes i simuleringen var 6 970 meter lång och innefattade 16 korsningar med 

stoppskyltar och korsningar utan trafikljus. Simuleringen innefattade 

scenarion där korsningar var både trafikerade och fria från trafik. Studien 

visade följande resultat (Horvath, et al., 2016):  

 

• Studien visade att stressade förare (TP) höll en högre medel- och 

topphastighet jämfört med förare som inte upplevdes att vara 

tidspressade (NTP). 

• Både när korsningen var trafikerade och fri från trafik hade de 

tidspressade förare (TP) en högre hastighet när de närmade sig korsning 

samt en kraftigare acceleration när de hade passerat korsning jämfört 

med förare som inte upplevdes att vara tidspressade (NTP).  
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• Tidspressade förare (TP) bromsade senare när det inte fanns någon 

trafik vid korsning och tidigare när det fanns trafik vid korsning jämfört 

med förare som inte upplevdes att vara tidspressade (NTP).  

• Tidspressade förare (TP) började överblickade inkommande korsningar 

tidigare än förare som inte uppleves att vara tidspressade (NTP). 

3.2.4 Fotgängares trafikantbeteende 
 

I en studie genomförd år 2017 från Ben-Gurion University studerades hur 

fotgängares trafikantbeteende förändras när fotgängare ska passera en 

korsning under tidspress. I studien medverkade 20 deltagare (10 män och 10 

kvinnor) som var mellan 20-30 år gamla. Hälften av deltagarna (5 män och 5 

kvinnor) utförde tester där deltagare upplevde en tidspress. Övriga 10 

deltagare utförde tester där deltagare inte upplevde en tidspress, i studien 

benämns dessa som kontrollgrupp. Testerna utfördes i en datorsimulering där 

deltagare skulle korsa en 3,6 meter bred väg med ett körfält i stadsmiljö där 

fordon körde i 50 km/h. Var deltagare skulle korsa denna väg i 16 olika 

scenarion där hälften var utformad så korsning var möjligt kort tid efter 

scenariot påbörjades medan andra hälften av scenarion dröjde med att tillåta 

deltagare att kunna korsa väg. Kontrollgruppen som inte var under tidspress 

blev instruerade att korsa vägen först när det kändes tryggt. Deltagare under 

tidspress blev instruerade att korsa vägen så fort som möjligt men att detta 

ändå skulle ske när det först uppleves vara säkert att korsa väg. Vidare 

kategoriserades deltagarnas val av korsning i tre olika graderingar, safe, 

uncertain och unsafe utifrån hur stor tidslucka det var mellan två förbikörande 

fordon vid korsning av väg. Resultatet av denna studie visade att deltagarna 

som var under tidspress uppvisade ett mer risktagande beteende och hade en 

större acceptans av tidslucka vid korsning av väg än kontrollgruppen. Studien 

visade ett resultat där fotgängare under tidspress var mer benägna att korsa 

vägen i mer riskfyllda scenarion än själva kontrollgruppen som generellt hade 

större tidsmarginaler vid korsning av väg. Vidare upptäcktes även ett mer 

risktagande beteende i de längre scenariona. I samband med en ökad väntetid 

ökade samtliga fotgängares risktaganden i bägge deltagargrupperna, se tabell 2 

för resultat (Kalantarov et al., 2017). 

 
Tabell 2. Resultat från studien av fotgängares val av korsning.  
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3.2.5 Förutsättningar för säkrare passager 
En förutsättning för att öka trafiksäkerheten för gående vid gångpassager och 

obevakade övergångställen i tätort är att denna typ av trafikant tydligt syns i 

trafikmiljön. Det vill säga att vid eventuell gångpassage eller obevakat 

övergångställe inte finns objekt och andra föremål i dess omgivning såsom 

större buskage och byggnader som skymmer fotgängare i anslutning till 

korsningspassage där gående skall kunna tänkas korsa väg. Vidare är 

placeringen av gångpassage och obevakat övergångställe en vägande faktor 

för en trafiksäkrare passage för den gående. Placeringen av dessa passager för 

gående bör därför i så stor utsträckning som möjligt placeras i närheten av 

korsningar. Forskning har visat att gående löper en lägre risk för olycka i 

samband med korsning av väg vid passager i närheten av korsningar. Hydén 

hävdar att detta ska ha sin förklaring i att samspelet mellan den gående och 

föraren i svängande fordon blir bättre vid denna typ av placering av passager 

(Hydén, 2010). Figur 16 nedan visas en bedömningsmatris som är framtagen 

av vägverket som beskriver en gångpassages tydlighet, där grön symboliserar 

god tydlighet och röd symboliserar svag tydlighet (vägverket, 1998). 

 

 
Källa: Säkra gångpassagen!3 

Figur 16. Bedömning av tydlighet.  

 

En ytterligare förutsättning för godare säkerhet vid korsning av gångpassage 

och obevakat övergångställe är att skapa en måttlig osäkerhetskänsla hos 

trafikanten vid korsningspunkt. Tanken grundar sig i att det inte är en 

självklarhet att kunna förutspå hur trafikanter kommer bete sig när de rör sig i 

trafiken. Om en trafikant finner det svårt att kunna förutse hur en mottrafikant 

kan tänkas bete sig kommer denne trafikant att agera med större försiktighet 

och visa större uppmärksamhet. På så sett skapar detta en större säkerhet då 

alla trafikanter kommer vara mer alerta och uppmärksammade på eventuella 

beteenden hos mottrafikanter. Däremot finns det inga entydiga studier som 

säger att en större osäkerhetskänsla per automatik ger en godare trafiksäkerhet. 

Dock finns det studier som pekar på att en för ”hög” säkerhetskänsla på en 

trafikplats ökar risken för uppkomst av olycka (Hydén, 2010).  
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Detta skapar en del problematik vid obevakade övergångställen då den gående 

kan uppleva dessa passager som trafiksäkra då det finns en förväntan att 

fordonsförare skall väja. Detta kan alltså leda till ett omedvetet risktagande 

vilket kan leda till ett mer riskfyllt beteende som ökar olycksrisken vid 

passage av obevakat övergångställe. Ytterligare säkerhetsåtgärd som görs vid 

övergångställen är att fordonstrafiken vid dessa passager hastighetsäkras. 

Vilket innebär att 85-percentilen hos fordonsförare inte överskrider 30 km/h. 

(SKL, 2015). 

3.3 Fotgängare  

I detta underkapitel kommer trafikantgruppen fotgängare stå i fokus. Här 

kommer information och litteratur som berör fotgängares olycksuppkomst 

samt olika fotgängares behov att lyftas fram. 

 

3.3.1 Olycksstatistik i Lund 
Under år 2018 rapporterades 751 trafikolyckor i Lunds kommun in till 

STRADA. Utav dessa skadades 20 personer allvarligt, 279 måttligt, 451 

lindrigt och en person omkom. Denna person som omkom var en bilist som 

blev påkörd utav en lätt lastbil som sedan körde ner i dike. Utav de oskyddade 

trafikanter som var inblandande i trafikolyckor utgjordes 45 procent av 

fotgängare. Utav trafikolyckorna som utgjordes av oskyddade trafikanter hade 

97 procent av dessa trafikolyckor måttliga eller lindriga skador. De 3 

resterande procenten utgjordes av allvarligt skadade fotgängare. 

78 fotgängare skadades måttligt och 69 fotgängare skadades lindrigt och 3 

fotgängare skadades allvarligt år 2018. Under femårsperioden mellan år 2014 

och 2018 har tre fotgängare omkommit på Lunds kommuns vägnät. Samtliga 

dödsolyckor skedde i kollision med buss. I figur 17 nedan redovisas de 10 

värst olycksdrabbade korsningarna och platserna på Lunds kommuns vägnät 

baserad på olycksstatistik från år 2014 till 2018 (Lunds kommun, 2018c). 

 
Källa: Lunds kommun6 

Figur 17. Siffror över Lunds tio värst olycksdrabbade korsningar mellan femårsperiod 2014-2018. 

Siffrorna som anges inom parantes visar tidigare tabellplacering från femårsperiod 2013-2017. 

                                           
6 https://www.lund.se/globalassets/lund.se/traf_infra/trafik-och-gator/trafikmatningar/rapport-2018.pdf  

https://www.lund.se/globalassets/lund.se/traf_infra/trafik-och-gator/trafikmatningar/rapport-2018.pdf
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Lunds kommun säger att Bangatan och Clemenstorget är de två platser på det 

kommunala vägnät som är de mest olycksdrabbade. Mellan år 2014 och 2018 

har det på Bangatan och Lunds C registrerats 50 olyckor varpå en individ har 

omkommit. En klar majoritet av dessa olyckor utgörs av oskyddade 

trafikanter. Individen som omkom var en cykliskt som blev överkörd av buss. 

9 fotgängare uppges ha skadats i kollisionsolyckor med personbil eller buss 

varpå en blev allvarligt skadad (kollisionsolycka med buss). Däremot utgörs 

majoriteten av olyckorna på Bangatan – Lunds C av singelolyckor på grund av 

ojämnt eller halt underlag. Under samma tidsperiod har det rapporterats 39 

olyckor vid Clemenstorget varav 24 av dessa olyckor utgjordes av 

singelolyckor bland oskyddade trafikanter. Även dessa singelolyckor 

orsakades av ojämnt eller halt underlag (Lunds kommun, 2018c). 

 

Utifrån egen granskning av STRADA överensstämmer informationen om att 

en cyklist omkom längs Bangatan utanför Lunds C i en större kollisionsolycka 

mellan fotgängare och buss (1 cyklist och 3 fotgängare). Denna specifika 

kollisionsolycka skedde söderut på Bangatan, se figur 18 (vänster bild) som 

visar alla kollisionsolyckor med oskyddade trafikanter längs Bangatan och 

Clemenstorget mellan år 2014 och 2018. Figur 18 (höger bild) visar olyckor 

från samma tidsperiod där fotgängare är inblandade i singel- och 

kollisionsolyckor.  

 

       
Figur 18. Data från STRADA över kollisionsolyckor mellan fordon och oskyddade trafikanter (vänster 

bild) och singelolyckor (höger bild). 
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Utav alla Gång-, cykel- och mopedolyckor som inträffar i Sverige sker en klar 

majoritet av dessa i tätorter, ungefär 80% av dessa olyckor förekommer i 

tätbebyggda områden. Övriga olyckor sker ute på landsbygd. Fastän det sker 

fler olyckor i tätbebyggt område än på landsbygden brukar det förekomma lika 

många dödsolyckor i bägge områdestyperna. Utifrån polisrapportering så sker 

de allra flesta gång- och cykelolyckorna i gatukorsningar inom tätbebyggda 

områden. Ca 70 till 80 % av alla gåendeolyckor som förekommer i Sverige är 

singelolyckor och resterande 20 till 30 % utgörs av kollisionsolyckor med 

motorfordon. Äldre personer utgör ~80 % utav alla singelolyckor bland 

gående och orsak till olycka brukar vara på grund av dåligt underlag vid 

gångbanor och trottoarer. Trafikolyckor där gående kolliderar med motortrafik 

inträffar som vanligast i samband med att den gående ska korsa en vägbana på 

ett markerat övergångställe. Forskning från institutionen Teknik och samhälle 

på LTH har även påvisat att markerade övergångställen inte ger en så god 

trafiksäkerhet som man kan tro. Institutionen hävdar till och med att det oftare 

blir mer trafiksäkert utan markerade övergångställen. Enligt Hydén säger 

institutionen att detta ska grunda sig i att den gående kan tänkas ha en övertro 

på övergångstället och förväntar sig att all trafik som befinner sig på vägbanan 

skall väja för den gående. Om motorförare som befinner sig på vägbana av 

någon anledning inte uppmärksammar den gående som korsar väg så ökar 

risken för kollisionsolycka signifikant. Ett annat beteende som också är en 

orsak till kollisionsolyckor mellan förare och gående är de äldres försvagade 

samspel med biltrafiken. En äldre fotgängare har inte samma funktionella 

motorik som de yngre och måste därför lägga mer uppmärksamhet på 

underlaget de går på snarare än trafiken som korsar dess väg. Detta leder i sin 

tur till att de äldre gående är mindre benägna att läsa av trafiksituationen innan 

de skall korsa gatan och risken för kollisionsolycka ökar därmed. En förenklad 

syn på denna typ av olycksuppkomst grundar sig i att föraren har dålig uppsyn 

och inte ser sig för när de passerar ett övergångställe. Den andra förenklade 

orsaken till denna typ av olycka är att den gående uppvisar dåligt omdöme och 

hänsyn när dom skall korsa en vägbana där det saknas övergångställe (Hydén, 

2010). 

 

3.3.2 Fotgängare med olika behov  
Nämnt i ovanliggande kapitel så har det påpekats att det finns olika typer av 

fotgängare. En fotgängare kan utgöras av ett barn, vuxen eller pensionär. 

Därför är det svårt att tala om en generell typ av fotgängare då det kan inom 

denna trafikantgrupp finnas väldigt olika behov. Därför utgår man ifrån att i så 

god mån som möjligt att dimensionera och utforma gaturummet i så stor 

utsträckning som möjligt för de fotgängare som är i störst behov av hjälp och 

assistans.  
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Fotgängarna man talar om då är främst barn, äldre och individer med 

kognitiva samt fysiska funktionsvariationer. Barn har begränsningar som 

främst grundar sig i dess längd men främst i deras bristande mognad och 

konsekvenstänk när det kommer till deras trafikantbeteende. Vidare har barn 

också ett mer begränsat synfält och hörsel som innebär att dessa individer har 

större behov av hjälpmedel i trafiken. De äldres begränsningar brukar normalt 

sätt grunda sig i olika funktionsvariationer som är relaterat till åldring. Dessa 

variationer kan vara av kognitiv eller fysisk karaktär. Typiska begränsningar 

man kan finna hos äldre är nedsatt motorik och syn samt fördröjd reaktion och 

agerande vid stressiga situationer. Äldre kan också uppvisa en större osäkerhet 

i trafikmiljöer och är därmed mer avvaktande (Hydén, 2010). 
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4 Nulägesbeskrivning 

I detta huvudkapitel ges en kortare lägesbeskrivning av de två 

korsningspassagerna som har studerats i detta arbete 

4.1 Lunds Centralstation  

Det obevakade övergångstället mellan Lunds centralstation och Clemenstorget 

längs Bangatan, se figur 19. 

 
Källa: Google maps7 

Figur 19. Bild över det obevakade övergångstället vid Lunds centralstation.  

 

Vid detta övergångställe finns det ett körfält som går i vardera riktning. Den 

högsta tillåtna hastigheten är 30km/h och vägunderlaget på körbanan utgörs av 

gatsten. Övergångstället är inte upphöjt men vägunderlaget är någorlunda 

ojämnt på grund av sättningar vilket kan skapa hastighetsreducering för 

fordonstrafiken. Under dagtid är det mycket liv och rörelse i närområdet. Dels 

pendlare och resenärer som kommer i varierat flöde i samband med när tåg 

anländer och avgår vid stationen som sedan eventuellt skall ta sig vidare med 

buss.  

 

Norr om övergångställe finns bussförbindelse som kör vidare mot bland annat 

kunskapsstråket. Det finns även en del verksamheter, livsmedelsaffärer och 

andra butiker som dra till sig folk i närheten av övergångstället. Utöver dessa 

fotgängare finns det även ett större flöde av fordonstrafik som passerar längs 

Bangatan på den väg där det obevakade övergångstället finns.  
 

 

                                           
7https://www.google.com/maps/@55.7068226,13.1875693,3a,75y,2.13h,87.46t,0r/data=!3m6!1e1!3m4!1ssW

RHOfFY35VFHz9dIY-NBA!2e0!7i13312!8i6656 [hämtad 2019-09-16] 

https://www.google.com/maps/@55.7068226,13.1875693,3a,75y,2.13h,87.46t,0r/data=!3m6!1e1!3m4!1ssWRHOfFY35VFHz9dIY-NBA!2e0!7i13312!8i6656
https://www.google.com/maps/@55.7068226,13.1875693,3a,75y,2.13h,87.46t,0r/data=!3m6!1e1!3m4!1ssWRHOfFY35VFHz9dIY-NBA!2e0!7i13312!8i6656
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För att minska fordonsflödet på hela 

Bangatan så infördes ett genomfartsförbud 

för vanliga motorfordon som har gällt 

sedan december år 2015, se figur 20.  

 

Detta förbud gäller vardagar mellan kl 

15:00-18:00. Körförbudet har påvisat ett 

lägre tillflöde av fordonstrafik. Polisen i 

Lund gjorde en kontroll strax efter 

införsel av förbudet som visade att 

biltrafiken sjönk från 900 fordon till 200 

fordon under förbudstiden. Dessa 

kontroller genomförs månadsvis och 

kommunal polis Joakim Nyberg säger till 

sydsvenskan att det fortfarande är många 

bilister som inte följer förbudet 

(Martelius, 2018). 

   

Uppsikten vid övergångstället från 

fotgängares perspektiv anses vara god då fotgängare har möjlighet att kunna se 

inkommande trafik på körbanan i nordlig samt sydlig riktning. Dessvärre är 

inte uppsikten lika god för fordonstrafiken vid det obevakade övergångstället. 

Inkommande fordonstrafik från Spolegatan som ska passera övergångstället 

har en begränsad vy mot centralstationen. Denna begränsning orsakas av 

Tullkammarens fasad som till viss del skärmar av vyn av inkommande 

fotgängare som ska passera det obevakade övergångstället, se figur 21. 

 

 
Källa: Google maps8 

Figur 21. Tullkammarens fasad vid det obevakade övergångstället.   

                                           
8https://www.google.com/maps/@55.7071687,13.1875569,3a,38.9y,192.01h,90.12t/data=!3m6!1e1!3m4!1sl

OWUbZYp_G3dOcnDM7cXbg!2e0!7i13312!8i6656 [hämtad 2019-07-02] 

  

Figur 20. Illustration över körförbud längs Bangatan. 

 

https://www.google.com/maps/@55.7071687,13.1875569,3a,38.9y,192.01h,90.12t/data=!3m6!1e1!3m4!1slOWUbZYp_G3dOcnDM7cXbg!2e0!7i13312!8i6656
https://www.google.com/maps/@55.7071687,13.1875569,3a,38.9y,192.01h,90.12t/data=!3m6!1e1!3m4!1slOWUbZYp_G3dOcnDM7cXbg!2e0!7i13312!8i6656


 

 

29 

Under våren 2019 har ombyggnation av Clemenstorget påbörjats i den 

nordöstra delen av torget. I samband med utbyggnaden av spårvagnen har 

Lunds kommun planerat en ombebyggelse av Clemenstroget såväl som Lunds 

centralstation som kommer förändra förutsättningarna för bussförbindelserna 

längs Bangatan. I ramprogrammet som har tagits fram har kommunen som 

mål att prioritera de hållbara trafikslagen. Fotgängare, cyklister och andra 

kollektivtrafikresenärer skall enkelt och säkert kunna orientera sig på 

Clemenstorget och Lunds centralstation utan att behöva korsa gator med 

fordonstrafik. I ramprogamet finns det även planer på att göra om dagens 

stationshus och som kommer ligga intill tullkammaren, se figur 22.  

 

 
Källa: Lunds kommun9 

Figur 22. Idéskiss för den nya Centralstationen. 

 

För att uppfylla målet om att prioritera de hållbara trafikslagen har kommunen 

beslutat att Bangatan skall stängas för allmän fordonstrafik. Bussar, taxibilar 

och godstransporter kommer få dispens och kommer framföras på delar av 

Bangatan. Bangatan utanför Tullkammaren kommer göras om till ett 

cykelstråk och dagens busshållplatser som finns utanför tullkammaren 

kommer att flyttas. På den östra sidan av järnvägen kommer det byggas nya 

bussterminaler. I norr kommer det byggas en ny regionsbussterminal och i 

söder byggs en ny stadsbussterminal. Se figur 23 för dess planerade lägen 

utifrån Lunds kommuns ramprogram (Lunds kommun, 2017). 

 

                                           
9
 https://www.jernhusen.se/om-jernhusen/press/2018/01/de-gar-vidare-i-uppdraget-om-lunds-nya-

centralstation/ [hämtad 2019-09-17] 

https://www.jernhusen.se/om-jernhusen/press/2018/01/de-gar-vidare-i-uppdraget-om-lunds-nya-centralstation/
https://www.jernhusen.se/om-jernhusen/press/2018/01/de-gar-vidare-i-uppdraget-om-lunds-nya-centralstation/
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Figur 23. Illustration över framtida lägen för regionalbuss- och stadbussterminaler samt framtida 

cykel- och bilvägar.  

 

I dagsläget saknas det däremot en konkret tidsplan för när ombyggnationen av 

Lunds centralstation kan tänkas påbörja. Informationen som finns tillgänglig 

på kommunens hemsida (uppdaterad 30 april 2019) säger att under år 2019 

kommer ett samråd att äga rum för detaljplaner som berör ombyggnationen av 

Lund centralstation samt delar av Clemenstorget där berörda har möjlighet att 

tycka till om planer och förslag.  
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4.2 Malmös centralstation  

Gångpassagen vid Malmö centralstation är belägen på den östra sidan utanför 

centralstationen längs vägen Centralplan, se figur 24.  

 

 
Figur 24. Bild över gångpassage vid Malmös centralstation. 

 

På den östra sidan av centralstationen finns tre olika in- och utgångar. I figur 

24 kan den sydligaste belägna entrén ses. Entrén som ligger i anslutning till 

gångpassagen tycks ändå vara den huvudsakliga in- och utgången till 

centralstationen på den östliga sidan. Vid denna gångpassage finns enbart ett 

körfält som är enkelriktat. Den högsta tillåtna hastigheten vid gångpassagen är 

40 km/h och vägunderlaget utgörs av asfalt på vägbanan. Gångpassagen är 

upphöjd och upphöjningens underlag är utsmyckat med gatsten. Liksom på 

Lunds centralstation så passerar det till största del pendlare och andra 

fotgängare på denna gångpassage i varierat flöde i samband med ankommande 

och avgående tåg och bussar. Gångpassagen sammankopplar centralstationen 

med bussterminalen som ligger precis utanför stationen. Fordonstrafiken som 

korsar gångpassagen utgörs enbart av buss då endast busstrafik är tillåtna att 

köra på Centralplan.  
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I tidigare kapitel 2.1 så har gällande trafikregler för obevakat övergångställe 

och gångpassage diskuteras och där det lyftes fram att fordonsförare inte har 

väjningsplikt för korsande trafik vid gångpassager. För att till viss mån 

tydliggöra detta för fotgängare vid gångpassage finns det skyltning som skall 

uppmärksamma fotgängare att vara uppmärksammade på inkommande 

busstrafik, se figur 25. Vid gångpassage anses både fordonstrafik och 

fotgängare ha en god uppsikt över närområdet kring gångpassage.  

 

 
Figur 25. Skylt som ska uppmärksamma korsande fotgängare om busstrafik.  
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5 Resultat av observationsstudier 

I detta huvudkapitel redovisas resultat från observationsstudierna som gjordes 

vid de korsningspassagerna. 

5.1 Lunds Central  

5.1.1 Trafikflöden  
Från gångflödesräkningen på det obevakade övergångstället som genomfördes 

mellan kl 07:00 och 09:00 torsdagen den 16 maj år 2019, redovisas räkningen 

i respektive riktning (blå och orange stapel) i figur 26 samt det sammanslagna 

flödet för var mätningsperiod (grå stapel).  

 

 
Figur 26. Fotgängarflöde under morgon.  

 

Det kan konstateras utifrån flödesmätningen från morgonen att det största 

antalet passerande fotgängare skedde i riktning mot Clemenstorget på 337 

fotgängare under observerad 10 minutersperiod mellan 08:30-08:40. Det totala 

gångflödet från bägge riktningar var som störst mellan 07:30-07:40 vilket var 

442 fotgängare. Det ska även tilläggas att gångflödet i riktning mot Lunds 

centralstation är betydligt lägre på det obevakade övergångstället jämfört med 

motgående flöde under förmiddagstimmarna.  
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Under eftermiddag samma dag var det största gångflödet i riktning mot Lunds 

centralstation på 246 fotgängare under observerad 10 minutersperiod mellan 

16:00-16:10. Under hela eftermiddags observationen så var det totala 

fotgängarflödet relativt likartat. Dock registrerades 376 fotgängare/10 min 

som högsta flödet under eftermiddagen, se figur 27 för resultat. 

 

 
Figur 27. Fotgängarflöde under eftermiddag. 

 

Flödesräkning påvisar även att gångflödet på det obevakade övergångstället i 

riktning mot Lunds centralstation är till sin storlek förhållandevis mycket 

större jämfört med motgående gångflödet mellan 16:00-16:40, baserat på 

mätningarna. Från mätningarna efter 17:00 tycks det vara ett jämt fördelat 

flöde i bägge riktningarna vid övergångstället.  

 

  

130 127

180 184

246
220

196
175

376
347

376
359

0

50

100

150

200

250

300

350

400

16:00-16:10 16:30-16:40 17:00-17:10 17:30-17:40

A
n

ta
l f

o
tg

än
ga

re

Mot Clemenstorget Mot Lund C Totala flöde [fotgängare/10min]



 

 

35 

Under samma morgon genomfördes också en flödesmätning för fordonsförare 

på det obevakade övergångstället i vardera riktning. Resultatet visar att det är 

ett relativt jämt flöde i bägge riktningarna över de observerade 10 

minutersperioderna. Baserat på dessa tidsperioder så var det största 

fordonsflödet 69 fordon mellan 08:00-08:10, se figur 28 för resultat. 

 
Figur 28. Fordonsflöde under morgon. 

 

Eftermiddagens flödesmätning visar ett större fordonsflöde jämfört med 

flödesmätningarna från förmiddagstimmarna. Fordonsflödet tycks även vara 

jämt fördelat i bägge körriktningarna under eftermiddagen. Vidare tycks det 

vara ett jämt fordonsflöde under eftermiddagen. Det största fordonsflödet på 

eftermiddagen var 84 fordon mellan 17:30-17:40, se figur 29 för resultat. 

 

 
Figur 29. Fordonsflöde under eftermiddag. 
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Tabell 3 visar fördelning av andelen gående och springande fotgängare samt 

andelen fotgängare med begränsad mobilitet. 
 

Tabell 3. Fördelning av fotgängare som går, springer och har begränsad mobilitet under förmiddag och 

eftermiddag.  

 Antal  Gå Springa Begränsad 

Förmiddag 1 543 1403 (90 %) 85 (6 %) 55 (4 %) 

Eftermiddag 1 458 1318 (90 %) 73 (5 %) 67 (5 %) 

 

Figur 30 visar fördelningen av fordonsförare som passerade övergångstället 

under morgon och eftermiddag i bägge körriktningar. 

 
Figur 30. Fördelning av fordonsförare under morgon (vänster diagram) och eftermiddag (höger diagram). 
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5.1.2 Fördröjning  
I Figur 31 visas fördelningen för bilförares fördröjning under morgonen. I 

denna mätning observerades 53 bilar i riktning mot Spolegatan samt 

observerades 62 bilar i riktning mot Bangatan.  

  
Figur 31. Fördröjningsdiagram för bilförare i riktning mot Spolegatan (vänster diagram) och Bangatan 

(höger diagram) under morgon. 

        

I Figur 32 visas fördelningen hos bussförares fördröjning under morgonen. I 

denna observation observerades 50 bussar i riktning mot Spolegatan samt 

observerades 32 bussar i riktning mot Bangatan.  

 
Figur 32. Fördröjningsdiagram för bussförare i riktning mot Spolegatan (vänster diagram) och Bangatan 

(höger diagram) under morgon. 
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I Figur 33 visas fördelningen för bilförares fördröjning under eftermiddagen. I 

denna mätning observerades 102 bilar i riktning mot Spolegatan samt 

observerades 76 bilar i riktning mot Bangatan.  

 

 
Figur 33. Fördröjningsdiagram för bilförare i riktning mot Spolegatan (vänster diagram) och Bangatan 

(höger diagram) under eftermiddag. 

        

I Figur 34 visas fördelningen hos bussförares fördröjning under 

eftermiddagen. I denna observation observerades 42 bussar i riktning mot 

Spolegatan samt observerades 36 bussar i riktning mot Bangatan. 

 

 
Figur 34. Fördröjningsdiagram för bussförare i riktning mot Spolegatan (vänster diagram) och Bangatan 

(höger diagram) under eftermiddag. 
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5.1.3 Väjning  
I figurer 35 och 36 illustreras bil- och bussförares väjningsbeteende under 

väjningsobservationen från morgonen (figur 35) och eftermiddag (figur 36). 

Under morgonen observerades 78 bilfordon och 58 bussfordon. Under 

eftermiddag observerades 147 bilfordon och 62 bussfordon. 

 
Figur 35. Väjningsbeteendet hos bil- och bussförare under morgon. 

 

 
Figur 36. Väjningsbeteendet hos bil- och bussförare under eftermiddag. 
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Figur 37 och Figur 38 redovisar samtliga motorförares väjningsbeteende mot 

enskild fotgängare samt mot fotgängare i grupp under för- (figur 37) och 

eftermiddag (figur 38) vid övergångstället.  

 

 

 
Figur 37. Motorförares väjningsbeteende mot enskild fotgängare och mot fotgängare i grupp under 

morgon.  

 

 

 

 
Figur 38. Motorförares väjningsbeteende mot enskild fotgängare och mot fotgängare i grupp under 

eftermiddag.  
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5.1.4 Passageval 
I tabell 4 redovisas fördelningen av fotgängares val av passage vid det 

obevakade övergångstället vid Lunds centralstation.  

 
Tabell 4. Fördelning av fotgängare val av passage under förmiddag och eftermiddag. 

 Antal  På korsningspunkt Gena Annan plats 

Förmiddag 1 543 1 288 (83 %) 239 (16 %) 16 (1 %) 

Eftermiddag 1 458 1 270 (87 %) 169 (12 %) 19 (1 %) 

 

5.1.5 Säkerhetskritiska situationer 
Fordonsförare tvingar sig fram 

Ett återkommande scenario som förekom under morgonen såväl som 

eftermiddag var fordonsförare som tvingar sig fram på det obevakade 

övergångstället. I somliga fall så avvaktade vissa fotgängare med att fortsätta 

korsa vägbanan medan andra fotgängare inte gav vika och fortsatte passera 

övergångstället. I de scenarion där fotgängare fortsatte sin korsning av 

vägbanan kunde det leda till att fordonsförare fick göra en hårdare 

inbromsning för att undvika kollision, se figur 39.   

 
Figur 39. Bilförare tvingas väja för fotgängare som passerar övergångställe. 

 

Trafikvärdars reglering av trafiken  

Ett ytterligare upprepande scenario som uppstod vid det obevakade 

övergångstället förekom i samband med trafikvärdarnas närvaro. Under 

eftermiddagen fanns två individer vid det obevakade övergångställe vars syfte 

var att försöka delegera trafiken. I samband med delegeringen som utfördes av 

trafikvärdarna kunde detta leda till att förbi passerande motorförare och 

fotgängare visade en stor tilltro till deras delegering. Detta kunde resultera i 

missförstånd mellan korsande fotgängare och förbi passerande fordonsförare 

som nonchalerade eller som inte märkte av trafikvärdarna. Under denna 

observation förekom ingen allt för allvarsam situation på grund av 

delegeringen men missförstånd förekom, se figur 40.  
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Figur 40. Fotgängare får väja för svängande buss (vänster bild). Två korsande fotgängare återvänder till 

trottoar när det upptäcks att trafikvärdarna ”signalerar” att gående skall avvakta med att korsa vägbana 

(höger bild). 

5.2 Malmö Central 

5.2.1 Trafikflöden 
Resultatet från flödesmätningen av fotgängare under morgonen visade att det 

största gångflödet skedde i riktning mot Malmö stad vilket var 266 fotgängare 

under observerad 10 minutersperiod mellan 08:00-08:10. Ytterligare visade 

flödesmätningen att det största totala flödet (bägge riktningar sammanslagna) 

också förekom mellan 08:00-08:10 som var 411 fotgängare. Generellt sett var 

gångflödet mot Malmö C drygt mer än halverat till dess storlek jämfört med 

motsatt gångriktning, se figur 41 för resultat.  

 
Figur 41. Fotgängarflöde under morgon. 
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Resultatet från eftermiddagspassets flödesräkning visade att det största 

gångflödet skedde i riktning mot Malmö stad. Mellan 17:00-17:10 passerade 

323 fotgängare gångpassagen i riktning mot Malmö stad. Under samma 10 

minutersperiod förekom också det största totala flödet (bägge riktningar 

sammanslagna) av fotgängare som var 432 fotgängare. Gångflödet i riktning 

mot Malmös centralstation är fortsatt förhållandevis lågt jämfört med 

gångflödet mot Malmö stad under eftermiddag, se figur 42 för resultat.  

 
Figur 42. Fotgängarflöde under eftermiddag. 

 

Flödesmätningarna från Centralplan under för- och eftermiddag visade ett 

väldigt likartat resultat. Under flödesmätning var det som högst ett 

fordonsflöde på 16 fordon som förekom 07:00-07:10, se figur 43 för resultat. 

 
Figur 43. Fordonsflöde längs Centraplan under morgon (vänster diagram) samt eftermiddag (höger 

diagram). 
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Tabell 5 visar fördelning av andelen gående och springande fotgängare samt 

andelen fotgängare med begränsad mobilitet från för- och eftermiddag. 
 

Tabell 5. Fördelning av fotgängare som går, springer och har begränsad mobilitet under förmiddag och 

eftermiddag.  

 Antal  Gå Springa Begränsad 

Förmiddag 1 345 1 172 (87 %) 115 (9 %) 58 (4 %) 

Eftermiddag 1 421 1 243 (88 %) 87 (6 %) 91 (6 %) 

 

Som tidigare nämnt i kapitel 4.2 så får endast busstrafik köra längs 

Centralplan vilket innebär att all fordonstrafik utgörs av bussfordon. 

5.2.2 Fördröjning  
 

Nedanför redovisas resultat från fördörjningsobservationen hos bussförarna på 

Centralplan från för- och eftermiddag. Under morgonen observerades 131 

bussar och under eftermiddag observerades 148 bussar, se figur 44. 

 
Figur 44. Fördröjningsdiagram för bussförare på Centralplan under morgon (vänster diagram) och 

eftermiddag (höger diagram). 
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5.2.3 Väjning  
I figurer 45 illustreras bussförares väjningsbeteende under 

väjningsobservationen från för- och eftermiddag. Under morgon observerades 

67 bussfordon och under eftermiddag observerades 104 bussfordon.  

 
Figur 45. Väjningsbeteendet hos bussförare under morgon (vänster diagram) och eftermiddag (höger 

diagram). 

 

Figur 46 och figur 47 redovisar samtliga bussförares väjningsbeteende mot 

enskild fotgängare samt mot fotgängare i grupp under för- (figur 46) och 

eftermiddag (figur 47) vid gångpassage. 

 

 
Figur 46. Bussförares väjningsbeteende mot enskild fotgängare och mot fotgängare i grupp under morgon.  
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Figur 47. Bussförares väjningsbeteende mot enskild fotgängare och mot fotgängare i grupp under 

eftermiddag.  

5.2.4 Passageval 
I tabell 6 redovisas fördelningen av fotgängares val av passage vid det 

obevakade övergångstället vid Lunds centralstation.  
Tabell 6. Fördelning av fotgängare val av passage under förmiddag och eftermiddag. 

 Antal På korsningspunkt Gena Annan plats 

Förmiddag 1 345 923 (69 %) 138 (10 %) 284 (21 %) 

Eftermiddag 1 421 1 041 (73 %) 128 (9 %) 252 (18 %) 

5.2.5 Säkerhetskritiska situationer 
Vid gångpassage förekom inte samma antal interaktioner mellan fotgängare 

och fordonsförare jämfört med övergångstället vid Lunds centralstation. Därav 

har bara en typ av riskfylld situation (upprepande gånger) uppstått vid 

gångpassage. Av de fotgängare som sprang vid gångpassage förekom det även 

att en del av dessa tyckes korsa gångpassage med dålig uppsikt. Situationer 

som kunde uppstå var buss har tvingats bromsa in plötsligt på grund av 

utrusande fotgängare på gångpassage, se figur 48 nedan som illustrerar 

typscenario.  

   
Figur 48. I vänster bild springer ett barn och vuxen framför passerande buss. I höger bild springer 

fotgängare för att korsa gångpassage men avbryter passage när denne får syns på passerande buss.  

91%

6% 3%

74%

10%
17%

0%

10%

20%

30%

40%

50%

60%

70%

80%

90%

100%

Väjer inte Saktar ner Stannar

Mot enskild Mot grupp



 

 

47 

6 Analys  

I detta huvudkapitel redovisas en analys av resultat från observationsstudierna 

vid de studerade korsningspassagerna. 

6.1 Lund C 

Ett tydligt mönster man kan se utifrån fotgängarnas flödesräkning är att under 

förmiddagstimmarna kommer mycket pendlare till Lund medan en lägre skara 

pendlare och fotgängare beger sig i motsatt riktning mot tågstationen. Under 

eftermiddagstimmarna kan det konstateras att ett liknande gångflöde också 

förekommer fast i motsatt riktning. Ett ytterligare tydligt mönster man kunde 

se kring gångflödet var att fotgängare ofta kom i större folkströmmar. Antigen 

avstigande fotgängare från tåget på väg mot bussen eller fotgängare som rör 

sig mot tågcentralen som ska med ett tåg. Dessa folkströmmar rörde sig mot 

Clemenstroget under förmiddagstimmarna och mot tågstationen under 

eftermiddagstimmarna.  

 

Vidare kunde man se en viss variation i fotgängares tempo. Fastän de flesta 

gick i ett ”normalt” tempo förekom det en del springande (~6 %) under de 

observerade timmarna. Majoriteten av fotgängare som befann sig på det 

obevakade övergångstället var medelålder och utifrån egen bedömning var det 

även dessa som i störst utsträckning stod för springandet på övergångstället. 

 

Anledningarna till det höga tempot kan vara flera men i vissa fall kunde man 

se och rimligtvis dra en slutsats att de flesta sprang för att de antingen var ute i 

sista minut till tåget eller att man såg sin buss redan stå vid busshållplatsen. 

Vad detta ofta kunde leda till var att springande fotgängare uppvisade ett mer 

risktagande beteende och kunde korsa vägen delvis vid övergångstället eller 

på annan plats än på det avsedda markerade övergångstället. Under morgonen 

genade 16 % av fotgängarna och under eftermiddag genade 12 %. Vidare 

tyckes dessa fotgängare även visa större optimism kring hur stor tidslucka som 

krävdes för att kunna korsa gata. Dessa fotgängares tålamod var begränsade då 

dessa kunde ge sig ut på övergångstället innan inkommande fordonsförare 

tydligt har visat att dom har tänkt lämna företräde. Det tycktes finnas ett 

riskfyllt beteende hos fotgängare då dessa tycktes ta det för givet att 

fordonsförare kommer väja för fotgängare oavsett, vilket kunde leda till att 

fordonsförare tvingas stanna mot sin vilja.  
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Vid övergångstället kunde man även se olika förarbeteenden utifrån 

fördröjningsobservationen där skillnader mellan bilister och bussförare 

upptäcktes. Under morgonen hade ~70% av de observerade bilförarna en 

fördröjning som inte överskred 10 sekunder.  

 

Under samma tidsperiod visade det sig att ~90 % av observerade bussförare 

hade en fördröjning som inte överskred 10 sekunder. Vidare tycktes 

väjningsbeteendet hos fordonsförare inte påverkas utav om det stod en individ 

som vill korsa vägbanan eller om det var en grupp fotgängare som ville korsa 

under förmiddagsobservationen på övergångstället.  

 

Däremot visade samma observationer från eftermiddagen ett annorlunda 

resultat på grund av trafikvärdars involvering som förändrade 

trafikregleringen vid övergångstället. Under eftermiddagen visade 

fordonsförare en större tendens till att väja för fotgängare som kom i grupp än 

fotgängare som kom ensamma. Detta tycks främst bero på trafikvärdarnas 

reglering av trafiken. Denna reglering ledde till att fotgängare stoppades från 

att korsa övergångställe i samband med att bussar skulle passera 

övergångstället vilket ledde till att fotgängare samlades i större antal i väntan 

på att korsa övergångstället. När dessa fotgängare väl fick klartecken från 

trafikvärdarna att de kunde korsa vägbana blev övriga fordonsförare ofta 

lidande och tvungna att väja för de väntande fotgängarna som kunde komma i 

stort antal. 

 

Trafikvärdarnas reglering innebar att andelen bussförare som inte hade en 

fördröjning som överskred 10 sekunder ökade från 90 % till 97 %. Samtidigt 

resulterade denna reglering i att andelen bilister som hade en fördröjning som 

inte överskred 10 sekunder sjönk från 70 % till 61 % vilket talar för en 

försämrad framkomlighet bland bilisterna.  

 

Vidare resulterade trafikvärdarnas närvaro att andelen väjningar minskade 

bland fordonsförarna. Hos bussförarna sjönk andelen från 63 % till 13 % när 

trafiken blev reglerad. Vidare sjönk även andelen väjande bilister från 91 % 

till 73 %.  

 

Utifrån videoinspelningarna upplevs det att busschaufförer gärna undviker att 

lätta på gaspedalen trotts att fotgängare börjar närma sig övergångstället. 

Busschaufförer tycks i större utsträckning jämfört med bilister försöka tvinga 

sig förbi övergångstället genom att avstå från att stanna upp helt i samband vid 

väjning för fotgängare.  

 

 



 

 

49 

Resultat från väjningsobservation av bussförarna under morgonen visade att 

41 % enbart saktade ner vid övergångstället och 22 % stannade upp helt vid 

övergångstället och tydligt visade att man lämnade företräde. Bland bilister 

saktade 18 % ner medan 73 % stannade i samband med väjning under samma 

observationstillfälle. 

 

Utifrån dessa siffror tycks bilister visa ett mer säkert och moget förarbeteende 

då dessa mätningar pekar på att bilister i större utsträckning lämnar företräde 

och därav anses ha en godare tolerans gentemot fotgängare vid 

övergångstället. Givetvis finns det rimliga skäl till att resultatet ser ut som det 

gör vid det obevakade övergångstället. Till skillnad från bilförarna har 

busschaufförerna en striktare tidtabell som måste följas och har av ”rimliga 

skäl” en lägre tolerans till att släppa fram fotgängare. Som tidigare forskning 

har visat så uppvisas troligtvis ett mer aggressivt förarbeteende på grund av 

denna tidspress som tycks finnas hos busschaufförerna. Busschaufförerna är 

medvetna att om dom på något vis visar tecken på att de kommer lämna 

företräde kommer fotgängaren givetvis fortsätta ut på övergångstället. Under 

rusningstimmarna är risken stor att bussarna som lämnar företräde för 

fotgängare vid övergångstället kan bli ståendes. Skulle det då komma en ström 

av fotgängare kan detta innebära flera sekunders och i vissa fall upp till en 

minuts väntan som kan leda till försening i tidtabellen. I en del av fallen där 

bussförare lämnar företräde för väntande fotgängare vid övergångstället är 

föraren snabbt på gaspedalen igen efter att dessa fotgängare har passerat. 

Tillkommer det eftersläntrare några meter bakom tvingas dessa vänta med att 

passera till det antingen är bilfritt eller bakomliggande fordonsförare lämnar 

företräde.  

 

Vidare har detta beteende noterats i videoinspelningarna upprepande gånger 

att såväl bussförare som bilister pressar sig förbi övergångstället då man vill 

undvika att bli ståendes i väntan på att kunna passera. Om fotgängare inte är 

uppmärksam på detta beteende hos fordonsförare och ändå förväntar sig att 

dessa skall lämna företräde på det obevakade övergångstället kan detta leda till 

allvarliga situationer vid det obevakade övergångstället.  

6.2 Malmö C 

Från flödesmätningarna för fotgängare gick det inte att se något mönster likt 

flödesmätningarna vid Lunds centralstation. Vid Malmös centralstation var 

gångflödena relativt konstanta under morgonen och eftermiddag där det större 

flödet alltid var i riktning mot Malmö stad. Gångflödena var relativt lika stora 

under morgonen och eftermiddag. En anledning till detta resultat kan grunda 

sig i att Malmös centralstation har ytterligare två entréer i nära anslutning till 

den entrén som finns vid den observerade gångpassagen. Många tycks 

avlägsna sig tågstationen genom ”huvudentrén” då tågcentralen har en 
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utformning som rimligtvis leder fotgängare ut från stationen genom denna 

utgång. Däremot när fotgängare ska gå in på stationen så syns de övriga två 

entréerna tydligare och rimligtvis nyttjas någon av dessa entréer istället för 

”huvudentrén” då denna ligger mer avlägsen om man exempelvis kommer 

gåendes från staden.  

 

Likt det obevakade övergångstället vid Lunds centralstation så fanns det även 

en variation kring gångtempot bland fotgängare på Malmös centralstation. 

Mestadels av fotgängarna höll ett normalt tempo men givetvis förekom också 

en del springande ~8 % vid gångpassagen.  

 

Likt vid Lunds centralstation tycktes många av de springande vara ute i sista 

minuten för att komma med sin buss eller sitt tåg. Däremot förekom det ett 

mycket mer spritt passageval vid gångpassagen jämfört med det obevakade 

övergångstället. Anledning av det varierande passagevalet vid gångpassagen 

tycktes främst ske av två anledningar. Den huvudsakliga anledningen till att 

~19 % valde att korsa väg vid annan plats tros ha skett för att den mer 

söderliggande entrén nyttjades i stor utsträckning när fotgängare rörde sig mot 

centralstationen. Fotgängare som kommer från Malmö stad valde denna entré 

då den är närmare belägen mot staden än självaste ”huvudentrén” där 

gångpassagen ligger placerad. Därav var fotgängare som valde att nyttja den 

söderliggande entrén tvungna att korsa vägbanan vid annan plats än vid 

gångpassagen. Utav de fotgängare som korsade vägbanan via gångpassagen 

fanns här även de som genade över gångpassagen. Under inspelningstimmarna 

var det ~10 % som genade vid gångpassagen. Detta tycktes främst ske i 

samband med inkommande buss till terminal utanför centralstationen. Då 

fordonsförare enligt lag inte behöver lämna företräde för fotgängare vid 

gångpassage som ska korsa väg leder detta till att en del fotgängare väljer att 

gena för att undvika att behöva stå och vänta med att korsa gata på grund av 

förbi passerande buss.  

 

Vägbanan utanför Malmös centralstation är endast utformad för ett körfält och 

har därav rimligtvis också en kortare passagetid än vid det obevakade 

övergångstället vid Lunds centralstation. Dessutom är Centralplan endast 

avsedd för busstrafik som i sin tur leder till lägre trafikflöden jämfört med det 

obevakade övergångstället utanför Lunds centralstation. Möjligtvis är detta 

faktorer som bjuder in till att gena över gatan. En ytterligare faktor som kan ha 

stor betydelse för andelen fotgängare som antingen korsade på annan plats 

eller genade över gångpassage kan ha grundat sig i att korsningspassagen 

faktiskt är en gångpassage. Fotgängare kan välja att korsa annorlunda på 

grund av det inte finns något som talar för att fordonsförare kommer väja för 

att korsning istället sker vid gångpassage.  
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Dock ska det tilläggas att under observation av gångpassage utanför Malmös 

centralstation regnade det till stor del hela dagen. Vilket kan även ha påverkat 

fotgängares passageval för att ta skydd från ovädret. 

 

Förarbeteendet vid Malmös centralstation har endast studerats på 

busschaufförer då vanlig biltrafik inte tillåts att köra längs Centralplan. 

Flödesmätningarna indikerar på att det är likartade fordonsflöden under för- 

och eftermiddagen längs Centralplan.  

 

Resultatet från fördröjnings- och väjningsobservationen pekar på en god 

framkomlighet bland busschaufförerna under för- och eftermiddag. 98 % av de 

observerade busschaufförerna hade en fördröjning som inte överskred 10 

sekunder under morgonen. Under eftermiddag hade 94 % av de observerade 

busschaufförerna en fördröjning som inte överskred 10 sekunder. Vidare väjde 

29 % av busschaufförerna för fotgängare vid gångpassage under morgonen 

och under eftermiddag väjde 22%. Ytterligare visade väjningsobservationen 

att busschaufförer var mer benägna att väja för inkommande fotgängare som 

kom i grupp (~30 %) än inkommande fotgängare som kom ensamma (~9 %). 

Vidare kan fördröjnings- och väjningsobservationerna även ge ett missvisande 

resultat på grund av begränsad vy från kamerainspelningen. Utifrån den 

begränsade kameravyn går det inte att avgöra om busschaufförer stannar och 

lämnar företräde på eget initiativ. Bussförare kan ha tvingats till att avvakta 

med att passera gångpassage på grund av att vägbanan efter passagen för 

tillfället är ockuperad av andra bussar. Oavsett så tycks fordonsförare ha en 

god framkomlighet baserat på de genomförda observationerna. De som blir 

lidande tycks vara de äldre och andra gångtrafikanter som håller ett lägre 

gångtempo. Detta då dessa trafikanter behöver en större tidslucka än övriga 

fotgängare och kan tvingas vänta med passage.  

 

Likt övergångstället vid Lunds centralstation visar busschaufförer ett 

förarbeteende där man helst undviker att lämna företräde för fotgängare. Som 

tidigare nämnt finns det ingen lag som säger att fordonsförare skall lämna 

företräde vid gångpassage som rimligtvis är den stora anledningen till det låga 

antalet väjande busschaufförer. Det ska även tilläggas att 

hastighetsbegränsningen vid Centralplan dessutom är 40 km/h vilket även kan 

vara ytterligare en anledning till det låga antalet väjande bussförare då 

hastigheten också är en faktor. Detta förarbeteende som finns vid Malmös 

centralstation tycks vara uppmärksammat av de flesta fotgängare. Jämfört med 

det obevakade övergångstället i Lund så stannar fotgängare tydligt upp vid 

gångpassage när buss närmar sig passagen och visar ett mer passivt beteende 

gentemot fordonsförare.  
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Däremot noterades det i videoinspelningarna att det även fanns fotgängare 

som inte har varit lika observanta och noterat detta förarbeteendet hos 

busschaufförerna. Vid gångpassage uppstod mer allvarliga situationer och 

missförstånd jämfört med övergångstället i Lund när både fordonsförare och 

fotgängare förväntade att motparten skulle väja.   
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7 Diskussion 

Vid jämförelse av passagevalen vid de bägge korsningspassagerna tycks det 

utifrån videoinspelningarna indikera på att fotgängare vid det obevakade 

övergångstället i större utsträckning korsar gata på avsedd korsningspunkt vid 

övergångställe än vid gångpassagen. Detta beteende tycks främst bero på att 

det finns ett större fordonsflöde vid övergångstället vilket leder till färre 

tidsluckor för korsning av gata vilket i sin tur styr fotgängare till att i större 

utsträckning korsa övergångsstället vid den avsedda korsningspunkten. Den 

andra anledning tycks vara att utformningen vid övergångstället som 

begränsar fotgängares behov och möjlighet till att korsa gata på annan plats än 

på det markerade övergångstället. Se figur 21 för ”stödmur” som begränsar 

fotgängares valmöjligheter till att korsa gata. Vid gångpassagen utanför 

Malmö korsade en större andel på annan plats än avsedd korsningspunkt vid 

gångpassage och detta skedde i samband med att fotgängare nyttjade den 

söderliggande entrén då den ligger närmare till Malmö stad.  

 

Framkomligheten för fotgängare vid bägge korsningspassagerna anses till sin 

helhet vara relativt god då det utifrån videoinspelning är sällsynt att 

fotgängarna fick en väntetid större än 20 sekunder. Däremot under 

eftermiddagen vid det obevakade övergångstället när trafiken reglerades av 

trafikvärdarna prioriterades busschaufförernas framkomlighet på fotgängares 

bekostnad vilket i vissa fall kunde orsaka en större väntetid hos fotgängarna. 

Bland bilisterna vid övergångstället indikerar resultatet på en lika stor 

fördröjning under för- och eftermiddag vid de olika regleringsformerna.  

Dock indikera väjningsobservation på en sjunkande andel av väjningar hos 

bilisterna när trafiken reglerades av trafikvärdar. I sin helhet tycks bilisternas 

framkomlighet vara likgiltig under de olika regleringarna.  

 

Beteendestudiens resultat visar tydligt att det är busschaufförerna som har den 

bästa framkomligheten av samtliga trafikanter vid bägge korsningspassagerna. 

Under samtliga observationer vid bägge korsningspassager noterades enbart 

att 2 % av busschaufförerna som en fördröjning som överskred 20 sekunder, 

vilket endast förekom när övergångstället var obevakat. Under eftermiddag 

när trafiken dessutom var reglerad samt att busstrafiken prioriterades behövde 

endast ett fåtal bussar väja för fotgängare. Gående och bilisterna blev lidande 

av denna reglering vid övergångstället men inte i så hög grad att deras 

framkomlighet försämrades anmärkningsvärt.  

 

  



 

 

54 

Vid gångpassagen utanför Malmös centralstation förekom inte interaktioner 

mellan fordonsförare och fotgängare i samma utsträckning som vid 

övergångstället vid Lunds centralstation vilket har visat att framkomlighet för 

bägge parter vid gångpassagen anses vara god då fotgängare inte upplevs 

utsättas för en större väntetid vid gångpassage samt att bussfordon inte utsätts 

för större fördröjningar.  

 

Resultatet talar för en god framkomlighet vid gångpassagen men jämfört med 

övergångstället i Lund anses det föreligga en större risk för allvarliga 

kollisionsolyckor mellan fordon och fotgängare vid gångpassagen. 

Anledningen till detta anses grundas i att en del fotgängare av tenderar till att 

ha sämre uppsikt över inkommande bussar, troligtvis överblickas 

korsningspassage inte lika noggrant av de fotgängare som har tidspress vilket 

kan leda till inkommande trafik inte uppmärksammas. Denna typ av situation 

förekom i samband med utrusande fotgängare från centralstationen som 

förmodligen var ute i sista minut för att komma med sin buss. Möjligtvis 

uppstår detta scenario när fotgängare är under tidspress kombinerat med det 

låga fordonsflödet vilket kan leda till ett resonemang om att chansen är liten 

att det kommer en buss när fotgängare ska korsa gångpassagen.  

 

Som resultatet av beteendestudierna vid bägge korsningspassagerna har 

påvisat så tycks resultat indikera på att trafikanter som uppvisar ett mer 

riskfyllt och aggressivt trafikantbeteende är under någon form av tidspress. 

Som tidigare forskning visar så tycks tidspress vara en bidragande faktor till 

ett större risktagande i trafiken bland fotgängare och fordonsförare vilket 

också tycks vara fallet för trafikanterna som har observerats vid 

övergångstället och gångpassagen i denna studie.    
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8 Slutsatser 

I detta huvudkapitel redovisas koncisa slutsatser utifrån observationsstudiernas 

resultat.  

 

• Vid det obevakade övergångstället upptäcktes en sjunkande andel 

väjningar hos både bilister och busschaufförer när regleringsform 

övergick från obevakat till reglerat. 

 

• Andelen som hade en fördröjning som inte överskred 10 sekunder 

ökade bland busschaufförer medan andelen sjönk bland bilister som 

hade en fördröjning som inte överskred 10 sekunder vid det obevakade 

övergångstället i samband med regleringsform övergick från obevakat 

till reglerat.  

 

• Fotgängares passageval tycks grunda sig i främst två faktorer, storleken 

av fordonsflöde samt utformning av korsningspassage. En lägre 

passagetid samt avsaknad av utformning som begränsar fotgängares 

passageval tycks leda till en ökad andel korsningar som antingen sker 

på annan plats eller enbart sker delvis vid avsedd korsningspunkt.   

 

• Busschaufförer har inte samma tolerans för att väja för oskyddade 

trafikanter i samma utsträckning som bilister vid övergångstället under 

de olika regleringsformerna.   
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