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Förord  

Spårvägstrafik påverkar trafiksäkerhetssituationen i staden för andra trafikantgrupper, inte 

minst för oskyddade trafikanter. Flera studier har studerat trafiksäkerhet för oskyddade 

trafikanter i spårvägsanläggningar, men få har haft möjlighet att göra före- och efterstudier 

i samband med införande av en ny spårväg. I Lund gavs den möjligheten genom den nya 

spårvägen som öppnade för trafik i december 2020.  

Trivector har tillsammans med LTH (Institutionen för Teknik och samhälle, Trafik & väg) 

studerat hur trafiksäkerheten för oskyddade trafikanter, i både objektiv och subjektiv 

mening, har påverkats av införandet av spårväg. I projektet har vägkantsintervjuer gjorts 

med gående och cyklister före och efter spårvägen i Lund öppnade för trafik samt filmade 

beteendeobservationer på ett antal platser i Lund. I denna rapport presenteras resultat från 

fältstudierna samt slutsatser och rekommendationer. 

Från Trivector har Hanna Wennberg (projektledare), Frida Odbacke, PG Andersson och 

Stephan Bösch medverkat och från LTH har Carl Johnsson och Aliaksei Laureshyn. 

Trivector har haft ansvar för vägkantsintervjuerna och LTH för beteendeobservationerna. 

Ett examensarbete har genomförts med koppling till projektet av Julia Bengtsson och 

Josephine Gertson från LTH med titeln òOskyddade trafikanter vid sp¬rvªgsºverg¬ngar: 

Utvªrdering av reglering och utformning i Lundò. Lunds kommun har bidragit till projektet 

genom bland annat uttag ur händelserapporteringen för spårvägen i Lund. 

Slutrapporten är framtagen med ekonomiskt stöd från Trafikverkets Skyltfonden. 

Ståndpunkter, slutsatser och arbetsmetoder i rapporten reflekterar författaren och överens-

stämmer inte med nödvändighet med Trafikverkets ståndpunkter, slutsatser och 

arbetsmetoder inom rapportens ämnesområde. 

 

Lund, 2022-03-09 
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Sammanfattning  

Bakgrund och syfte  

Spårvägstrafik påverkar trafiksäkerhetssituationen i staden för andra trafikantgrupper, inte 

minst för oskyddade trafikanter. Flera studier har studerat trafiksäkerhet för oskyddade 

trafikanter i spårvägsanläggningar, men få har haft möjlighet att göra före- och efterstudier 

i samband med införande av en ny spårväg. I Lund gavs den möjligheten genom den nya 

spårvägen som öppnade för trafik i december 2020. I denna rapport presenteras resultaten 

från en studie om hur trafiksäkerheten för oskyddade trafikanter, i objektiv och subjektiv 

mening, har påverkats av införandet av spårväg. 

Metod för fältstudierna  

Genom vägkantsintervjuer före/efter spårvägen öppnade för trafik undersöktes hur gående 

och cyklister upplever säkerheten kring spårvägen och hur deras beteenden påverkas. 

Intervjuerna gjordes i september 2020 (föresituationen, N=167) och i september 2021 

(eftersituationen, N=154) på sju platser längs spårvägen i Lund.  

Filmade beteendeobservationer gjordes på fem platser där hög frekvens av interaktioner 

mellan oskyddade trafikanter och spårvägstrafiken förväntades. Beteendeobservationerna 

fokuserade på hur cyklister och gående interagerar med spårvagn, specifikt om trafikanterna 

väljer att passera före eller efter spårvagnen samt med vilken tidsmarginal. Filmningen 

gjordes i september/oktober 2021, det vill säga samtidigt efter-intervjuerna. Ytterligare två 

platser har studerats genom beteendeobservationer och vägkantintervjuer inom ramen för ett 

examensarbete av Julia Bengtsson och Josephine Gertsson. 

En expertworkshop genomfördes den 8 december 2021 med nio deltagande experter för att 

diskutera resultaten och få stöd för slutsatserna och rekommendationerna. Uttag har också 

gjorts av uppgifter från händelserapporteringen för Lunds spårväg och från Strada. 

Trafikanterna var mer positiva när väl spårvägstrafiken kom igång  

Resultaten från fältstudierna visar att före spårvägen öppnade före trafik fanns en oro för att 

spårvägstrafiken skulle påverka säkerheten negativt för gående och cyklister. 2020 svarade 

45 respektive 62 procent att spårvägstrafiken skulle ha en negativ påverkan på gåendes 

respektive cyklisters säkerhet. Efter spårvägstrafiken öppnade för trafik var motsvarande 

siffor 33 procent respektive 35 procent. I eftersituationen var det också färre som hade svarat 

att spårvägstrafiken skulle ha en positiv påverkan på säkerheten ï det var alltså det mittersta 

svarsalternativet òingen p¬verkanò som allra flest respondenter hade rºrt sig mot. 

I viss mån finns således negativa upplevelser av säkerhet för gående och cyklister kvar när 

spårvägstrafiken är igång, men fler intervjupersoner har rört sig i positiv riktning. Generellt 

kan alltså sägas att trafikanterna verkar ha trott att det skulle bli osäkrare än vad man 

upplever att det faktiskt blev och att detta framförallt gäller säkerhet för cyklister. 
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Det stora flertalet respondenter upplever ingen eller viss/liten risk att råka ut för en olycka 

på grund av spårvägstrafiken. Man upplever också en lägre risk att åka ut för en olycka på 

grund av spårvägstrafiken när trafiken väl var i gång 2021 jämfört med före (2020). 

Positiva effekter genom satsningar på infrastruktur  

Spårvägen kan ha en både positiv och negativ inverkan på trafiksäkerheten och tryggheten 

för oskyddade trafikanter. Den enorma insats det innebär att bygga ny spårvägsanläggning 

har även inneburit satsningar på gång- och cykelinfrastrukturen i anslutning till spårvägen. 

Även om flera framförde att de upplever att spårvägen har gjort trafiksituationen sämre (till 

exempel att det blivit svårare att korsa gatan) var det flera som framförde positiva 

kommentarer, till exempel att cykelinfrastrukturen förbättrats när spårvägen byggdes. 

Turtätheten inverkade på interaktionerna  

Spårvägstrafiken kom inte igång med full turtäthet efter trafikstarten, vilket sannolikt har en 

inverkan på resultaten i denna studie. Den något positiva förflyttning i upplevd säkerhet som 

sågs i intervjustudien, och att man upplevde en lägre risk efter trafikstarten än före, kan 

delvis vara en effekt av att trafiken körde med endast halva turtätheten (15 minuter istället 

för 7,5 minuter). Några kommentarer visar att respondenterna upplever spårvägstrafiken som 

gles och att den därmed inte utgör hinder för att korsa spårvägen för gående och cyklister. 

Slutsatsen från de filmade beteendeobservationerna är att den stora majoriteten av alla 

interaktioner med spårvagnen sker på ett säkert sätt då de oskyddade trafikanterna antingen 

passerar före spårvagnen med en god säkerhetsmarginal eller passerar efter spårvagnen på 

ett sätt som med dagens relativt låga turtäthet verkar säkert. Det är också tydligt att platsen 

Sankt Laurentiigatan/Bredgatan utmärker sig som ett undantag där det finns en hel del 

passager som sker före spårvagnarna med små tidsmarginaler. De relativt små 

tidsmarginalerna som observerats vid passage efter spårvagnen kan potentiellt leda till 

farliga situationer i framtiden om turtätheten ökar och det blir vanligare att två spårvagnar 

möts vid övergångarna. Genom ökad turtäthet ökar också exponeringen i sig. 

Olika väjningsregler kan vara oklart för trafikanterna  

Det är olika väjningsregler att följa för trafikanterna: spårvagnen ska alltid lämnas fri väg, 

medan bilister alltid ska väja för gående på övergångsstället. Ur gåendes perspektiv kan det 

bli förvirrande när man ska korsa en gata som rymmer både körbana och spår. Några 

respondenter i studien uppger att det är otydliga trafikregler, vilket kan handla om att det är 

olika väjningsregler beroende på om trafikanten korsar körbanan eller spåret.  

Bengtsson & Gertson testade genom sina beteendeobservationer en hypotes om att det spelar 

roll om gående korsar körbanan eller spåret först, det vill säga att en gående som korsar 

körfälten med övergångsställena före gångpassagen över spåret kan fortsätta tro att korsande 

trafik kommer väja. Analysen visade att potentiellt riskfyllt beteende inte skiljde sig åt 

beroende på vilken riktning som gående färdades i. Däremot var deras uppsikt (andel tydliga 

huvudrörelser) större när de korsade övergångsstället först och sedan spåren i de icke-

signalreglerade överfarterna. Detta tyder på att den uppställda hypotesen till viss del kan 
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stämma. Bengtsson & Gertsons intervjuer med trafikanter visade även på bristande kunskap 

om att spårvagnen ska lämnas fri väg. 

Enskilda platser och utformningar  

Sankt Laurentiigatan/Bredgatan utmärker sig i beteendeobservationerna med en hel del 

passager av oskyddade trafikanter som sker före spårvagnen med små tidsmarginaler. De 

relativt små tidsmarginalerna kan dessutom potentiellt leda till farliga situationer i framtiden 

om turtätheten ökar och det blir vanligare att två spårvagnar möts på övergångarna när det 

dessutom är grönt för spårvagn samtidigt i båda riktningarna. En analys av tidtabellen för 

7,5 minuter mellan vagnarna visar att det är stor sannolikhet att två spårvagnar kommer att 

mötas i denna korsning. Sankt Laurentiigatan/Bredgatan utmärkte också sig i intervjustudien 

genom att många respondenter tyckte att denna plats vara svårare att förstå än andra platser.  

I vår genomgång av spårvägen inför fältstudierna betraktades Getingevägen/Kioskgatan som 

en potentiellt farlig plats genom att sikten var s¬ begrªnsad och att cyklister kan òplºtsligt 

dyka uppò och korsa gatan. Samtidigt ªr inte detta en plats som utmªrker sig i de filmade 

beteendeobservationerna. Det kan vara så att spårvagnsförare är medvetna om denna plats 

och därmed sänker farten här och är på alerten. 

Lasarettsvägen/Baravägen skiljde sig något från övriga plaster i intervjustudien genom att 

denna plats svårare och otryggare att korsa på jämfört med övriga platser. I kommentarerna 

lyfter n¬gra respondenter fram att det ªr òfºrvirrande trafiksignalerò. I Bengtsson & Gertsons 

intervjustudier lyfts också frågan om släckta signaler vid Universitetssjukhuset som flera av 

deras respondenter upplevde förvirrande och svåra att förstå. Släckta signaler (att det bara 

lyser rött/gult, inte grönt) kan vara problematiskt eftersom det är lätt att missa dem. Samtidigt 

är detta en fråga där lösningen ser olika ut i olika städer och länder. 

Fortsatt forskning  

I projektet har utvärdering gjorts av effekter på trafiksäkerhet och trygghet för oskyddade 

trafikanter relativt kort tid efter att spårvägen öppnades för trafik. Det är mycket relevant att 

göra en ny utvärdering om några år för att förstå hur trafiksäkerhet och trygghet påverkas på 

längre sikt och genom att trafikanterna anpassar sig till  spårvägen. I en uppföljande studie 

finns också möjlighet att studera vilken inverkan som en ökad turtäthet får på 

trafiksäkerheten. De fältstudier som gjorts inom projektet har inte varit avsedda för att 

utvärdera enskilda utformningar och det blir relevant för fortsatt forsning att göra mer 

jämförande studier om olika utformningar och regleringar. Fortsatt forskning kan också 

belysa spårvagnsförarnas och säkerhetskulturens roll för trafiksäkerheten. 
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1. Inledning  

1.1.  Bakgrund och syfte  

Flera studier har studerat trafiksäkerhet för oskyddade trafikanter i spårvägsanläggningar, 

men få har haft möjlighet att göra före- och efterstudier i samband med införande av ny 

spårväg. I Lund gavs tillfälle till sådana före- och efterstudier genom att staden fick en 

spårväg som öppnade för trafik i december 2020. 

Innan spårvägen i Lund öppnade fanns spårväg i tre svenska städer: Göteborg, Norrköping 

och Stockholm. I alla tre städer finns planer på att bygga nya spårvägslinjer i det befintliga 

nätet, till exempel Lindholmen i Göteborg och Kistagrenen i Stockholm. Det finns svenska 

städer som idag saknar spårväg som har långt gångna planer på nya spårvägsanläggningar, 

till exempel Uppsala tog i december 2021 ett genomförandebeslut i syfte att öppna 2029. 

Syftet med projektet vars resultat presenteras i denna rapport har varit att studera hur 

trafiksäkerheten för oskyddade trafikanter, i objektiv och subjektiv mening, påverkas av 

införandet av spårväg i en stad i Sverige. I projektet har fältstudier genomförts före och efter 

den nya spårvägsanläggningen i Lund öppnade för trafik. Slutsatser och rekommendationer 

från projektet blir relevanta för såväl befintliga som nya spårvägsanläggningar i Sverige och 

andra länder. 

Följande frågeställningar belyses i denna rapport: 

w Vilka potentiella trafiksäkerhetsrisker finns för gående och cyklister i en 

spårvägsanläggning? 

w Hur upplever gående och cyklister spårvägen i Lund? Hur påverkar spårvägen deras 

trygghet? Tillämpar gående och cyklister riskkompensatoriska beteenden? 

w Hur ser riskerna ut för gående och cyklister, och interaktionerna mellan 

spårväg/spårvagn och gående och cyklister, ut för spårvägsanläggningen i Lund? 

w Vilka slutsatser kan dras och rekommendationer ges för en god trafiksäkerhet och 

trygghet för gående och cyklister i nya och befintliga spårvägsanläggningar? 

Spårvägen påverkar sannolikt trafiksäkerhetssituationen i staden, inte minst för oskyddade 

trafikanter. Grunden för projektet är att genom införandet av ny spårväg i Lund ges en unik 

möjlighet att studera hur trafiksäkerheten för oskyddade trafikanter påverkas, i både objektiv 

och subjektiv mening. Hypotesen är att det kommer att vara en generellt god trafiksäkerhet 

i objektiv mening, men att det finns några potentiellt farliga punkter som kommer att behöva 

avhjälpas på olika sätt för att det inte ska uppstå olyckor. Hypotesen är också att människor 

upplever en osäkerhet i att vistas kring spårvägen, och korsa denna, genom att de inte är vana 

vid spårväg. Det gäller också hur cyklister förhåller sig till spårvagnar och spåren i gatan. 

Det kan leda till att man beter sig mer försiktigt, en riskkompensatorisk strategi som 



Trivector  

 

8:66 

hypotetiskt klingar av med tiden. Hypotetiskt bidrar det till en sämre trafiksäkerhet med 

tiden. Detta kan till viss del undersökas genom projektet. 

1.2.  Metod och genomförande  

Projektet genomfördes genom fyra huvudsakliga delar vilka presenteras närmare nedan. 

Trivector har haft huvudansvar för del 1ï2 och 4, medan LTH / Trafik & väg har ansvarat 

för interaktionsstudierna i del 3. 

Del 1. Utgångspunkter och förberedelse av fältstudier  

Inledningsvis gjordes en översiktlig sammanställning av tidigare studier om spårväg och 

trafiksäkerhet i spårvägsanläggningar. Den tidigare genomförda kunskapssamman-

ställningen av Bösch & Larsson (2013) var en utgångspunkt som kompletterades med studier 

som tillkommit sedan 2013.  

Som förberedelse för projektets fältstudier i del 2ï3 genomfördes också en genomgång av 

spårvägen i Lund genom en òtur i fªltò som gjordes i med alla medverkande i projektgruppen 

den 1 september 2020 samt genom olika underlagsmaterial. Därutöver har även uppgifter 

från händelserapporteringssystemet för spårvägen erhållits från Lunds kommun samt att 

uttag har gjorts i Strada. 

Sammantaget ger detta en bild över potentiella trafiksäkerhetsrisker och relevanta platser att 

studera vidare i fältstudierna. Detta presenteras i kapitel 2. 

Del 2. Vägkantsi ntervjuer med gående och cyklister  

Genom òvªgkantsintervjuerò (det vill sªga intervjuer ute i fªlt) fºre och efter spårvägen i 

Lund öppnade för trafik i december 2020 undersöktes hur gående och cyklister upplever 

säkerheten kring spårvägen och hur den påverkar dem och deras risk-/mobilitetsbeteende. 

Intervjuerna var strukturerade och byggde på både ratingfrågor och öppna frågor. I före-

intervjuerna ställdes frågor om nuvarande upplevd trafiksäkerhetssituation på studerade 

platser och om förväntningar på hur spårvägen påverkar situationen. I efterstudien ställdes 

motsvarande frågor om upplevd trafiksäkerhetssituation. Intervjuguiden finns i bilaga 1.  

Intervjuerna genomfördes av fältpersonal med hjälp av paddor/läsplattor. Fältpersonalen 

ställde frågorna till intervjupersonerna och fyllde i svaren på paddan. Intervjupersonerna 

rekryterades genom att de blev tillfrågade att medverka och intervjun genomfördes då 

meddetsamma i fält. I urvalet av intervjupersoner säkerställdes en lämplig fördelning utifrån 

ålder, kön, trafikantgrupp och så vidare.  

Valet av platser för intervjuerna gjordes i del 1 och är samma platser som för 

interaktionsstudierna i del 3. Mer information om deltagarna i intervjustudien och hur de 

fördelades på olika platser samt resultaten från intervjuerna presenteras i kapitel 3. 
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Del 3. Filmade beteendeobservationer   

Filmade beteendeobservationer gjordes på fem utvalda platser där hög frekvens av 

interaktioner mellan oskyddade trafikanter och spårvagnen förväntades enligt vår 

genomgång i del 1. Beteendeobservationerna har fokuserat på hur cyklister och gående 

interagerar med spårvagnen. Specifikt så har vi studerat huruvida de oskyddade trafikanterna 

väljer att passera före eller efter spårvagnen samt vilken tidsmarginal som funnits till 

spårvagnarna.  

Filmningen gjordes i september och oktober 2022, det vill säga samtidigt som andra 

omgången av vägkantintervjuerna. Filmmaterialet har spelats in med lågupplösta kameror 

som inte tillåter att känna igen individuella personer eller fordon och kräver därmed inget 

kameratillstånd.   

Mer information om beteendeobservationerna och resultat finns i kapitel 4. 

Del 4. Slutsatser och rekommendationer  

Slutligen genomfördes en syntetiserande analys av resultaten från del 1ï3 och slutsatser och 

rekommendationer från projektet sammanställdes i kapitel 5 i denna rapport. För att få stöd 

för slutsatserna och rekommendationerna genomfördes en expertworkshop den 8 december 

2021 där resultaten från projektet diskuterades med inbjudna experter. Följande personer 

deltog i workshopen: 

w PG Andersson, Trivector 

w Julia Bengtsson, Lunds kommun 

w Josephine Gertson, Sigma Civil 

w Anna Karlsson, Lunds kommun 

w Aliaksei Laureshyn, LTH 

w Mimmi Mickelsen, Göteborgs Stad 

w Frida Odbacke, Trivector 

w Carl Silfverhielm, Region Stockholm 

w Hanna Wennberg, Trivector 

1.3.  Avgränsningar , anpassningar  och påverkande faktorer  

Fokus på oskyddade trafikanter  

Projektet har haft fokus på trafiksäkerhet och trygghet för oskyddade trafikanter (som här 

avser gående och cyklister). Spårvägen har också en inverkan på såväl trafiksäkerhet som 

framkomlighet för biltrafiken i staden och för andra kollektivtrafikslag. Detta har dock inte 

varit fokus i för projektet. Interaktion mellan spårvägstrafik och biltrafik har alltså inte 

studerats, men i viss mån har interaktionen mellan bil, oskyddade trafikanter och spårvagn 
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studerats, till exempel genom att projektet har studerat hur oskyddade trafikanter beter sig 

beroende på om man korsar körbanan eller spåren först vid en spårvägsövergång. 

Trafiksäkerhet avser här antal dödade och allvarligt skadade personer i vägtrafiken. Det 

exkluderar således exempelvis olyckor som sker ombord på spårvagnen. Samtidigt finns en 

samverkan och växelspel mellan vägtrafiksäkerheten och spårsäkerheten. Om det blir många 

nödbromsningar för spårvagnen på grund av interaktioner med oskyddade trafikanter, kan 

det öka risken för fall ombord. Ur ett medborgarperspektiv är trafiksäkerhet och trygghet 

under hela resan det som är av betydelse. Frågan om vägtrafiksäkerhetens samspel med 

spårsäkerheten diskuteras även i kapitel 5. 

Anpassningar till pandemin  

Studierna som genomförts i projektet har anpassats till coronapandemin som i Sverige blev 

aktuell i mars 2020 och som pågick i omgångar med olika intensitet under hela 

projektperioden (fram till februari 2022). Det innebar att intervjuer och 

beteendeobservationer gjordes i september-oktober 2022 istället för närmare i tid till 

trafikstarten. Ursprunglig plan var att genomföra intervjuer och beteendeobservationer under 

våren 2022, men då skulle pandemirestriktionerna inverka på resultaten för mycket. Under 

sensommaren 2022 var däremot många människor tillbaka på sina arbetsplatser och trafiken 

var uppe i nästan normala nivåer. Genom att före-intervjuerna gjordes i september 2021, och 

efterintervjuerna i september 2022, fick vi dessutom en fördel genom att årstider är de 

samma och inverkar därmed inte på resultaten. 

Inverkan av störningar i spårvägstrafiken  

När före-intervjuerna gjordes i september 2021 var spårvägsanläggnigen helt färdigbyggd. 

Det var alltså inga byggen som fortfarande pågick och störde studierna. Däremot så började 

Skånetrafiken att testa spårvagnarna inför trafikstarten i december 2021. Denna testkörning 

intensifierades först i oktober och november, men det förekom enstaka spårvagnar på spåren 

även i september. Då denna testtrafik var i ytterst låg omfattning, bedömer vi att det endast 

hade ringa inverkan på resultaten. 

Att spårvägstrafiken inte kom igång med full turtäthet hade större inverkan. Detta berodde 

dels på pandemin som innebar en medvetet lägre turtäthet i kollektivtrafiken (för spårvägen 

var 10:e minut i stället för var 7,5:e minut), dels på att Skånetrafiken inte tog över resterande 

tre spårvagnar i februari 2021 som ursprungligen planerat på grund av en mängd fel på 

spårvagnarna. Under våren 2021 trafikerades spårvägen endast av två spårvagnar med en 

turtäthet på 20 minuter. För att klara tidtabellen (som sa avgång var 10:e minut) kördes även 

med två bussar var 20:e minut. Denna glesa spårvagnstrafik var också en anledning till  att i 

stället genomföra efter-intervjuer och beteendeobservationer i september-oktober 2021. 

Under denna period trafikerades spårvägen av tre spårvagnar med en turtäthet på 15 minuter, 

det vill säga halva den turtäthet som egentligen är ambitionen (planen är 7,5-minuterstrafik). 

Hur turtätheten inverkar på resultaten diskuteras i kapitel 5. 
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2. Potentiella trafiksäkerhetsrisker  

I detta kapitel presenteras en översikt för litteraturen om trafiksäkerhet för oskyddade 

trafikanter i spårvägsanläggningar. I kapitlet finns även en beskrivning av spårvägen i Lund 

utifr¬n en òtur i fªltò som gjordes i projektgruppen och underlagsmaterial samt ocks¬ uttag 

från händelserapporteringssystemet för spårvägen och från Strada. Sammantaget ger detta 

en bild över potentiella trafiksäkerhetsrisken och relevanta platser att studera vidare i 

fältstudierna. 

2.1.  Rådande kunskapsläge  

Det finns flera studier som studerat trafiksäkerhet för oskyddade trafikanter i 

spårvägsanläggningar, även om få har haft möjlighet att göra före- och efterstudier i fält i 

samband med införande av en ny anläggning. Studierna handlar om olika aspekter på 

trafiksäkerheten för gående, cyklister och motorister. En del handlar om säkerheten ombord 

på spårvagnarna, men det flesta rör spårvagnen i interaktion med andra trafikanter 

(oskyddade trafikanter och motorfordon). 

En kunskapssammanstªllning om hur òfarligaò sp¬rvagnar ªr fºr oskyddade trafikanter 

gjordes 2013 av Trivector, se Bösch & Larsson (2013). Denna sammanställning har också 

refererats i VTI:s utformningsrekommendationer för Transportstyrelsen, se Hedström med 

flera (2018). I kunskapssammanställningen av Bösch & Larsson (2013) gjordes omfattande 

litteraturstudier. Data och erfarenheter från flera spårvägsstäder i Sverige och Europa 

samlades in och analyserades (Norrköping, Göteborg, Stockholm, Oslo och Zürich deltog i 

studien). De olycksdata som sammanställningen rapporterar om visar att flest olyckor sker 

mellan spårvagnar och bilar, men att flest skadade och dödade förekommer vid olyckor 

mellan spårvagnar och oskyddade trafikanter. Dessa olyckor inträffar i störst utsträckning 

vid hållplatser och i korsningar. Spårvagnens hastighet är avgörande för skaderisken vid en 

påkörningsolycka, där låga hastigheter minskar skaderisken vid såväl kollision med andra 

trafikanter som vid fall ombord. De grupper som är vanligast förekommande vid 

påkörningsolyckor är äldre och unga, ofta alkoholpåverkade personer.  

Flertalet studier har gjorts som belyser risken att cyklister kör omkull genom att fasta i 

spåren. Till exempel en sammanställning av cykelolyckor gjorts av Oslo universitetssjukhus 

och Helsedirektoratet i Norge där de pekade ut spårvägsskenor som en vanlig olycksorsak. 

1 674 personer skadades i cykelolyckor i Oslo under 2014 och av dem orsakades 164 av 

omkullkörning i spåren (Melhuus med flera, 2015). Omkullkörning i spår är en fråga som är 

mindre aktuell i Lund genom att spårvägen till stor del går i egen bana. 

En fransk studie har också hittats som undersökt hur olika trafikantgrupper upplever 

trafiksäkerheten i förhållande till spårvägstrafik. Castanier med flera (2011) visade att alla 

tre studerade trafikantgrupper upplevde risken för en krock mellan en spårvagn och dem 
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själva som mycket låg och med andra trafikanter som högre. Det finns alltså en optimism 

hos trafikanter, vilket är en realistisk optimism bland fotgängare men orealistisk optimism 

bland unga bilister. Castanier menar att trafikanter har liten medvetenhet om risken att 

kollidera med spårvagnar och att det kan därför vara bra att kommunicera om prioriteringen 

av spårvagnar, och att förmå trafikanter att inte bryta mot denna regel. 

Studier av trafiksäkerhet i Göteborgs spårvägssystem  

I en studie i Göteborg av Hedelin med flera (1996) var det fotgängares trafiksäkerhet som 

påverkades mest av spårvägstrafiken. Mellan 1988 och 1992 fanns spårvagn med i 48 

procent av olyckorna där en fotgängare skadades eller dödades. Huvudsakligen skedde 

olyckorna vid korsningspunkter och bland de studerade olyckorna förekom män och äldre i 

störst omfattning. 

Succesivt har utformningen av spårvagnarna utvecklats. Dels har fronten på fordonen 

ändrats för att motverka svåra personskador vid kollisioner, dels har nya bromsar förkortat 

bromssträckan. I en rapport från 2009 (Trafikkontoret Göteborg) analyseras antalet olyckor 

i Göteborg mellan 2000 och 2007. Under denna period fanns spårväg med i 16 % av 

olyckorna där fotgängare skadades eller dödade, vilket tyder på att spårvägssystemet i 

Göteborg blivit säkrare för fotgängare. I trafikkontorets årsrapport för trafiksäkerhet 

spårväg- och järnvägsinnehav 2019 går det att se en fortsatt nedåtgående trend för antalet 

skadade i olyckor med spårvagn (baserat på perioden 2015ï2019).  

I Trafikkontorets underlagsrapport för trafiksäkerhetsprogrammet från 2009 fastslås att de 

som blir skadade av buss eller spårvagn inte är en stor grupp till antalet, men däremot är 

andelen dödade och allvarligt skadade hög. Liknande slutsats drar även Guerrieri (2018) för 

italienska spårvägssystem: utfallen är oftare allvarliga för oskyddade trafikanter. 

Fysisk miljö och utformning  

Insatser och åtgärder i den fysiska miljön för att öka säkerheten har utvärderats i relativt liten 

utsträckning. Två svenska utvärderingar har hittats vid litteratursökning. En är en 

utvärdering av ombyggda spårövergångar i Göteborg som bygger på relativt begränsade 

observationer efter ombyggnaderna, se Osvalder & Rosenberg (2014). Den andra är ett 

kandidatarbete av Olofsson (2012) som studerat några olika typer av spårövergångar i 

Göteborg, Norrköping och Stockholm. Inga före- och efterstudier har hittats eller andra 

utvärderingar vid införande av ny spårväg eller ombyggnad av befintliga.  

Några av de studier som refereras av Bösch & Larsson (2013) lyfter fram att utformning av 

infrastrukturen en stor betydelse för trafiksäkerheten i ett spårvägssystem. En komplex 

trafikmiljö med flera element att ta hänsyn till ökar olycksrisken för oskyddade trafikanter. 

Därför behöver trafikmiljöer utformas utifrån tydliga principer och överskådlighet. Det finns 

även exempel på åtgärder som motverkar riskfyllda beteenden, som exempelvis att skapa 

barriärer med staket och växtlighet som hindrar passage av spåret på olämpliga platser. 

Denna åtgärd kan dock leda till en mindre tillgänglig och attraktiv stadsmiljö. 
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Guerrieri (2018) har studerat italienska spårvägssystem och konstaterar att många 

rapporterade olyckor i spårvägssystemet klassas som olyckor orsakade av mänskliga 

felbeteenden (till skillnad från tekniska problem) vilket Guerrieri menar oftast orsakas av en 

otydlig utformning. Detta kan till exempel handla om situationen där en fotgängare inte 

uppmärksammar spårvagnen, vilket kan avhjälpas genom att utforma övergångar på ett sätt 

som ökar fotgängarens uppmärksamhet. Guerrieri menar att signalreglerade övergångar 

längs en spårväg bör vara utrustade med akustisk signal för att öka uppmärksamheten hos 

oskyddade trafikanter. 

Utformning och reglering av passager  

En passage ska vara tydligt markerad för att visa oskyddade trafikanter var de kan korsa 

spårområdet. Två vanligt förekommande utformningsprinciper för säker passage över 

spårområdet är slussning och saxad passage. Slussning innebär att passagen över gatan är 

uppdelad i olika segment, där den som passerar har utrymme att vänta mellan spårområde 

och bilköfält (refugen måste då vara minst 4 m bred). Saxad passage innebär att passagen 

över bilkörfältet är förskjuten i förhållande till passagen av spårområdet. Detta innebär att 

den passerande gång- och cykeltrafikanten vänder sig i riktning mot spårvägstrafiken, vilket 

ger en högre grad av uppmärksamhet hos gång- och cykeltrafikanten. Nackdelen med denna 

princip är att det krävs större utrymme i gaturummet och att framkomligheten för passerande 

försämras något (Bengtsson & Gertson, 2021). 

Utöver dessa utformningsprinciper finns alternativet att bilkörfälten och spårområdet 

passeras på en gång i en rak passage. Oavsett utformningsprincip måste det finnas så kallat 

vilplan på respektive sida om spårövergången där trafikanten kan vänta på en eventuellt 

ankommande spårvagn utan att behöva stå i en angränsande cykel- eller körbana 

(Trafikverket 2021). 

  

Figur 1. Rak passage (till vänster) och saxad gång- och cykelpassage (till höger) över körfält och spårväg. 

Bildkälla: Stockholms läns landsting (2016). 
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En passage kan ha aktiv eller passiv reglering. En aktiv reglering innebär att passagen har 

trafiksignaler och en passiv innebär att skyltning reglerar passagen. Dock gäller alltid att 

andra trafikanter ska lämna fri väg åt spårvagnen enligt lag. Signalreglering kan exempelvis 

göras med flerfärgssignaler. Dessa behöver utformas konsekvent och på ett lättförståeligt 

sätt. Trafiksignaler som ger olika signaler bör inte placeras på ett sätt som gör att trafikanter 

kan förväxla signalerna, vilket är risken då slussning används och signalerna inte är 

placerade på linje. Släckta flerfärgssignaler är en ett alternativ som innebär att signalerna är 

utformade som vanliga flerfärgssignaler för gång och cykel, men har en övertäckt grön 

lampa. Det innebär att signalen aldrig visar grönt, utan endast rött, när en spårväg närmar 

sig passagen. Svårigheten med denna typ av signal är att trafikanter kan få svårt att förstå 

den. Ett ytterligare alternativ är en så kallad wig-wag, en signal som påkallar särskild 

försiktighet då två gula lampor blinkar växelvis (Bengtsson & Gertson, 2021). 

I Gestaltningsprogram för Kistagrenen i Stockholm har fyra principer för riskreducerande 

åtgärder formulerats: Uppmärksamma (till exempel genom kontrasterande material, 

ramsten, målning), Leda (till exempel genom låg mur, pollare, möbler, häck/buskar), 

Förhindra (till exempel genom räcke, häck/buskar) och Avgränsa (till exempel genom 

stängsel, tätt räcke), se Figur 2. Avstamp för principerna har bland annat varit slutsatserna 

av Bösch & Larsson (2013) om säkerhet för oskyddade trafikanter. 

 

Figur 2. Fyra principer för riskreducerande åtgärder ur Gestaltningsprogram för Kistagrenen. Källa: Stockholms 

läns landsting (2016). 

Uppmärksamma  Leda 

Förhindra  Avgränsa  
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Utformning av hållplatser  

Hållplatsutformningen spelar stor roll för hur stor risk det är för oskyddade trafikanter att bli 

påkörda, vilket inte enbart handlar om påkörning av spårvagn utan även av andra fordon som 

passerar hållplatsen. Eftersom flest olyckor med oskyddade trafikanter sker vid hållplatser 

är dessa platser av stor vikt att utforma på ett så säkert sätt som möjligt. Störst risk uppstår 

då en oskyddad trafikant behöver korsa flera körfält för att nå hållplatsen i en miljö där 

fordonstrafiken håller höga hastigheter och där sikten är bristfällig och trafikmiljön otydlig 

(Bösch & Larsson 2013).  

Den mest trafiksäkra utformningen är en hållplats där det finns plats för en passage mellan 

två spårvagnar som är förskjutna i förhållande till varandra. Detta innebär att spårvagnarna 

i båda riktningar stannar innan passagen, vilket i sin tur innebär att hållplatslägena är 

förskjutna i förhållande till varandra. Om det inte finns utrymme för en lång hållplats bör en 

så stor förskjutning som möjligt åstadkommas, med syfte att optimera sikten (Hansson med 

flera, 2011). 

Vid hållplatser är risken särskilt stor för påkörningsolyckor när någon genar över 

spårområdet för att nå ett hållplatsläge. I vissa spårvägssystem används staket vid hållplatser 

och på sträckor. Dock ökar staket spårvägens barriärverkan och som alternativ kan bland 

annat goda materialval användas för att förmedla avskiljningar i gaturummet. Staket kan 

även ersättas eller blandas med vegetation för en förbättrad estetik. Det är också viktigt 

utrymmen inte är så trånga att det finns risk för klämning (Hansson med flera, 2011). 

Beteende 

En av de refererade studierna i Bösch & Larsson (2013) visar på att det förekommer 

riskfyllda beteenden bland cyklister och fotgängare, vilket ökar risken för att bli påkörd av 

spårvagnen. Detta kan exempelvis handla om att man väljer den kortare/enklare vägen vid 

korsning av en spårväg trots att den är farligare, eller att den oskyddade trafikanten är 

distraherad eller ouppmärksam. Cyklister cyklar även ganska ofta mot rött. Många 

spårvägsolyckor med gående och cyklister är dessutom alkoholrelaterade.  

Cyklisters beteende och uppmärksamhet vid spårövergångar i Göteborg har studerats av 

Osvalder & Tolf (2020). I Göteborg är branta backar, svängar och spårvagnsspår några 

exempel på farliga platser/situationer för cyklister. I Osvalders & Tolfs observationsstudier 

vid spårövergångar bibehåller eller ökar de flesta cyklister sin hastighet under 

cykelöverfarten, endast 20 procent stannade och satte ner foten. Hälften av cyklisterna ser 

sig inte om alls (inga huvudrörelser) och flertalet cyklister cyklade också mot rött ljus vid 

de platser där ljussignal fanns. Det råder också en stor osäkerhet om vilka regler som gäller 

för cykel vid spårövergångar, visar en enkät gjord i samband med samma studie. 

I Bösch & Larsson (2013) beskrivs hur studier visat på att olycksfrekvensen är som högst i 

de tidiga skedena av driften och att befolkningen i en stad behöver vänja sig vid ett nytt 

spårvägssystem. Osvalder & Tolf (2020) diskuterar också om cyklisters vana och erfarenhet 



Trivector  

 

16:66 

av spårväg spelar roll och menar att det skulle vara intressant med studier som kan belysa 

beteenden hos erfarna respektive oerfarna cyklister. Den möjligheten finns i exemplet Lund 

genom att ny spårväg öppnas och däremot finns möjlighet att göra studier när gående och 

cyklister är ovana vid att det förekommer spårväg i trafikmiljön, vilket senare kan följas upp 

för att förstå långtidspåverkan och beteendeanpassningar. 

2.2.  Genomgång av spårvägen i Lund  

Översikt för spårvägen  i Lund 

Spårvägen i Lund invigdes i december 2020. Spårvägen går mellan Clemenstorget vid Lunds 

centralstation och forskningsanläggningen ESS i nordöstra Lund, se Figur 4. Spårvägen 

trafikerar det s¬ kallade òkunskapsstr¬ketò och passerar Sk¬nes Universitetssjukhus, Lunds 

tekniska högskola och forskningsbyn Ideon. 

Byggnationen av Lunds spårväg påbörjades år 2017 och infrastrukturen färdigställdes hösten 

2019. Spårvägen består av dubbelspår på en sträcka om 5,5 km som går mellan Lunds 

centralstation och forskningsanläggningen ESS i nordöstra Lund. Totalt finns det nio 

hållplatser längs med sträckan, se Figur 1.1. Spårvägen kommer, så snart trafiken är full 

gång, att trafikeras av sju spårvagnar där kapaciteten är cirka 200 resenärer per spårvagn 

(Lunds kommun 2020a). 

I Lund är merparten av spårvägssträckningen anlagd på reserverat utrymme. Lunds spårväg 

har en öppen utformning med inspiration från bland annat Frankrikes moderna 

spårvägssystem (Hedström med flera, 2018). En öppen utformning innebär att barriärer, som 

exempelvis staket, minimeras för att istället med hjälp av gestaltning få ett tydligt 

avgränsande spårvägsområde. Spårvagnsförarna kör på sikt och ska därför ha god uppsikt 

och stanna på den sträcka den har i sikte.  

En viktig del i gestaltningen är den så kallade vita linjen som består av en 30 cm bred vit 

granitsten som löper längs med ytterkanterna av spårområdet på vardera sida, se Figur 3. 

Den vita linjens visning mot angränsande gångbana, cykelbana eller körfält har ett 

minimivärde på 12 cm. Vid korsningar med spårvägen är dock visningen 0 cm, det vill säga 

ingen höjdskillnad. Vid hållplatsernas ramper upp till plattformarna är òden vita linjenò av 

granitsten högre för att leda fotgängarna till plattformarna och övergångarna samt för att 

motverka att trafikanterna genar (Atkins, 2014). 

Spårvägen i Lund kan gestaltningsmässigt delas in i två sträckor: den första sträcker sig 

mellan hållplatserna Lund C och Universitetssjukhuset och den andra delen mellan 

hållplatserna Universitetssjukhuset och ESS. Den första delen går genom historiska och 

äldre delar av Lunds stadskärna vilket har varit motiv till att valet av material i tracén, det 

vill säga spårområdet, till största del präglas av gatsten. Den andra delen av sträckan löper 

genom mer modern och framtida bebyggelse samt mer grönska, vilket har gjort att valet av 
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material i tracén till största del består av gräs. Målet med gestaltningen var att spårvägen 

skulle bli en naturlig del av staden där hänsyn skulle tas till det befintliga stadsrummet 

(Atkins, 2014). Ett annat mål med utformningen var att den skulle bli ett grönt inslag vilket 

bland annat har åstadkommits genom att spåren stora delar av sträckan går i gräs, närmare 

bestämt cirka 80 procent av den totala sträckan (Lunds kommun, 2020a). 

 

Figur 3- Den vita linjen är en ljus granitsten som löper längs hela spårvagnssträckningen för att visa var 

spårområdet börjar och varna trafikanter. I bilden visas också markering av spårvagn i marken samt pollare med 

taktil information som använts längs spårvägen. Bilden är tagen vid Getingevägen/Kung Oscars väg.  

Vid valet av spårövergångar och korsningar för spårvägen i Lund har typlösningar använts 

utifrån fyra säkerhetsnivåer. Säkerhetsnivå 1 används längs med hela spårvägssträckan i 

form av vita linjen. Vid samtliga korsningar och övergångar ska minst säkerhetsnivå 2 

användas i form av vertikalt varningsmärke. Vid korsningar och övergångar som är mer 

trafikerade eller bedöms mer riskfyllda genom att det exempelvis är sämre sikt, ska 

säkerhetsnivå 3 användas (vertikala varningssignaler såsom wigwag eller släckta signaler). 

Vid korsningar mellan motorfordonstrafik och spårväg ska säkerhetsnivå 4 (signalreglering) 

användas med undantag då trafikflödet är marginellt. (Sweco & IDOM, 2015) 

Trots en nybyggd anläggning finns det indikationer genom de riskanalyser som gjorts att det 

finns en del potentiellt farliga punkter och sträckor för spårvägen i Lund, för både oskyddade 

trafikanter och motorfordon. Spårvägsstaden Göteborg har de senaste 10ï20 åren arbetat 

aktivt med att förbättra säkerheten för gående i och kring spårvägsanläggningen. Det har 
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innefattat utformning av spårvagnshållplatser och uppsättning av staket och andra åtgärder 

för att kanalisera gående samt åtgärder på fordonen i form av frontläppar, täckta hjul och 

täckta mellanrum. Dessa åtgärder har gett resultat i form av en minskning av antalet dödade 

och skadade fotgängare. Den nya anläggningen i Lund går i separat spår i större utsträckning 

än Göteborgs spårväg, men det finns många korsningspunkter med gående och cyklister, 

med eller utan signalreglering. Det finns inga staket och andra kanaliseringar, förutom 

staketet vid Hållplats Universitetssjukhuset. Det gör spårvägsanläggning i Lund betydligt 

mer öppen än andra spårvägsanläggningar i Sverige, och mer likt Frankrike spårvägssystem. 

 

Figur 4. Lunds spårväg går mellan Lunds centralstation och Brunnshög/ESS i nordöstra Lund via 

Universitetssjukhuset och arbetsplatsområdet Ideon. Bildkälla: Lunds kommun. 

  
































































































