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Kort sammanfattning 

Transportsättet gång är till för alla och utifrån ett rättvise- och jämlikhetsperspektiv är detta 

transportsätt också en grundläggande förutsättning för alla andra transportsätt. Syftet med denna 

kunskapsöversikt är att sammanställa underlag om fotgängare inom områdena: kostnad för vinterdrift 

och skadade fotgängare i fallolyckor, metoder att fånga fotgängarflöden samt fotgängarnas 

rörelsemönster.  

Den senaste uppskattningen av vinterdriftskostnaderna var beräknad på 2010 års prisnivå och 

uppskattades till 0,27–0,55 miljarder kronor. Uppgifterna baseras på driften av gång- och cykelvägar, 

torg, villagator och trottoarer som Trafikverket, kommuner och enskilda fastighetsägare ansvarar för. 

Den totala kostnaden för fallolyckor på grund av halka på is och snö uppgår till 21,8 miljarder kronor 

under ett år, där fördelningen är 0,36 miljarder kronor för materiella kostnader och 21,45 miljarder 

kronor för riskvärderingskostnaderna. Vinterdriftskostnaden är således väsentligt lägre än 

skadekostnaden.  

Det förekommer få utvärderingar om hur bra olika tekniker detekterar fotgängare. Många tekniker som 

finns används främst för att detektera cykeltrafik och relativt få tekniker fokuserar på fotgängare och 

deras utmaningar vad gäller detekterbarheten. I nuläget verkar det bara vara videoteknik som fångar 

fotgängarflödet på ett tillfredsställande sätt, åtminstone när det är många fotgängare på samma plats 

som ska fångas samtidigt. Dock behövs en utvärderingsstudie för att kunna fastställa detta.  

Studierna som handlar om hur fotgängare rör sig på mikronivå visar att det finns bra teknik för detta, 

men att det ofta fortfarande krävs viss manuell metod för att fullfölja analysen. På makronivå 

förekommer det också studier, men de är ofta begränsade i tid. Möjligheten att fånga det totala 

fotgängarresandet är begränsat. Den senaste nationella resvaneundersökningen har valt att exkludera 

promenader utan ärende. Detta medför enligt vår bedömning att man missar 24–34 procent av 

fotgängarresorna som görs i trafikmiljö, vilket innebär att det blir svårt att beräkna risker för 

fotgängare som exponeras i trafikmiljön. 

Nyckelord 

Vinterdriftskostnader, vinterväghållningskostnader, kostnader för fallolyckor, fotgängardetektering. 
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Abstract 

Walking is a mode of transport for everyone and, from equity perspective, it is also a fundamental 

prerequisite for all other modes of transport. The aim of this knowledge review is to compile data on 

pedestrians in the areas of (1) winter maintenance costs and pedestrian injuries in falls, (2) methods to 

capture pedestrian flows and pedestrian movement patterns.  

Winter maintenance costs were estimated to SEK 0.27–0.55 billion (2010 price level), based on the 

winter maintenance of pedestrian and cycle paths, squares, residential streets and pavements. The total 

cost of falling accidents due to slipping on ice and snow amounts to SEK 21.8 billion in one year, 

where the breakdown is SEK 0.36 billion for material costs and SEK 21.45 billion for risk assessment 

costs. The winter maintenance cost is thus significantly lower than the injury cost.  

There are few evaluations of how well different technologies detect pedestrians. Many existing 

technologies are mainly used to detect bicycle traffic and relatively few technologies focus on 

pedestrians and their challenges in terms of detectability. At present, only video technology seems to 

capture the pedestrian flow in a satisfactory way, at least when there are many pedestrians in the same 

place to be captured at the same time. However, an evaluation study is needed to establish this.  

The studies dealing with pedestrian movement at the micro level show that good technology is 

available for this, but that some manual approach is often still required to complete the analysis. At the 

macro level, there are also studies, but they are often limited in time. The ability to capture total 

pedestrian travel is limited. The latest national travel survey has chosen to exclude walking without an 

errand. This causes problems in calculating the number of injured people in relation to exposure in the 

traffic environment. 

Keywords 

Winter maintenance, pedestrian falls, counting pedestrians. 
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Förord 
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1. Inledning 

1.1. Bakgrund 

I VTI:s verksamhetsplan (VTI, 2022) lyfts strategiska satsningar inom bland annat områdena i) 

mobilitet för hållbara städer och regioner och ii) transporter för alla. Med hållbara transportsätt för 

personresor menas här gång, cykel och kollektivtrafik. I denna rapport fokuserar vi enbart på gång. 

Transportsättet gång är till för alla och utifrån ett rättvise- och jämlikhetsperspektiv är detta 

transportsätt en grundläggande förutsättning för alla andra transportsätt. 

En förstudie för att bilda ett Centrum för planering av gång har genomförts (Johansson m.fl., 2022). 

De två övergripande projektmålen för forskningsprogrammet som föreslås är att öka kunskapen om i) 

hur gångtrafiken ska öka och ii) hur trafikslagets säkerhetssituation kan förbättras. Om det beviljas 

medel för ett Centrum för planering av gång är det önskvärt att VTI har kartlagt kunskapsbehov inom 

områdena vinterdrift för fotgängare, fotgängarnas rörelsemönster samt bra metoder att fånga 

fotgängarflöden. Detta behövs för att VTI ska kunna föreslå brister i forskningen inom dessa områden 

och kunna bistå med ny kunskap genom ny finansiering. 

En resa startar och slutar ofta med färdsättet gång oavsett färdsätt. Under 2022 skedde 15 procent av 

alla personresor till fots, enligt den nationella resvaneundersökningen (Trafikanalys, 2023). De 

vanligaste ärendena till fots var till och från arbete eller skola, följt av service eller inköp, och fritid. 

Att gå till fots kan innebära en risk att skadas allvarligt vid ett fall. Fallolyckor är den vanligaste 

olyckan av alla trafikslag i trafikmiljö där trafikanten skadas allvarligt (Trafikverket, 2021a). Bland 

fotgängarolyckor dominerar fallolyckor och utgör mer än nio av tio. Drygt hälften av alla fallolyckor 

orsakas av halka på grund av is och/eller snö och en av sex fallolyckor orsakas av ojämnt underlag 

(Eriksson m.fl., 2022b). Ett av de viktigaste områdena för VTI är att öka kunskapen inom drift och 

underhåll för fotgängare. Öberg och Arvidsson (2012) visade att det vore samhällsekonomiskt lönsamt 

med större satsningar på vinterväghållning för fotgängare. I de undersökta kommunerna var 

samhällskostnaden för skadade fotgängare på is-/snöväglag drygt två gånger högre än den totala 

vinterväghållningens kostnader. 

Ett annat viktigt område att kartlägga är fotgängarnas exponering i trafikmiljö och då är fotgängarnas 

rörelsemönster samt flödesnivåer av intresse.  

1.2. Syfte 

Syftet med denna kunskapsöversikt är att sammanställa underlag om fotgängare kopplat till VTI:s 

kunskapsområden inom områdena vinterdrift för fotgängare, metoder att fånga fotgängarflöden samt 

fotgängarnas rörelsemönster. 

Följande frågeställningar besvaras: 

• Finns det nyare uppskattningar om kostnader för fotgängares vinterdrift och skador, jämfört 

med Öberg och Arvidsson (2012)? Går sådana uppgifter att få fram på ett enkelt sätt?  

• Hur väl detekteras fotgängare med den teknik som finns på marknaden? Kan dessa tekniker 

fånga hur fotgängare rör sig, både på mikronivå (hur man genar, väljer sidoläge/placerar sig 

och liknande) och makronivå (flödesräkningar som visar hur man går över dygnet, veckan och 

året)? Vilken kunskap finns inom området och vad saknas?  

1.3. Metod 

Data från olika databaser och tidigare VTI-arbeten om halkolyckor och vinterväghållning med fokus 

på svenska förhållanden sammanställs och redovisas i kapitel 2.  
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I syfte att studera olika insamlingssätt och analyser av fotgängardata har en litteratursökning 

genomförts av VTI:s bibliotek. Sökningar har skett i olika litteraturdatabaser med sökorden ”mapping 

pedestrian”, ”pedestrian counting”, ”pedestrian travel behaviour”, ”pedestrian data collection”, 

”pedestrian observation” och “pedestrian field studies”. Det gav 48 artiklar, varav 11 bedömdes som 

relevanta för denna studie. Liknande sökord har använts i Google Scholar, främst i ett försök att hitta 

utvärderingar av utrustning som detekterar och räknar fotgängare. Utöver den strukturerade 

litteratursökningen så har den så kallade snöbollsmetoden använts för att söka ytterligare litteratur 

inom området. Tidigare VTI-studier och deras referenser har också använts. Resultatet redovisas i 

kapitel 3. 
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2. Halkolyckor och vinterväghållning 

2.1. Skadade fotgängare 

Uppgifter om skadade fotgängare i trafikmiljö hämtas från olycksdatabasen Strada där information 

finns från två källor, polis och sjukvård. Dessa två källor är särredovisade i Strada, men med möjlighet 

till samkörning och jämförelser. Polisens rapportering är rikstäckande och utgör även grunden för den 

officiella statistiken för svenska vägtrafikolyckor och som kommer till den för kännedom. 

Sjukvårdsdata baseras på inrapportering från akutsjukhus och medverkan var under perioden 2007–

2016 frivillig för såväl sjukhusen som för den skadade. Sedan 2016 är sjukvårdsrapporteringen 

rikstäckande och från 2021 är det även ett lagkrav1 på att samtliga personer som söker vård eller har 

avlidit till följd av en olycka i trafikmiljö ska rapporteras in. Fotgängarnas fallolyckor definieras inte 

som en trafikolycka eftersom inget annat fordon varit inblandat, men sjukvården rapporterar in dessa 

ändå eftersom det är en olyckshändelse i trafikmiljö. (Transportstyrelsen, 2023) 

För sjukvården bedöms skador enligt AIS-graderingen (Abbreviated Injury Scale). Graderingsskalan 

går från 1=lindrig till 6=maximal (ofta dödlig skada) och den totala allvarlighetsgraden för en persons 

samtliga skador beräknas sedan som ISS (Injury Severity Score) (Gennarelli & Wodzin, 2008). För 

sjukvården finns det tre olika skadegrader: allvarligt skadad (ISS 9–), måttligt skadad (ISS 4–8) och 

lindrigt skadad (ISS 1–3). För polisen finns det två olika skadegrader, måttligt och lindrigt skadad. Där 

måttligt skadad bedöms ha erhållit brott, krosskada, hjärnskakning eller liknande och lindrig skadad 

om den inte är måttligt skadad. Under åren 2007 till 2021 registrerades i genomsnitt cirka 12 500 

skadade fotgängare per år från både polis och sjukvård i Strada. I Figur 1 presenteras hur dessa 

fördelar sig över åren. (Transportstyrelsen, 2023) 

 

Figur 1. Antal skadade fotgängare uppdelat per år enligt polis och akutsjukvård. (Transportstyrelsen, 

2023). 

I Socialstyrelsens statistikdatabas för yttre orsaker till skador och förgiftningar (Socialstyrelsen, 2023) 

kan statistik avseende yttre orsaker till att patienter har vårdats i specialistvård sammanställas och 

studeras. I Figur 2 finns en sammanställning över fallolyckor i samband med is eller snö för hela 

landet och för alla patienter i sluten och/eller specialiserad öppenvård under tidsperioden 2008–2022. 

Genomsnittligt antal patienter per år var nära 17 000.  

 

1 Genom lagen 2021:319 om Transportstyrelsens olycksdatabas. https://www.riksdagen.se/sv/dokument-och-

lagar/dokument/svensk-forfattningssamling/lag-2021319-om-transportstyrelsens_sfs-2021-319/ 
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Figur 2. Antal fallolyckor i samband med snö/is för patienter i sluten och/eller specialiserad 

öppenvård. (Källa: Socialstyrelsen, 2023). 

I Figur 3 visas fördelningen av de fallolyckor som har skett i samma plan, i samband med snö/is, 

genom halkning, snavning eller snubbling, samt de som endast benämnts som annat fall i samma plan 

eller ospecificerade fall. Andelen fall i samband med is eller snö är 4–9 procent och om ospecificerade 

fall exkluderas är andelen 7–14 procent.  

 

Figur 3. Antal fallolyckor i samma plan för patienter i sluten och/eller specialiserad öppenvård. W00, 

W01, W18 och W19 är en ICD-klassning som bl.a. Socialstyrelsen använder2. (Källa: Socialstyrelsen, 

2023). 

Spolander och Sax Kaijser (2021) har gjort en sammanställning av hur många fotgängare som skadas i 

olika kommuner. I Strada registrerades under perioden 2017–2019 årligen 120 skadade i fallolyckor 

per hundratusen invånare. Halkolyckor på snö/is stod för 64 procent av de skadade. Dock varierade det 

mycket mellan landets 290 kommuner. I exempelvis Kiruna, Malå och Övertorneå redovisades inga 

fallolyckor alls per år. Till skillnad mot Östersund, Skellefteå, och Ystad, där alla årligen hade över 

300 registrerade fallolyckor per hundratusen invånare (varav cirka 250 halkolyckor). Sundsvall hade 

 

2 ICD står för ”International Statistical Classification of Diseases and Related Health Problems”, mer 

information finns här: https://www.socialstyrelsen.se/statistik-och-data/klassifikationer-och-koder/icd-10/ 
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flest registrerade fallolyckor med 437 varav 309 på snö/is. En del av skillnaderna kan förklaras av 

närheten till akutsjukhus och att det förekommer ett stort bortfall i inrapporteringen till Strada 

sjukvård.  

Eriksson m.fl. (2022b) har gjort en sammanställning över fotgängarolyckor utifrån Strada sjukvård för 

åren 2014–2019. Sammanställningen baseras i första hand på Trafikverkets uppföljningsmått som är 

allvarligt skadade. Med allvarligt skadad menas att en person bedöms få en framtida medicinsk 

invaliditet på minst en procent, se mer i Malm m.fl. (2008). Det inregistrerades i snitt 13 027 skadade 

fotgängare per år under dessa år, varav 3 174 blev allvarligt skadade. Av de allvarligt skadade, oavsett 

om det var en fall- eller kollisionsolycka, var det över hälften (53 %) som uppgav att halka på grund 

av snö/is var orsaken eller en av orsakerna till att olyckan inträffade. Fallolyckorna bestod av 2 967 

(94 %) allvarligt skadade per år och 59 procent av fallen berodde på halka på grund av snö/is. Det är 

alltså en betydande del av fallolyckorna som beror på snö/is-halka. Lite drygt hälften av halkolyckorna 

på grund av is/snö inträffar på trottoar (26 %) eller gång- och cykelväg (26 %). Det är också vanligt att 

skada sig allvarligt på gata/väg (31 %) och parkering (10 %). En av tre fallolyckor där is/snö är en av 

orsakerna sker i januari månad (34 %), följt av februari (22 %) och december (19 %). Det är 

naturligtvis geografiska skillnader i var olyckorna sker. I Götaland orsakades 40 procent av 

fotgängarolyckorna av halka på grund av is/snö, i Svealand 60 procent och i Norrland knappt 80 

procent.  

Eriksson och Sörensen (2015) kunde i sin studie om vintervädrets betydelse för att fotgängare skadas i 

fallolyckor påvisa att män har en högre andel halkolyckor på grund av snö/is jämfört med övriga 

olycksorsaker än vad kvinnorna har. Kvinnliga fotgängare har alltså en högre andel skadefall vid andra 

typer av fallolyckor (t.ex. ojämnt underlag) än vad män har. Dock kvarstår att det är fler kvinnor än 

män som skadas i fallolyckor. För de som är 65 år och äldre är andelen skadefall vid andra typer av 

fallolyckor högre jämfört med halkolyckor på grund av snö/is om man jämför med åldersgruppen 18–

24 år. Det var dock fler äldre som skadades i fallolyckor jämfört med åldersgruppen 18–24 år. Något 

som också framkom av studien var att det i större utsträckning skadades fler på snö/is jämfört med 

övriga typer av fallolyckor, oavsett lufttemperatur, när det förekom en vädersituation. Med 

vädersituation menades att det varit snöblandat regn, snöfall, snödrev eller halka på grund av 

rimfrostutfällning. Eriksson och Sörensen (2015) studerade vintersäsongerna 2008/2009–2013/2014 i 

tätorterna i kommunerna Umeå, Stockholm, Göteborg och Malmö. Information om skadade hämtades 

från Strada sjukvård och vädersituationer från Trafikverkets modell VädErsKombi som i sin tur 

baseras på Trafikverkets VViS-stationer (VägVäderinformationsSystem-stationer). Ovanstående 

analys gjordes genom logistisk regression. 

I inrapporteringen till Strada sjukvård förekommer det externt bortfall (sjukhus som inte varit anslutna 

till Strada) och ett internt bortfall (sjukhus som slutat rapportera till Strada pga. rutinförändringar 

under vissa år). Detta bortfall uppskattar Transportstyrelsen vara 11 procent under perioden 2014–

2019 (Eriksson m.fl., 2022b). Utöver det förekommer annat bortfall som beror på andra orsaker bland 

annat personalbrist, patient som kommer in med ambulans, omprioriteringar av arbetsuppgifter eller 

att patienten inte samtycker till att fylla i blanketten (Amin, 2021). Dessa typer av bortfall kommer 

inte till Transportstyrelsens kännedom och är således okänt.  

I en studie av Forsman och Eriksson (2023) uppskattades bortfallet av det totala antalet skadade i 

trafiken. Genom att använda information om uppgifter från både polisens och sjukvårdens 

inrapportering i Strada kunde en bortfallsmetod tas fram. Den genomsnittliga uppräkningsfaktorn var 

tre. Det ska dock påpekas att fallolyckor är exkluderade i denna metod för bortfallsberäkning, men den 

kan ändå ge en uppskattning om storleken på det faktiska bortfallet från sjukvården.  
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2.2. Kostnad för fallolyckor 

2.2.1. ASEK-värden 

I rapporten ”Analysmetod och samhällsekonomiska kalkylvärden för transportsektorn”, även kallad 

ASEK-rapporten (Trafikverket, 2023b), presenteras kalkylvärden och analysmetod som används i 

transportsektorns samhällsekonomiska analyser. En översyn av denna rapport görs vartannat år3. 

Kostnader för vägtrafikolyckor baseras på (1) riskvärdering och (2) värdering av materiella kostnader. 

Riskvärderingen utgår ifrån samhällets nyttoförlust vid dödsfall eller uppoffring på grund av fysiskt 

och psykiskt lidande för skadade i en trafikolycka. De materiella kostnaderna för en trafikolycka består 

av kostnader för sjukvård, nettoproduktionsbortfall, administration samt skador på fordon och annan 

egendom. Man särskiljer kollisionsolyckor och singel/fallolyckor. I Tabell 1 listas den 

rekommenderade värderingen av vägtrafikens fallolyckor för fotgängare. Fallolyckornas riskvärdering 

är något lägre än värderingen för kollisionsolyckor (jämför med tabell 9.1 i Trafikverket, 2023b). 

Värderingen baseras på enkäter som skickas till patienter som varit med om en trafikolycka. Olofsson 

m.fl. (2016) har sammanställt detta och i deras analyser framkom att skillnaden kan vara en effekt av 

den högre medelåldern bland dem som skadats i fallolyckor jämfört med kollisionsolyckor.  

Tabell 1. ASEK-värdering av singelolyckor för gångtrafik. Prisnivå 2017 års penningvärde. (Källa: 

Tabell 9.5 i Trafikverket, 2023b). 

Kostnad och kostnadsparametrar 

Fotgängarolycka (fallolycka), singel 
År 2017 

Dödsfall, Riskvärdering 16 305 tkr/person 

Dödsfall, Materiella kostnader 88 tkr/person 

Skadad, Riskvärdering 3 261 tkr 

Skadad, Materiella kostnader 55 tkr/person 

Fotgängarolycka singel, med personskada eller dödsfall, kostnad per olycka 3 261 tkr/olycka 

2.2.2. Beräkning av kostnad för fallolyckor på grund av is/snö-halka 

Det är okänt hur många som omkommer på grund av en fallolycka eftersom sådan korrekt information 

inte finns tillgänglig. Utifrån Stradadata i Eriksson m.fl. (2022b) kan antalet skadade, oavsett 

skadegrad, som varit med i en fallolycka på grund av is/snö-halka erhållas. Dessa var i genomsnitt 

5 926 per år under 2014–2019 och vid uppräkning av känt bortfall på 11 procent blir det årligen 6 578 

skadade personer. Från Tabell 1 ovan hämtas uppgifterna om kostnader. De materiella kostnaderna 

uppgick till 0,36 miljarder kronor per år och riskvärderingskostnaderna till 21,45 miljarder kronor per 

år. Det ger en totalkostnad på 21,8 miljarder kronor årligen.  

Spolander och Sax Kaijser (2021) beräknade även olyckskostnaderna för fallolyckor orsakade av halka 

på grund av is/snö från Trafikverkets ASEK-värden för åren 2017–2019. Dock baserade de 

olyckskostnaderna på kollisionsolyckor (tabell 9.1 i ASEK 7.1). Uppskattning av olyckskostnaderna 

uppgick till 1,7 miljarder kronor per år för materiella kostnader. Till detta tillkommer ett riskvärde på 

drygt 50 miljarder kronor per år och detta ger en totalkostnad på 51,7 miljarder kronor årligen. 

 

3 https://bransch.trafikverket.se/asek [Tillgänglig 2023-12-01] 

https://bransch.trafikverket.se/asek
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2.3. Kostnad för vinterväghållning på trottoarer och gång- och 
cykelbanor 

2.3.1. Kommuners kostnader 

Rådet för främjande av kommunala analyser (RKA), är en ideell förening som bildats i samarbete 

mellan staten och Sveriges Kommuner och Regioner (SKR). Dess uppdrag är att underlätta 

uppföljning och analys av olika verksamheter i kommuner och regioner genom att tillhandahålla 

statistik i en databas – Kolada (2023). Kolada är en öppen och kostnadsfri databas som kan användas 

för jämförelser och analyser mellan kommuner. I denna kan kommunerna rapportera in drygt 600 

nyckeltal varav driftkostnader för vinterväghållning av kommunala cykelvägar är ett nyckeltal. Tyvärr 

saknas ett nyckeltal för kostnader av vinterdrift för trottoarer och gångbanor.  

För att ändå få en uppfattning om vinterdriftens kostnader för trottoarer och gångbanor redovisas här 

de uppgifter som finns om kommunala cykelbanor. Under år 2022 var medelkostnaden 28 kr/meter 

vinterdrift av cykelbanor för de 92 kommunerna som rapporterat in detta i Kolada. För de 87 

kommuner som rapporterat in både kostnaden per meter, andel som vinterväghålls och cykelvägarnas 

längd, varierar kostnaderna stort, från 31 000 kronor till drygt 31 miljoner kronor. Variationen beror 

mest på cykelbanelängden i varje enskild kommun. Det ger en medelkostnad (2022) för de 

kommunala cykelvägarnas vinterväghållning på 2 835 000 kronor vilket motsvarar cirka 27 procent av 

kommunernas totala driftkostnad för vinterväghållning på bil- och cykelvägar. I Bilaga 1 redovisas de 

kommuner som rapporterat in driftkostnad för vinterväghållning på kommunala cykelvägar, längden 

på de kommunala cykelvägarna, hur stor andel kommunal cykelväg som snöröjs och halkbekämpas, 

samt hur stor andel av kommunala cykelvägar som kommunerna har för åren 2020–2022. 

Det finns även uppgifter om kommunernas vinterdriftskostnader för gång- och cykelvägar, torg, 

villagator och trottoarer som Myndigheten för samhällsskydd och beredskap (MSB) sammanställt 

(MSB, 2012). Det framgår inte hur myndigheten gått tillväga, men uppgifter om kostnader för 

vinterväghållning har uppskattats från en stor kommun i söder, en medelstor kommun i mellersta 

Sverige och en liten kommun i norr. Kostnaden i dessa kommuner uppgår i genomsnitt till 14 000 

kronor per kilometer. Utifrån denna siffra och ett antagande om att det finns 15 500 kilometer gång- 

och cykelvägar kan kommunernas totalkostnader uppskattas till 218 miljoner kronor. Av dessa kan 

hälften av kostnaderna anses vara framkomlighetsfrämjande och hälften skadeförebyggande, vilket ger 

en kostnad på 109 miljoner kronor (2010 års prisnivå) för det skadeförebyggande arbetet. Det ger en 

kostnad på 14 kronor per meter för vinterväghållning på kommunala gång- och cykelvägar, där 7 

kronor per meter anses vara för det skadeförebyggande arbetet. 

2.3.2. Statens kostnader 

Som en jämförelse kan det nämnas att kostnaden för Trafikverkets vintertjänster på de statliga vägarna 

kostade 2 376 miljoner kronor år 2022. Det statliga vägnätet omfattar cirka 98 500 kilometer väg, 

varav 2 100 kilometer motorväg. Längs med det statliga vägnätet finns också cirka 3 300 kilometer 

gång- och cykelväg. (Trafikverket, 2023a). Det skulle alltså motsvara 24 kronor per meter väg.  

MSB (2012) har även gjort en kostnadsskattning av vinterdriften. Siffrorna baseras på vad som 

bedöms vara ett normalår för Trafikverkets regioner Syd, Mitt och Nord. I skattningen ingår rörliga 

kostnader som entreprenörernas timersättning och inköp av halkbekämpningsmaterial, men även fasta 

kostnader för lokaler och beredskapsersättning. Den totala kostnaden för Trafikverkets 

vinterväghållning uppskattas till 51,8 miljoner kronor. Hälften av dessa antas kunna hänföras till 

förebyggande av fallolyckor, det vill säga 26 miljoner kronor (2010 års prisnivå). Med Trafikverkets 

uppgift (2023a) om 3 300 kilometer gång- och cykelväg blir kostnaden för vinterväghållning på gång- 

och cykelväg 16 kronor per meter där 8 kronor anses vara för det skadeförebyggande arbetet. 
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2.3.3. Enskilda fastighetsägare 

Enskilda fastighetsägare har oftast ett ansvar för att snöröja sin del av trottoaren som går längs med 

tomtgränsen, se mer om det i avsnitt 2.5 nedan. MSB (2012) uppskattar att det finns 20 000 kilometer 

trottoarer som fastighetsägare ansvarar för i Sverige. Fastighetsägarnas kostnader antas vara ett 

genomsnitt av kommunernas och Trafikverkets genomsnittskostnader, se mer från MSB (2012) ovan i 

avsnitt 2.3.1 och 2.3.2. Kostnaderna uppskattas till 278 miljoner kronor varav hälften antas kunna vara 

förebyggande av fallolyckor det vill säga 139 miljoner. Det ger en kostnad för vinterväghållning på 14 

kronor per meter (2010 års prisnivå), där 7 kronor per meter anses vara för det skadeförebyggande 

arbetet. 

2.3.4. Totala kostnader 

Den totala kostnaden för vinterdriften uppgår till 548 miljoner kronor (2010 års prisnivå) enligt MSB 

(2012), varav hälften anses vara fallförebyggande. I Tabell 2 finns en sammanställning över 

tillgängliga kostnader för vinterdrift hämtade i ovanstående avsnitt. Det fanns olika källor som 

baserades på olika vägtyper. Vid en jämförelse av vinterdriftens totala kostnader för infrastruktur som 

anses vara dedikerad för fotgängare är kostnaden per meter mellan 14 och 28 kronor. 

Tabell 2. Total vinterdrift, kronor per meter, uppdelat på väghållare, vägtyp och vilket år som 

kostnaden baseras på. 

  Väghållare 

Vägtyp År (prisnivå) Kommuner Staten Enskilda 

Cykelbanor 2022 28   

GC-väg 2022  24  

GC-väg, torg, 
villagator och 
trottoarer 

2010 24 16  

Trottoarer 2010   14 

2.4. Effektsamband mellan vinterväghållning och olyckor 

I Trafikverkets effektsambandskatalog för vinterdrift (Trafikverket, 2023c) nämns det ytterst lite om 

vinterväghållning och fotgängares olyckor. De halkbekämpningsåtgärder som görs är plogning, 

saltning och sandning. Sopsaltning är en effektiv metod, dock kan vissa isfläckar finnas kvar, vilka 

riskerar att vara oförutsägbara och fotgängare och cyklister kan halka på dem. Grus som halk-

bekämpning ger ett ökad väggrepp, men på våren när det är varmt och torrt leder gruset till försämrat 

väggrepp, så kallat rullgrus. Markvärme är effektiv för att undvika halka för fotgängare och cyklister 

men är användningsmässigt begränsad (Carlsson, 2018). Fotgängare skadar sig i högre utsträckning 

under vintermånaderna i motsats till biltrafikanterna som har hjälp av snövallar som ofta kan minska 

skaderiskerna (Trafikverket, 2023c). 

I en masteruppsats vid Linköpings universitet (Mattsson, 2017) gjordes en värdering av 

restidskostnaden för fotgängare av ett sämre väglag som vid snö/is åt Stockholms stad. Här utgick 

författaren från en del antaganden som exempelvis att vid en investering av vinterväghållning sker en 

förbättring för gångtrafikanter genom en höjning av gånghastigheten. Eftersom det inte finns någon 

hastighetsdata för fotgängare uppskattas även denna genom antaganden. Om gånghastigheten antas 

öka med cirka tio procentenheter vid en investering med 100 procent (=dubblering av kostnaderna) av 

vinterdriften innebär det att man promenerar till 80 procent av barmarkshastigheten (baserat på siffror 

från Wallman, 2005). Gångtrafikanterna tjänar då 8 143 persontimmar, när gånghastigheten höjs från 

70 till 80 procent. Författaren utgick från värdering av minskad gångtid för gångtrafikanter på 191 

kronor per persontimme, baserat på Trafikverkets (2016) uppskattning. Dessa förlorade timmar ger en 

total värdering på cirka 330 miljoner kronor vid en dubblering av vinterdriftskostnaderna för 
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Stockholms stad. Vinterdriftskostnaden för fotgängare uppskattades till 78 miljoner, vilket ligger 

under den uppskattade värderingen och är alltså lönsam. 

Öberg (2011) fann att det var 35–40 gånger vanligare per personkilometer att skadas och få 

sjukhusvård om trafikanten var fotgängare eller cyklist än om den var bilist. Detta baserades på att en 

fotgängare eller cyklist färdas knappt 6 miljarder personkilometer under ett år jämfört med bilisterna 

som färdas ungefär 90 miljarder personkilometer. 

Under de senaste 10 åren har cirka 25 procent av landets kommuner delat ut gratis broddar till 

invånarna, i de flesta fall till personer över 65 år (Eklund m.fl., 2023). Holmberg m.fl., (2022) såg att 

användningen av broddar ökade med 7,5 procentenheter för de över 65 år om de bodde i en kommun 

som delade ut gratis broddar. Eklund m.fl. (2023) uppskattade att de genomsnittliga 

distributionsprogrammen för broddar minskade antalet isrelaterade fallskador med 8,2 procent. I 

kommuner som distribuerade fler broddar var minskningen 12,5 procent. Inga liknande mönster 

hittades för fallskador som inte var relaterade till snö och is. 

En nederländsk uppskattning indikerade att de totala kostnaderna för fotgängares fallolyckor skulle 

vara cirka 17 procent av de totala kostnaderna för trafikolyckor med personskada 2003–2007 

(Methorst & Schepers, 2011). Figur 4 visar att den stora majoriteten av icke dödliga fotgängarskador i 

trafiken beror på fallolyckor. Med hjälp av data från Nederländerna, Schweiz och Österrike, kom 

Methorst m.fl. (2017) fram till att 4–9 gånger så många fotgängare skadas vid fall än vid kollisioner 

mellan fotgängare och fordon. 

 

Figur 4. Skadade fotgängare i Nederländerna 2011 (Figur hämtad från Schepers m.fl., 2017). 

2.5. Ansvar för trottoarernas snöröjning 

Det antas finnas 20 000 km trottoarer i Sverige och av dessa är det framförallt enskilda fastighetsägare 

som ansvarar för dessa enligt MSB (2012) Dock kan det variera mellan de 290 kommunerna gällande 

vem som ansvarar för snöröjning och halkbekämpning utmed småhusägarnas tomter. Mellan augusti 

och december 2015 svarade kommunerna på en enkätundersökning som skickades ut till alla Sveriges 

kommuner (Villaägarna, 2023). Totalt besvarades enkäten av 220 kommuner av 290 möjliga. Av de 

svarande kommunerna var det 83 som uppgav att kommunen var ansvarig för snöröjningen och 123 

uppgav att småhusägarna var ansvariga, se Figur 5. Att kommunen hade ansvaret för att halkbekämpa 

trottoarerna utmed småhusens tomtgränser angavs av 74 svarande kommuner, och att småhusägarna 

hade ansvaret angavs av 124 kommuner (Figur 5). 

I 5 av 10 kommuner utför kommunerna så kallad norrlandsplogning i hela eller i vissa delar av 

småhusområdena. Norrlandsplogning innebär att snön plogas upp på gångbanorna det vill säga 

gångbanorna används som snöupplag (Villaägarna, 2023). 
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Figur 5. Vem ansvarar för snöröjning (vänster) respektive halkbekämpning (höger). (Informationen i 

kartorna är hämtad frå Villaägarna, 2023). 
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3. Insamling och analyser av fotgängardata 

3.1. Flödesräkningar av fotgängare – utvärdering av system 

Detta avsnitt redovisar olika tekniker som finns för att räkna passager eller gångmönster av fotgängare. 

Vi har avgränsat oss till de som kan mätas i trafikmiljö och, enligt författarna, är väletablerade. 

3.1.1. IR-teknik 

Det finns två typer av infraröda sensorer som kan användas vid flödesmätningar; passiva och aktiva. 

Den aktiva sensorn fungerar på så sätt att en sändare placeras mittemot en mottagare och när strålen 

mellan sändaren och mottagaren bryts så registreras en passering. Den passiva sensorn känner av 

fotgängare och cyklister genom att jämföra bakgrundsstrålning med strålning från objekt som passerar 

framför sensorn. Ingen av dessa kan särskilja fotgängare från andra objekt, som exempelvis cyklister 

och om det är en grupp av fotgängare är det troligen få som blir räknade. (Bu m.fl., 2007)  

I en större sammanställning (Schneider m.fl., 2005) om hur fotgängar- och cykeldata ska samlas in 

gjordes en utvärdering av typen aktiv infraröd sensor. Det märke som avvändes vid utvärderingen var 

Autosense II Active Infrared Imaging Sensor från Schwartz Electro-Optics. Vid utvärderingen 

användes en utrustning vid en tunnel i Massachusetts, USA. Utrustningen jämfördes med manuella 

räkningar som genomfördes under en fyra veckor lång period år 2001 vid olika tillfällen under dagen. 

Totalt observerades 357 fotgängare och 92 procent av dessa fångades av utrustningen. 

En utvärdering av passiv infraröd teknik (dubbla sensorer) gjordes av Greene-Roesel m.fl. (2008). 

Utrustningen var av märket Eco-counter. Mätningar genomfördes på tre olika platser under fyra 

timmar i Berkeley, USA. Det var olika nivåer på fotgängarflödet på dessa platser, från 56 till 654 

passager i snitt under dessa fyra timmar. Platserna videofilmades och man räknade flödet i efterhand 

från filmerna. En utrustning användes till samtliga platser. Resultaten visade att utrustningen 

underdetekterade i snitt mellan 9 och 19 procent. Dock fanns det enskilda kvartar där utrustningen 

överdetekterade och författarna menar att orsaken till detta behövde undersökas närmare. 

En annan utvärdering av två olika produkter från Eco-counter testades på samma plats i Raleigh, USA 

(Ozan, 2021). Det var en utrustning med passiv infraröd sensor och en med en kombination av passiv 

infraröd sensor och induktion. De filmade med video och jämförde data i efterhand. Total 

datainsamling pågick 142 respektive 113 timmar. Dessa två utrustningar underdetekterade med 31 

respektive 44 procent. Dock fanns en korrelation mellan det uppmätta och räknade flödet, men med en 

tydligt lägre detekteringsförmåga när det var högre fotgängarflöden. Det var som mest cirka 250 

fotgängare som passerade under en timme. 

I en studie utförd av Griswold m.fl. (2018) användes fotgängardata från 133 stationer från olika delar i 

sydvästra USA. Från de olika platserna fanns data från en vecka och upp till fem år under åren 2008–

2017. Här användes också passiv infraröd strålning som detekteringsteknik. Det framgick inte vad det 

var för märke på utrustningarna och det gjordes ingen utvärdering om hur bra de detekterar. Men det 

som är relevant är att författarna nämner att denna teknik inte kan skilja på fotgängare och cyklister, 

men författarna menade att platserna som mättes dominerades av fotgängare eftersom mätningarna 

utfördes på trottoarer.  

3.1.2. Videokamerateknik 

I en studie som genomfördes av Flötterröd m.fl. (2022) användes två olika videokameratekniker när 

man studerade en självkörande buss och dess interaktion mellan gående och cyklister på ett 

universitetsområde i Linköping, De två teknikerna var Viscandos stereoteknik där det var detaljerad 

information genom trajektorer, och Telraams videokamera som var en lågupplöst kamera med AI-chip 

som kunde kategorisera trafikanter, ange riktning och hastighet. Det visade sig att Telram 

underdetekterade mycket mer än Viscando och att tekniken fungerade sämre vid ”shared space” än i 
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vanlig trafik, det vill säga när objekten rörde sig mer oförutsägbart än på en vanlig väg. Viscandos 

utrustning hade problem med att bussen dolde trafikanter, det förekom dubbelräkning på grund av 

skugga, felaktiga klassningar av trafikanter, till exempel fotgängare som gick med sin cykel eller när 

trafikanter var för nära varandra (gick i bredd).  

En nästan 10 år gammal studie (Zaki & Sayed, 2014) gjorde ett försök att följa spåren (trajektorierna) i 

videodata och klassa dessa efter kön och ålder. I studien analyserades gångaccelerationsdata genom 

det rytmiska mönstret och stabiliteten i fotgängarens gång för att sedan koppla detta till kön och ålder. 

För kön uppnåddes korrekt klassificering på 80 och 94 procent av fallstudierna i Vancouver respektive 

i Oakland. Noggrannheten för klassificeringen av kön var högre i Oakland-studien som endast hade 

fotgängare som gick en och en. Åldersklassificeringen av fotgängare i Oakland-studien resulterade i en 

korrekt klassificering på 90 procent. 

3.1.3. Radarteknik 

Radarteknik används i Sverige för att detektera bland annat fotgängare och cyklister. Ingen 

utvärdering av tekniken har påträffats och denna kan därför inte bedömas.  

3.1.4. Drönarteknik 

Drönarteknik är en relativt ny teknik som börjar få genomslag vid analyser av fotgängarrörelser. Den 

används framför allt inom konfliktteori, men det finns fler användningsområden. I de allra flesta fall 

krävs tillstånd för att flyga, vilket kan vara problematiskt och begränsa insamlingen.  

I en genomförd studie i München, Tyskland (Margreiter m.fl., 2023) användes 12 kamerautrustade 

drönare. De filmade flera timmar om dagen och fick ihop totalt drygt 40 timmars film fördelat på sex 

olika platser. Syftet var att samla in olika typer av interaktioner, mellan klassiska människodrivna 

bilar, automatiserade fordon samt aktiva trafikanter. Med aktiva trafikanter menas här fotgängare och 

cyklister. Drönarfilmerna täcker en tillräckligt stor yta för att fånga dessa trafikanter. Detta möjliggör 

en bättre förståelse för säkerhetskritiska interaktioner, beteende hos aktiva trafikanter och att kunna 

skapa och validera olika beteendemodeller. Ett annat potentiellt användningsområde, som författarna 

angav, var validering av befintliga stationära slingdetektorer som finns i det observerade området. 

Utöver det kan insamlade data användas som träningsdata inom artificiell intelligens. 

I en annan studie (Parra-Ovalle m.fl., 2023) som också använt drönare lyftes betydelsen av att kunna 

ersätta observationsstudier med denna typ av teknik. I Santiago, Chile jämfördes två olika 

trafikmiljöer där de genomförde sex flygningar per rutt med 15–20 minuters filmning per gång under 

klockan 13–14, 16–17 och 18–19, med en flygning i början och en i slutet av tidsperioderna. Tiderna 

som valdes var utifrån när fotgängarflödet var som högst. Syftet var att testa drönarteknikens 

användbarhet inom observationsstudier i trafikmiljö. De markerade platserna med så kallade 

”waypoints”. Flyghastigheten var 6 km/tim., som de anser vara en normal promenadhastighet och som 

möjliggör att operatören kan se drönaren hela tiden. De genomförde en lägre flygning på cirka 25 

meters höjd, vilket möjliggjorde att man kunde få fler detaljer jämfört med en observationsstudie på 

plats. I studien gjordes en utvärdering där två olika bedömare klassade drönarvideodata. Det som 

klassades och jämfördes var kön, åldersgrupp (barn, vuxen, äldre), gruppstorlek, om personer gick, 

stod, låg ner, cyklade, satt och liknande. Även aktiviteter som gång, cykling, vilande, promenad med 

hund, leverans av varor och liknande studerades. Olika objekt (hund, barnvagn, kundvagn, annat), 

fordon (cykel, scooter, motorcykel, bil, lastbil) noterades. Tillförlitligheten var hög mellan dessa två 

bedömare. Författarna menar att tiden för fältmätning/observationer minskar medan efterarbetet ökar 

med drönarteknik. Författarna lyfter några nackdelar med drönarteknik såsom begränsad batteritid, 

träd som skymmer, vädret (regn, hårda vindar) och lokala flygförbud.  
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3.1.5. Wifi-teknik 

Wifi-teknik är något som används för att fånga antalet fotgängare. Det går ut på att wifi-sensorer 

upptäcker förbipasserande enheter, som exempelvis en mobiltelefon med wifi påslaget, och som söker 

efter potentiella nätverk att koppla upp sig mot. Hur långt det är mellan signalerna beror på 

operationssystem, om skärmen är på och vad man har för appar installerade. För exempelvis 

operationssystemet Android 12 uppges att ett ping ges ifrån mobilen med mellan 20 och 180 sekunder 

när skärmen är avstängd och mobilen är i rörelse4. Signalerna fångas upp i en radie av 20–40 meter 

beroende på placering. Det går att sätta sensorerna högt upp och rikta antennerna och då fånga upp 

signaler som är cirka 150 meter bort. Idag finns nätverkskort som genererar en slumpad så kallad 

MAC-adress varje gång en enhet försöker ansluta till ett nätverk. De slumpade adresserna gör det svårt 

att följa majoriteten av enheterna mellan sensorerna om man väljer att ha fler och vill studera 

rörelsemönster.  

I en studie (Forman m.fl., 2023) där cyklister studeras utifrån ruttval och reshastighet användes wifi-

tekniken för att fånga deras medhavda enheter som exempelvis en mobiltelefon. Ett flertal sensorer var 

uppmonterade längs två regionala cykelstråk. Det var få cyklister som registrerades av mer än en 

sensor längs sträckan, trots att det på vissa ställen inte fanns någonstans att avvika. De slumpade 

MAC-adresserna verkar i detta fall göra det svårt att studera ruttvalet på det sätt som studien avsåg. 

Det gjordes analyser av det insamlade materialet, men dessa är inte presenterade i rapporten. Det var 

upp mot 30 procent av cyklisterna som fångades under enskilda dygn, men i genomsnitt var det mellan 

1 och 10 procent beroende på plats. Detta tyder på att pinget från de medhavda enheterna inte sker så 

ofta, utan många gånger missas av de sensorer som finns utplacerade längs cykelvägarna.  

3.1.6. Öppna data 

I Melbourne, Australien har det tagit fram en uttagswebb för öppna data inom flera områden. Ett av 

områdena är data som relaterar till fotgängare och deras mobilitet och främst avser antalet passager 

och hastigheter. En fallstudie som baseras på dessa data har genomförts av Carter m.fl. (2020). Studien 

gav många insikter och trender över hur människor går till fots i staden. Detta underlag ansågs 

identifiera ”hotspots” och kunna användas för att kartlägga framtida placeringar av trafikljus och 

utformning av gator i syfte att göra staden mer fotgängarvänlig. En annan studie som också baserats på 

dessa öppna data handlade om bayesianska spatio-temporala modeller för kartläggning av fotgängare 

(Zaouche & Bode, 2023). En tredje studie som också använde dessa data som bas handlade om hur 

detta skulle kunna visualiseras (Obie m.fl., 2017). Ovanstående tre studier kan visa på möjligheten till 

analyser av samma data, men i olika syften och ämnesområden.   

3.2. Fotgängares rörelsemönster 

I Flötterröd m.fl. (2022) där man följde en självkörande buss och dess interaktion med gående och 

cyklister på ett universitetsområde i Linköping visades att fotgängarna var på gångbanan och inte 

använde sig av cykelbanan oavsett om den självkörande bussen var närvarande eller ej. Studien visade 

också en tendens att fotgängarna gick fortare när den självkörande bussen var närvarande. Det 

uppmättes en medelhastighet på 4,4–5,1 km/tim för fotgängarna beroende på riktning och om den 

självkörande bussen var närvarande eller ej. 

Det genomfördes en fältstudie i form av bland annat observationer i två städer, Braga och Guimarães, i 

Portugal år 2009 (Rahaman m.fl., 2011). Författarna beskriver båda stadskärnorna som gångvänliga, 

men att det förekommer mycket biltrafik. Studien kunde visa att det fanns olika mönster när olika 

 

4 https://source.android.com/docs/core/connect/wifi-network-

selection?fbclid=IwAR0H1qVzzElg0hK_EqdqrfIXy9o1D4SJ_XR-yM92LgIVL2b--GsMzFhE3ss [Tillgänglig 

2023-12-11] 

https://source.android.com/docs/core/connect/wifi-network-selection?fbclid=IwAR0H1qVzzElg0hK_EqdqrfIXy9o1D4SJ_XR-yM92LgIVL2b--GsMzFhE3ss
https://source.android.com/docs/core/connect/wifi-network-selection?fbclid=IwAR0H1qVzzElg0hK_EqdqrfIXy9o1D4SJ_XR-yM92LgIVL2b--GsMzFhE3ss
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åldersgrupper rörde sig i trafikmiljön i dessa citykärnor. För de yngre (upp till 15 år) var det vanligast 

att gå till fots mellan kl. 20–02, detsamma gällde för unga vuxna i åldern 15–40 år. De som var mellan 

40–65 år var mer ute på morgonen och fram till kl. 20, medan de som var 65 år och äldre var ute på 

morgonen och fram till kl. 17. Liknande mönster kunde ses i båda städerna. Unga vuxna besökte mest 

barer och klubbar, medan äldres (65 +) besök bestod av shopping, nöjen eller andra ärenden. 

Författarna lyfter problematiken med smala trottoarer och dåligt underhåll, främst ojämnheter. 

I New York, USA undersöktes fotgängarnas beteende i trafikmiljö utifrån det termiska klimatet med 

hjälp av videokamerateknik (Lee, 2020). Med termiskt klimat menas olika faktorer som påverkar hur 

människan upplever temperaturen. Studien använde videokameratekniken Placemeter som 

ombearbetar digitala bilder till spår (antal och hastigheter), väderdata från stationer samt solljus- och 

vindberäkningar. Mätningarna med videokameran gjordes på sju platser (trottoarer) i New York City 

där det även fanns kontinuerliga flödesmätningar. Tim-data från perioden april-juli 2015 användes. I 

juni och juli ökade fotgängarflödet, framförallt på en plats (fördubbling) och författarna menade att det 

berodde på att det förekom fler turister under dessa månader jämfört med under april-maj. I denna 

studie skiljde de på nödvändiga, icke-nödvändiga och valfria fotgängarresor. Ökningen av fotgängare 

på en av platserna kan i detta fall tillskrivas icke-nödvändiga och valfria resor. På handelsgator kan 

man se att det finns en positiv korrelation mellan ökad temperatur och ökad gångtrafik. För alla platser 

och tider fördelade sig timgenomsnittet på tre toppar: morgonrusning, lunch och kvällsrusning. Av 

dessa toppar hade lunchen den högsta trafikvolymen. Under de varmare månaderna var dock 

timgenomsnittet för kvällsflödet och lunch liknande, vilket tyder på att de så kallade tilläggsresorna 

för andra ändamål än pendling ökar. Där det förekommer mycket kontorsbyggnader var lunchtiden en 

topp utöver morgon- och eftermiddagstopparna. För bostadsgator var det lite mer utdragna toppar för 

morgon och kväll och det förekom ingen topp vid lunch. Det var också fler fotgängare under 

eftermiddag fram till kväll där det var en högre byggnadstäthet. Helgens fotgängarflöden var lägre, 

motsvarande 27 procent av vardagsflödet. Fotgängares beteende var starkt beroende av termisk 

komfort. I studien observerades fotgängare på trottoarerna på båda sidor av en gata. Från maj till juni, 

när den genomsnittliga lufttemperaturen översteg 25 grader C, observerades att människor tenderade 

att gå från den soliga till skuggiga sidan när solstrålningen var mer än 1 248 Wh/m2. 

Shaaban och Muley (2016) har studerat effekterna av tids- och väderegenskaper för fotgängares 

flödesnivåer i ett varmt klimat, där medeltemperaturen varierar från 14 till 41 grader C över året. Detta 

studerades i en stadsdel i Doha, Qatar. Uppgifterna om fotgängares flödesnivåer samlades in under tre 

säsonger, två dagar under varje säsong och tre tidsperioder för varje dag med hjälp av observationer 

från videoinspelningar i ett helt kvarter. Det var låg fotgängaraktivitet under alla årstider. Under 

vintersäsongen gick fotgängare mer under vardagar och under sommar- och vårsäsongen gick de mer 

under helgerna. I allmänhet var det fler fotgängare ute under kvällstid. Resultaten av en multipel linjär 

regressionsanalys visade att fotgängarvolymen hade ett loglinjärt samband med väderegenskaperna. 

Temperaturen var den enda signifikanta parametern som påverkade fotgängarflödet.  

En amerikansk studie (Zheng m.fl., 2020) undersökte fotgängares och cyklisters 

”överträdelsebeteende” på Brooklyn Bridge-promenaden som kopplar ihop Manhattan och Brooklyn i 

New York. Bron är cirka 1,8 km lång med en bredd på mellan 3,3 och 5,1 meter. Det finns en mittlinje 

som separerar gående och cyklister och det finns markerade symboler för var trafikantslagen ska vara. 

Tre platser på sträckan studerades. Två platser var 5,1 meter breda med 2,5 meter för fotgängare och 

1,9 meter för cyklister. En studerad plats var 3,3 meter bred med 1,6 meter för fotgängare och 1,0 för 

cyklister. Linjemarkeringen var på 0,3 meter och det fanns en linje på sidan för cyklister på 0,4 meter 

(sidofrigång). De videofilmade under sex timmar per plats och filmerna analyserades i efterhand med 

fokus på överträdelser. Det vanligaste överträdelsen var fotgängare som överträdde linjen när de 

joggade/tränade (”omkörning”), var i den ena riktningen (närmare mitten) eller när det fanns 

fotgängare i samma riktning. Hinder som exempelvis soptunna påverkade också och smalnade av vid 

höga fotgängarflöden. Cyklister överträdde linjen när det fanns hinder när de befann sig i riktningen 

närmare mitten när cykelbanan var för smal.  
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En annan amerikansk studie studerade hur trafikanter använde den rekommenderade infrastrukturen 

(Lanza m.fl., 2022). Två platser i Austin valdes och de utförde observationer på en cirka 50 meter lång 

sträcka. De observerade en timme åt gången och totalt blev det 16 timmars observationer under 

perioden april-maj 2021. Av de totalt 2 245 trafikanter som observerades var det 20 procent som 

korsade annan infrastruktur och 36 procent som använde ”fel” infrastruktur. Bland vanliga fotgängare 

var det 74 procent som använde ”rätt” infrastruktur i form av trottoar, för de som promenerade med 

hund var det 49 procent och för joggare var det 44 procent som använde ”rätt” infrastruktur. Andelen 

cyklister och elsparkcyklister som befanns sig på ”rätt” infrastruktur, det vill säga cykelbana, var 62 

respektive 53 procent. Med hjälp av logistisk regression fann man signifikanta skillnader för personer 

som gick med hund, cyklister och elsparkcyklister där dessa korsande annan infrastruktur jämfört med 

vanliga fotgängare. De som använde ”fel” infrastruktur var de som gick med hund, joggare och 

elsparkcyklister där oddsen var signifikant högre för ”fel” infrastruktur jämfört med vanliga 

fotgängare. Vanligast var att korsa olika trafikanters rekommenderade infrastruktur. 

3.3. Resvaneundersökningar med fokus på fotgängarnas förflyttningar 

Organisationen Walk21 har genom projektet Measuring Walking (Walk21, 2016) tagit fram en 

standard för en enkätutformning för fotgängarresor. De menar att det som inte mäts inte ses som 

viktigt och det som inte är viktigt blir inte mätt på rätt sätt. Syftet med standarden är att lyfta fram 

färdsättet till fots och målet är att gångresor ska mätas och registreras med samma noggrannhet som 

övriga färdsätt. Organisationen pekar ut tre större utmaningar:   

• Tillräcklig omfattning: Gång mäts ofta inte alls eller inte i tillräcklig omfattning i 

resvaneundersökningar. Ett resultat av detta är att färdsättet till fots antingen inte redovisas 

alls, är kraftigt underskattat och/eller är felaktigt framställt.  

• Jämförbarhet: Datainsamlingsmetoderna skiljer sig mycket åt mellan länder och till och med 

inom länder, vilket gör jämförbarheten svår. 

• Hanterbarhet: Att samla in resvanedata är ofta tidskrävande och resurskrävande. Den stora 

utmaningen är därför att hålla datainsamling hanterbar. 

Följande fem nyckeltal och delindikatorer har identifierats som särskilt relevanta att mäta och redovisa 

för fotgängarresor: 

1. Andel personer som har gjort minst en förflyttning med ett färdsätt under undersökningsdagen. 

2. Genomsnittligt antal dagliga resor per person och färdsätt. 

3. Genomsnittlig daglig restid per person och färdsätt. 

4. Genomsnittlig daglig tillryggalagd sträcka per person och färdsätt. 

5. Färdsättets andel av alla färdsätt baserat på 

a) Antal resor, 

b) Huvudsakligt färdsätt, 

c) Tid, 

d) Sträcka.  

Utöver det listas tolv olika områden som handlar om exempelvis populationsurval, åldersgränser, 

omfattning av dagar, geografisk omfattning och resans ärende. Det finns även listat en minimi-, 

standard- och utökad nivå.  

I Sverige genomförs en nationell resvaneundersökning i stort sett årligen. Utförare är myndigheten 

Trafikanalys. Undersökningen fångar personresor i form av exempelvis antal resor, ärenden och 

färdlängd. Data om resvanor ger viktig bakgrundsinformation för uppföljning av de transportpolitiska 
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målen och för trafiksäkerhetsarbetet samt för forskning och utveckling kring människors resande. Från 

och med 2019 tas inte rena motionsresor med såsom exempelvis promenader (Trafikanalys, 2020). 

Anledningen till att Trafikanalys valt att exkludera dessa vet vi inte. Tyvärr är det svårt att hitta någon 

annan källa för just motionsresor utan ärende. För trafiksäkerhetsarbetet är det viktigt att veta 

exponering i trafikmiljön oavsett vad trafikanten har för ärende.  

För att ta reda på den hur stor andelen promenadresor utan ärende kan tänkas vara, har uttag gjorts från 

den tidigare undersökningen där dessa ingick. En jämförelse mellan andra ärenden har också gjorts. 

Dock är undersökningarna inte helt jämförbara eftersom Trafikanalys gått ifrån insamlingssättet 

telefonintervju, till pappersenkät med möjlighet att fylla i på webben. I undersökningen som gjordes 

under 2011–2016 fanns en kategori som heter ”motion och friluftsliv” och i denna ingår promenader. I 

den senare undersökningen 2019–2022 fanns motsvarande två kategorier ”motion” och 

”fritid/nöje/rekreation” som skulle kunna motsvara ”motion och friluftsliv”. Av alla fotgängarresor var 

41 procent ”motion och friluftsliv” åren 2011–2016, medan det var endast 7 procent i den senare 

undersökningen 2019–2022, se Tabell 3. Möjligen kan en del av andelen ”fritid/nöje/rekreation” ingå i 

”motion och friluftsliv”, men det är ändå inte tillräckligt hög andel. Det verkar alltså som om den 

senaste nationella resvaneundersökningen missar 24–34 procent av fotgängarresorna utan ärende, men 

som ses som exponering i trafikmiljön. 

Tabell 3. Jämförelse av motionsresor för fotgängare i den tidigare resvaneundersökningen RVU 

Sverige 2011–2016 och den senare 2019–2022. Andel av totala antalet gångresor. (Uttag vid VTI). 

Ärende 2011–2016 2019–2022 

Motion och friluftsliv, t. ex. idrott, promenad 
etc. 

41 %  

Motion  7 % 

Fritid/nöje/rekreation  10 % 

I den norska nationella resvaneundersökningen RVU 2018/19 (Grue m.fl., 2021) var andelen 

promenad- och joggingresor cirka 44 procent för fotgängarresor (baserat på Figur 4.1, Tabell 5.1 och 

Figur 11.1), vilket motsvarar nivån för RVU Sverige 2011–2016. Den norska resvaneundersökningen 

verkar även ha ett liknande upplägg som den svenska, men med bland annat en annan avgränsning i 

ålder. I en resvaneundersökning med fokus på fotgängarresor som genomfördes i Shanghai, Kina stod 

motions- och rekreationsresor för 36 procent (Chen m.fl., 2017). Motions- och rekreationsresorna 

inkluderade promenad med hunden, fysisk motion och lek med barn. Det var boende i centrala 

Shanghai som via ett slumpmässigt urval fick svara på en resvaneenkät och delta i intervjuer. 

Undersökningen pågick från januari 2012 till januari 2013. Antal svarande uppgick till 2 861 och 

svarsfrekvensen var 97 procent (!). En nivå på fotgängarresor med motions- och rekreation som ärende 

på 36 procent är jämförbar med den tidiga svenska resvaneundersökningens nivå på 41 procent om 

man antar att Shanghai-borna har ungefär samma resmönster som svenskarna. Dessa två studier kan i 

alla fall vara en rimlighetsbedömning att en stor del av fotgängarresorna i den nuvarande svenska 

nationella resvaneundersökningen inte fångas. 

Skillnader i insamlingssätt påverkar antalet registrerade fotgängarresor. Eriksson m.fl. (2018) gjorde 

en jämförelse mellan en webbenkät och mobilapp. Det var uppemot fem gånger fler gångresor som 

registrerades i mobilappen. Dock visade det sig att den totala sträckan är ungefär densamma, vilket 

innebär att den totala längden som anges/registreras inte påverkas, men ärendet i sig kan skilja sig åt.  

3.4. Att skatta fotgängartrafikarbete 

Ett sätt att komma undan problematiken med att resvaneundersökningar inte fångar alla typer av 

fotgängarresor med tillhörande avverkad färdlängd (se avsnitt 3.3) är att skatta fotgängartrafikarbetet. 

Enligt Trafikverket (2012) definieras trafikarbete på följande sätt: ”Trafikarbetet på en vägsträcka är 

summan av längden på alla resor som fordon utför under en bestämd tid. Trafikarbetet i ett område är 
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då summan av alla resor längs alla vägsträckor i området och uttrycks i fordonskilometer eller 

axelparskilometer.” En pilotstudie (Eriksson m.fl., 2022a) vars syfte var att ta fram en enhetlig metod 

för att skatta cykeltrafikarbetet genom flödesmätningar påvisade att det gick att göra detta för cykel. 

Det blev rimliga värden, dock var kostnaden för insamling hög, men inte orimlig. Detta skulle kunna 

genomföras för fotgängare, men först behöver det gångbara vägnätet definieras och avgränsas. Utöver 

detta skulle även detekteringsutrustningen behöva utvärderas, se mer om det i avsitt 3.1. 

Vi kan börja med att definiera det gångbara vägnätet genom att studera trafikförordningen (SFS 

1998:1276). I denna står följande om bestämmelse av gående på väg (7 kap 1§): ”Gående ska vid färd 

på väg använda gångbanan eller vägrenen. Om det inte finns någon gångbana eller vägren, skall 

gående använda cykelbanan eller körbanan.” 

Enligt Trafikverkets skrift ”Gångbar stad – Att skapa nät för gående” (Trafikverket, 2021b) bör 

gångnätet utgå från gångbanan i staden. Alla gångbara nät ska kunna erbjuda tillgänglighet till stadens 

olika målpunkter. Rörelsemönstret för fotgängare är, enligt Trafikverkets skrift, något som ska 

studeras och ett sätt är att identifiera vanliga målpunkter som exempelvis arbetsplatser och skolor eller 

viktiga platser som vårdcentral, matvarubutik eller bussterminal. Läggs tänkbara gångvägar ihop till 

stadens vanligaste målpunkter så får vi grunden till ett gångnät. Vidare uppmanar skriften att kartlägga 

behoven för olika typer av gångtrafikanter samt att beakta hur de rör sig på dagen respektive när det är 

mörkt. Genhet är viktigt och över hälften av gångtrafikanterna uppges alltid välja den närmaste vägen 

där stigar över gräsmattor och likande kan ses.  

3.5. Fotgängares risker 

För att räkna på risker som fotgängare utsätts för behövs dels antal skadefall, dels information om 

exponering. I denna rapport har vi lyft skadefallen, se avsnitt 2.1, och vilka källor man kan utgå ifrån 

vad gäller exponering, se avsnitt 3.3 om resvaneundersökningar och avsnitt 3.4 om att skatta 

fotgängartrafikarbetet. Från Eriksson m.fl. (2022b) finns skaderisken framräknad både per resa och per 

personkilometer. Det var 2,3 fotgängare som skadades allvarligt per en miljon resor och 1,1 per en 

miljon personkilometer. Fotgängare som är 45 år och äldre har minst fördubblad risk att skadas 

allvarligt per resa jämfört med de som är yngre än 45 år. Liknande mönster ses också för färdad 

sträcka, men där är skillnaderna större mellan olika åldersgrupper. Åldersgruppen 65–84 år har fyra 

gånger högre risk att skadas allvarligt jämfört med åldersgruppen 15–24 respektive 25–44 år. Det är 

även skillnader mellan kön avseende risk att skadas allvarligt, där kvinnor skadas dubbelt så mycket 

per miljon personkilometer. Ingen skillnad fanns mellan ärendetyp arbete/skola och fritid, varken för 

resor eller personkilometer. 

Fotgängarförflyttningar görs alltid inom en del av eller hela resan. Ett exempel är kollektivtrafikresan, 

där den första och sista delen ofta består av att gå till eller från hållplatsen. Berntman m.fl. (2012) 

genomförde en studie som undersökte skaderisken för hela kollektivtrafikresor i Skåne. Olycksdata 

från Strada användes, främst från sjukvården för åren 2006–2009. Från Strada sjukvård användes data 

från akutsjukhusen i Malmö, Lund, Helsingborg och Kristianstad. Utöver detta delades en extra enkät 

ut om patienten uppgett att olyckan inträffade i samband med en bussresa. Exponeringsdata bestod av 

linjenät och tidtabeller där vagnskilometerproduktionen beräknats. Information om resenärsbeläggning 

erhölls från Skånetrafiken. En liknande beräkning utfördes för biltrafiken, dock med exponeringsdata 

begränsat till Malmö. Den totala risken med buss beräknades vara 1,1 skadade och dödade per miljon 

personkilometer. Detta kan jämföras med 0,6 skadade och dödade per miljon personkilometer med bil 

i Malmö. Slutsatsen från studien visar att gångförflyttningar till eller från hållplats ökar risken för hela 

resan markant. Författarna framhåller att gångförflyttningen till och från hållplats utgör en kritisk del i 

reskedjan.  

Att ta sig till hållplatsen bör ses som en målpunkt i sig (Trafikverket, 2021b). Den ska vara gen, säker 

och trygg. I en undersökning som Malmö stad gjorde (2012) ställdes frågan Hur anser du att det är att 

gå till din busshållplats?. Två av tre som svarade instämde i att det är bekvämt (lutning, bredd och 
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underhåll) och att vägen dit är utan omväg. Drygt tre av fem instämde i påståendet att det känns tryggt 

och knappt två av fem att det är trafiksäkert. Ungefär hälften instämde i att det är god belysning på 

vägen dit. Om vi vänder på det innebär det att många inte instämde och att det finns en 

förbättringspotential. 
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4. Diskussion 

4.1. Halkolyckor och vinterväghållning 

Mer än nio av tio fotgängare som skadas allvarligt i trafikmiljö gör det i en fallolycka (Eriksson m.fl., 

2022b). Det är en fullständig dominans av fallolyckor, men åtgärder för att minska dessa verkar inte 

prioriteras fullt ut. Enligt Spolander & Sax Kaijser (2021) skadas det årligen 120 fotgängare per 

hundratusen invånare i fallolyckor. Lite drygt hälften av dessa orsakades av is- och snöhalka. Eriksson 

m.fl. (2022b) kommer också fram till att det var över hälften som uppgav halka på grund av snö/is 

oavsett om det var en fall- eller kollisionsolycka. Skillnaderna mellan Sveriges olika landsdelar är 

tydlig sett till andelen fotgängarskador på grund av snö och is. De flesta, knappt åtta av tio, som 

skadas allvarligt i fallolyckor i Norrland gör det med anledning av halt väglag på grund av is eller snö 

medan det i Svealand är sex av tio och i Götaland är fyra av tio. Även om det andelsmässigt skiljer sig 

åt är det ändå flest fotgängare i Götaland som skadas allvarligt på grund av is/snö i jämförelse med de 

övriga landsdelarna. (Eriksson m.fl., 2022b) Vinterdriften är således viktig i hela Sverige och det 

uppstår stora samhällskostnader för fotgängare som skadas i halkolyckor.  

I nuvarande studie beräknades kostnaden för den materiella förlusten på grund av halka på is eller snö 

till 360 miljoner kronor baserat på ASEK:s värdering av fallolyckor (Trafikverket, 2023b) och 

olycksunderlaget från Eriksson m.fl. (2022b). Det ska jämföras med Spolander och Sax Kaijsers 

(2021) beräkning av de materiella kostnaderna för fallolyckor som också baseras på ASEK:s 

värdering, men för kollisionsolyckor. Denna kostnad värderades till 1 700 miljoner kronor, det vill 

säga nästan fem gånger högre än nuvarande studiens beräkning. Deras riskvärde är dessutom mer än 

dubbelt så hög jämfört med vårt framräknade värde (se avsnitt 2.2.2). Anledningen till den stora 

skillnaden kan bero på den högre medelåldern bland fotgängare som skadats i fallolyckor jämfört med 

i en kollisionsolycka, vilket påverkar utfallet för både materiella förlusten (främst produktionsbortfall) 

och riskvärderingen (Olofsson m.fl., 2016). Därför borde följaktligen tabellen för singelolyckor i 

ASEK användas för att få en mer korrekt värdering för fallolyckor, vilket gjorts i denna studie. Dock 

är de uppskattade kostnaderna en underskattning eftersom det förekommer bortfall i inrapporteringen. 

Enligt Eriksson och Forsman (2023) bedöms bortfallet vara stort och uppskattas till 300 procent, det 

vill säga att antalet skadade kan räknas upp med en faktor 3. Detta skulle innebära att den materiella 

kostnaden uppskattas bli 1 miljard kronor och riskvärderingen 64 miljarder kronor (2017 års prisnivå).  

Vinterdriften uppgår till 548 miljoner kronor enligt 2010 års prisnivå (MSB, 2012). Hälften av 

summan anses vara framkomlighetshöjande och hälften fallförebyggande, men MSB (2012) nämner 

att denna andel är godtycklig då det inte finns något underlag som fastställer detta. Om antagandet 

håller innebär det att 274 miljoner är skadeförebyggande. Oavsett kostnadsnivå på vinterdriften är 

denna lägre än skadekostnaderna på grund av snö- och ishalka, om vi tar hänsyn till både den 

materiella förlusten och riskvärderingen.   

Det verkar finnas en föreställning om att alla fotgängare färdas och skadas på en trottoar eller gång- 

och cykelväg. I avsnitt 2.1 framkom att hälften av alla fallolyckor inträffar på en sådan infrastruktur, 

men den andra hälften inträffar på annan infrastruktur såsom gata, väg eller parkeringsplats. 

Följaktligen är det inte bara vinterdriften på en trottoar eller gång- och cykelväg som är viktig, utan vi 

behöver även ta hänsyn till gator och parkeringar om vi vill minska antalet allvarligt skadade 

fotgängare i fallolyckor. Gatans snöröjning är därför också viktig. Här fokuserar kommunerna kanske 

mest på biltrafikens framkomlighet och säkerhet. Men är standarden densamma som behövs för att det 

ska vara säkert för fotgängare? På parkeringar inträffar också många fallolyckor, parkeringar som ofta 

är enskilda fastighetsägares ansvarsområde att snöröja. Här kanske någon samhällsaktör behöver 

informera om vikten av halkbekämpning? 

Det finns studier som visar att fler fotgängare skadas vid is- och snöhalka jämfört om det var 

barmarksförhållanden. En finländsk studie kunde påvisa att antalet fallrelaterade handledsfrakturer är 



28  VTI PM 2024:4 

2,5 gånger högre under hala vinterdagar jämfört med icke-vinterdagar (Flinkkilä m.fl., 2011). På 

samma sätt fann en rysk studie att fallskador utomhus var 1,7 gånger högre under den kalla årstiden 

jämfört med den varma årstiden (Unguryanu m.fl., 2020). Eriksson och Sörensen (2015) kunde påvisa 

att när det förekommer en vädersituation, som exempelvis snöfall eller halka på grund av 

rimfrostutfällning, skadas fler fotgängare på grund av is- och snöhalka jämfört med övriga typer av 

fallolyckor. Detta tyder på att en effektiv vinterdrift skulle kunna minska antalet skadade fotgängare.  

Idealet är en halkfri yta som är framkomlig oavsett var i landet du bor. I nuläget förekommer få 

utvärderingar av vinterdrift för fotgängare. En utvärdering av sopsaltning på gångbanor (Niska och 

Blomqvist, 2019) visade att det tyvärr var svårt att uppnå ett tillfredsställande resultat med den 

metoden. I rapporten nämns bland annat att underlaget ofta är ojämnt, vilket försvårar sopningen. Det 

förekommer även trånga passager, vilket medför att driftfordonet inte kan passera på ett enkelt sätt 

samt att snötäcket packas snabbt av passerande fotgängare. Fotgängare drar in snö på den sopsaltade 

ytan som ganska snabbt packas och vid övergångar, t.ex. övergångsställen, är det speciellt 

problematiskt att halkbekämpa med sopsaltning. Dock var det en begränsad studie för utvärdering av 

sopsaltning på gångbanor och den skulle med fördel kunna utökas. Utöver det förekommer en stor 

variation av beläggningsmaterial på gångytor. Betongplattor och smågatsten har lägre friktion än asfalt 

vilket Niska m.fl. (2018) kunde påvisa. Andra typer av material som har bättre friktionsvärden är 

något som alltså behöver utvecklas. 

Användning av broddar kan förebygga halkolyckor.  Eklund m.fl. (2023) kunde visa att utdelning av 

broddar till äldre gav effekt av minskat antal fallolyckor på 8–13 procent. Utdelningen är inte en 

garanti för att man som fotgängare använder broddarna, men en annan studie uppvisar tillräckligt stor 

effekt för att det ska vara lönsamt för kommunerna att införa broddutdelningsprogram (Bonander 

m.fl., 2021).  

Avslutningsvis ser vi ett problem med ansvarsfördelningen av vinterdriften på trottoarer. Enskilda 

fastighetsägare har ett stort ansvar för halkbekämpningen, men de kanske inte tar detta ansvar.  I 

många kommuner har dessutom småhusägare ansvar att snöröja trottoarerna utmed tomtgränsen. 

Dessa kanske inte ens är medvetna om det eller ignorerar detta. Dock har en del kommuner redan tagit 

detta ansvar, men om det blir mer effektivt är svårt att säga. Ansvarsfördelningen och effekterna av en 

sådan är något som borde undersökas vidare. 

4.2. Insamling och analys av fotgängardata 

Som väntat var det få studier om utvärdering av mätutrustningar som fångar antalet fotgängarpassager. 

Dessutom var de utvärderingar som förekom mycket begränsade. Forskarna använde oftast bara en 

utrustning, under en begränsad tid och på en plats. Dock kom de studier som utvärderade IR fram till 

att det var problematiskt med detektering om flera fotgängare går i bredd. Tekniken underdetekterar 

mycket och är inte pålitlig nog för att fånga nivån av passager. För radartekniken förekom inga 

utvärderingsstudier i våra sökningar. Det verkar som att den enda lösningen i nuläget är att använda 

videoteknik när det är många fotgängare på samma plats som ska fångas samtidigt. Samtidigt är det 

för få utvärderingar av videoteknik för att faktiskt rekommendera den fullt ut. Problematiken kan gälla 

hur bra den detekterar när det är mörkt ute och om man kan använda videoteknik till olika typer av 

platser. Mer utvärderingar behövs!  

Drönarteknik är intressant utifrån att andra aspekter än bara fånga flödet kan fångas. Men det är en 

teknik som kräver tillstånd vilket kan vara problematiskt på vissa platser där det kan vara flygförbud. 

En annan teknik är wifi-mätningar, men denna verkar ge för osäkra data för att komma nära det 

verkliga flödet. Den är därför inte aktuell att använda med det syftet.  

Sammanfattningsvis finns det alltså få tekniker som kan fånga fotgängarflödet på ett tillförlitligt sätt. 

Detta nämner även Haas (2020) som påpekar att det finns betydligt färre metoder att mäta 

fotgängarflöden jämfört med metoder för cykel. Haas menar också att framtida studier och forskning 
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som inriktas just på fotgängares rörelsemönster krävs för att få en bra lösning på problemet med att det 

finns få och tillförlitliga tekniker att fånga fotgängarflödet.  

Ett sätt att tillgängliggöra data är att dela med sig. I Melbourne, Australien finns öppna data 

tillgängligt genom en portal. I litteraturstudien fann vi tre olika studier med tre olika syften kopplade 

till dessa öppna data. Det tyder på att det kan vara effektivt för kommuner och regioner att dela med 

sig av data om man vill få ett mervärde och andra analyser. Kostnaden för portalen borde alltså väga 

upp för de olika resultat och analyser som kommuner och regoiner kan få fritt. 

Det förekom olika syften för insamling av fotgängardata där det användes någon typ av automatiserad 

teknik. Det vanligaste var att man ville studera och analysera fotgängarnas rörelsemönster. Ofta 

användes en automatiserad teknik som exempelvis drönare eller videofilmning, men som sedan i vissa 

fall studerades manuellt. Det framkom i en studie med drönarteknik att efterarbetet ökade eftersom 

filmerna från drönaren studerades i efterhand (Parra-Ovalle m.fl., 2023). För dessa typer av manuella 

efterbearbetningar är det troliga scenariot att det blir mer och mer maskinell analys, där de manuella 

resultaten blir basen i träningsdata för vidare analyser. 

Ett annat sätt att samla in uppgifter om fotgängarnas förflyttningar är genom resvaneundersökningar. 

Organisationen Walk21 har uppmärksammat att gångförflyttningar inte mäts alls eller inte i tillräcklig 

omfattning i resvaneundersökningar (Walk21, 2016). I den svenska nationella resvaneundersökningen 

är fotgängarresor med och följs således upp. Men sedan 2019 räknas promenader utan ärende inte som 

en resa och är därför exkluderade. Denna begränsning är olycklig. Vi kan i Sverige inte på ett bra sätt 

få uppgifter om exponeringen av fotgängarnas förflyttningar i trafikmiljö från någon annan källa. Från 

den tidigare nationella resvaneundersökningen uppskattades 24–34 procent av alla fotgängarresor vara 

utan ärende, vilket är en betydande andel. Att exkludera promenader utan ärende påverkar exempelvis 

beräkningar av risken att bli skadad som fotgängare i trafikmiljö oavsett om det är en promenad eller 

en gångresa till arbetet. 

Ett sätt att lösa ovanstående problem är att skatta fotgängartrafikarbetet (se mer i avsnitt 3.4 om 

definition av detta). Men för att detta ska kunna genomföras behöver mätteknikerna utvärderas då det 

inte förekommer så många utvärderingar och att det för vissa tekniker är låg detekteringsgrad. Sedan 

finns det andra utmaningar såsom att definiera det gångbara vägnätet och att gångnätet ska finnas 

tillgängligt i nationella vägdatabasen (NVDB) eller liknande databas.   
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5. Slutsats och förslag på vidare forskning 

5.1. Halkolyckor och vinterväghållning 

5.1.1. Slutsats 

Det fanns nyare uppgifter om kostnaden för fallolyckor som inträffat på grund av is- och/eller 

snöhalka i jämförelse med Öberg och Arvidsson (2012). Kostnaden uppgår till 21,8 miljarder kronor 

årligen (baserat på ASEK, 2017-års prisnivå och Strada-sjukvård), där det fördelar sig på 0,36 

miljarder kronor för materiella kostnader och 21,45 miljarder kronor för riskvärderingskostnader. 

Detta ska dock ses som en underskattning då vi vet att alla skadade inte registreras i Strada. 

Kostnaderna för vinterväghållning för fotgängare är svåra att uppskatta och det fanns inga nyare siffror 

på detta. De uppgifter som finns är 0,27–0,55 miljarder kronor på 2010-års prisnivå. Även om vi 

skulle räkna upp driftskostnaderna är dessa ändå väsentligt lägre än skadekostnaden. Det finns alltså 

ett ganska stort utrymme om man skulle vilja lägga en del finansiering på forskning som handlar om 

hur vi ska få en mer effektiv vinterväghållning för fotgängare med avsikten att minska antalet 

allvarligt skadade - och därmed minska samhällskostnaden ännu mer. 

5.1.2. Förslag på fortsatt forskning 

Att förbättra vinterdriften för fotgängarna är samhällsekonomiskt lönsamt. Dock är 

vinterdriftskostnaden svår att uppskatta och i MSB (2012) fanns ingen beskrivning, annat än 

övergripande, om hur de gått tillväga. Detta skulle alltså behöva studeras vidare och göras mer 

förfinat. Det skulle även behövas fler studier om vad som är en effektiv vinterdrift kopplat till 

kostnader och minskat antal fallolyckor. Exempelvis skulle sopsaltning av gångbanor behöva studeras 

i större omfattning. Ett annat exempel är att studera hur olika underlag påverkas av is. Exempelvis blir 

betongplattor väldigt fort hala och att genomföra praktiska friktionsstudier skulle kunna ge bättre 

rekommendationer om hur olika beläggningar ska vinterväghållas. Stråk med plattor/gatsten kanske 

behöver halkbekämpas tidigare eller med en annan mängd än asfaltytor. Det behöver också tas fram 

nya material som ger bättre friktionsvärden än de vanligt förekommande betongplattorna och 

smågatstenen. 

De flesta halkolyckor inträffar under december till februari. Det förekommer regionala skillnader som 

vi skulle behöva studera närmare. Även skillnader i ålder och kön är något som kan studeras för att se 

om det går att rikta åtgärderna på något speciellt sätt. Vi skulle också vilja undersöka tillbud (snubblat 

utan skada) och incidenter (ramlat och skadats, sökt vård/inte sökt vård) kopplat till resandet. Det kan 

med fördel samlas in genom en resvaneapp där frågor kan ställas om de fallit/varit med om något och 

om det krävde vård.  

Att identifiera ”black spots” för fallolyckor och studera utformning, vinterdriftåtgärder samt även 

antalet fotgängare på dessa platser är något som kan studeras vidare. Korsningsutformning ur ett 

vinterdriftperspektiv med fokus på halkfritt för fotgängare är också något som borde studeras vidare. 

5.2. Insamling av fotgängardata 

5.2.1. Slutsats 

Det förekommer få utvärderingar om hur bra olika tekniker detekterar fotgängare, men man använder 

ändå underlaget i forskningsstudier. Många tekniker som finns används främst för att detektera 

cykeltrafik och relativt få tekniker fokuserar på fotgängare och deras utmaningar vad gäller 

detekterbarhet. I nuläget verkar det bara vara videoteknik som fångar fotgängarflödet på ett 

tillfredsställande sätt, åtminstone när det är många fotgängare på samma plats som ska fångas 
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samtidigt.  Det behöver dock genomföras fler oberoende utvärderingar för att verkligen kunna 

fastställa detta. 

Studierna som handlar om hur fotgängare rör sig på mikronivå visar att det finns bra teknik för detta, 

men att det ofta fortfarande krävs viss manuell metod för att fullfölja analysen. På makronivå 

förekommer också studier, men de är ofta begränsade i tid.  

Möjligheten att fånga det totala fotgängarresandet är begränsat. Den senaste nationella 

resvaneundersökningen har valt att exkludera promenader utan ärende. En bedömning som därmed 

kan göras är att 24–34 procent av fotgängarresorna som görs i trafikmiljö missas. Detta medför 

problem vid exempelvis uträkning av skadade i förhållande till exponeringen i trafikmiljön eftersom 

det blir en överskattning av risken och att vissa grupper som ofta promenerar utan ärende inte blir 

representerade.  

5.2.2. Förslag på fortsatt forskning 

Det skulle behöva genomföras utvärderingar av hur olika tekniker klarar av att detektera fotgängare, 

först på VTI:s cykeltestbana, med valda scenarier. Därefter i verklig trafikmiljö.  

En resa börjar och slutar ofta med gång, oavsett om det är till eller från kollektivtrafik, med bil eller 

cykel. Vi skulle behöva sammanställa gångresorna som en del i dessa färdsätt för att sedan göra 

analyser av exempelvis risken för en fallolycka vid en kollektivtrafik-, bil- och cykelresa. Berntman 

m.fl. (2012) genomförde en begränsad studie om detta och denna skulle behöva uppdateras och 

utökas.  
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Bilaga 1 – Kommuners vinterväghållningskostnader cykelvägar 

 

 
Driftkostnad vinterväghållning 

kommunala cykelvägar (tkr) 
Kommunal cykelväg i 

kommunen (m) 
Andel kommunal cykelväg 

som snöröjs och 
halkbekämpas (%) 

Andel kommunal 
cykelväg i kommunen 

(%) 

Kommun 2020 2021 2022 2020 2021 2022 2020 2021 2022 2020 2021 2022 

Alingsås 
  

979 93,7 94,6 95,1 
  

100 80 79 78 

Alvesta 365 
 

395 50,9 49,3 49,9 97 
 

99 86 82 77 

Arvidsjaur 
   

16,1 16,1 17,0 100 100 100 78 78 79 

Avesta 707 1 990 
 

57,9 58,5 59,5 100 100 
 

89 89 89 

Bjurholm 277 
  

2,0 2,0 2,0 100 
  

49 49 49 

Boden 5 797 6 366 5 539 92,0 92,5 93,1 100 100 100 79 78 78 

Borlänge 1 993 2 997 4 007 158,2 158,6 160,9 100 100 100 87 87 87 

Botkyrka 
 

4 479 
 

161,0 166,7 168,5 
 

100 
 

67 68 68 

Bromölla 
 

722 218 65,8 66,3 66,3 
 

85 50 82 82 82 

Båstad 6 160 
 

31,0 26,2 28,6 97 97 
 

53 43 38 

Danderyd 2 048 
 

2 145 56,8 56,8 57,7 99 
 

100 96 96 96 

Eda 95 438 
 

14,4 15,2 15,2 100 100 98 84 85 85 

Eksjö 632 1 356 1 293 58,5 58,5 58,4 100 100 99 83 83 83 

Enköping 1 605 
 

3 656 107,0 111,9 112,8 100 
 

100 92 89 89 

Eslöv 
 

465 339 60,5 60,4 60,5 
 

100 100 70 70 70 

Fagersta 
  

1 629 32,0 32,0 32,0 
  

100 75 75 75 

Falkenberg 559 
  

109,5 109,8 111,2 100 
  

83 79 80 

Forshaga 
  

449 73,3 73,3 74,1 
  

73 99 99 99 

Grums 
   

12,5 12,5 12,5 100 100 100 64 64 60 

Gällivare 59 591 1 106 3,8 33,0 55,0 100 100 100 38 84 89 

Gävle 8 908 19 055 20 494 253,8 253,7 255,2 100 100 100 89 87 87 

Halmstad 1 676 
  

220,5 272,2 272,3 100 100 100 91 92 91 

Heby 
 

338 437 19,3 18,8 18,3 
 

100 100 61 59 57 

Hedemora 386 586 
 

23,5 23,5 23,5 100 100 
 

90 88 88 

Helsingborg 
 

8 067 12 484 391,5 393,5 397,6 
 

100 100 85 85 85 

Huddinge 8 106 9 225 
 

183,9 187,1 187,5 97 100 100 79 80 80 

Hudiksvall 2 604 4 110 4 667 58,8 58,8 59,6 100 100 100 78 76 76 

Håbo 
  

1 659 70,9 77,4 78,1 
  

95 91 91 92 

Hällefors 
 

234 338 0,0 9,9 9,9 
 

100 100 
 

95 95 

Höganäs 
 

839 1 034 78,8 76,6 76,7 
 

93 94 77 70 70 

Kalmar 
  

3 295 176,3 178,0 184,1 
  

100 91 92 88 

Karlsborg 50 58 73 8,2 8,1 8,6 76 78 78 40 34 36 

Karlshamn 
  

348 80,6 88,4 88,8 
  

89 68 74 74 

Karlstad 
 

8 006 7 211 268,7 269,6 273,1 
 

100 100 97 97 97 

Kil 398 
 

728 38,3 38,3 38,3 80 
 

100 92 92 91 

Knivsta 
  

480 32,4 32,3 32,4 
  

100 87 87 87 



VTI PM 2024:4  39 

 
Driftkostnad vinterväghållning 

kommunala cykelvägar (tkr) 
Kommunal cykelväg i 

kommunen (m) 
Andel kommunal cykelväg 

som snöröjs och 
halkbekämpas (%) 

Andel kommunal 
cykelväg i kommunen 

(%) 

Kristianstad 526 
 

3 010 314,9 309,9 310,9 46 
 

53 88 85 86 

Kristinehamn 
  

890 55,8 56,0 53,4 
  

94 95 95 91 

Kungsbacka 1 075 
  

119,4 130,2 138,4 100 
  

62 65 68 

Köping 
 

2 128 2 103 69,6 69,6 69,8 
 

93 92 91 91 91 

Leksand 
   

33,8 32,3 32,3 
   

78 73 73 

Lerum 1 858 3 439 
 

105,8 107,0 107,9 90 87 
 

94 94 94 

Lindesberg 
 

622 853 3,5 35,4 35,5 
 

100 100 46 74 74 

Ljungby 1 117 
 

1 852 118,7 119,1 133,9 89 
 

89 97 97 97 

Ljusdal 
  

479 21,3 21,5 21,5 
  

100 51 45 44 

Ljusnarsberg 
 

191 184 3,8 4,0 4,0 
 

100 100 59 59 57 

Ludvika 1 696 845 
 

78,0 76,8 78,7 95 100 
 

80 78 80 

Luleå 7 849 7 328 6 922 193,8 194,9 197,2 100 100 100 85 84 86 

Lund 1 270 6 110 
 

373,0 372,6 375,6 74 100 
 

91 90 90 

Malmö 2 677 15 019 11 831 546,3 546,1 552,8 100 100 100 100 100 99 

Mariestad 
  

1 761 74,2 76,6 78,3 
  

100 75 75 76 

Markaryd 
 

329 
 

7,6 7,6 7,6 
 

100 
 

27 25 25 

Mölndal 1 256 4 858 3 426 142,7 144,6 145,2 100 100 100 85 85 85 

Mörbylånga 77 176 32 10,2 9,3 9,3 100 100 100 31 33 33 

Nora 
 

734 677 30,1 30,1 30,1 
 

100 100 85 85 85 

Norberg 
  

373 11,3 11,4 11,4 
  

100 54 54 54 

Norrtälje 1 197 2 805 5 423 89,3 90,5 90,5 100 100 100 82 77 77 

Norsjö 
   

3,8 3,8 3,8 100 95 95 52 52 52 

Nybro 210 546 413 67,4 69,5 71,6 76 76 76 84 84 85 

Nykvarn 
  

1 495 31,2 30,1 30,2 100 100 100 81 76 76 

Nynäshamn 183 524 892 59,3 56,6 54,2 52 55 59 63 61 54 

Nässjö 
 

2 139 2 351 74,1 74,3 76,1 
 

100 100 91 91 90 

Olofström 208 
 

394 33,7 33,9 33,9 98 
 

83 76 76 76 

Osby 122 570 400 19,7 19,7 20,2 100 100 100 73 73 74 

Oskarshamn 516 1 015 768 84,6 86,1 84,4 100 98 100 91 91 87 

Ovanåker 400 498 
 

26,8 27,1 28,2 100 100 
 

66 66 67 

Oxelösund 1 518 
 

910 52,4 52,4 52,4 100 
 

97 92 92 92 

Ronneby 
 

1 996 1 002 94,3 94,6 94,5 
 

100 100 82 82 82 

Rättvik 
 

55 
 

14,9 14,4 14,4 
 

32 
 

80 72 72 

Sigtuna 
 

4 758 
 

98,6 99,8 102,7 
 

100 
 

82 82 82 

Simrishamn 
 

128 88 49,1 50,7 55,3 
 

79 72 74 75 76 

Sjöbo 
  

1 033 36,4 36,0 36,0 
  

100 74 74 70 

Skara 
   

57,7 57,7 57,8 91 91 90 84 83 83 

Skellefteå 13 878 9 424 7 633 171,7 175,6 178,9 98 95 95 72 72 72 

Skurup 30 49 
 

51,5 51,4 54,4 39 33 
 

75 72 74 

Skövde 2 304 
  

139,7 139,7 142,7 100 
  

79 80 80 
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Driftkostnad vinterväghållning 

kommunala cykelvägar (tkr) 
Kommunal cykelväg i 

kommunen (m) 
Andel kommunal cykelväg 

som snöröjs och 
halkbekämpas (%) 

Andel kommunal 
cykelväg i kommunen 

(%) 

Sollefteå 642 775 617 19,1 19,1 19,1 100 100 100 80 80 65 

Sotenäs 11 
  

2,7 3,3 2,7 100 
  

23 27 21 

Strängnäs 1 303 1 555 2 298 70,8 73,7 75,6 100 100 100 75 78 79 

Strömstad 533 480 600 25,4 26,3 28,5 100 100 100 47 48 51 

Strömsund 332 
 

257 5,0 5,1 5,1 100 
 

100 59 59 30 

Sundbyberg 
 

1 940 2 031 35,7 39,0 39,5 
 

100 100 100 100 100 

Sundsvall 2 635 3 683 3 759 190,9 192,8 177,3 100 100 100 73 72 67 

Svalöv 
   

36,2 33,9 33,5 56 100 100 85 79 78 

Säffle 606 1 175 1 459 51,7 45,3 43,0 85 85 85 83 87 87 

Sävsjö 744 
  

42,3 43,2 41,2 100 
  

88 87 81 

Södertälje 
   

245,1 258,5 258,6 66 
  

96 95 95 

Sölvesborg 
 

376 370 57,2 59,4 60,0 
 

96 96 70 70 71 

Tidaholm 133 
  

11,9 15,2 15,3 100 
  

60 66 65 

Tingsryd 
 

115 41 22,7 54,7 62,5 
 

50 50 44 66 64 

Tomelilla 5 
 

106 23,4 23,4 22,1 10 43 45 89 89 74 

Torsås 
 

153 145 18,4 18,4 18,4 
 

100 100 64 64 64 

Tranås 
 

1 755 1 931 62,5 67,2 68,7 
 

100 100 90 95 96 

Trosa 
  

1 249 36,3 39,5 40,3 100 100 100 83 85 83 

Tyresö 
 

2 779 
 

99,3 84,3 82,6 
 

74 
 

93 77 76 

Täby 
 

1 032 
 

164,0 169,1 169,4 
 

100 
 

97 96 96 

Ulricehamn 682 1 043 1 420 113,7 115,9 118,3 100 100 100 75 75 76 

Umeå 19 521 21 348 23 926 272,1 276,8 279,3 85 84 86 82 80 80 

Upplands-Bro 
 

1 068 
 

75,0 75,2 77,7 
 

79 
 

90 90 90 

Uppsala 16 064 26 819 31 573 392,8 393,1 414,0 100 99 95 88 87 84 

Vadstena 
 

282 252 24,9 24,9 24,8 
 

94 97 100 100 100 

Vallentuna 778 527 940 70,1 70,2 71,7 100 100 100 98 98 98 

Vansbro 53 92 
 

2,8 2,9 2,9 100 100 100 34 35 35 

Varberg 
  

2 487 157,7 159,4 164,7 
  

100 90 90 88 

Vindeln 
  

82 2,6 4,0 4,0 
  

100 15 22 22 

Vårgårda 
  

281 19,9 19,8 19,9 
  

100 81 81 78 

Vänersborg 555 1 409 
 

120,4 122,9 124,8 92 90 
 

80 80 81 

Vännäs 637 
 

589 17,7 17,8 17,8 100 
 

100 75 75 75 

Värmdö 822 787 1 140 51,4 50,4 50,9 100 100 100 81 78 79 

Värnamo 578 1 980 1 214 124,3 125,3 125,2 99 100 100 87 88 87 

Växjö 
 

5 014 6 495 234,9 236,5 236,8 
 

80 80 85 85 85 

Åmål 441 1 004 1 507 29,5 30,1 32,3 85 85 85 91 92 91 

Åre 190 
  

1,5 1,5 1,5 100 
  

37 37 37 

Årjäng 
  

778 19,7 19,6 19,6 
  

100 86 86 82 

Åtvidaberg 89 114 114 31,8 31,8 31,8 100 100 100 100 100 100 

Älmhult 
  

749 49,4 49,3 52,0 
 

100 100 85 85 85 
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Driftkostnad vinterväghållning 

kommunala cykelvägar (tkr) 
Kommunal cykelväg i 

kommunen (m) 
Andel kommunal cykelväg 

som snöröjs och 
halkbekämpas (%) 

Andel kommunal 
cykelväg i kommunen 

(%) 

Älvsbyn 
  

322 12,3 12,3 12,3 
  

100 78 69 70 

Ängelholm 
  

1 304 138,2 139,8 140,1 
 

98 98 87 85 85 

Öckerö 183 414 331 19,2 19,2 19,2 100 100 100 95 95 95 

Örebro 3 454 12 212 14 754 322,8 336,4 339,2 100 100 100 70 63 62 

Örkelljunga 
 

1 080 
 

48,7 48,7 48,8 
 

100 
 

97 97 97 

Östersund 5 051 7 385 5 475 164,5 164,8 164,6 100 100 95 90 90 90 

Österåker 2 327 2 715 3 858 78,4 80,7 81,7 92 96 96 77 77 77 

 



VTI är ett oberoende och internationellt framstående forskningsinstitut 
inom transportsektorn. Vi bedriver forskning och utveckling för att 
förbättra kunskapen om infrastruktur, trafik och transporter. Genom 

vårt arbete bidrar vi till att nå Sveriges transportpolitiska mål för tillgänglig-
het, säkerhet, miljö och hälsa.

Vi utför forskning på uppdrag inom alla transportslag och arbetar i en tvär- 
vetenskaplig organisation. Den kunskap vi genererar ger viktig information till 
aktörer inom transportsektorn och används ofta direkt i nationell och inter- 
nationell transportpolitik.

Utöver forskning erbjuder vi utredningar, rådgivning samt olika mät- och prov-
ningstjänster. På VTI har vi avancerad forskningsutrustning av olika slag och 
världsledande körsimulatorer. Vi har även ackrediterade laboratorier för väg-
material och krocksäkerhetstestning.

Biblioteket vid VTI är en nationell resurs som samlar in och sprider information  
om svensk transportforskning. Utöver frågeservice och lån erbjuds tjänster  
såsom informationssökning, omvärldsbevakning och strukturering av pub- 
likationer och projekt på en webbplats.

I Sverige samarbetar VTI med universitet och högskolor som bedriver relaterad 
forskning och utbildning. Vi deltar regelbundet i internationella forsknings- 
projekt, främst i Europa, och är aktiva inom internationella nätverk och alli-
anser. Vi är cirka 240 medarbetare och finns i Linköping, Stockholm, Göteborg 
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