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Förord 

Föreliggande rapport är framtagen vid institutionen för Samhällsbyggnad och naturresurser 
vid Luleå tekniska universitet. Arbetet avser studier av gåendes singelolyckor inom ett 
vägtransportområde vilket betyder fallolyckor och däribland halkolyckor. Det är gåendes 
singelolyckor som finns rapporterade i STRADA från akutsjukhusen i Sunderbyn i Luleå, 
Gällivare och Skellefteå som har studerats. 
 
Studien är finansierad av Trafikverkets Skyltfond (TRV 17/23576). 
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Sammanfattning 

Syftet med detta projekt är att studera på vilka platser det förekommer fallolyckor och 
singelolyckor med gående, specifikt halkolyckor utomhus, samt vilka förhållanden som leder 
till halkolyckor utomhus. Studien baseras på STRADA-data från akutsjukhusen i Sunderbyn i 
Luleå, Gällivare och Skellefteå. Genom att studera var de faktiska olyckorna inträffat, och de 
förhållanden som rådde på olycksplatsen kan man kartlägga vilka metoder och strategier för 
halkbekämpning som fungerar mest effektivt; och var de ska tillämpas. I projektet tas även 
resultat fram för ”black-spot-treatment” för gåendes singelolyckor, dvs. ett resultat för att visa 
på vilka typer av platser det är särskilt viktigt att halkbekämpa för att minska gåendes 
singelolyckor. 
 
I projektet analyseras olycksstatistik för fotgängare, både vinter – och sommartid med 
avseende på halka. Väghållare, olycksväg, koordinater och platsbeskrivning används för att 
sortera in olyckorna i olika stadsdelar i Luleå (Sunderby sjukhus), och Gällivare - Malmberget 
(Gällivare sjukhus) samt Skellefteå. Dessa är valda att studeras eftersom det är de sjukhus i 
Norrbotten som samlade in fotgängarolyckor. Arbetet begränsades till att enbart behandla 
gångytor för fotgängare. Arbetet begränsades dessutom till att enbart studera olyckor som 
skett de år respektive akutsjukhus har samlat data (Skellefteå sedan 2009, Luleå sedan 2002, 
och Gällivare 2011), fram till våren år 2017.  
 
Vanligaste anledningen till fotgängarolyckan var till 72 % att personen hade halkat, och för 
dessa var det 98 % som halkade på snö eller is. Det var således minst 70-71 % av alla 
singelolyckor för gående i de tre orterna som berodde på att det var vintrigt/snöigt/isigt 
underlag. Dessa andelar är högre än för tidigare studier i Sverige, men är ändå rimliga resultat 
eftersom det i de tre orterna är längre tidsperiod över året med halkigt underlag p.g.a snö och 
is än för södra Sverige. Tre typer av platser står för nästan 80 % av alla fallolyckor; gång- och 
cykelbana (24,0 %), länk på gata (26,9 %) samt fotgängaryta, trottoar (28,1 %). Dessa resultat 
visar tydligt att det är på allmänt vägtransportområde och på platser som oftast en kommun är 
väghållare för som stor del av de rapporterade olyckorna sker. Detta utgör svaret på frågan om 
metod för ”black-spot-treatment” för gåendes singelolyckor; det är där ansträngningar ska ske 
för att minska antalet olyckor. Resultaten är också en tydlig indikation på det utbredda 
problemet som gåendes singelolyckor är. Det betyder att det inte finns specifika särskilda 
platser där ansträngningar ska ske för att öka de gåendes säkerhet i relation för risk för 
singelolycka. Det finns många ytor, eller typer av platser och ytor, att förbättra och det går 
således inte att peka ut specifika platser i de tre studerade orterna. 
 
Alla tre kommunerna har tydliga principer för både snöröjning och halkbekämpning, och i 
alla tre orterna är gång- och cykelytor i huvudnät prioriterade, och därefter även centralt 
belägna trottoarer. En stor del av olyckorna sker dock på den typen av plats. Slutsatsen är 
således att halkbekämpningen sker på de rätta platserna i stort, men att intensiteten behöver 
ökas och kanske tiden för åtgärd behöver påskyndas.  
 
Det är i detta projekt inte analyserat hur relationen är mellan insatstid för halkbekämpning och 
tid för när olycka skett. Förslagsvis skulle ett sådant underlag ge en fördjupad kunskap 
huruvida en förkortad insatstid kunde minska antalet singelolyckor för gående, eller om det 
kan behövas fler halkbekämpningsåtgärder under en period med halka.  
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1. Bakgrund 

Gåendes singelolyckor vilket betyder fallolyckor, och däribland halkolyckor, är ett välkänt 
problem i dag. Dessa utgör den största delen, 44 %, av alla allvarliga personskador i trafiken i 
Sverige (Trafikanalys, baserat på data 2012-2014).  
 
Öberg visade år 2011 beträffande fotgängarolyckor att kvinnor skadas ungefär i dubbelt så 
stor omfattning som män, vilket inte kan förklaras med en högre exponering. Vidare visades 
att 3–4 gånger fler skador inträffar under vintermånaderna än under sommarmånaderna. 
Ungefär hälften av alla fotgängarskador inträffar på isigt eller snöigt väglag sett över hela året 
och i januari månad skedde över 80 % av skadorna på is/snö. 
 
Andreas Östman visade 2014 i sitt examensarbete vid Luleå tekniska universitet ”Fotgängares 
singelolyckor - En studie av halkolyckor i Luleå”, att sannolikheten för att en halkolycka ska 
inträffa är högre i de stadsdelar där det bor fler ålderspensionärer och där det finns mycket 
dagbefolkning. Den största delen av halkolyckorna hade inträffat längs Storgatan i centrala 
Luleå. Utanför centrum hade olyckorna oftast inträffat runt stadsdelscentrum och på 
parkeringsytor intill dessa. 
 
Syftet med detta projekt är att studera på vilka platser det förekommer fallolyckor, 
singelolyckor med gående, specifikt halkolyckor utomhus, samt vilka förhållanden som leder 
till halkolyckor utomhus. Studien baseras på STRADA-data från akutsjukhusen i Sunderbyn i 
Luleå, Gällivare och Skellefteå. Genom att studera var de faktiska olyckorna inträffat, och de 
förhållanden som rådde på olycksplatsen kan man kartlägga vilka halkbekämpningsmetoder 
och halkbekämpnings-strategier som fungerar mest effektivt; och var de ska tillämpas. I 
projektet tas även resultat fram för ”black-spot-treatment” för gåendes singelolyckor, dvs. ett 
resultat för att visa på vilka typer av platser där det är särskilt viktigt att halkbekämpa för att 
minska gåendes singelolyckor. 
 
Resultaten av analysen visar på vilka typer av områden och platser det är extra viktigt med 
halkbekämpning samt förslag på val av typ av halkbekämpning, samt redovisning av 
analysmetoden för att uppnå resultaten, möjlig att använda för andra. 
 
Det långsiktiga målet är att kartlägga vilka halkbekämpningsmetoder och 
halkbekämpningsstrategier som fungerar mest effektivt och var de ska tillämpas genom att 
studera var de faktiska olyckorna inträffar och de förhållanden som rådde på olycksplatsen. 
Det övergripande målet med projektet är således att minska och på längre sikt förhindra att det 
sker singelolyckor med gående, dvs. halkolyckor. 
 
Individers åtgärder för att minska risken att halka och falla, t.ex. broddar eller andra 
gånghjälpmedel, ingår inte i denna studie. 
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2. Metod 

2.1 Övergripande metodbeskrivning 
 
I detta projekt analyseras olycksstatistik både vinter- och sommartid med avseende på halka. 
Väghållare, olycksväg, koordinater och platsbeskrivning används för att sortera in olyckorna i 
olika stadsdelar i Luleå (Sunderby sjukhus), och Gällivare - Malmberget (Gällivare sjukhus), 
samt Skellefteå. Dessa är valda att studeras eftersom det är de sjukhus i Norrbotten som 
samlade in fotgängarolyckor under de aktuella åren, se Figur 1.  
 

 
Figur 1. Valda orter Gällivare, Luleå och Skellefteå (Bild Strada, 2016.) 
 
 
2.2 Kvantitativ analys av gåendes singelolyckor 
 
En kvantitativ metod används baserad på Östmans arbete (2014) som innefattar att samla ihop 
och sammanställa olycksstatistik från olycksdatabasen STRADA för kategorin G0, 
Fotgängare singel. Alla olika olyckstyper som finns registrerade i STRADA, samt beskrivning 
av studerade olyckstypen G0 finns i Bilaga 1.  
 
Urvalet gjordes med hjälp av det grafiska urvalsverktyget i Strada, se figur 2 till 4. Där 
framgår också att det endast är de mest centrala delarna i respektive kommun som undersökts. 
Datat exporterades till Microsoft Excel,  därefter gjordes en manuell genomgång av 
uttagsdata, där de skador som inte uppstått på grund av halka filtrerades bort. Filtreringen för 
urvalet grundas på kommentaren till olyckan och vilken vägomständighet som var registrerad 
vid skadetillfället, t.ex. ”ramlade”, ”halkade, ”halka pga. av is” eller liknande. 
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Figur 2. Geografiskt urval Gällivare kommun inklusive tätorten Malmberget. 
 
 

 
Figur 3. Geografiskt urval Luleå kommun. 
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Figur 4. Geografiskt urval Skellefteå kommun. 
 
Mer detaljerade översiktsbilder för en delmängd av stadsdelarna i respektive kommun skapas 
med hjälp av koordinaterna i ett GIS-program för att på ett överskådligt sätt se var varje 
olycka har skett. 
 
Arbetet begränsades till att enbart behandla gångytor för fotgängare. Endast olyckor som skett 
inom ett vägtransportområde och som en kommun är väghållare för har behandlats. Ett visst 
ansvar kan dock ligga på olika fastighetsägare. Arbetet begränsades dessutom till att enbart 
studera olyckor som skett de år respektive akutsjukhus har samlat data (Skellefteå sedan 2009, 
Luleå sedan 2002, och Gällivare 2011), fram till våren år 2017.  
 
Gåendes singelolyckor som inträffat på vägtransportområde har studerats. Till 
vägtransportområde räknas (Transportstyrelsen, 2016): 
 

• Gatu-/Vägsträcka 
• Gatu-/Vägkorsning 
• Cirkulationsplats/rondell 
• Trafikplats 
• Gång- och Cykelbana (-väg) 
• Gångbana/Trottoar 
• Separat P-plats 
• Buss- Spårvagnshållplats 
• Torg 
• Bensinstation 
• Okänd 

 
Data för singelolyckorna som har studerats är personbaserade (till skillnad från olycksbaserad 
som kan vara av intresse om mer än en trafikant ingår). I data per person ingår information 
från både polis och sjukvård. Dock är data för de flesta av gåendes singelolyckor enbart 
baserade på data från sjukvården eftersom olyckan ofta saknar polisrapport om inget fordon 
varit inblandat. Urvalet av data från Strada skedde 2017-08-16. 
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2.3 Kommunernas halkbekämpningsmetoder 
 
Kunskap om tillämpade halkbekämpningsmetoder och – strategier har hämtats från respektive 
kommuns webbsida. De tre kommunerna använder sandning/grusning som 
halkbekämpningsmetod. Ingen av kommunerna använder saltning på gång- och cykelytor. 
 
Gällivare kommun har delat in snöröjningen i två prioritetsklasser (Gällivare kommuns 
webbsida, 2020). Snöröjning skall senast startas inom 30 minuter efter det att startkriterium 
har uppfyllts. Vid kall snö anges startkriterium till 60 mm, och 5 cm vid blöt snö. 
Halkbekämpning sker med sandning/grusning. 
 
Prioritetsklass 1 (egen regi, Gällivare kommun) 
Startkriterium 6 cm snö. 
Gäller samtliga GC-vägar och trottoarer 
Prioriterade gator/vägar enligt objektförteckning 
Snödjupet får aldrig överstiga 12 cm inom angiven tid. Snöröjningen skall vara avslutad inom 9 
timmar från startkriterium. Detta gäller även drivsnö och/eller modd.   
Halkbekämpning ska vara färdigställd senast 3 timmar från och med det att 
halkbekämpningen påbörjats, och det ska påbörjas när friktionstalet understiger 0,3. 
 
Prioritetsklass 2 (entreprenad) 
Startkriterium 6 cm snö. 
För samtliga gator, vägar ytor fastigheter vilka ej ingår i prioritetsklass 1.  
Snödjupet får aldrig överstiga 12 cm inom angiven tid. Övriga kommunala vägar, GC-
vägar/trottoarer och cykelbanor mm. ska vara avslutat inom 9 timmar från startkriterium. Detta 
gäller även drivsnö och/eller modd. 
Halkbekämpning ska vara färdigställd senast 3 timmar från och med det att 
halkbekämpningen påbörjats, och det ska påbörjas när friktionstalet understiger 0,25. 
 
Skellefteå kommun anger att vid prioriterade gång- och cykelvägar, skolor och förskolor 
startar plogningen vid 3-5 cm snö. På övriga områden startar plogningen vid 8-12 cm 
(Skellefteå kommuns webbsida, 2020). De prioriterade gång- och cykelvägarna framgår i 
Figur 5. 
 
En plogsväng anges ta ungefär 12 timmar i Skellefteå, vilket innebär att det på en gata kan ha 
kommit mycket mera snö än 8-12 cm innan plogning sker. Snöröjningen påbörjas ca klockan 
04.00 efter ett rikligt snöfall. När det kommer större ihållande snöfall röjs de prioriterade 
gatorna ibland två gånger innan mindre gator röjs. Kommunens mål är att alla gator och vägar 
ska vara plogade inom 12 timmar. Sandning/grusning sker i första hand för gång- och 
cykeltrafik, vid trafiksignaler, cirkulationsplatser, backar och kurvor. Bostadsgator 
sandas/grusas endast vid extrem halka. Vid blixthalka och underkylt regn då allt sandas/grusas 
är åtgärdstiden cirka 12 timmar (Skellefteå kommuns webbsida, 2020). 
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Figur 5. Prioriterade gång- och cykelvägar för snöröjning och halkbekämpning i Skellefteå 
kommun. Heldragna linjer prioriterade gång- och cykelvägar, streckade linjer gator. 
(Skellefteå kommuns webbsida, 2020). 
 
Luleå kommuns startkriterier för snöröjning är 2-12 cm nysnö, beroende av temperatur, vind, 
tid på dygnet, snökonsistens och prognoser för kommande snö (Luleå kommuns webbsida, 
2020). Plogningen sker om möjligt på natten eller efter avslutat snöfall vilket innebär att 
snödjupet vara stort då de sista sträckorna plogas om det är stora snömängder som har fallit. 
Luleå kommun har följande startkriterier och åtgärdstider: 
 
• Prioriterade gång- och cykelvägar 2 cm 4 tim 
• Övriga gång- och cykelvägar 4 cm 5 tim 
• Huvudgator med högre hastighet 2-4 cm 4 tim 
• Huvudgator med lägre hastighet 4-6 cm 6 tim 
• Bostadsgator 8-12 cm 11 tim 
• Enskilda vägar som kommunen sköter 7 cm 7 tim. 
 
Luleå kommun använder makadam vid halkbekämpning i två olika fraktioner. En finare 
fraktion, 2-4 mm, används på större vägar och den grövre fraktionen, 4-8 mm, används på 
bostadsgator och gång- och cykelvägar. Ibland används salt som komplement i 
halkbekämpningen på de större motorfordonslederna vid en vägtemperatur ner till - 8℃ 
(Luleå kommuns webbsida, 2020). 
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Figur 5. Prioriterade gång- och cykelvägar för snöröjning och halkbekämpning i Luleå 
kommun. Röda linjer prioriterade gång- och cykelvägar, orange linjer prioriterade trottoarer.  
De blå nyanserna representerar snöröjning för biltrafiken. Symbolen med en person som 
halkar är platser där privatpersoner kan hämta grus för halkbekämpning. (Luleå kommuns 
webbsida, 2020). 
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3. Beskrivning av data 

Översiktsbilder för stadsdelarna i respektive kommun har skapats med hjälp av koordinaterna 
i ett GIS-program, detta redovisas i Bilagorna 2-4. Där redovisas på ett överskådligt sätt var 
varje olycka har skett i respektive tätort. 
 
3.1. Antal singelolyckor 
 
Urvalet resulterade i 3655 stycken olyckor för fotgängare i singelolycka på grund av halka, se 
Tabell 1 för exakta tidsperioder för data per studerad kommun. 
 
Tabell 1. Antal gåendes singelolyckor och studerad tidsperiod, per ort. 
Ort Tidsperiod  Antal olyckor 

Gällivare 20121101-20161231 108 

Luleå 20070501-20170430 1709 

Skellefteå 20091201-20170430 1838 
  3655 
 

4. Resultat 

 
4.1 Ålder och kön  
 
I tabell 2 redovisas andel olyckor per ort per åldersintervall om 10 år. Åldersgruppen med 
flest singelolyckor var 61-70 år, totalt 21 % av alla singelolyckor. Personer i åldrarna 51-80 
stod för ca 60 % av alla singelolyckor. Den yngsta åldern på en person som registrerades i en 
singelolycka var 0 år, och det var för totalt tre personer. Dessa tre antas bero på fel i indata. 
Den äldsta personen som var registrerad i en singelolycka var 99 år. 
 
Tabell 2. Andel singelolyckor per åldersintervall (%) per ort, samt totalt antal registrerade 
singelolyckor. 
 Gällivare Luleå Skellefteå Totalt N 
0-10 år 3 1 1 1 47 
11-20 år 11 5 8 6 237 
21-30 år 7 7 8 8 280 
31-40 år 6 5 6 6 209 
41-50 år 6 12 11 11 409 
51-60 är 17 20 19 20 721 
61-70 år 26 21 21 21 783 
71-80 år 18 19 17 18 653 
81-90 år 7 9 7 8 292 
91-99 år 0 1 1 1 24 

 100 100 100 100 3655 
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Av alla singelolyckor var det 65 % eller 2391 stycken som var kvinnor och 35 % eller 1264 
stycken som var män, se Tabell 3. I Luleå och Skellefteå var det 66 % kvinnor och i Gällivare 
61 % kvinnor. 
 
Tabell 3. Andel singelolyckor per kön (%) per ort, samt totalt antal registrerade singelolyckor. 
 Gällivare Luleå Skellefteå Totalt N 
Kvinna 61 66 66 65 2391 
Man 39 34 34 35 1264 
Totalt 100 100 100 100 3655 

 
 
4.2 Anledning till att personen föll 
 
Halka var den orsak som var vanligaste anledningen till att personen föll i alla tre orterna, som 
mest 84 % i Gällivare, 74 % i Skellefteå, och 70 % i Luleå. För hela data var det 72 % som 
föll på grund av halka, se Tabell 4. 
 
Tabell 4. Anledning till att personen föll angivet i andel (%), samt totalt antal registrerade 
olyckor per ort. 
(%) Gällivare Luleå Skellefteå Totalt N 
Annat/okänt 5 21 16 18 659 
Halka 84 70 74 72 2637 
Ojämn yta 11 9 11 10 359  

100 100 100 100  
N 108 1709 1838 

 
3655 

 
 
För 1018 personer var det angivet ojämn yta eller annan/okänd anledning som orsak till att 
man föll. Av dem som föll på grund av halka var det 98-99 % eller 2588 personer som föll på 
grund av snö eller is. För de få 1-2 % som föll på grund av annan typ av halka angavs löv, 
grus, ojämn yta, vatten eller annat, se Tabell 5.  
 
Tabell 5. Typ av halkig yta angivet i andel (%) per ort, samt totalt antal registrerade olyckor. 

(%) Gällivare Luleå Skellefteå Totalt per typ N 
Snö/is 99 98 98 98 2588 
Annat (löv, grus, 
ojämn yta, vatten, 
annat)  

1 2 2 2 49 

 
100 100 100 

 
2637 
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4.3 Var personen föll 
 
I Tabell 6 nedan listas de typer av platser som var angivet där personen föll. Tre typer av 
platser står för nästan 80 % av alla fallolyckor; gång- och cykelbana (24 %), länk på gata 
(26,9 %) samt fotgängaryta, trottoar (28,1 %). Just över 10 % av singelolyckorna skedde på 
parkeringsplatser. För 4 % av singelolyckorna var korsning angivet som plats och för 3,4 % 
av singelolyckorna var torg angivet som plats. Busshållplats var angivet för 1,9 % av 
singelolyckorna. 
 
Tabell 6. Typ av plats där personen föll angivet i andel (%), samt totalt antal  
registrerade olyckor per typ av plats. 
 Antal %  
Bensinstation 24 0,7  
Busshållplats 70 1,9  
Cirkulationsplats 8 0,2  
Korsning 148 4,0  
Länk på gata 982 26,9  
Gång- och Cykelbana (-väg) 877 24,0  
Fotgängaryta, trottoar 1028 28,1  
Okänt 17 0,5  
Parkeringshus 3 0,1  
Parkeringsplats 372 10,2  
Torg 124 3,4  
Större korsning, trafikplats 2 0,1  
Summa  3655 100  
 
 
4.4 Sammanfattning och analys av gåendes singelolyckor 
 
Av alla gåendes singelolyckor var det betydligt fler kvinnor än män; 65 % kvinnor och 35 % 
män, som var inblandad i singelolyckorna. Detta resultat följer tidigare studiers resultat (t.ex. 
Öberg, 2011), och kan inte förklaras med högre exponering för kvinnor. Personer i åldrarna 
51-80 år stod för ca 60 % av alla singelolyckor. 
 
Anledningen till singelolyckan var till 72 % att personen hade halkat, och för dessa var det 
98 % som halkade på snö eller is. Det var således minst 70-71 % av alla singelolyckorna för 
gående i de tre orterna som berodde på att det var vintrigt/snöigt/isigt underlag. Dessa andelar 
är högre än för tidigare studier i Sverige (t.ex. Öberg, 2011), men är ändå troliga resultat 
eftersom det i de tre orterna är längre tidsperiod över året med halkigt underlag p.g.a. snö och 
is än för platser i de södra delarna av Sverige.  
 
Tre typer av platser står för nästan 80 % av alla fallolyckor; gång- och cykelbana (24,0 %), 
länk på gata (26,9 %) samt fotgängaryta, trottoar (28,1 %). Dessa resultat visar tydligt att det 
är på allmänt vägtransportområde och på typer av platser som en kommun är väghållare för, 
som stor del av de rapporterade olyckorna sker. Detta utgör svaret på frågan om metod för 
”black-spot-treatment” för gåendes singelolyckor; det är där ansträngningar ska ske för att 
minska antalet olyckor. 
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Resultaten är också en tydlig indikation på det utbredda problemet som gåendes singelolyckor 
är. Det betyder att det inte finns specifika särskilda platser, dvs specifika besöksmål, adresser 
eller dylikt, där ansträngningar ska ske för att öka de gåendes säkerhet i relation för risk för 
singelolycka. Det finns många ytor, eller typer av platser och ytor, att förbättra och det går 
således inte att peka ut specifika platser i de tre studerade orterna. 
 
Baserat på detta tydliga resultat; att det är på gång- och cykelbana, länk på gata samt 
fotgängaryta, trottoar som de flesta olyckorna sker kommer härefter en övergripande analys 
av singelolyckorna i respektive ort att genomföras. Detta stödjs av den generella kunskapen, 
trots att det inte finns några mätningar av fotgängarflöden, att det är på de typerna av ytor i 
tätortscenrum eller stadsdelscentrum som de flesta fotgängartransporterna sker. 
 
4.5 Geografiskt läge singelolyckor i Gällivare tätort 
 
I Figur B1 i bilaga 2 redovisas var singelolyckorna skedde i Gällivare, inklusive tätorten 
Malmberget. I figuren framgår att det är dels på de mest centrala gatorna i Gällivare med 
besöksmål i form av butiker, restauranger eller social service som de flesta singelolyckorna 
sker, samt de centrala gatorna i tätorten Malmberget. I övrigt är de gåendes singelolyckor 
utspridda i bostadsområden.  
 
4.6 Geografiskt läge singelolyckor i Luleå tätort 
 
Östman (2014) konstaterade att av de 1740 olyckor i Luleå tätort, skador kodats som G0-
fotgängare – singel i STRADA, år 2003-2013, var 70 % beroende på halka, och 96 % av 
dessa berodde på is eller snö. Av de olyckorna skedde få halkolyckor längs gång- och 
cykelvägar. De flesta olyckorna skedde i Luleå centrum eller vid och runt stadsdelscentrum. 
 
Samma resultat visas i data som baseras på åren 2007-2017 för Luleå. Detta redovisas i Figur 
B2-B4 i bilaga 3. De flesta singelolyckorna har inträffat längs Storgatan i centrum. I de olika 
stadsdelarna har olyckorna skett runt stadsdelscentrum och på parkeringar i stadsdelscentrum.  
 
I figur B2 framgår att det är främst i de olika stadsdelscentrumen Örnäset, Björkskatan och 
Hertsön som det sker singelolyckor för gående, samt utspritt i bostadsområdena. I 
externhandelscentrum Storheden är även ett kluster av olyckor. I Figur B3 syns att de gåendes 
singelolyckor är utspridda i bostadsområdena i Sunderbyn och Gammelstad, och ett tydligt 
kluster är även på ytorna utanför Sunderby Sjukhus. I figur B4 syns att förutom Storgatan är 
de gåendes singelolyckor lokaliserade till gågatorna i centrum, samt de gatorna med 
besöksmål i form av butiker, restauranger eller social service. I övrigt är olyckorna utspridda i 
bostadsområdena i centrum. 
 
4.7 Geografiskt läge singelolyckor i Skellefteå tätort 
 
I Skellefteå syns samma mönster som i Gällivare och Luleå avseende läget på de gåendes 
singelolyckor. I figurer B5-B6 i Bilaga 4 framgår att det är ett kluster av olyckor vid det 
externa shoppingområdet Solbacken nordöst i bild. Det sker även olyckor i de respektive 
Bostadsområdena Norra Hedensbyn och Sjungande dalens stadsdelscentrum. På centrala 
gågatan Nygatan, torget och busstationen i centrala Skellefteå sker många av olyckorna, samt 
andra gator med besöksmål i form av butiker, restauranger eller social service. I 
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Skelleftehamn som redovisas i Figur B7 skedde olyckorna främst i centrum och vid skolan, 
därefter i bostadsområden. 
 
4.8 Jämförande analys av kartor med plats för singelolyckorna och snöröjning 
 
Jämförelse av kartorna med de platser där de gåendes singelolyckor har skett, med kartorna 
för snöröjning och halkbekämpning, för kommunerna Luleå och Skellefteå som redovisar 
kartor, framgår att de flesta av de gåendes singelolyckor sker på de typer av platser och 
sträckor som redan är prioriterade för snöröjning och halkbekämpning.  
 
En jämförelse med texten från Gällivare kommun som beskriver hur gång- och cykelvägar 
samt centrala trottoarer prioriteras i snöröjning och halkbekämpning, och jämfört med kartan 
för olyckor, verkar det vara samma situation; att de flesta av de gåendes singelolyckor sker på 
de typer av platser och sträckor som redan är prioriterade för snöröjning och halkbekämpning. 
 
I Luleå och Skellefteå framgår det av kartorna för de gåendes singelolyckor att olyckor sker 
även i viss mån på lokalgator, dvs. bostadsgator, dvs. på gator som har lägre prioritet i 
snöröjningen och halkbekämpningen. 
 

5 Diskussion och Slutsats 

 
5.1 Faktorer som påverkade analysen  
 
Den ursprungliga planen i projektet var att antalet olyckor i varje stadsdel skulle 
standardiseras utifrån befolkningsmängden i varje stadsdel (Olyckor/1000 Invånare), för att 
jämföra risken att en olycka ska inträffa på olika platser. Ett antal faktorer var planerade att 
användas för att studera korrelationen mot detta värde: längslutning och tvärlutning från 
kartmaterial, köns-och ålderssammansättning i stadsdelen, andel ålderspensionärer, andel 
hyres- och bostadsrätter och villor, boendetäthet, förekomst av butiker etc. samt 
gåendeflödesmätningar om sådana fanns tillgängliga. Det finns dock inga flödesmätningar av 
gående för någon av de tre orterna. 
 
Analys av olyckorna i relation till de detaljerade faktorerna som listades ovan kom inte att 
ske. Detta eftersom det i den inledande analysen av data (se kapitel 4 Resultat) framgår tydligt 
att nästan 80 % av singel gåendeolyckorna i STRADA-data för de tre orterna sker generellt på 
gång- och cykelbana, länk på gata, samt fotgängaryta, trottoar, och att det dessutom är många 
olyckor på dessa typer av platser; gåendes singelolyckor är ett generellt och stort problem 
utspritt på alla de ytor som många färdas till fots på. Det är således inte givande att i dagsläget 
givande att beskriva problemet ur perspektivet specifika platser. Till detta kan tilläggas att det 
var minst 70-71 % av alla singelolyckorna för gående i de tre orterna som berodde på att det 
var vintrigt/snöigt/isigt underlag; dvs. att halka på vintrigt underlag den tydligt vanligaste 
formen av singelolycka för gående. 
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5.2 Metoden att studera kartor 
 
Det framgår även tydligt av kartorna från respektive ort och stadsdelar att de flesta 
singelolyckorna för gående sker antingen i centrum av kommunen eller i stadsdelscentrum; 
dvs. de platser där flest människor antas färdas till fots. Dessa fakta, att antalet olyckor var så 
tydligt lokaliserade till vissa typer av platser, ledde till en mer generell ansats av begreppet av 
”black-spot”, dvs. typer av platser och områden men inte specifika geografiska platser. 
Metoden att studera kartorna visades således vara tillräcklig i denna studie, eftersom data med 
de gåendes singelolyckor var så många och så tydligt lokaliserade i vardera av de tre orterna.  
 
5.3 Slutsats 
 
Minst 70 % av alla gående singelolyckorna i de tre orterna Gällivare, Luleå och Skellefteå 
skedde på grund av halka på snö eller is. Alla tre kommunerna har tydliga principer för både 
snöröjning och halkbekämpning, och i alla tre orterna är gång- och cykelytor i huvudnät 
prioriterade, och därefter även centralt belägna trottoarer. En stor del av olyckorna sker dock 
på den typen av plats vilket också kan förklaras av att det är ytor och stråk där det rör sig 
många fotgängare. 
 
Slutsatsen är således att halkbekämpningen i de tre orterna sker på de rätta platserna i stort, 
men att intensiteten behöver ökas. Förslagsvis bör de regelverk som styr de prioriterade 
stråken ses över. Det är i detta projekt inte analyserat hur relationen är mellan insatstid för 
halkbekämpning och tid för när olycka skett. Förslagsvis skulle ett sådant underlag ge en 
fördjupad kunskap huruvida en förkortad insatstid kunde minska antalet singelolyckor för 
gående, eller om det kan behövas fler halkbekämpningsåtgärder under en period med halka.  
 
En annan slutsats är att i Luleå och Skellefteå sker en del av olyckorna på lokalgator 
(troligtvis även i Gällivare men datamängden är mindre så detta syns inte lika tydligt) i 
bostadsområden. Detta ger slutsatsen att intensiteten av halkbekämpningen behöver studeras 
även där.  
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Bilaga 1 
 
Alla olika olyckstyper som finns registrerade i Strada, samt beskrivning av studerade 
olyckstypen G0.  
 
(Transportstyrelsen,2016).  
S:  Singelolycka (motorfordon) 

O:  Omkörningsolycka. Kollision mellan motorfordon under omkörning. 

U:  Upphinnandeolycka. Kollision mellan två motorfordon i samma färdriktning rakt fram. 

A:  Avsvängandeolycka. Kollision mellan två motorfordon där något motorfordon svänger, 
bakifrån eller i sidan. 

K:  Korsandeolycka. Kollision mellan två motorfordon i korsande kurs. 

M:  Mötesolycka. Kollision mellan mötande motorfordon. 

C:   Cykel/moped i kollision med motordrivet fordon. 

F:   Fotgängare i kollision med motordrivet fordon. 

G0:   Fotgängare singelolycka. 

G1:   Cykel singelolycka. 

G2.   Moped singelolycka. 

G3:   Fotgängare i kollision med cykel. 

G4:   Cykel i kollision med cykel. 

G5:   Cykel i kollision med moped. 

G6:   Fotgängare i kollision med moped. 

G7:   Moped i kollision med moped. 

G8.   Fotgängare i kollision med fotgängare. 

J:   Tåg i kollision med oskyddad trafi kant eller motorfordon 

J:   Spårvagn i kollision med oskyddad trafi kant eller motorfordon 

J:   Tåg/spårvagn i singelolycka eller övrig olycka. 

W1:   Viltolycka. Motordrivet fordon i kollision med rådjur/hjort. 

W2:   Viltolycka. Motordrivet fordon i kollision med älg. 

W3:   Viltolycka. Motordrivet fordon i kollision med ren. 

W4:   Viltolycka. Motordrivet fordon i kollision med annat vilt. 

W5:   Viltolycka. Motordrivet fordon i kollision med vildsvin. 

V0:   Övriga olyckor som inte kan hänföras till någon annan olyckstyp. 

V1:   Motordrivet fordon i kollision med djur (häst/annat tamdjur) 

V3:   Traktor/snöskoter/terränghjuling/motorredskap singelolycka eller i kollision med 
motordrivet fordon. 

V5:   Motordrivet fordon i kollision med parkerat/uppställt motordrivet fordon. 

V6:   Motordrivet fordon i kollision med annat motordrivet fordon under backning/ 
vändning/u-sväng. 



 
 

 

 
  



 
 

Bilaga 2 
 
 
Totalt redovisades 108 olyckor under perioden 20070501-20170430 i Gällivare kommuns 
tätorter. 
 

 
Figur B1. Gåendes singelolyckor i Gällivare kommuns tätorter, Gällivare och Malmberget 
under perioden 20121101-20161231. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 
 

 
 
  



 
 

Bilaga 3 
 
Totalt redovisades 1709 olyckor under perioden 20070501-20170430 i Luleå kommuns 
tätorter. 
 

 
Figur B2. Gåendes singelolyckor i Luleå kommuns tätort, under perioden 20070501-
20170430. 
 



 
 

 
Figur B3. Gåendes singelolyckor i Luleå kommuns tätort, Gammelstad och Södra Sunderbyn 
under perioden 20070501-20170430 
. 
 

 
Figur B4. Gåendes singelolyckor i Luleå kommuns tätort, centrum, under perioden 20070501-
20170430.  



 
 

Bilaga 4 
Totalt redovisades 1838olyckor under perioden 20091201-20170430 i Skellefteå kommuns 
tätorter. 
 

 
Figur B5. Gåendes singelolyckor i Skellefteå kommuns tätort under perioden 20091201-
20170430. 
 



 
 

 
Figur B6. Gåendes singelolyckor i Skellefteå kommuns tätort, centrum, under perioden 
20091201-20170430. 
 
 

 
Figur B7. Gåendes singelolyckor i Skellefteå kommuns tätort, Skelleftehamn, under perioden 
20091201-20170430. 
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