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Förord 

Denna rapport är framtagen med ekonomiskt stöd från främst Vägverkets, numera 
Trafikverkets, Skyltfond, men även SKL (Sveriges kommuner och landsting) och VTI 
(Statens väg- och transportforskningsinstitut) har bidragit. Ståndpunkter och slutsatser i 
rapporten reflekterar författarens och överensstämmer inte med nödvändighet med 
Trafikverkets ståndpunkter och slutsatser inom rapportens ämnesområde. 

Urban Björketun, VTI, har gjort uttagen i STRADA och för varje skada redovisat 
omständigheterna kring denna i en Excel-fil. Han har sedan tillsammans med 
författaren, Mats Wiklund och Lennart Simonsson (alla VTI) gjort diverse olika 
sammanställningar och analyser av data. Jörgen Larsson, VTI, har gjort nya 
bearbetningar av de data som ingår i hans VTI rapport 671 för användning i detta 
projekt. 

Terry McGarvey, VTI, har översatt sammanfattningen till summary och Anita Carlsson, 
VTI, har redigerat rapporten och därmed förbättrat layouten. 

Stort tack till finansiärerna och till samtliga ovan nämnda. 

 

Gudrun Öberg 
Projektledare 
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Granskningsseminarium genomförts 2011-01-27 där Jörgen Larsson, VTI, var lektör. 
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Projektledarens närmaste chef, Gunilla Franzén, har därefter granskat och godkänt 
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Skadade fotgängare. Fokus på drift och underhåll vid analys av 
sjukvårdsregistrerade skadade i STRADA 

av Gudrun Öberg 
VTI 
581 95  Linköping 

 
Sammanfattning 

 

Alla trafikanter är under någon del av sin resa fotgängare. Det är därför viktigt med 
säkra och komfortabla fotgängarförhållanden. Tidigare genomförda svenska studier 
visar att fotgängare är den trafikantgrupp med störst andel skadade i halkolyckor.  

Syftet med denna studie är att kartlägga orsaker till varför fotgängare skadas och om 
möjligt ge förslag på åtgärder för att minska skadorna. Fokus kommer främst att vara på 
sådant som kan åtgärdas med drift- och underhållsåtgärder. Mycket större datamängder 
gör dessutom att säkrare resultat fås än i tidigare studier.  

Databasen STRADA (Swedish Traffic Accident Data Acquisition) är Trafikverkets 
nationella informationssystem om skador och olyckor i vägtransportsystemet. I detta 
projekt har STRADA-sjukvårdsklienten använts, det vill säga delen där sjukhus 
rapporterar om skadade. Data för perioden 2003-07-01–2008-12-31 har använts för 
merparten av analyserna och omfattar 24 802 skadade fotgängare. Eftersom vintern 
2009/2010 blev mer ”vintrig” än normalt förlängdes projektet så att även denna vinter 
kunde inkluderas. Data omfattar då perioden 2003-07-01–2010-06-30. Eftersom då 
olika vintrar jämförs kan endast de län ingå där alla sjukhus rapporterat under hela 
perioden och antalet skadade fotgängare under den perioden i de 6 länen är 16 054. 

Kvinnorna skadas i ungefär dubbelt så stor omfattning som männen. Detta förklaras inte 
av exponeringsdata i andra undersökningar utan andra förklaringar måste sökas.  

Under vintermånaderna inträffar 3–4 gånger fler skador än under sommarmånaderna. 
Andelen med olika svårhetsgrader är ungefär desamma för de olika månaderna. 

På is/snö-väglag inträffar ungefär hälften av alla fotgängarskador sett över hela året och 
i till exempel januari månad sker över 80 procent av skadorna på is/snö och anges också 
som orsak. 

Ojämnheter orsakar cirka 25 procent av skadorna under sommarmånaderna och under 
hela året 11,6 procent av skadorna. 

Under våren orsakar kvarbliven sandningssand enstaka månader upp till 5 procent av 
skadefallen. Sett över hela året är det bara 1,4 procent. 

Under hösten halkar fotgängarna på löv och under oktober är det 4 procent av alla 
skador. Totalt över året är det inte ens 1 procent. 
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Injured pedestrians. A focus on highway maintenance procedures through analysis 
of hospital registered injury data from STRADA 

by Gudrun Öberg 
VTI (Swedish National Road and Transport Research Institute) 
SE-581 95  Linköping  Sweden 

 
Summary 

All road users are pedestrians at some point of their journey. It is therefore important to 
provide a safe and comfortable pedestrian environment. Previous Swedish studies have 
shown that pedestrians are the road user group with the highest number of injuries 
caused by slipping accidents. 

The aim of this study was to show why pedestrians are injured and, if possible, suggest 
preventative measures to minimise these injury accidents. Prevention measures were 
primarily focused on the improvement of maintenance strategies. In comparison with 
previous studies, the large volume of available study data has improved result 
credibility.  

The Swedish Traffic Accident Data Acquisition (STRADA) database is the Swedish 
Road Administration’s national information facility for accidents and injuries occurring 
on the road network. In this project, STRADA accident and injury data obtained from 
hospital reports was used. Data between 1 July 2003 and 31 December 2008 was used 
for the majority of the analyses and provided details on 24,802 injured pedestrians. Due 
to the unusually extreme conditions experienced during the 2009/2010 winter, it was 
decided to continue the study and extend the data capture period to 30 June 2010. As 
different winter conditions were now compared, only regional data where all hospitals 
had reported during the full period, could be considered. Data from these six regions 
provided details on 16,054 injured pedestrians. 

Around two thirds of injured pedestrians were female. This was not shown in other 
reference studies of exposure so explanations must be investigated further. 

Compared with summer months, three to four times as many accidents happened during 
winter months. Proportions of injury severity were similar for different months. 

Around half of all pedestrian injuries occurred on slippy (ice or snow) surfaces. In 
January, over 80% of all accident injuries were attributed to snow or ice on the surface. 

Surface unevenness accounted for approximately 25% of accident injuries in the 
summer months. Unevenness accounted for 11.6% of accident injuries over the whole 
year. 

Grit and sand, which had been left over from winter maintenance activities, accounted 
for up to 5% of accident injuries during spring months. Over the whole year, the 
problem accounted for only 1.4% of accident injuries. 

During autumn, pedestrians often slipped on leaves and this caused 4% of accident 
injuries in October. Over the whole year the figure was less than 1% of all accident 
injuries. 
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1 Bakgrund och syfte 

Tidigare genomförda svenska studier visar att fotgängare är den trafikantgrupp med 
störst andel skadade i halkolyckor (Nilsson, 1986; Öberg et al., 1996). Ett årsmedel-
värde visar att fotgängare svarar för runt 1/3 av alla skadade i trafikmiljö. Vid halka och 
i singelyckor ökar andelen till cirka 2/3 (Nilsson, 1986). Jämfört med sommarför-
hållanden är olycksrisken 6–8 gånger högre vid halka. Äldre (> 65 år) har en mycket 
hög olycksrisk (Öberg et al., 1996). 

Sommartid är skillnaden inte så stor i skaderisk mellan olika vägytestandarder. För 
cyklisterna är skaderisken högre när vägytestandarden är sämre. När det gäller 
fotgängare beror troligen det svaga sambandet med vägytestandarden på att gånghastig-
heten anpassas, sättet att gå ändras osv. Det är därför viktigt att inte inge en falsk känsla 
av hög standard. Om ytan är i stort sett jämn är det viktigt att det inte finns några 
ojämnheter (Öberg et al., 1996). 

I båda dessa studier registrerades skadade personer vid några få sjukhus och på uppdrag 
av respektive projekt. 

Syftet med denna studie är att kartlägga orsaker till varför fotgängare skadas och om 
möjligt ge förslag på åtgärder för att minska skadorna. Fokus kommer främst att vara på 
sådant som kan åtgärdas med drift- och underhållsåtgärder och med mycket större 
datamängder få fram säkrare resultat än i tidigare studier.  

Alla trafikanter är under någon del av sin resa fotgängare. Det är därför viktigt med 
säkra och komfortabla fotgängarförhållanden. 

 

 

Figur 1  Utmärkt gångbana i Vasa, Finland. 
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2 Kunskapssammanställning 

Först några allmänna reflektioner om fotgängarnas roll. I bilismens barndom 
betraktades fotgängare i lagar som ”rörligt hinder”. Att promenera betraktades länge 
som en inte ”fullfjädrad transport” och fotgängaren betraktades mest som en bilist som 
lyckats hitta en parkeringsplats. I slutet på 1970-talet kom den andra generationens 
trafikplaner och det var det första riktiga försöket att få till ett effektivt transportsystem i 
tätorter och inkluderade även de icke motorburna. Sverige och Danmark var dock 
tidigare ute (slutet 1960-talet) med nya riktlinjer. En del av de säkerhetsåtgärder som 
infördes kom dock att begränsa rörligheten för fotgängarna. (Muhlrad, 2007). 

Ofta betraktas fotgängare som ett trafiksäkerhetsproblem men det är faktiskt bilarna 
som kör på fotgängaren. Planläggning för gående faller lätt mellan flera stolar och ingen 
tar det överordnade ansvaret (Dahlman, 2005). 

Nedan följer en resultatredovisning från några tidigare studier. Ingen litteratursökning 
har gjorts.  

Under perioden september 1983 till september 1984 registrerades skadefall som inträffat 
vid förflyttning i trafikmiljö och där den skadade uppsökt någon av akutmottagningarna 
i Östergötlands län (Nilsson, 1986). Dessa akutmottagningar täckte drygt 90 % av de 
skadade personer som uppsökte sjukvården för akutvård. Antalet innevånare i 
Östergötland var ungefär 400 000 och ungefär 4 000 skadefall registrerades i länet 
under ett år, vilket pekar mot att en procent av befolkningen skadas vid förflyttning i 
trafikmiljö under ett år och måste söka vård. Totalt registreras 3 649 skadade personer 
varav 53 % var singelolyckor med fotgängare och cyklister. 

 

Tabell 1  Antal trafikskadade registrerade under ett år i Östergötland efter färdsätt och 
olyckstyp. 

Färdsätt Antal skadade i olyckstyper 

 Singel Kollision Totalt 

Fotgängare  1 113  158  1 271 

Cyklister  830  291  1 121 

Mopedister  90  63  153 

Motorcyklister  127  69  196 

Bilförare  217  267  484 

Bilpassagerare  170  167  337 

Busspassagerare  70  2  72 

Spårvagnspassagerare  10  5  15 

Summa  2 627  1 022  3 649 

 

För de fyra största akutmottagningarna var det möjligt att fördela skadefallen efter 
väglag (halt–ej halt).  
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Tabell 2  Trafikskadade registrerade vid de fyra största akutmottagningarna i 
Östergötland efter väglag – halt respektive ej halt och årstid samt andelen halkolyckor 
under perioden november–mars. 

Färdsätt      Totalt 
antal 

skadade  

Skadade 
under 

Skadade  
under  

Halkolyckor 
under  

Andel halk-olyckor 

  april–oktober november–mars november–mars november–mars 

Fotgängare  1 164  301  863  614  0,71 

Cyklister  1 028  815  213  128  0,60 

Mopedister  141  103  38  16  0,42 

Motorcyklister  183  172  11  3  0,27 

Bilförare  466  263  203  89  0,44 

Bilpassagerare  326  199  127  66  0,52 

Busspassagerare  70  33  37  20  0,54 

Summa  3 378  1 886  1 492  936  0,63 

 

Nästan 25 % av skadefallen resulterade i inläggning för vård. Av dessa var hälften 
fotgängare eller cyklister. Skadefall som cyklist domineras av yngre medan skadefallen 
som gående är högst bland de äldre. 

För att åskådliggöra följderna av skadefallen redovisas genomsnittliga vårdtiden för de 
inlagda vid skadefall och halka respektive ej halka för fotgängare, cyklister samt övriga 
(i huvudsak bilister) i Motala under det undersökta året. 

 

Tabell 3  Genomsnittligt antal vårddagar för inlagd på lasarettet i Motala för skadefall 
vid ej halt respektive halt väglag. 

Färdsätt Vårddagar som 
inlagd vid väglag 

 Ej halka Halka 

Fotgängare 13,2 21,9 

Cyklist 5,4 9 

Övriga 6,1 1,5* 

* endast 11 skadefall 

 

Som framgår av tabellen kräver de skador som drabbat fotgängare och cyklister i 
genomsnitt betydligt längre vårdtid som inlagd vid halka än då det inte är halt. Särskilt 
långa är vårdtiderna för fotgängare vid halka. 
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Det transportsäkerhetsproblem som gäller skadefall bland fotgängare och cyklister är 
således till större delen ett singelolycksproblem där halka spelar en stor roll men 
sannolikt också gång- och cykelytans beskaffenhet i övrigt. För gående drabbar ska-
defallen ofta kvinnor och äldre medan cykelproblemet drabbar de yngre oavsett kön. 

Fotgängare och cyklister färdas knappt 6 miljarder personkilometer under ett år medan 
bilister färdas ungefär 90 miljarder personkilometer, vilket skulle innebära att det är  
35–40 gånger vanligare att skadas, med sjukhusvård som följd, per personkilometer för 
en fotgängare eller cyklist än för en bilist.  

I en annan studie erhölls data om skadade fotgängare och cyklister från tre sjukhus 
under året 1994 (Öberg et al., 1996). I tre tätorter observerades väglag och vägytans 
tillstånd både sommar och vinter. Dessutom räknades hur många som gick respektive 
cyklade på dessa ytor under 10 minuter. Risker beräknades (singel) för fotgängare och 
cyklister vid olika tillstånd på ytan. Största skaderiskerna erhölls vid halka. Ungefär en 
tredjedel av de skadade fotgängare som blev inlagda på sjukhus hade smärta eller hade 
nersatt rörlighet ett år efter skadan. 

 

 

Figur 2  Skadekvot vid olika tillstånd på vägytan för fotgängare under 1994 i Göteborg 
(Östra sjukhuset), Lidköping och Umeå. 
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Figur 3  Skillnad i väglag under vintern 1993/1994 i Umeå vid uppvärmd yta (den 
högra) och konventionell vinterväghållning (de 2 till vänster) 

 

Figuren ovan visar hur mycket mindre is/snö som finns på ytan då den är uppvärmd 
jämfört med om den vinterväghålls på konventionellt sätt. Fotot nedan visar också på 
skillnaden men också att alla trafikanter kanske inte uppskattar barmarken eftersom man 
då tvingas bära sparken. 

 

 

Figur 4  Uppvärmd respektive ej uppvärmd gångyta i Umeå. 
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Figur 5  Olika standard på gång- respektive cykelbana. 

 

I figuren ovan visas skillnader i väglag på gång- respektive cykelytan. På det vänstra 
fotot saltas cykelytan och på den högra gör värmespill från huset att delen närmast huset 
är bar.  

Antal skadade fotgängare per 100 000 invånare för år 1994 anges i figuren nedan. Den 
officiella statistiken skiljer sig mycket från det som erhölls i detta projekt (röda siffror). 

 

Figur 6  Skadade fotgängare och cyklister i officiell statistik respektive resultat erhållna 
i Öberg et al. 1996 för Göteborg, Lidköping och Umeå. 
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Följande rekommendationer gavs till väghållare utifrån skaderisk: 

• Satsa i första hand på att förbättra vinterväghållningen för fotgängarna och 
främst för äldre 

• Vinterväghållningen bör ha hög och jämn standard 

•  Fler uppvärmda ytor för fotgängare 

• Sand/grus bör sopas upp snarast efter vinterns slut framförallt i backar på 
cykelytor. 

  

Under vintrarna 1986/1987–1989/1990 undersöktes vinterväghållningen i några tätorter 
och vilken effekt olika åtgärder har på framkomlighet och trafiksäkerhet. Dessutom 
undersöktes trafikanternas syn på vinterväghållningen. (Möller, Wallman och 
Gregersen, 1991.) 

I ett extremt fall ges exempel på hur personskaderisken ökar för fotgängare vid ovanligt 
dåligt väglag. Ett långvarigt underkylt regn i Linköping (från lunch 18 december till 
lunch nästa dag) bäddade in gator och gångbanor i ett mycket halt ispansar. Då ökade 
antalet skadade fotgängare och cyklister kraftigt, till mer än 20 gånger högre än genom-
snittet för vintern. Under hela vintern skadades 1,7 fotgängare och cyklist sammantaget 
per dygn och 0,2 bilåkande. Dessa dygn skadades ingen cyklist utan alla var fotgängare 
och bilisterna var inte fler än övriga dagar. Om det hade tagits hänsyn till exponering 
hade troligen risken varit 100 gånger högre eller mer för fotgängarna eftersom 
exponeringen var låg då väldigt få vågade sig ut. 

 

 

Figur 7  Data från Linköping i december 1987 som visar antal skadade i trafikmiljö 
som uppsöker sjukvården under olika dagar. 
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En grupp amerikaner, sponsrade av FHWA, AASHTO och National Cooperative 
Highway Research Program, reste till Europa för att söka bra idéer för att öka 
framkomlighet och säkerhet för fotgängare och cyklister. I den korta sammanställning 
som finns tillgänglig i väntan på en mer omfattande rapport behandlas inte betydelsen 
av drift och underhåll. (Fisher, 2009.) 

I Finska Meteorologiska Institutet har en modell beträffande väder och väglag tagits 
fram för information till fotgängare i hela landet. Genom denna varning för halka 
hoppas man minska antalet skador. I 92 % av fallen ger modellen rätt resultat jämfört 
med friktionsmätningar. Modellen ger för många skadade (16 %) jämfört med skadade 
vid ett sjukhus. Betydelsen av bra skor/stövlar påtalas också för att minska antalet 
skadade. (Ruuhela, 2005.) 

Fotgängare är den mest olycksdrabbade gruppen bland oskyddade trafikanter. Under 
perioden 1996–2006 reducerades antalet dödsfall från runt 45 till cirka 35, något färre 
än antalet dödade bilister. Antalet svårt skadade har legat relativt konstant runt 300 fall 
per år. Dödstalen för cyklister har minskat från cirka 30 per år till runt 20. Antalet svårt 
skadade cyklister har reducerats kraftigt från drygt 500 till cirka 300 fall per år. Det 
finns inga trafikarbetssiffror för GC. Hastighetsdämpande åtgärder har införts i många 
tätorter som minskat motorfordonens hastighet men även utbyggnad av säkra gång- och 
cykelpassager är viktiga bidrag till varför olyckorna minskat (SKL, 2007). 

I tidningen Vägskäl från Vägverkets Region Sydöst (dec 2007) anges att vanliga 
åtgärder i tätort för att förbättra säkerheten är 

 avsmalning av körbanan för att skapa ökat utrymme för gående och cyklister 

 breddning av trottoar 

 s.k. tätortsportar; markeringar vid sidan av vägen plus avsmalning av körbanan 
som markerar att man kör in i tätort 

 avsmalning av körbanan vid övergångsställen och cykelpassager 

 utbyggnad av gång- och cykelvägar 

 cirkulationsplatser i fyrvägskorsningar. 

 

I Malmö har två busshållplatser undersökts för att utröna varför så många skadas i 
anslutning till busshållplatsen. Studien tar mest upp om man skyndar sig till bussen, 
kommer ut bakom bussen eller att det är rörigt vid busshållplatsen (Lövgren, 1999). 
Aspekten att det vintertid kan vara halare där bussen bromsar och att därmed 
fallolyckorna ökar tas inte upp.  

Singelolyckor är olyckor där exempelvis en fotgängare snubblar och faller eller där 
någon kör omkull med cykeln. Singelolyckor är en av de största orsakerna till att gående 
och cyklister skadas. Hela 80 procent av alla skadade fotgängare i Malmö har skadats i 
en singelolycka. Det är vanligast att personer över 65 år skadas i singelolyckor. Under 
åren 2001–2005 är det främst tre typer av fotgängarolyckor som är vanliga: 

 Fall på grund av ojämn mark (uppstickande platta eller brunn, hål eller annan 
ojämnhet) 

 Fall pga. snöig eller isbelagd gångbana 

 Fall vid trottoarkanter. 
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De tre vanligaste orsakerna står tillsammans för två tredjedelar av olyckorna. 
(Trafiksäkerhetsprogram för Malmö stad 2008–2012). 

Fotgängare är den trafikantgrupp som är mest utsatt för skador, i Luleå var hela 
38 procent av alla som skadats i trafiken under åren 2003–2006 varit fotgängare. De 
allra flesta fotgängare som skadades, 865 av totalt 902 stycken, gjorde det i en singel-
olycka, det vill säga fallolycka. Detta motsvarar 36 % av alla som skadades i trafiken 
under åren 2003–2006. Nästan tre fjärdedelar av de som skadats i singelolyckor uppger 
halka som anledning till att olyckan skett. Bland de skador som beror på vägbanan är 
andra orsaker trottoarkanter och ojämnt underlag. En stor andel av olycksbeskriv-
ningarna är sådana att det är svårt att säga vad som egentligen orsakade olyckan. Det är 
till exempel vanligt att uppge ”ramlade” eller ”snubblade” som orsak. Ungefär 2/3 av 
alla skadade fotgängare drabbas av lindriga och 1/3 av allvarliga skador. Nästan 2/3 av 
de skadade är kvinnor. Eftersom halkolyckorna dominerar stort finns mycket att vinna 
på att försöka minska dessa. Det vore därför intressant att kunna se om de flesta sker där 
kommunen är ansvarig för snöröjning och halkbekämpning eller på gångbanor där 
fastighetsägarna är ansvariga. I STRADA anges att drygt 90 % av singelolyckorna har 
skett på gatu-/vägsträcka. En enda olycka uppges ha skett på gångbana. Vid en närmare 
titt kan man dock ifrågasätta hur noggrann bestämningen av platstyp har varit. Till 
exempel så har många av olyckorna på gågatan fått platstypen gatu-/vägsträcka medan 
andra angivits som gång- och cykelbana. Även många olyckor som på kartan ser ut att 
ha skett på gångbanan har fått platstypen gatu-/vägsträcka. Det är därför troligt att 
många olyckor får denna platstyp oavsett om de sker på gång- eller körbanan. (Ahnlund, 
2008.) 

I Göteborg har alla sjukhusrapporterade (STRADA) trafikskador under åren 2000–2007 
analyserats (Göteborgs stads trafiksäkerhetsprogram, 2009). Analyserna visar att två 
tredjedelar av de som skadas allvarligt och måttligt är fotgängare, cyklister och 
mopedister, det vill säga oskyddade trafikanter. 

 

Tabell 4  Antal skadade och döda (exkl. falloyckor) för åren 2000–2007 i Göteborg.  
ISS kan anta värden från 1 till 75. 

Skadegrad Injury Severity 
Score (ISS) 

Fotgängare Cyklister Totalt 

Dödade – 35 6 90 

Allvarligt 
skadade 

>8 153 345 948 

Måttligt skadade 4–8 171 906 1 941 

Lätt skadade 1–3 433 1 960 10 346 

Totalt  792 3 217 13 325 
 

Genom att ställa antalet skadade i olika färdsätt i relation till restider framträder en 
tydlig bild av de oskyddade trafikanternas utsatthet, särskilt mopedisterna. Däremot är 
risken att bli skadad som bilist eller kollektivtrafikresenär liten.  

I dödsolyckorna är det två trafikantgrupper som är helt dominerande, fotgängare och 
bilister. De äldre är överrepresenterade i dödsolyckorna, var tredje omkommen är över 
65 år.  
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Fotgängarna omkommer efter att ha blivit påkörda av personbilar eller tunga fordon, tio 
omkomna av totalt 90 har mist livet påkörda av spårvagn under åren 2000–2007. 
Fotgängarna är den största olycksdrabbade gruppen, men den enskilt största dödsor-
saken i Göteborgstrafiken är singelolycka med bil.  

Fallolyckor behandlas inte i Trafiksäkerhetsprogrammet, då de inte definieras som en 
trafikolycka. Men då de huvudsakligen inträffar i miljöer som ingår i stadens ansvars-
område och drabbar många som rör sig i Göteborg, får dessa skador inte glömmas bort. 
Närmare 3 000 skadades i fallolyckor år 2000–2007. Antalet minskar något under 
perioden, men är fortfarande den största gruppen skadade sett till antalet. För att 
formulera mål och strategier behöver vi mer kunskap om dessa olyckor (Göteborgs 
stads trafiksäkerhetsprogram, 2009). 

I ett Trafiksäkerhetsprogram för Stockholms stad 2005–2010 uppdaterades fakta om 
trafiksäkerhetsproblem i staden. Singelolyckor med fotgängare (utan inblandning av 
fordon) utgör en avsevärd del av trafiksäkerhetsproblemet. 

Enligt den officiella trafikolycksstatistiken skadades 290 fotgängare i trafiken per år i 
Stockholm under perioden 2003–2006. I verkligheten är dock antalet mycket större 
eftersom den officiella statistiken i princip enbart bygger på polisrapporterade olyckor 
och långt ifrån alla olyckor kommer till polisens kännedom. Varje år skadas cirka  
1 360 fotgängare i singelolyckor i Stockholm. Denna siffra är nästan fem gånger så stor 
som den officiella siffran över trafikskadade fotgängare. 

Totalt kostar dessa olyckor samhället en halv miljard årligen. Skadorna för fotgängare i 
singelolyckor är ofta svåra och leder till långa vårdtider. Sjukhusen i Göteborg rappor-
terade 6 830 av de 9 511 olyckorna eller 72 procent – mörkertalet kan sägas vara 
30 procent. I Malmö täckte sjukhusen in 82 procent av alla olyckor – mörkertalet är 
20 procent. Jämfört med verklighetens alla trafikolyckor är dock mörkertalet betydligt 
större, eftersom det finns olyckor och skadade som inte rapporteras vare sig av 
sjukhusen eller av polisen.  

Enligt Räddningsverket angivet i Stockholmsprogrammet ovan inträffar cirka 300 000 
fallolyckor per år cirka 30 000 eller 10 procent av dessa olyckor sker i trafiken. Detta är 
avsevärt fler än den officiella siffran över antalet skadade och döda fotgängare i Sverige 
under 2006: 1 686 fotgängare. En stor majoritet skadas på trottoarer. Det är speciellt de 
äldre kvinnorna som får långa vårdtider för sina skador i singelolyckor. I en studie av 
Agneta Ståhl vid Lunds Tekniska Högskola rapporterar äldre själva vilka slags olyckor 
de varit med om. En stor majoritet av olyckorna uppkom genom att fotgängarna föll 
under promenad.  

I en VTI rapport (Larsson, 2009) beskrivs omfattning och karaktär av fotgängarnas 
trafiksäkerhetsproblem samt ges en grov översikt över befintliga trafiksäkerhetsåtgärder 
för fotgängare. I beskrivningen nyttjas bl.a. Socialstyrelsens rikstäckande slutenvårds-
register (PAR) för åren 1998–2007. Personer som avlidit inom 30 dagar har exkluderats, 
liksom de med vårdtid < 1 dygn. Dessa år påvisas då totalt 6 433 skadefall i vägtrafik, 
genomsnittligt knappt 650 per år. Den genomsnittliga vårdtiden är högst om fotgäng-
aren kolliderat med tung lastbil eller buss. Sett över alla åldrar sammantaget är det en 
jämn könsfördelning men med en topp för kvinnors andel vid åldrarna 72–81. PAR-data 
ger inte någon möjlighet att beskriva i vilka trafikmiljöer och yttre omständigheter (till 
exempel hastighetsgräns och ljusförhållande) som skadefallen inträffat (Larsson, 2009). 

De s.k. ”gående-singel”-olyckorna (fotgängare i väg-/gatumiljö inklusive trottoar 
skadade utan inblandning av fordon) svarar för många skadefall enligt slutenvårds-
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registret. När de som enligt kodning inträffat i samband med idrott/motion exkluderats 
återstår 19 656 skadefall åren 1998–2007, genomsnittligt nästan 2 000 skadefall per år. 
Den årliga variationen är dock stor, vilket delvis kan bero på olika vinterförhållanden. 
Den vanligaste orsaken till ”gående-singel” var fall i samma plan, cirka 84 procent. 
Bland dessa var ”halkning/snavning/snubbling utan inverkan av is/snö” vanligast 
(Larsson, 2009). 

Skademåttet ”antal skadefall i gående-singel per 100 000 invånare” och dess utveckling 
åren 1998–2007 visar att den äldsta åldersklassen (≥ 75 år) har ett väsentligt högre 
skademått än övriga åldrar. Från och med 42 år har samtliga årsklasser mest kvinnor 
bland skadefallen. De äldre pensionärerna (≥ 75 år) svarar för många skadefall och 
andelen kvinnor är ofta över 70 procent i varje årsklass. Sett över alla åldrar samman-
taget utgör kvinnorna cirka 63 procent av skadefallen (Larsson, 2009). 

I nedanstående tabell jämförs utfallen för gående dels som skadefall i vägtrafikolyckor, 
dels som skadefall i gående-singel-olyckor. Den senare typen svarar för ungefär tre 
gånger flera skadefall och därmed även en längre summerad vårdtid. 

 

Tabell 5  Fotgängare i gående-singelolyckor. Vårdtid ≥1 dygn Antal skadefall, 
vårddagar samt medelvårdtid åren 1998–2007 fördelade på åldersgrupp i rikstäckande 
PAR-data (Larsson, 2009).  

 

 

De gåendes singelolyckor visar en betydligt större förskjutning mot de äldre, både vad 
gäller andel av skadefallen och vårdtiden, än för vägtrafikolyckor med något fordon 
inblandat. Den genomsnittliga vårdtiden är dock kortare för singelolyckorna än för väg-
trafikolyckorna. I den senare kategorin återfinns t.ex. kollisioner med tunga fordon, 
vilka orsakar långa vårdtider. 

Vissa ytterligare bearbetningar av data från Larsson (2009) har gjorts för den studie som 
redovisas i denna rapport. Alla vårdtider (även de med vårdtid=0) är här inkluderade för 
vissa gående-singelolyckor. 
  

Ålder antal % antal % antal %
Skade- 0-17 1 454 22,6 900 4,6 2 354 9,0
fall 18-64 2 901 45,1 7 896 40,2 10 797 41,4

>=65 2 078 32,3 10 860 55,3 12 938 49,6
Alla 6 433 100 19 656 100 26 089 100

Vård- 0-17 8 516 12,2 2 033 1,5 10 549 5,0
dagar 18-64 31 787 45,5 31 952 23,0 63 739 30,5

>=65 29 617 42,4 105 080 75,6 134 697 64,5
Alla 69 920 100 139 065 100 208 985 100

Medel- 0-17 5,9 2,3 4,5
värde 18-64 11,0 4,0 5,9
vård- >=65 14,3 9,7 10,4
dagar Alla 10,9 7,1 8,0

Totalt 
Gående i väg-
trafikolyckor

Gående i 
singelolyckor
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Tabell 6  Fotgängare i vägtrafikolyckor eller i gående-singelolyckor. Alla vårdtider. 
Antal skadefall, vårddagar samt medelvårdtid åren 1998–2007 fördelade på ålders-
grupp. Bearbetning av data från (Larsson, 2009). 

    

fall i  
samband 

med is/snö 

halkning, 
snavning 

el. 
snubbling 

 utan is/snö 

skidor, rull-
skridskor,
rullbräda 

m.m. 

kollision 
med 

el. knuff av
annan 
person 

fall från 
rullstol 

fall i 
trappa 

annat fall i 
samma 

plan 
fall 

ospecificerat Totalt  

  Ålder antal % antal % antal % antal % antal % antal % antal % antal % antal %
Skade 0-17 104 1,5 281 2,8 352 56,8 39 9,7 10 7,8 24 5,2 132 15,9 95 8,1 1037 5,0
fall 18-24 172 2,5 242 2,4 57 9,2 42 10,4 1 0,8 17 3,7 25 3,0 57 4,9 613 2,9
  25-44 1051 15,0 859 8,4 106 17,1 63 15,6 13 10,1 61 13,2 95 11,5 211 18,1 2459 11,8
  45-64 2477 35,3 2322 22,8 72 11,6 79 19,6 31 24,0 115 24,8 208 25,1 281 24,1 5585 26,9
  65-74 1393 19,9 1854 18,2 17 2,7 65 16,1 21 16,3 78 16,8 129 15,6 156 13,4 3713 17,9
  >=75 1816 25,9 4612 45,3 16 2,6 116 28,7 53 41,1 168 36,3 239 28,9 367 31,4 7387 35,5
  Alla 7013 100 10170 100 620 100 404 100 129 100 463 100 828 100 1167 100 20794 100

Vård- 0-17 166 0,4 778 1,0 543 36,6 60 2,1 19 1,8 31 1,0 163 3,2 273 3,5 2033 1,5
dagar 18-24 337 0,8 378 0,5 129 8,7 80 2,8 3 0,3 37 1,2 48 0,9 271 3,5 1283 0,9
  25-44 2888 7,0 2247 2,9 230 15,5 272 9,5 71 6,6 207 6,9 204 4,0 961 12,4 7080 5,1
  45-64 9536 23,1 9884 12,9 251 16,9 496 17,3 353 32,9 551 18,5 847 16,4 1671 21,6 23589 17,0
  65-74 9457 22,9 13337 17,4 104 7,0 646 22,5 108 10,1 371 12,4 1653 32,0 1175 15,2 26851 19,3
  >=75 18939 45,8 49816 65,2 227 15,3 1317 45,9 520 48,4 1788 59,9 2246 43,5 3376 43,7 78229 56,3
  Alla 41323 100 76440 100 1484 100 2871 100 1074 100 2985 100 5161 100 7727 100 139065 100

Medel 0-17 1,6   2,8   1,5   1,5   1,9   1,3   1,2   2,9   2,0   
vård- 18-24 2,0  1,6  2,3  1,9  3,0  2,2  1,9  4,8  2,1   
tid 25-44 2,7  2,6  2,2  4,3  5,5  3,4  2,1  4,6  2,9   
dagar 45-64 3,8  4,3  3,5  6,3  11,4  4,8  4,1  5,9  4,2   
  65-74 6,8  7,2  6,1  9,9  5,1  4,8  12,8  7,5  7,2   
  >=75 10,4  10,8  14,2  11,4  9,8  10,6  9,4  9,2  10,6   
  Alla 5,9   7,5   2,4   7,1   8,3   6,4   6,2   6,6   6,7   

 

Tabell 7  Gåendes singelolyckor vid fall/snubblat/snavat med och utan is/snö fördelat 
på ålder och kön för alla vårdtider. Bearbetning av data från (Larsson, 2009). 

Ålder fall vid is/snö fall mm utan is/snö Totalt Procentfördelning  
  män kvinnor män kvinnor m+k män kvinnor 
0-17 59 45 163 118 385 57,7% 42,3% 
18-24 101 71 167 75 414 64,7% 35,3% 
25-44 495 556 470 389 1 910 50,5% 49,5% 
45-64 890 1 587 962 1 360 4 799 38,6% 61,4% 
65-74 463 930 548 1 306 3 247 31,1% 68,9% 
>=75 591 1 225 1 147 3 465 6 428 27,0% 73,0% 
Alla 2 599 4 414 3 457 6 713 17 183 35,2% 64,8% 

 

I Erke & Elvik (2007) beskrivs olycksmönster utifrån analys av norska data. Risken för 
dödsolycka bland fotgängare och cyklister är ungefär lika stor i de nordiska länderna 
och lägre än i andra Europeiska länder. Dödsrisken har minskat under de senaste  
20 åren. Den är i genomsnitt 10 gånger högre än dödsrisken per miljon personkilometer 
om man färdats i personbil.  
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Störst risk att skadas svårt har fotgängare över 64 år och för cyklister är det personer 
yngre än 15 år. Största antalet olyckor med fotgängare och cyklister erhålles vid högre 
temperaturer när personer i större omfattning använder dessa färdmedel.  

Om vägytan har dålig standard medför det fler olyckor bland fotgängare och cyklister. 
Antalet svåra fotgängarolyckor är större under dagsljus än i mörker men skillnaden är 
mindre än för andra färdsätt. 

 

Ytterligare några rapporter med mer fokus på drift- och underhåll. 

I Japan och Finland har man konstaterat att fotgängarnas halkolyckor kostar betydligt 
mer än väghållarkostnaderna. I Finland konstaterar man att vinterväghållningskost-
naderna motsvarar 10 % av kostnaden för skadade fotgängare som halkat och ramlat. I 
Japan menar man att gånghastigheten på övergångsställen ändras vid bättre vinterväg-
hållning och att dessa båda är av samma storleksordning och då är även installations-
kostnader medräknade så kommande år bör det innebära lägre väghållarkostnader. I 
Japan har man låtit fotgängarna hjälpa till med vinterväghållningen genom att t.ex. 
placera ut sandlådor strategiskt. Japan satsar på främst bättre vinterväghållning på 
gångytor och detta beror till stor del på den åldrande befolkningen (Aarnikko repektive 
Ishida et al., PIARC:s Vinterkongress i Turin, 2006). 

I USA har man tagit fram en Pedestrian Safety Guide for Transit Agencies  
(FHWA-SA-07-017). Den är framtagen för att förbättra säkerheten runt stationer, 
hållplatser m.m. genom att ge exempel och tips på referenser och utbildning. Det finns 
även guider för andra kategorier. Man granskar också fotgängares säkerhet i framtida 
vägplaner och projekt (Pedestrian Road Safety Audit Guidelines and Promps Lists).  

Fotgängarolyckorna ökade då man förbjöd dubbdäck på Hokkaido i Japan (Ishida, 
2006). Fotgängarolyckorna ökade på Gotland under MINSALT-försöket (Öberg, 
Gustafson & Axelson, 1991) dvs. båda dessa sistnämnda fall visar att när gatorna blir 
halare ökar olyckorna för fotgängarna. På busshållplatser vid is/snöväglag blir det halare 
där bussar bromsar (odubbat) än på den omgivande gatan. Detta gör att bussen får 
längre bromssträcka men också att fotgängaren kan halka omkull på väg till busshåll-
platsen (Hjort et al., 2008). Nabors et al. (2008) påpekar vikten av bl.a. drift och 
underhåll (frequency and thoroughness) för att erbjuda säker och komfortabel väg till 
och från kollektivtrafiken. 
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3 Datamaterial och genomförande 

Vägverkets nationella informationssystem om skador och olyckor i vägtransport-
systemet används i detta projekt. Databasen kallas STRADA (Swedish Traffic Accident 
Data Acquisition) och här används STRADA-sjukvårdsklienten dvs. de fotgängare som 
uppsökt akutsjukvården pga. skadan och som då registrerats. STRADA är ett informa-
tionssystem för data om skador och olyckor inom hela vägtransportsystemet i Sverige. 
Systemet bygger på uppgifter från både polisen och sjukvården. Trafikolyckor rappor-
teras och registreras av polisen. Denna registrering är rikstäckande sedan årsskiftet 
2003. STRADA får också uppgifter från ett stort antal akutsjukhus. Våren 2010 är drygt 
79 procent av Sveriges sjukhus med akutmottagningar anslutna till STRADA. Detta 
arbetssätt innebär en stor skillnad jämfört med tidigare registrering av skador och 
olyckor inom vägtransportsystemet.  

Genom att STRADA sammanför uppgifter från två källor – polis och sjukvård – fås ett 
bättre informationsunderlag, vilket bidrar till större kunskap om trafikskadade. Dels 
minskar det mörkertal som funnits då polisen inte känner till alla trafikolyckor (gäller 
framför allt oskyddade trafikanter, till exempel fotgängare, cyklister och mopedåkare), 
dels fås en bättre bild av skadegraden genom sjukvårdens diagnoser av patienterna. I 
denna studie används uppgifter från sjukvården.  

Vid jämförelse mellan antal fotgängarolyckor hos polis respektive sjukvård framkom-
mer att under vintern är andelen hos polisen endast 10–15 % av sjukvårdens antal. 
Under sommaren är motsvarande andel 35–40 % och under vår och höst runt 30 %. 

Perioden 2003–2008 har studerats. Under den tiden har andelen anslutna akutsjukhus 
till STRADA ökat från cirka 30 % till cirka 70 %. 

 
Kod Skadad Antal 

10 Fotgängare 30 966 

11 Inlinesåkare 496 

12 Rullstolsburen 89 

13 Skateboardåkare 302 

14 Sparkcykelåkare 135 

15 Sparkstöttingåkare 63 

 

Data för dessa år omfattade 32 051 skadade fotgängare. Första halvåret 2003 exklu-
derades eftersom registreringen ändrades 1 juli, 2003. En vidare definition av 
fotgängare inkluderar cirka 1 000 skadade personer som använt inlines, skateboard, 
sparkcykel, rullstol och spark. Dessa ingår inte i analysen utan bara fotgängare (gående) 
i trafikmiljö (gator, vägar, gång- och cykelbana) (I STRADA: InTraffic=1; Was=10). 
Dataunderlaget innehåller då 24 802 skadade fotgängare för perioden 2003-07-01–
2008-12-31.  

För att beskriva hur allvarliga skadorna är används ISS=Injury Severity Score. ISS-
värdet (1 till 75) som kan sägas vara ett prognostiskt index för sannolikheten för 
överlevnad vid multipla skador. Här används 3 klasser; 

ISS <9  lätt – måttlig skada  

ISS 9–15 svår skada  

ISS >15 mycket svår skada 
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Kvalitén på olycksbeskrivningarna varierar. När det gäller väglag/vägförhållanden  
(i STRADA: Road State) har vissa kompletteringar gjorts utifrån beskrivningen av 
olyckan. I ett stort antal fall ger olycksbeskrivningen ingen indikation om bidragande 
orsak till olyckan. Orsaken till olyckan beskrivs av fotgängaren själv och kan därför inte 
ses som strikt objektiva eller heltäckande. Underlaget kan betraktas som grovt men det 
är ändå meningsfullt med en analys eftersom detta underlag är avsevärt mycket bättre än 
övriga datamaterial.  

Då vintern 2009/2010 var tämligen ”vintrig” förlängdes projektet så att även denna 
vinter skulle kunna ingå i vissa analyser med totalt för perioden 2003-07-01till och med 
2010-06-30 44 360 skadade fotgängare (vidare definitionen). Då jämförelser görs 
mellan olika vintrar är det viktigt att endast de län ingår som har haft fullständig 
registrering på alla sjukhus hela tiden. Det innebär att länen H, M, S, U, Y och Z ingår i 
den analysen med 16 054 skadade fotgängare i trafikmiljö för hela perioden, dvs. inte 
bara vintern. 

En del variabler har kompletterats med information baserat på olycksförloppet eller 
olycksbeskrivningen (I STRADA: AccidentDescription). Det är väglag/vägförhållande 
som korrigerats. Det bör påpekas att kvaliteten på beskrivningarna varierar t.ex. om det 
står enbart ”ramlat” så går det inte att hänföra detta till någon kategori. 

Följande koder finns i det aktuella STRADA-materialet om vägytans tillstånd:  

 
Kod Vägomständighet (vägytestandard) 

0 Okänt  

9 Uppgift saknas  

11 Vägen/gång-/cykelbanan var hal pga. snö/is 

12 Vägen/gång-/cykelbanan var hal pga. löv 

13 Vägen/gång-/cykelbanan var hal pga. vatten 

14 Vägen/gång-/cykelbanan var hal pga. annat 

15 Vägen/gång-/cykelbanan var ojämn 

16 Vägen/gång-/cykelbanan hade hål och gropar 

17 Vägen/gång-/cykelbanan hade löst grus 

18 
Vägen/gång-/cykelbanan hade spårvägs-
/järnvägsspår 

19 Annat 

20 Ej relevant för skadehändelsen 

 

I STRADA användarhandledning finns följande text ”Ange om vägomständigheter 
påverkade olycksförloppet.” Det är den skadade själv som lämnar uppgiften om 
vägytans standard till sjukvården och om den påverkat olycksförloppet. I fortsättningen 
används därför begreppet ”orsak” när t.ex. is/snö angivits.  

Förändringar har gjorts där de som inte tidigare specificerats har överförts till en 
specifik kod utifrån textbeskrivning av olyckan. De flesta överföringarna har gjorts till 
nr 11 ”hal pga. is/snö” respektive nr 15 ”ojämn”. Totalt överfördes cirka 1 600 skadade. 
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Figur 8  Åldersfördelning år 2007 i Sverige (SCB Befolkningsstatistik 
(www.scb.se/BE0101); Statistikdatabasen: Befolkning). 

 

Det är något fler män i åldersgrupper upp till cirka 60 år och därefter lika för att sedan 
bli något fler kvinnor. 

Exponeringsdata för fotgängare är mycket bristfälliga och inte speciellt detaljrika. 
Några resvaneundersökningar finns dock, den senaste gäller 2005–2006 (SIKA, 2007). 
Tidigare har VTI gjort undersökningar (riksomfattande enkäter) om olika trafikant-
gruppers exponering, men några data som gäller den aktuella olycksperioden finns inte. 
Eftersom undersökningarna varit inriktade även på oskyddade trafikanter har dock data 
från några äldre publikationer studerats (Gustafsson & Thulin, 2003; Gustafsson & 
Thulin, 2004).  

Enligt resvaneundersökningen 2005–2006 har män och kvinnor ungefär samma 
reslängd (ca 2 km) för en genomsnittlig huvudresa till fots. Kvinnor gör dock något fler 
gångresor än män och därmed svarar kvinnorna för 56 % av reslängden för gående. 

Enligt data från VTI:s trafiksäkerhetsundersökning svarade kvinnorna för 52 % av 
antalet ”gångkm” på årsbasis åren 1998–2001 och 51 % år 2002. Några senare data 
finns inte redovisade. För perioden 1998–2000 visas att kvinnorna inte svarar för en 
högre andel av gångtrafiken i åldrarna 65–84 år än för alla åldrar sammantaget.  

I vissa figurer finns konfidensintervall markerat. Detta är framtaget enligt den formel 
Excell använder för beräkning av 95 % konfidensintervall. 
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4 Resultat 

I de inledande figurerna nedan används den vidare definitionen av fotgängare dvs. där 
inte bara gående utan även inlinesåkare, rullstolsburna, skateboardsåkare, 
sparkcykelåkare och sparkstöttingåkare ingår. 

 

 

Figur 9  Antal skadade fotgängare (vidare definition) i olika åldrar. 

 

Av figur 9 framgår att i de lägre åldrarna skadas något fler pojkar än flickor men vid 
högre åldrar dominerar kvinnorna starkt. Skadade åkare på inlines och skateboard 
domineras av män och här är de yngre åldrarna också dominerande liksom för spark-
cykel. När det gäller sparkstötting är det främst äldre damer som skadats, se figur 10.  

 

Figur 10  Antal skadade ”fotgängare” exklusive gående fördelat på kön. 

 
  

Antal skadade fotgängare 2003-2008

0

100

200

300

400

500

600

1 7 13 19 25 31 37 43 49 55 61 67 73 79 85 91 97

Ålder

Män

Kvinnor

0

50

100

150

200

250

300

350

400

450

500

Inlines Rullstol Skateboard Sparkcykel Sparkstötting

A
n

ta
l 

sk
ad

ad
e

Kvinna

Man 



26 VTI rapport 705 

I denna studie bedöms att i den fortsatta analysen av betydelsen av drift och underhåll 
används det underlag som omfattar enbart fotgängare som förflyttar sig som gående i 
trafikmiljö. 

 

Figur 11  Antal skadade fotgängare (=gående) i olika ålder och kön 2003–2008. 

 

När enbart gående studeras skadas fler kvinnor än män i alla åldersklasser, se figur 11. I 
åldrarna över 50 år är det 3–4 gånger fler kvinnor som skadas.  

 
4.1 Olycksplats och olyckstyp 

Flest skadas i singelolyckor på gångbana/trottoar men många skador inträffar också på 
gatu-/vägsträcka, se tabell 8. Motorfordon kör oftast på fotgängaren på gatu-/vägsträcka 
men också ganska många påkörningar sker i korsning. De gående blir också påkörda av 
motorfordon på GC-bana eller enbart gångbana men vid närmare kontroll är det på 
övergångsställe, så olyckan borde kanske placerats i korsning istället.  

De flesta sammanstötningar med cykel sker naturligt nog på GC-bana och gatu-
/vägsträcka men även en del på gångbana/trottoar. Spårvagnspåkörning sker i ungefär 
samma omfattning på sträcka som på hållplats. 
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Tabell 8  Fördelning av skador på olycksplats och olyckstyp.  

 

Sjukvården klassar skadan om den inträffat i tätort eller ej. Med den klassningen har 
cirka 85 % av alla skador inträffat i tätort varav de flesta inträffat på gångbana/-
trottoar/cykelbana men många har också skett på gatu-/vägsträcka enligt figuren nedan.  

 

 

Figur 12  Olycksplats i tätort. Avser alla olyckstyper. 

  

 Okänd 
Gatu/Väg-
sträcka 

Gatu/Väg-
korsning 

Cirkulations
plats  
/Rondell 

Gång- 
/Cykelbana 

Gångbana/ 
Trottoar 

Buss-
/Spårvagns-
hållplats Banvall Totalt 

Gående-
motorfordon 156 1 782 533 49 49 164 119  2 852 
Singel 2 064 6 097 601 40 2 187 9 270 681 3 20 943
Gående-Cykel 33 82 16  137 64 10  342 
Gående-
moped 14 71 8  65 31 1  190 
Gående-
Gående 5 8 5 1 4 23 7  53 
Spårvagn 1 34 5   3 37  80 
Tåg      1  2 1 4 
Övrigt 39 106 11 2 34 127 19  338 
Totalt 2 312 8 180 1 179 92 2 477 9 682 876 4 24 802
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4.2 Olyckstyp – allvarlighetsgrad  

Skadorna klassas utifrån hur allvarliga de är och här används 3 klasser för Injury 
Severity Score (ISS); 

ISS <9   lätt – måttlig skada 

ISS 9-15  svår skada 

ISS >15 mycket svår skada.  

 

Att bli påkörd av tåg eller spårvagn medför att andelen med mycket svåra skador blir 
störst, se figur 13. Andelen svåra skador blir nästan lika stor vid påkörning av motor-
fordon på väg. Skador som inträffat vid sammanstötning med andra oskyddade 
trafikanter eller singelolyckor har lägre andel svårt skadade. 

 

 

Figur 13  Allvarlighetsgrad för olika olyckstyper med 95 % konfidensintervall för lägsta 
klassen. 

 

Av tabellen nedan framgår hur dominerande singelolyckor är för både män och kvinnor. 
Kvinnornas andel är 87,3 och männens 78,5 %. Den näst vanligaste olyckstypen är att 
bli påkörd av motorfordon, 16,6 % för männen och kvinnorna 9,0 %.  
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Tabell 9   Skadegrad för olika olyckstyper för män respektive kvinnor. 

MÄN          

 
Gående-
motorford Singel 

Gående-
Cykel 

Gående-
moped 

Gående-
Gående Spårvagn Tåg Övrigt Totalt 

ISS <9 1 076 5 621 101 77 11 31 2 110 7 029

ISS 9-15 135 626 11 10 1 4  8 795

ISS >15 118 42 4 1 1 8 1 3 178

Tillfällig 11 1    1   13

Tom 2 33 1 1  1   38

Totalt 1 342 6 323 117 89 13 45 3 121 8 053

KVINNOR          

 
Gående-
motorford Singel 

Gående-
Cykel 

Gående-
moped 

Gående-
Gående Spårvagn Tåg Övrigt Totalt 

ISS <9 1 220 12 486 200 93 35 26 1 204 14 265

ISS 9-15 180 2 010 23 6 5 4  12 2 240

ISS >15 98 43 2 2  5  1 151

Tillfällig 7 1       8

Tom 5 80       85

Totalt 1 510 14 620 225 101 40 35 1 217 16 749

 
4.3 Ålder – allvarlighetsgrad  

Redovisningen avser både gående-singel och gående-kollision dvs. med 24 802 skadade 
fotgängare. 

 

Tabell 10  Antal skadade gående (2003-07-01–2008-12-31) fördelade på 
allvarlighetsgrad för olika åldrar. 

 0–6 7–14 15–24 25–44 45–64 65–74 75– Totalt Andel 
ISS <9 212 826 2 227 3 551 7 066 3 342 4 070 21 294 85,9 %
ISS 9-15 11 45 82 215 875 653 1 154 3 035 12,2 %
ISS >15 5 20 38 46 71 36 113 329 1,3 %
Tillfällig kod 1 3   6 4 4 3 21 0,1 %
Ej ifylld 1 5 6 8 46 30 27 123 0,5 %
Totalt 230 899 2 353 3 826 8 062 4 065 5 367 24 802 100 %
 0,9% 3,6% 9,5% 15,4% 32,5% 16,4% 21,6% 99,9% 

 

I de yngre åldrarna skadas inte lika många som i högre åldrar (se tabell 10 respektive 
figur 14). Skadornas allvarlighetsgrad tilltar också med ökande ålder. De två äldsta 
klasserna har signifikant högre svårhetsgrad än klasserna 44 år och yngre. 
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Figur 14  Andel av olika allvarlighetsgrad för olika åldrar med 95 % konfidensintervall 
lägsta ISS-klassen. 

 
4.4 Kön – allvarlighetsgrad 

 

 

Figur 15  Allvarlighetsgrad för skadade män respektive kvinnor. 

 

För de mycket svåra skadorna är det en något större andel män än kvinnor men i de två 
andra klasserna har kvinnorna en klart större andel. Det är större andel av männen som 
skadats pga. att de blivit påkörda av motorfordon, tåg eller spårvagn. Dessa leder dess-
utom till de allvarligaste skadorna. De flesta män och kvinnor skadas i singelolyckor. 
Mer än dubbelt så många kvinnor som män skadas i singelolyckor men det är i stort sett 
samma antal kvinnor som män som har skadats så svårt att ISS>15. Se även tabell 11. 
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Tabell 11  Antal skadade män och kvinnor med olika allvarlighetsgrad. 

 Man Kvinna Totalt 
ISS <9 7 029 14 265 21 294
ISS 9–15 795 2 240 3 035
ISS >15 178 151 329
Tillfällig 
kod 13 8 21
Ej ifylld 38 85 123
Totalt 8 053 16 749 24 802

 

I figuren nedan visas att fördelningen på olika bidragande orsaker till skadan i singel-
olyckor är ganska lika för män och kvinnor utom för ”ojämnt” där kvinnorna har nästan 
dubbelt så stor andel och i antal nästan 4 gånger fler skador än männen. 

 

 

Figur 16  Skillnad mellan män och kvinnor beträffande ytans bidrag till skadan i 
singelolyckor. 

 
4.5 Månad, veckodag och tidpunkt 

Vintermånaderna har flest antal skadade med ungefär 3–4 gånger fler skadade än under 
högsommaren.  
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Figur 17  Antal skadade olika månader i olika allvarlighetsklasser. 

 

 

Figur 18  Andelen skadade med 95 % konfidensintervall i olika allvarlighetsklasser 
olika månader. 
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Andelen ISS<9 ligger mellan 84 och 88 % för de olika månaderna dvs. fördelningen på 
olika svårt skadade är ungefär den samma för de olika månaderna (inga signifikanta 
skillnader) även om antalet skadade varierar mycket.  

 

 

Figur 19  Antal fotgängarskadors fördelning på olika veckodagar och klockslag. 

 

Under dagtid har de olika veckodagarna liknande utfall utom för lördag och söndag 
(figur 19). Flest skador inträffar på eftermiddagarna under vardagar. Lördagar och 
söndagar inträffar färre skador under dagtid utom på lördagen mitt på dagen då det är 
ungefär lika många som under vardagarna. Under sena kvällar är det fredagar och 
lördagar som har flest skadade. Efter midnatt och fram till tidig morgon är det lördag 
och söndag som har flest skador.  

 
4.6 Vägytans betydelse  

Singelolyckorna är klart dominerande bland de skadade fotgängarna, 20 943 av de totalt 
24 802 skadade. Det innebär att fotgängaren ramlat, snubblat, halkat utan att någon 
annan person eller annat fordon varit involverat. Den främsta kända orsaken, drygt 
hälften, är att det var halt pga. is/snö, se figur 20. Ojämnt, hål och gropar orsakade 
11,6 % av skadorna och löst grus 1,4 %. Halt pga. löv, vatten eller annat ligger bakom 
2,3 % av skadorna.  
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Figur 20  Fördelning av orsak till skadan för singelolyckor för totalt 20 943 skadade 
fotgängare. 

 

De vägyteorsaker som angetts med rött i tabell 12 är orsaker som oftast går att påverka 
med bättre drift och underhåll, totalt 13 972 skadade i singelolyckor (66,7 %). Den klart 
dominerande orsaken är is och snö på vägytan. Ojämnhet, hål eller gropar ligger bakom 
cirka 125–260 skador varje månad (exempel i figur 24). Andra orsaker som sett över 
hela året inte orsakar så många skador kan ändå vissa månader ligga högt. Detta gäller 
t.ex. löst grus på våren (figur 32) och hala löv på hösten (figur 21). Tyvärr är orsak 
okänd eller uppgift saknas för nästan en fjärdedel av skadorna. Det är inte otroligt att det 
bland dessa finns skador som beror på underlaget dvs. det är troligen mer än två 
tredjedelar av skadorna i singelolyckor som skulle kunna minskas med bättre drift och 
underhåll. 

 

 

Figur 21  Torra respektive våta löv på fotgängaryta 
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Figur 22 Fördelning av orsaker till skadan i singelolyckor under olika månader 

 

Figur 22 illustrerar att under vintermånaderna är det främst på is/snöväglag som 
fotgängarna skadar sig. I januari och februari är andelen så hög som 80 %. Totalt över 
åren är andelen 51,5 %. Under april halkar 51 personer på sand/grus och i mars 
39 personer. Totalt över åren är det endast 1,4 %. Under oktober och november skadas 
cirka 50 personer vardera månaden när de halkar på löv. Totalt över åren är andelen 
>1 %. Ojämnheter av olika slag ligger bakom 11,6 % av alla skador under åren.  

Bland övriga olyckor (gående-kollision) är det en liten del, 12 %, som anses bero på 
vägytan (se figur 23) men vägytans standard anges inte för en mycket stor andel. Det 
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Tabell 12  Orsak enligt fotgängaren till skadan under olika månader (singelolyckor). 

Orsak Jan Feb Mar Apr Maj Jun Jul Aug Sep Okt Nov Dec Tom Totalt 

Okänt 137 130 165 161 135 163 149 200 180 175 169 197 0 1 961

Uppgift saknas 155 161 203 208 194 206 254 229 300 356 321 257 3 2 847

Halt av is/snö 2 657 2 444 1 717 224 5 0 0 0 1 185 1 478 1 985 90 10 786

Halt av löv 6 3 1 2 1 0 2 4 6 53 46 8 0 132

Halt av vatten 19 18 17 9 9 15 13 27 14 32 47 40 0 260

Halt av annat 9 3 10 1 3 6 5 7 8 11 12 13 0 88

Ojämnt 114 103 159 180 156 136 169 139 205 223 191 169 5 1 949

Hål och gropar 20 21 27 67 49 33 32 31 58 40 47 48 0 473

Löst grus 13 20 39 51 27 22 16 17 24 13 18 24 0 284

Spårvagns-/Järnvägsspår 5 3 6 3 6 3 2 5 4 1 4 7 0 49

Annat 45 48 51 94 92 105 100 92 83 82 61 56 15 924

Ej relevant 56 64 73 66 87 87 61 81 81 77 65 75 0 873

Föremål 17 13 25 26 17 20 24 20 34 49 41 31 0 317

Totalt 3 253 3 031 2 493 1 092 781 796 827 852 998 1 297 2 500 2 910 113 20 943
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kan bero på att för dessa skador har vägytan inte lika stor betydelse som för 
singelolyckorna. 

 

Figur 23  Fördelning av orsak till skadan för övriga än singelolyckor 
för totalt 3 859 skadade fotgängare. 

 

 

Figur 24  Uppstickande plattor på trottoar. 

 

Det är minst 58 % av samtliga olyckor (se figur 25) som kan påverkas av bättre drift och 
underhåll. Eftersom det för olyckor där vägytan inte är angiven återfinns ”halkat/-
snubblat/ramlat” i många textbeskrivningar är det inte otroligt att det är en ganska stor 
andel av dessa okända som också skulle kunna påverkas med drift och underhåll. 
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Figur 25  Andel av alla skadetillfällen som kan påverkas av bättre drift och underhåll 
(DoU). 
 

 

Figur 26  Vinterväghållen trottoar utnyttjas. 
 

I ett utkast till en artikel (Öberg & Wiklund) har detta projekts data utnyttjats för att 
undersöka om skaderisken blir högre om det är mörkt då ytan inte är perfekt. En 
analysmodell framtagen av Johansson et al. (2009) användes. Metoden uppskattar den 
relativa risken för olyckor i samband med mörker i termer av odds ratio, vilket 
definieras enligt följande:  
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A  är antalet olyckor i mörker under viss timme på dygnet (case hour) 

B  är antalet olyckor i dagsljus under viss timme på dygnet (case hour) 

C  är antalet olyckor i en viss jämförelsetimme när fallet timme är mörk (control hour) 

D  är antalet olyckor i en viss jämförelsetimme när fallet timme är dagsljus (control 
hour). 

Denna bedömning av risken kräver inte uppgifter om exponering, utan förlitar sig på 
sammanräkning av olyckor i samma par timmar under hela året. Denna metod är 
speciellt intressant för Norden, där det finns stora säsongsvariationer under vilka timmar 
som mörker respektive dagsljus råder.  

För alla typer av inte perfekta ytor är skaderisken sett över hela landet 51 % (+35 %, 
+70 %) högre vid mörker än i dagsljus. 

 
4.7 Vintervädrets betydelse för fotgängarskador 

Då vintern 2009/2010 var betydligt mer ”vintrig” i södra halvan av Sverige än normalt 
(se bilaga) utökades projektet t.o.m. denna vinter som inkluderades i vissa analyser. För 
att kunna jämföra utfall från olika vintrar ingår endast de län där alla sjukhus registrerat 
till STRADA under hela perioden. Dessa är länen H, M, S, U, Y och Z. I figur 27 
framgår antalet skadade på is/snöväglag där vintern 2009/2010 har flest skadade men 
även vintern 2005/2006 har många skadade. Även alla skadade fotgängare i dessa län är 
flest 2009/2010 följt av 2005/2006 vilket framgår av figur 28. 

 

 

Figur 27  Antal skadade fotgängare på is/snöväglag vintrarna  
2003/2004–2009/2010 i H, M, S, U, Y och Z län. 
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Figur 28  Antal skadade fotgängare på alla vägyteorsaker vintrarna  
2003/2004–2009/2010 i H, M, S, U, Y och Z län. 
 

 

Figur 29  Fotgängare på plogad GC-bana vintern 2008/2009 respektive saltad vintern 
2010/2011. 
 

Det förefaller som om snötäckets varaktighet (se tabell 13) kan ha ett samband med 
antalet fotgängarskador. Det är ett mått som beskriver att snön inte smält bort under den 
tid som anges. Det innebär att på fotgängarytor som inte saltas eller är uppvärmda får 
inte vinterväghållaren någon hjälp med att få bort is/snö utan den ligger kvar hela tiden 
till skillnad mot körbanor där det saltas bort. Detta mått redovisades av SMHI för 
vintern 2009/2010 eftersom det var en extra lång sammanhängande period den vintern. 
På många håll i södra Sverige var marken snötäckt från mitten av december till mitten 
av mars, vilket innebar den längsta sammanhängande perioden med snötäcke sedan 
början eller mitten av 1980-talet och för vissa platser ända till 1970-talet. För en del 
stationer i södra Götaland räcker det att gå tillbaka till vinter 2005/2006. (SMHI,  
2010 b). 
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Tabell 13  Snötäckets varaktighet (SMHI, 2010 b). 

 Snötäckets varaktighet 
2009/2010 

Senaste längre period inom 
2000-talet 

Lund, M län 

Kristianstad, M län 

65 dagar, 5/1–10/3 

61 dygn, 18/1–19/3 

 

2005/2006: 67 dygn 

Kalmar, H län 78 dagar, 2/1–20/3 2005/2006: 96 dagar 

Kristinehamn, S län 106 dagar, 14/12–29/3  

Västerås, U län 107 dagar, 15/12–31/3  

Sundsvall, Y län 126 dagar, 15/12–19/4 2008/2009: 159 dagar 

Storlien, Z län 

Östersund/Rösta, Z län 

247 dagar, 29/9–2/6 

169 dagar, 6/12–13/4 (cirka) 

 

 

Rekordartade snödjup uppmättes i södra Sverige och flera stationer hade över 100 cm 
snö. 

 

Figur 30  Antal och andel olika svårt skadade under oktober–april olika vintrar. 

 

Antalet/andelen personer med skador som ger ett ISS-värde på 9 eller mer har i och med 
övergången till AIS 2005 nästan halverats (AIS anger de enskilda skadorna på en 
person. Dessa räknas upp till ett ISS-värde som omfattar personens totala skador). 
Minskningen är störst bland oskyddade trafikanter (Fredlund, 2009). Detta gör att i  
figur 29 bör endast de senaste vintrarna jämföras och då framkommer en viss skillnad 
mellan andelen ISS<9 de olika åren respektive ISS≥9. 
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Tabell 14  Skillnader i svårhetsgrad under vintrar med olika antal skadade. 

December-mars ISS≥9 

07/08 9 % 

08/09 5 % 

09/10 4 % 

 
Vintrarna 2008/2009 och 2009/2010 har stor skillnad i antal skadade men liten skillnad i 
svårhetsgrad. Vintern 2007/2008 har högre andel med ISS≥9 med ungefär samma antal 
skadade som 2008/2009. Det går därför inte att säga att när det är många skadade blir 
andelen svåra skador lägre. När skadade sommar och vinter jämförs fanns ingen 
skillnad i andelen svårt skadade även om mycket stor skillnad i antalet skadade. Så även 
om antalet skador varierar mycket mellan de olika vintrarna ser skadeföljden ut att ha 
samma fördelning och i varje fall ingen signifikant skillnad på 5 % risknivå. 
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5 Diskussion – förslag på åtgärder för att förbättra skadeutfallet  

En handbok har skrivits om gång-, cykel- och mopedtrafik som redovisar principer för 
utformning, drift och underhåll. (SKL, 2010). Där anges att för god standard bör 
vinterväghållningsåtgärder vara utförda till klockan 6.30 respektive klockan 16.30 på 
vardagar. Vägar med högst prioritet ska inte ha ett snödjup som överstiger 3 cm och 
helst aldrig över 5 cm snödjup. Risken finns att man kan välja körbanan istället. Det 
finns studier som visar att cyklister gör det i stor utsträckning. 

 

 

Figur 31  Fotgängare som väljer gå på gatan istället för på oplogad trottoar. 

 

Den i denna rapport redovisade studien ger ytterligare underlag för hur drift och 
underhåll kan förbättras och det är ingen tvekan än att det är vinterväghållningen som 
bör bli bättre och framförallt där många äldre rör sig. Sett över hela året sker cirka 
hälften av skadorna på is/snö-väglag. 

Bättre vinterväghållning genom jämn och hög standard samt utförd i rätt tid vilket bl.a. 
innebär åtgärder innan man går till eller hem från jobbet/skolan. De äldres rädsla för att 
falla gör att de mindre ofta vågar gå ut (Ragnøy, 1984). Det försämrar deras rörlighet 
och på sikt kan det medföra att behovet av hemtjänst/sjukvård ökar. När framkomlig-
heten ska uppskattas bör man beakta de minst rörliga dvs. äldre och de med olika 
handikapp (Aarnikko, 2006). Med det ökande antalet äldre är det mycket viktigt att 
dessa prioriteras. I Japan är det därför de äldre som prioriteras med bättre vinterväg-
hållning (Ishida et al., 2006). I figur 33 ges förslag på ytterligare åtgärder.  

Att informera om tillståndet på fotgängarytor borde leda till att man väljer skor/kängor 
passande för väglaget och även möjlighet att välja en väg med bättre standard.    

Varmsand är en relativt ny teknik som troligen även kan användas på fotgängarytor med 
bra resultat. 

Övergångsställen innan korsningar kan bli halare t.ex. vid dubbdäcksförbud eftersom 
fordonen ofta bromsar in där och polerar den is/snö som finns där (Hjort el al., 2008). 
Detta bör motverkas med bättre vinterväghållning t.ex. varmsand/saltning.  

Sopa upp sand (figur 32) så snart som möjligt när det blir barmark, även under vintern. 
Speciellt under våren skadas fotgängare då de halkar på sand/grus. Sett över hela året är 
det bara 1,4 % men enstaka vårmånader kan det vara 5 % av de skadade. 
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Figur  32 Sandupptagning. 

 

Ojämnheter av olika slag ger upphov till 11,6 % av skadorna och detta trots att 
fotgängarna anpassar sitt gångsätt och sin hastighet till tillståndet mer än vad t.ex. 
cyklister gör (Öberg et al., 1996). Även här är det de äldre som drabbas i störst 
utsträckning. Det innebär att ojämnheter i framförallt bo-områden med många äldre 
snarast bör åtgärdas. 

Under hösten halkar fotgängarna på löv och under oktober är det 4 % av alla 
fotgängarnas skador. Totalt över året är det inte ens 1 %. 

För att få ännu bättre dataunderlag att undersöka bör den stora andelen ”okänt eller 
uppgift saknas” bli färre. I textbeskrivningen för singelolyckorna kanske det bara står 
”ramlade” eller ”halkade” och då går det inte att överföra detta till någon av de klassade 
vägyteorsakerna. 

 

Figur 33  Förslag på olika åtgärder för att minska fotgängarskadorna vid is/snö-väglag 
(Nilsson, 1984). 
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6 Fortsatt forskning 

Nedan ges förslag på fortsatt FUD inom två olika områden:  

 
Skillnad i antal skador mellan män och kvinnor 

Den stora skillnaden mellan antalet skadade män och kvinnor förklaras inte med hjälp 
av de exponeringsdata som finns tillgängliga. Följande synpunkter har förts fram som 
orsak till skillnaden. 

 Kvinnor skörare 

 Kvinnor söker upp sjukvård mer 

 Kvinnor mer benägna lämna uppgifter om skadan 

 Kvinnor har sämre skor 

 Kvinnor ”trippar” = inte kraftig isättning av foten 

 Män går fortare (motverkar). 

Bättre exponeringsdata behövs så att alla gångkm kommer med. 

Orsaken till den stora skillnaden bör undersökas för att veta vilka åtgärder som ska 
sättas in. 

 
Drift- och underhållsåtgärder 

I ett närliggande projekt kommer betydelsen av vem som i tätort utför vinterväghåll-
ningen (kommun eller fastighetsägare) att undersökas och hur kostnaderna för vinter-
väghållningen förhåller sig till kostnaderna för fotgängarskador.  

Ytterligare förslag: 

 Fallstudie för att undersöka vilka platser t.ex. lutningar/ojämnheter där flera 
skador inträffar och under vilka förhållanden t.ex. snö, grus m.m.  

 Undersök hur frekvensen av halt väglag inverkar på antalet olyckor och om den 
beror på vinterväghållningsstandard och vem som utför åtgärderna. Fler skador 
om överraskande halt? 

 Undersök hur slätt och tandat plogblad inverkar på väggrepp/friktion för gående. 

 Undersök hur effekten på kort och lång sikt för gåendes väggrepp beror av olika 
sandfraktioner, flisigt/natur och även effekten av varmsandning. Är salt ett 
alternativ? 

 Under förutsättning att inte ytterligare resurser kan tillföras gångytor bör det 
utredas om det är möjligt att omfördela resurser för drift och underhåll från 
fordonstrafik till ytor för oskyddade trafikanter och främst där det finns många 
äldre. Komplettera den utredningen med en samhällsekonomisk analys där alla 
trafikantkategorier inkluderas. 
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En kort beskrivning av de olika vintrarna utifrån SMHI:s Väder och Vatten. 

Vintern 2003/2004: 

Oktober var ovanligt kall med snö ända nere i Skåne. November och december var milda. 
2004 inleddes med kallt väder och även flera tillfällen med snönederbörd. I februari var det 
omväxlande varma och kalla perioder och snötäcket kom och försvann i Götaland. Våren 
började komma så smått i mars och i mitten av mars var det vår i hela landet. 

Vintern 2004/2005: 

I oktober kom några riktiga köldknäppar men i övrigt var det milt. 18 och 22–23 november 
passerade kraftiga snöoväder Götaland med trafikkaos och elavbrott. December blev sedan 
övervägande mild i hela landet. Snötäcket kom och gick. Året inleddes med milt och blåsigt 
väder (stormen Gudrun 8–9 januari). Flera värmerekord sattes i södra Sverige. Mot slutet av 
januari blev det kallare med en hel del snönederbörd. Februari inleddes mild, vårlik i söder, 
men i mitten av månaden blev det vinter igen och hela landet var snötäckt månaden ut. Vind 
och snö drabbade Skåne med avstängda vägar. Mars inleddes ovanligt kall men kring påsk, 
21–23, kom våren till större delen av landet, i Skåne var det flera veckor senare än normalt 

Vintern 2005/2006: 

Oktober inleddes soligt men senare kom kyla och blåst och delar av Svealand och Norrland 
fick tillfälligt ett snötäcke. Extremt varmt vid månadsskiftet oktober/november. Höststorm i 
mitten av november. Slutet av november och början av december blev kall men därefter 
blev det övervägande milt. Landets norra hälft drabbades av ett våldsamt oväder 11–12 
december. I slutet av december kom vintern med snö i hela landet och varade till 10 januari 
då snön regnade bort i nästan hela västra Götaland och sydvästra Svealand. Ett snöoväder 
med mycket hårda vindar drabbade södra och mellersta Sverige 20/1 med 10–20 cm snö. 
Februari hade några milda dagar i början men sedan drog kall luft ner över landet med friska 
vindar och snöfall. I mellersta och södra Sverige medförde det trafikproblem. I sydvästra 
Sverige kom underkylt regn 8/2 som medförde många olyckor. Milt väder följde men i 
slutet av månaden kom kraftiga snöfall som orsakade allvarliga olyckor i Värmland och 
nordvästra Götaland och trafikproblem vid Ångermanlandskusten. Våren var sen i söder och 
tidig i norr. Säsongens största snödjup uppmättes i södra Sverige första veckan i mars. I den 
östra delen blev den sammanhängande perioden med snö extremt lång. Mot slutet av mars 
blev det varmare och i mitten av april var det vår i stort sett i hela landet. 

Vintern 2006/2007: 

Hösten blev den varmaste på över 100 år i Götaland och större delen av Svealand. Extremt 
stora snömängder föll 19–22 oktober i synnerhet i norra Jämtland och på otjälad mark. 
Södra Sverige fick säsongens första snötäcke runt månadsskiftet oktober/november men 
strax kom milt väder och snötäcket försvann. I december sattes värmerekord från söder upp 
till mellersta Norrland. Januari fortsatte att vara mild och 14/1 passerade stormen Per södra 
Sverige. Den första frostdagen på Hallandskusten kom först 22/1 vilket är extremt sent. Det 
milda vädret fortsatte under februari i söder medan det i norr var övervägande kallt. Det 
milda vädret medförde att det dröjde till 3 veckor in i januari innan det bildades något 
snötäcke i Götaland, södra och östra Svealand även därefter var snötillgången dålig. I början 
av mars försvann snötäcket för gott. Även i delar av norra Svealand och längs Norrlands-
kusten inleddes året med blygsamt med snö. Mars och april var extremt varma.  
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Vintern 2007/2008: 

Oktober utmärkte sig genom att vara ovanligt torr i stora delar av landet med bara delar av 
fjällen snötäckta vid månadens slut, vilket är ovanligt. November karaktäriserades av 
växlingar mellan lågtrycksbetonade ostadiga perioder och högtrycksväder med klart och 
kallt. I mitten av november kom ett kraftigt snöoväder som orsakade stora trafikproblem 
längs delar av Östersjökusten. Förvintern inleddes i hela landet med en varm eller mycket 
varm december och under julen var det t.ex. barmark på många håll längs Norrlandskusten. 
I januari och februari var det mycket milt väder i hela landet. Våren anlände upp till 
sydligaste Norrland någon vecka in i mars. Vintern blev därmed den varmaste eller näst 
varmaste hittills i östra Sverige med i stort sett barmark i Götaland fram till mitten av mars 
då det blev en övergång till kallare väder och praktiskt taget hela Sverige snötäcktes. April 
inleddes med ostadigt väder och snötäcket växte till i norr men sedan blev det allt varmare.  

Vintern 2008/2009: 

I slutet av oktober kom tillfälligt ett 1–2 dm tjockt snötäcke ända ner i inre Götaland. I 
november fortsatte det lågtrycksbetonade vädret. December var varmare än normalt i hela 
Sverige. Året började med rejält kallt väder i hela landet. Kylan kom dock av sig en bit in i 
januari och i södra Sverige kom den egentligen inte tillbaka. Norra Sverige fick däremot 
ordentligt kallt i februari. Våren blev övervägande varm och januari och april var varmare 
än normalt i hela landet.   

Vintern 2009/2010: 

Oktober 2009 var kallare än normalt i hela landet och följdes av en blöt och varm 
november. Mildluften låg kvar till ungefär Luciatid då kung Bore slog till och beslöt att 
stanna kvar en bit in på nya året. I södra halvan av landet har januari inte varit så kall sedan 
1987 och man fick där en lång period utan blidväder. Den 27–28 januari berördes hela 
landet av ett snöoväder. Vinterkylan höll i sig nästan hela februari. Ett flertal snöoväder 
passerade hela landet och ett par riktiga snöoväder passerade södra Sverige med kraftiga 
störningar i trafiken. Det rikliga snöandet gjorde att det på många håll var nära rekord 
beträffande snödjup. I slutet av månaden kom blidväder och i inledningen av mars var det 
bara plusgrader på dagarna och minusgrader på nätterna. I mitten på mars blev dock även 
nätterna milda vilket satte fart på snösmältningen i södra Sverige. I norra Norrland skedde 
dock fortfarande en tillväxt av snötäcket. April blev varmare än normalt. Våren hade anlänt 
till hela Norrland utom fjällen redan den 8 april. I söder förekom både snöfall och sommar-
värme. På flera håll i södra Sverige hade denna vinter den längsta varaktigheten på samman-
hängande snötäcke.   
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Skadegrad vs kön (andel). 

  Man Kvinna Totalt 
ISS <9 87,8% 85,6% 86,4%
ISS 9–15 9,9% 13,4% 12,3%
ISS >15 2,2% 0,9% 1,3%

Totalt antal 8 053 16 749 24 802

 

Motsvarande andelar av totalt antal skadade 

 Man Kvinna Totalt 
ISS <9 0,330093 0,669907 1
ISS 9–15 0,261944 0,738056 1
ISS >15 0,541033 0,458967 1
Totalt 0,324519 0,675481 1

 

Motsvarande andelar av skadegrad 

 Man Kvinna 
ISS <9 0,878405 0,856448
ISS 9-15 0,09935 0,134486
ISS >15 0,022244 0,009066
Totalt 1 1

 

Allvarlighetsgrad olika månader 

 Jan Feb Mar Apr Maj Jun Jul Aug Sep Okt Nov Dec Tom  

ISS <9 
3 

108 2830 2337 1157 926 907 914 1025 1205 1449 2582 2854   21294
ISS 9–15 466 474 378 137 113 122 125 100 133 166 343 478  3035
ISS >15 31 20 32 16 13 14 20 26 34 33 38 52  329
ISS = 100 3   1 1 2 2 1 2 2 3 4  21
Tom              123 123
Totalt 3608 3324 2747 1311 1053 1045 1061 1152 1374 1650 2 966 3 388 123 24802
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Orsak till skadan beroende på vägytans tillstånd 

 Singel Övrigt Totalt 
Halt av is/snö 10 786 265 11 051
Halt av löv 132 2 134
Halt av vatten 260 121 381
Halt av annat 88 3 91
Ojämnt 1 949 28 1 977
Hål och gropar 473 16 489
Löst grus 284 17 301
Spårvagns-
/Järnvägsspår 49 9 58
Föremål 317 8 325
Annat 924 412 1 336
Ej relevant 873 562 1 435
Okänt 1 961 833 2 794
Uppgift saknas 2 847 1 583 4 430
Totalt 20 943 3 859 24 802
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