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Förord 

I denna rapport presenteras projektet ”Kommunernas drift och underhåll av gång- 

och cykelvägar och faktiskt skadeutfall” som genomförts under 2017 och våren 

2018. Projektet studerar om kommuner med hög kvalitet på drift och underhåll 

av gång- och cykelvägar har mer nöjda medborgare och lägre skaderisk. Ökad 

förståelse och kunskap inom området förväntas leda till förbättrad trafiksäkerhet 

på sikt. 

Studien har genomförts av tekn dr Annika Nilsson, tekn dr Hanna Wennberg och 

civ ing Jonas Åström, samtliga på Trivector Traffic. Anita Ramstedt har varit 

kontaktperson på Trafikverket.  

Slutrapporten är framtagen med ekonomiskt stöd från Trafikverkets Skyltfond. 

Ståndpunkter, slutsatser och arbetsmetoder i rapporten reflekterar författaren och 

överensstämmer inte med nödvändighet med Trafikverkets ståndpunkter, slutsat-

ser och arbetsmetoder inom rapportens ämnesområde.  

Göteborg, maj 2018 
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Sammanfattning 

En stor utmaning i trafiksäkerhetsarbetet är fortfarande de allvarliga skadorna bland 

gående och cyklister – och dessa uppkommer ofta i singelolyckor. Drift och under-

håll (DoU) av gång- och cykelvägar är därför en viktig åtgärd där kommunerna ofta 

är ansvarig aktör.  

I den här rapporten görs en jämförelse av resultat på kommunnivå från följande da-

takällor:  

 kommunens bedömning av sitt DoU-arbete (Trafikverkets uppföljning av in-

dikatorn ”andel av kommuner med god kvalitet på underhåll av gång- och 

cykelvägar”),  

 kommuninvånarnas nöjdhet med DoU (SKL:s ”Kritik på teknik”)  

 antalet allvarligt skadade fotgängare respektive cyklister i singelolyckor per 

år och en miljon färdade km till fots respektive cyklister (baseras på 

STRADA respektive RVU Sverige)  

Jämförelsen syftar till att besvara följande frågeställningar: 

 Är det kommuner med god kvalitet på underhållet för gång- och cykelvägar 

som också uppvisar en lägre risk för singelolycka bland gående respektive 

cyklister? 

 Är det kommuner med god kvalitet på underhållet för gång- och cykelvägar 

som också har de mest nöjda kommuninvånarna med avseende på drift och 

underhåll?  

 Finns det samband mellan enskilda bedömningskriterier i Trafikverkets upp-

följningsmodell respektive SKL:s ”Kritik på teknik” och risken för singelo-

lycka bland gående respektive cyklister? 

Sammanfattningsvis ser vi flest samband för cyklister och för vinterväghållning och 

färre för fotgängare och barmarksunderhåll.  

För fotgängare finns det inga samband mellan Trafikverkets uppföljningsmodell och 

risken för singelolycka. För cyklister finns samband mellan Trafikverkets uppfölj-

ningsmodell och risken för singelolycka bland cyklister, både när man ser till det 

som är poänggivande för vinterväghållning och totalt. Enskilda bedömningskriterier 

som gav lägre risk för fotgängare eller cyklisters singelolyckor var: 

 Kvalitetssäkring: egen budget för barmarksunderhåll, insiktsutbildning 

för driftspersonal som arbetar i fält, driftsmöten avseende barmarksunder-

håll samt vinterväghållning 



 

 

 Vinterväghållning: Halkbekämpa alltid vid plogning, halkbekämpa med 

s.k. kombiplogning, inför krav på tidpunkt för färdigställande av halkbe-

kämpning på morgonen 

 Grus/lövsopning: Inför grovsopning under våren vid en längre period 

med barmark 

 Barmarksunderhåll: Ställ krav på att åtgärda ojämnheter/förhöjningar 

Det finns inget samband mellan andelen invånare som är nöjda med kommunens 

DoU i SKL:s ”Kritik på teknik” och risk för singelolycka bland gående och cyklis-

ter. Det finns ett samband mellan andel nöjda invånare inom området vinterväghåll-

ning (SKL:s Kritik på teknik) och erhållna poäng inom området vinterväghållning 

(Trafikverkets uppföljning), men inget samband mellan andel nöjda invånare inom 

området kommunens gator, vägar och cykelvägars standard (jämnhet, gropar och 

spår) och erhållna poäng inom områdena kvalitet och barmarksunderhåll.  

I rapporten ges följande råd för förbättring av uppföljningsmodellerna: 

 Fortsätt följa upp kommunernas drift och underhåll genom att låta den vara 

en indikator i etappmålsarbetet mot år 2030.  

 Ta fram mer kunskap om vilka effekter olika kvalitetskrav/metoder ger via 

utvärderingar (kontrollerade före/-efterstudier).  

 Säkerställ att data från STRADA möjliggör uppföljning över tid.  

 Se till att det finns data/metoder av god kvalitet för fotgängares och cyklisters 

exponering  

 Utveckla indikatorn till att även omfatta fotgängare, t ex genom att lägga till 

frågor med utgångspunkt från Gemensam inriktning för gångtrafik 

I rapporten ges råd för förbättring av kommunernas arbetssätt för drift och underhåll 

av gång- och cykelvägar. Detta omfattar att överväga att införa de krav som gav 

lägre risk för fotgängare eller cyklister enligt enskilda bedömningskriterier ovan (se 

fetstil). Samtidigt är det viktigt att arbeta utifrån kommunens förutsättningar och 

kvalitetssäkra och höja standardkraven inom samtliga områden: vinterväghållning, 

grus/lövsopning och barmarksunderhåll. 

En avslutande reflektion är att drift och underhåll av gång- och cykelvägar är oerhört 

viktigt för fotgängare och cyklisters trafiksäkerhet. Det är därför viktigt att förbättra 

drift och underhåll på gång- och cykelvägar, men det bör betonas att endast en del 

av singelolyckorna sker där. Det finns därför en risk att överskatta effekterna av att 

drift och underhåll på gång- och cykelbanor. För fotgängare krävs även åtgärder på 

trottoarer, gågator etc.  

Vinterväghållning är det viktigaste DoU-området, men sett till både fotgängare och 

cyklister är ytstandard näst viktigast och viktigare en grus-/lövsopning. Slutligen är 

drift och underhåll av gång- och cykelbanor är inte bara viktigt för fotgängare och 

cyklisters säkerhet, utan även för deras framkomlighet. För äldre personer och per-

soner med funktionsnedsättningar är det också en trygghets- och tillgänglighets-

fråga.  
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1. Inledning 

1.1 Bakgrund 

En stor utmaning i trafiksäkerhetsarbetet är fortfarande de allvarliga skadorna 

bland gående och cyklister – och dessa uppkommer ofta i singelolyckor. Drift 

och underhåll (DoU) av gång- och cykelvägar är då en mycket viktig åtgärd och 

här är det ofta kommunerna som är ansvarig aktör. 

Under åren 2007-2012 skadades 9 900 cyklister allvarligt eller mycket allvarligt 

i trafiken enligt STRADA sjukvård och 77 % av cyklisternas skador uppkom i 

singelolyckor.1 Liknande trafiksäkerhetsbild kan uppvisas för fotgängare. Totalt 

skadades 66 153 fotgängare i trafikmiljö under åren 2009-2013 varav 16 562 

skadades allvarligt. Av de allvarligt skadade fotgängarna har 96 % skadats i fal-

lolycka.2 

Skador uppkomna vid gåendes och cyklisters singelolyckor kan till stor del kopp-

las till drift och underhåll; 44 % av alla cyklisters singelolyckor med allvarlig 

skada kan relateras till drift och underhåll och 70 % av fallolyckorna bland gå-

ende kan direkt relateras till halka på snö och is.3 För många människor är drift 

och underhåll i utemiljöer dessutom oerhört viktigt för mobiliteten, inte minst för 

äldre och personer med funktionsnedsättningar.4 Det finns således god anledning 

för kommunerna (och andra väghållare) att arbeta med drift och underhåll av 

gång- och cykelvägar. Samtidigt kan det konstateras att stora resurser läggs på 

att få en tillgänglig och trafiksäker utformning av trafikmiljöer utan att man sam-

tidigt satsar tillräckliga resurser för drift och underhåll.5 

Kvalitetsgranskning och uppföljning av standarden på gång- och cykelvägar är 

en nyckel till att DoU-frågorna hamnar högre upp på agendan i kommunerna.6,7 

SKL gör var tredje år gemensamma kundenkäter i teknisk förvaltning (”Kritik på 

teknik”) om hur medborgarna uppfattar kommunens service när det gäller gator, 

parker, vatten/avlopp samt sophämtning och avfallshantering. Den senaste 

undersökningen gjordes 2016. Våren 2016 genomfördes kundenkäter i 101 kom-

muner. Undersökningen visar att 4 av 10 invånare i deltagande kommuner är 

 
1 Niska A, Eriksson J (2013). Statistik över cyklisters olyckor: Faktaunderlag till gemensam strategi för säker 
cykling. VTI rapport 801. 
2 Berntman M (2015). Fotgängares olyckor och skador i trafikmiljö med fokus på fallolyckor. Bulletin 295. Lunds 
universitet/LTH, Institutionen för Teknik och samhälle. 
3 Eriksson J, Sörensen G (2015). Vintervädrets betydelse för att fotgängare skadas i singelolyckor. VTI Rap-
port 868. 
4 Wennberg H (2009). Walking in old age: A year-round perspective on accessibility in the outdoor environment 
and effects of measures taken. Bulletin 247. Lunds universitet/LTH, Institutionen för Teknik och samhälle. 
5 Niska A, Johansson C, Caesar K (2013). Drift och underhåll av tillgänglighetsåtgärder i tätort. För ökad till-
gänglighet och bibehållen säkerhet året om. VTI rapport 776. 
6 ibid 
7 SKL (2014). Vitt på svart: Om kommunal vinterväghållning. Sveriges Kommuner och Landsting (SKL). 
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nöjda eller mycket nöjda med standarden på gång- och cykelvägar. Dessutom 

visade undersökningen att 6 av 10 invånare är nöjda eller mycket nöjda med hur 

snöröjning och halkbekämpning sköttes den gångna vintern.8 

Trafikverket gör varje år en uppföljning av utvecklingen mot trafiksäkerhetsmå-

len för vägtrafiken år 2020. En indikator som följs upp vartannat år är ”andel av 

kommuner med god kvalitet på underhållet för prioriterade GC-vägar i kommu-

nen”. Definitionen av indikatorn är ”andel kommuner med minst 40 000 invånare 

som utför drift och underhåll med god kvalitet för cykelvägar som ges högst pri-

oritet inom kommunens centralort/huvudort”. Med god kvalitet avses kvalitet i 

termer av standardkrav för vinterväghållning, barmarksunderhåll, grus- och 

lövsopning samt god kvalitetssäkring av de standardkrav som ställs. Indikatorn 

har mätts 2013/2014, 2015/2016 (enkäten vidareutvecklades dock och är därför 

inte helt jämförbar med 2013/2014) samt 2017/2018 genom en enkät i kommuner 

med fler än 40 000 invånare. 2014 besvarade 59 kommuner enkäten. 15 % av 

kommunerna uppvisade då en god kvalitet på underhåll av gång- och cykelvägar. 

2018 gjordes en uppföljning, dock med en något förändrad enkät. Då uppvisade 

36 % av kommunerna en god kvalitet på underhåll av gång- och cykelvägar. Må-

let för 2020 är 70%.9 Således är indikatorn ej i linje med nödvändig utveckling 

för att nå målet 2020. 

Även om det är väl dokumenterat att skador bland gående och cyklister kan kopp-

las till brister i drift och underhåll saknas kunskaper om effektsamband mellan 

underhåll på GC-vägar och färre allvarligt skadade. Kommunernas arbete med 

drift och underhåll skiljer sig sannolikt åt; för vinterväghållningen exempelvis 

med avseende på val av halkningsbekämpande material (sand, salt, grus etc.), 

praxis för vilken snömängd som krävs för att plogning ska påbörjas, hur ofta och 

hur fort plogning/saltning ska utföras, vilken prioritet bilväg respektive GC-väg 

ges, metoder för kvalitetsgranskning av vinterväghållningen osv. Frågan är om, 

och på vilket sätt, skillnader i hur kommuner arbetar med DoU avspeglar sig i 

faktiskt skadeutfall. Det finns inte heller, så vitt vi vet, kunskap om sambandet 

mellan SKL:s och Trafikverkets uppföljningar av DoU-arbetet i kommunerna 

och kommunernas skadebild enligt STRADA. Denna kunskap kan användas till 

att förbättra uppföljningsmetoderna, både för Trafikverkets och SKL:s modeller, 

liksom att förbättra kommunernas arbetssätt gällande drift och underhåll så att 

antalet allvarligt skadade gående och cyklister i singelolyckor kan minskas. 

Hur bra är då kommunerna på drift och underhåll av gång- och cykelvägar? Sva-

ret på den frågan skiljer sig sannolikt åt beroende på vilken metod som används 

för att besvara den. Att gå ut och inventera gång- och cykelvägar runt om i kom-

munerna och i landet är föga kostnadseffektivt. Många kommuner gör kundun-

dersökningar och 101 kommuner deltog 2016 i SKL:s gemensamma kundenkät 

(”Kritik på teknik”) om hur medborgarna uppfattar kommunens service bland 

annat när det gäller drift och underhåll. Kommuner med fler än 40 000 invånare 

deltar i Trafikverkets uppföljning av utvecklingen mot trafiksäkerhetsmålen för 

indikatorn ”andel av kommuner med god kvalitet på underhållet för prioriterade 

 
8 SKL (2016). Kritik på teknik 2016: Hur nöjd är kommuninvånaren med den tekniska förvaltningen 2016?. Sve-
riges Kommuner och Landsting (SKL). 
9 Trafikverket (2018). Analys av trafiksäkerhetsutvecklingen 2017. Målstyrning av trafiksäkerhetsarbetet mot 
etappmålen 2020. Trafikverket Publikation 2018:143. 
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GC-vägar i kommunen” där de besvarar en enkät om sitt drift- och underhållsar-

bete. I slutändan är det faktiskt utfall i form av allvarligt skadade gående och 

cyklister som vi avser att minska. 

1.2 Syfte 

Det finns sannolikt ett samband mellan hur bra kommunernas drift- och under-

hållsarbete är och faktiskt skadeutfall i form av risk för singelolycka för gående 

och cyklister. Frågan är dock hur bra vi är på att bedöma och följa upp DoU-

arbetet och om det finns ett samband mellan bedömd kvalitetsnivå enligt Trafik-

verkets och SKL:s uppföljningsmodeller och faktiskt skadeutfall. Vi kan på så 

vis sannolikt använda skadedata från STRADA för att förbättra såväl uppfölj-

ningsmetoderna för kommunernas drift- och underhållsarbete liksom att förbättra 

kommunernas arbetssätt gällande drift och underhåll så att antalet allvarligt ska-

dade gående och cyklister i singelolyckor kan minskas. 

I den här rapporten görs en jämförelse av resultatet från de tre nämnda datakäl-

lorna: kommunens bedömning av sitt DoU-arbete (Trafikverkets uppföljning 

vartannat år), kommuninvånarnas nöjdhet med DoU (SKL:s ”Kritik på teknik”) 

respektive kommunernas skadebild enligt STRADA. Jämförelsen syftar till att 

besvara följande frågeställningar: 

 Är det kommuner med god kvalitet på underhållet för gång- och cykelvä-

gar som också uppvisar en lägre risk för singelolycka bland gående re-

spektive cyklister? 

 Är det kommuner med god kvalitet på underhållet för gång- och cykelvä-

gar som också har de mest nöjda kommuninvånarna med avseende på drift 

och underhåll?  

 Finns det samband mellan enskilda bedömningskriterier i Trafikverkets 

uppföljningsmodell respektive SKL:s ”Kritik på teknik” och risken för 

singelolycka bland gående respektive cyklister? 

Resultaten från jämförelsen används till att formulera rekommendationer för att 

förbättra uppföljningsmetoderna för kommunernas drift- och underhållsarbete, 

både för Trafikverkets och SKL:s modeller, liksom till att förbättra kommuner-

nas arbetssätt gällande drift och underhåll så att antalet allvarligt skadade gående 

och cyklister i singelolyckor kan minskas. 

1.3 Metod 

I projektet har en sammanställning gjorts av kommunvisa data från fyra da-

takällor i en och samma databas. Utöver nedanstående datakällor har även 

andra parametrar som kan vara relevanta för skadeutfallet i kommunerna in-

kluderats, t ex klimatzon och antalet invånare.   
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Tabell 1-1 ger en översikt för variablerna i databasen/analysen. 

Data 

Trafikverkets uppföljning: Trafikverket gör varje år en uppföljning av utveckl-

ingen mot trafiksäkerhetsmålen för vägtrafiken år 2020 och i det här projektet är 

indikatorn ”andel av kommuner med god kvalitet på underhållet för prioriterade 

GC-vägar i kommunen” intressant. Indikatorn mäts vartannat år genom en enkät 

i kommuner med fler än 40 000 invånare. Det finns mätningar för säsongerna 

2013/2014, 2015/2016 och 2017/2018. Mätningen från 2015/2016 har använts 

för analysen i denna rapport. Den har presenterats i Trafikverkets Publikation 

2016:07710 och bygger på enkätsvaren från de 50 kommuner som deltagit både 

2013 och 2015. I ett PM11 (se även Bilaga 3) beskrivs frågor som ingår i enkäten, 

vilka poäng de ger och vad som krävs för att en kommun ska bedömas ha en god 

kvalitet på underhållet. För att en kommuns kvalitet ska bedömas som god ska 

den uppnå högsta nivån sett till totala antalet poäng, samtidigt som inget enskilt 

delområde har lägsta poängnivån. De enskilda delområdena är kvalitetssäkring 

av DoU (20 poäng), vinterväghållning (20 poäng), barmarksunderhåll (12 poäng) 

och grus/lövsopning (12 poäng).12 I denna rapport utgår vi från kommuner med 

god kvalitet enligt Trafikverkets definition, men tittar också på antalet poäng per 

område samt poäng på enskilda frågor.  

Kritik på teknik: SKL gör var tredje år gemensamma kundenkäter i teknisk för-

valtning (”Kritik på teknik”) om hur medborgarna uppfattar kommunens service 

när det gäller gator/vägar, parker, vatten/avlopp samt avfallshantering. I den här 

analysen har den senast publicerade undersökningen från 2016 använts. Under-

sökningen 2016 gjordes i sammanlagt 101 kommuner. I kommunerna gjordes ett 

urval av minst 500 personer i åldern 18-74 år som fick svara på en enkät. Kom-

munerna kan välja att bara göra en mer övergripande undersökning om alla verk-

samhetsområdena (enkätformulär A) eller även mer detaljerade undersökningar 

med frågor om gator/vägar och park (enkätformulär B) och/eller vatten/avlopp 

och avfallshantering (enkätformulär C). För det här projektet har vi haft tillgång 

till de data som presenteras i SKL:s officiella rapport13. I denna ges en samman-

ställning av hur nöjda medborgarna i 83 kommuner är med (1) snöröjningen och 

halkbekämpningen i kommunen och (2) standarden (jämnhet, gropar och spår) 

på kommunens gator, vägar och cykelvägar. I sammanställningen redovisas den 

andel som svarat att man tycker att snöröjningen/halkbekämpningen respektive 

standarden är ”ganska bra” eller ”mycket bra”. Denna andel avser således en ge-

nerell nivå i kommunen. Det finns även frågor i enkätformulären om snöröj-

ningen/halkbekämpningen och standarden på cykelvägarna respektive gångvä-

garna specifikt, men denna data har vi inte haft tillgång till. Datan från Kritik på 

teknik som presenteras i denna rapport ska således ses som en indikation på hur 

nöjda kommuninvånarna är med drift och underhållet i kommunen generellt. 

 
10 Trafikverket (2016). Analys av trafiksäkerhetsutvecklingen 2015. Målstyrning av trafiksäkerhetsarbetet mot 
etappmålen 2020. Trafikverket Publikation 2016:077. 
11 Trafikverket PM: Mätning och bedömning av indikator 10 - Drift och underhåll av cykelvägar. 2014-02-27.  
12 Antalet poäng avser de som anges i Trafikverkets PM för mätningen för säsong 2013/2014. (Motsvarande 
PM för mätning 2015/2016 eller 2017/2018 är inte framtaget. Inför 2016 gjordes vissa justeringar av enkäten. 
Framför allt blev svarsalternativen mer uppstyrda och antalet öppna frågor minskades). 
13 SKL (2016). Kritik på teknik : Hur nöjd är kommuninvånaren med den tekniska förvaltningen 2016? Sveriges 
Kommuner och Landsting (SKL). 
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Olycksdatabasen STRADA: Ett uttag har gjorts av antalet omkomna och anta-

let allvarligt skadade (enligt RPMI-måttet) i singelolyckor för gående respektive 

cyklister för tidsperioden 2012-2016 för de kommuner som ingår i Trafikverkets 

uppföljning och/eller Kritik på teknik (enbart tätbebyggt område inom kommu-

nen har studerats). För kommuner som inte har haft tillgång till sjukhusstatistik 

hela perioden 2012-2016, exempelvis Uppsala och kommuner i söderorter i 

Stockholms län, har data extrapolerats utifrån de år de har varit anslutna till 

STRADA enligt information på Transportstyrelsens hemsida14. I samband med 

detta ströks ett fåtal kommuner från fortsatt analys då de hade väldigt utstickande 

värden för den beräknade skaderisken för singelolyckor för gående respektive 

cyklister. Detta kan antingen bero på att det extrapolerade värdet från STRADA 

är överskattat, eller att RVU-datan är undermålig. 

RVU Sverige: Som exponeringsdata har uppgifter hämtats från RVU Sverige 

om antalet gång- och cykelkilometer (i genomsnitt per dag) för respektive kom-

mun. Datan avser åren 2011-2016 och bygger på data för delresor. Kommunens 

befolkningsmängd (SCB) har även prövats som exponeringsdata i de fall då da-

tan från RVU Sverige är bristfällig (bygger på ett litet underlag). 

Skaderisker: Det använda måttet är baserat på uppgifter om antalet allvarligt 

skadade i kommunen (STRADA) och exponering från RVU Sverige i form av 

antalet gång- och cykelkilometer. Baserat på dessa har mått på risk för singelo-

lycka beräknats; allvarligt skadade fotgängare respektive cyklister per år och en 

miljon färdade km till fots respektive på cykel.  

Ytterligare ett mått på skaderisk beräknades för att sedan avgöra vilket som 

passar bäst. Det måttet är en kvot av allvarligt skadade (STRADA) och be-

folkningsmängd (SCB) i aktuell kommun. Detta mått bedömdes dock ha 

större felkällor eftersom cykelandelen varierar kraftigt mellan olika kommu-

ner, och därmed exponeringen, och är således inte det mått som används i 

analyserna nedan.  
 

  

 
14 Transportstyrelsen (2018) Anslutna STRADA-sjukhus. https://www.transportstyrelsen.se/sv/vagtrafik/sta-
tistik/STRADA-informationssystem-for-olyckor-skador/Olycksstatistik/Sjukhusrappoterad-statistik   

https://www.transportstyrelsen.se/sv/vagtrafik/statistik/STRADA-informationssystem-for-olyckor-skador/Olycksstatistik/Sjukhusrappoterad-statistik
https://www.transportstyrelsen.se/sv/vagtrafik/statistik/STRADA-informationssystem-for-olyckor-skador/Olycksstatistik/Sjukhusrappoterad-statistik
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Klimat: Klimatzon 1-5 enligt indelning 1-5 i VGU (2008), se Figur 1-1. Test av 

skillnader i samband för kommuner i olika klimatzon gjordes genom att ta fram 

punktdiagram där information om klimatzon tillförts. Hypotesen var att nordligt 

belägna kommuner skulle ha nöjdare invånare avseende vinterväghållningen ef-

tersom de ofta står väl förberedda inför vintersäsongen, medan sydliga kommu-

ner ofta är sämre förberedda för en kall vinter med mycket snöfall. Därmed kan 

de sydliga kommunerna tänkas ha mindre nöjda invånare. Även kuststäder eller 

kommuner många dagar kring 0 grader förmodades ha mindre nöjda invånare 

och högre skaderisker pga blixthalka etc. Inga klimatmässiga antaganden kunde 

emellertid styrkas i analysen. Diagram med klimatzoner finns dock inkluderade 

i bilaga 1. 

 

 
Figur 1-1 Sveriges klimatzoner med indelning 1-5 enligt VGU. Källa: Vägverket publikation 2008:78 
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Tabell 1-1 Variablerna i databas/analysen. 

Variabel Datakälla Beskrivning 

Variabler som vi studerat samband mellan 
 

 

Kvalitetsnivå för drift och un-
derhåll av gång- och cykelvä-
gar 

Trafikverkets uppfölj-
ning 2015/2016 

God kvalitet enligt Trafikverkets de-
finition samt poäng per område 
inom områdena: Kvalitetssäkring av 
DoU; Vinterväghållning; Barmark; 
Grus/lövupptagning; Totalpoäng 

Enskilda bedömningskriterier 
i Trafikverkets uppföljning. 
Dessa återfinns i Bilaga 2 

Trafikverkets uppfölj-
ning 2015/2016 

Poäng per poänggivande fråga  

Andel nöjda med snöröj-
ningen och halkbekämp-
ningen i kommunen 

Kritik på teknik 2016 
 

Andel medborgare i kommunen 
som svarat ”mycket bra” eller 
”ganska bra” på frågan ”Hur tycker 
du att snöröjningen och halkbe-
kämpningen sköts i kommunen?”. 

Andel nöjda med standarden 
på kommunens gator, vägar 
och cykelvägar 

Kritik på teknik 2016 
 

Andel medborgare i kommunen 
som svarat ”mycket bra” eller 
”ganska bra” på frågan ”Hur tycker 
du att standarden (jämnhet, gropar 
och spår) är på kommunens gator, 
vägar och cykelvägar?”. 

Skaderisk fotgängare singel STRADA 2012-2016, 
RVU Sverige 2011-
2016 

Allvarligt skadade fotgängare i sing-
elolyckor per år och en miljon fär-
dade km till fots 

Skaderisk cyklist singel STRADA 2012-2016, 
RVU Sverige 2011-
2016 

Allvarligt skadade cyklister i singel-
olyckor per år och en miljon fär-
dade km på cykel  

Variabler som ligger till grund för ovanstående 
 

 

Antal gångkilometer RVU Sverige 2011-
2016 

Exponeringsmått 

Antal cykelkilometer RVU Sverige 2011-
2016 

Exponeringsmått 

Antal allvarligt skadade fot-
gängare i singelolyckor enligt 
RPMI-måttet  

STRADA 2012-2016 Allvarligt skadad - minst 1% perma-
nent funktionsnedsättning 

Antal allvarligt skadade cy-
klister i singelolyckor enligt 
RPMI-måttet 

STRADA 2012-2016 Allvarligt skadad - minst 1% perma-
nent funktionsnedsättning 

Variabler som testats men med uteblivet resultat 
 

 

Antal kommuninvånare SCB 2017 Exponeringsmått 

Klimat VGU 2008 Klimatzon 1-5 enligt Trafikverkets 
indelning i VGU 

Antal dödade fotgängare i 
singelolyckor 

STRADA 2012-2016  

Antal dödade cyklister i sing-
elolyckor 

STRADA 2012-2016  
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Analys  

Insamlade data har analyserats utifrån följande hypoteser: 

1. Kommuner med god kvalitet på underhållet för gång- och cykelvägar en-

ligt Trafikverkets uppföljning har en lägre risk för singelolycka bland gå-

ende respektive cyklister. 

2. Kommuner med god kvalitet på underhållet för gång- och cykelvägar en-

ligt Trafikverkets uppföljning har nöjdare kommuninvånarna med avse-

ende på drift och underhåll. 

3. Kommuner med poäng på enskilda bedömningskriterier i Trafikverkets 

uppföljningsmodell har en lägre risk för singelolycka bland gående re-

spektive cyklister. 

4. Kommuner med nöjdare kommuninvånarna med avseende på drift och 

underhåll i SKL:s ”Kritik på teknik” har en lägre risk för singelolycka 

bland gående respektive cyklister. 

För punkt 1, 2 och 4 har det tagits fram punktdiagram med trendlinjer och R^2-

värde som indikerar korrelation mellan variabler (mer om detta i kapitel 2). För 

punkt 3 har istället skillnader i medelvärden mellan kommuner med respektive 

utan poäng för enskilda kriterier testats (mer om detta i kapitel 2). Test av skill-

nader i medelvärden användes också för att jämföra kommuner som bedömdes 

ha DoU av god kvalitet enligt Trafikverkets definition (punkt 1).  

1.4 Läshänvisning 

Resultatet från analysen har sammanfattats kapitel 2. Endast resultat som bedöms 

intressanta eller indikerar skillnader/samband presenteras i kapitel 2. För övriga 

resultat hänvisas till bilaga 1-2. 

I kapitel 3 diskuteras resultaten i relation till olika osäkerheter och felkällor.  

I kapitel 4 redovisas slutsatser och rekommendationer för möjliga förbättringar i 

Trafikverkets och SKL:s uppföljningsmodeller för kommunernas drift- och un-

derhållsarbete liksom rekommendationer för att förbättra kommunernas arbets-

sätt gällande drift och underhåll så att antalet allvarligt skadade gående och cy-

klister i singelolyckor kan minskas. 

I bilaga 3 återfinns Trafikverkets PM: Mätning och bedömning av indikator 10 - 

Drift och underhåll av cykelvägar (2014-02-27) i sin helhet. 
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2. Resultat från analys av samband 

2.1 Samband mellan Trafikverkets uppföljning och skadeutfall 

I detta kapitel redovisas resultat kopplade till de två hypoteserna: 

 Kommuner med god kvalitet på underhållet för gång- och cykelvägar en-

ligt Trafikverkets uppföljning har en lägre risk för singelolycka bland fot-

gängare respektive cyklister. 

 Kommuner med ett poäng på enskilda bedömningskriterier i Trafikver-

kets uppföljningsmodell har en lägre risk för singelolycka bland fotgäng-

are och cyklister. 

Samband utifrån kvalitetsindex (god/mindre god/låg) 

Enligt Trafikverkets definition av indikatorn för God kvalitet på DoU tilldelas 

kommunen ett kvalitetsindex mellan 1 (god) och 3 (låg) se tabell 2-1. Indexet 

baseras både på totalpoängen och på delområdena: kvalitetssäkring, vinterväg-

hållning, grus- och lövsopning samt barmarksunderhåll. 

Tabell 2-1 Kvalitetsindex för drift- och underhåll. Källa: Mätning och bedömning av indikator 10 - Drift 
och underhåll av cykelvägar 

 

Sambandet mellan kvalitetsindex och risk för allvarlig skada i singelolycka (för 

fotgängare respektive cyklist) testades med ”Independent T-test” i de fall det 

endast fanns två grupper av kommuner (god, låg etc.). I de fall det fanns flera 

grupper av kommuner (god, mindre god, låg etc.) användes testet ”One-way 

Anova”.  

I tabell 2-2 nedan visas resultatet av de statistiska testerna avseende skillnad i 

genomsnittlig risk för allvarligt skadade i fotgängar- respektive cykel-singelo-

lyckor för kommuner med olika god kvalitet på DoU.  

För fotgängare var det ingen statistisk signifikant skillnad mellan kommunerna, 

medan det för cyklister fanns en tendens (p<0,1) till statistisk signifikant skillnad 

mellan kommuner med god kvalitet jämfört med kommuner med låg (enbart) 

kvalitet samt mindre god och låg kvalitet (sammantaget).  

Kvalitet  Grundkrav Tilläggskrav 

God (grön) Nivå 1 för den totala poängsumman Alla fyra delområden ligger i 
nivå 1 eller 2 

Mindre god 
(gul) 

Nivå 1 eller nivå 2 för den totala po-
ängsumman 

Något delområde ligger i nivå 1 
ELLER alla fyra delområden 
ligger i nivå 1 eller 2  

Låg (röd) Nivå 2 eller 3 för den totala poäng-
summan  
 

Ett eller flera delområden ligger 
i nivå 3 och inget delområde i 
nivå 1 
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Tabell 2-2 Risk för allvarligt skadade i singelolycka (allvarligt skadade fotgängare respektive cyklister 
per år och en miljon färdade km till fots respektive på cykel) för kommuner med god, mindre 
god respektive låg kvalitet enligt Trafikverkets definition. N avser antal kommuner i respek-
tive grupp.  

 God Mindre god Mindre god  

+ låg 

Låg P-värde enligt 

T-test/Anova 

Fotgängare       

Jämförelsegrupper  Risk N Risk N   Risk     N P-värde 

Alla grupper (God, mindre 
god och låg) 

0,95 12 1,01 14   1,07     25 0,780 

Enbart God och låg 0,95 12     1,07     25 0,480 

God och mindre god + låg 
(sammanslaget) 

0,95 12   1,05 39  0,562 

Cyklister         

Jämförelsegrupper  Risk N Risk N   Risk    N P-värde 

Alla grupper (God, mindre 
god och låg) 

0,73 12 1,08 14   1,08    25 0,189 

Enbart God och låg 0,73 12     1,08    25 0,078* 

God och mindre god + låg 
(sammanslaget) 

0,73 12   1,08 39  0,094* 

 

  



11 

 Trivector Traffic 

 

Samband utifrån poäng inom olika områden 

Samband för risken för singelolycka bland fotgängare har analyserats separat 

från risken bland cyklister och två olika exponeringsmått har testats. Nedan visas 

de två samband som har ett R^2 värde > 0,15 med någon form av modellering 

(linjär, logaritmisk, polynom etc) 15. Olika modelleringar testades eftersom sam-

bandet inte kan antas vara linjärt. Samtliga sambandsdiagram finns i bilaga 1.  

I figur 2.1 visas att det finns ett samband mellan risken för allvarlig skada i cy-

kelolycka (singel) och erhållna poäng inom området vinterväghållning i Trafik-

verkets uppföljning. Av figuren ses att ju färre poäng kommunen har fått på om-

rådet vinterväghållning desto högre är risken för att en allvarlig cykelsingelo-

lycka sker. Risken sjunker upp till cirka 10 poäng (av maximalt 20 poäng) har 

erhållits, därefter är risken relativt konstant. 10 poäng utgör också gränsen för att 

uppnå nivå 1 på delområdet vinterväghållning. För att uppnå nivå 2 krävs minst 

5 poäng. Mellan 1 och 10 poäng är det ett relativt jämnt avtagande risk.   

 

Figur 2-1 Samband mellan antal erhållna poäng inom området vinterväghållning i Trafikverkets under-
sökning 2015, jämfört med risken för allvarlig skada i cykel-singelolycka. Modellen ovan är av 
typen polynom. 20 poäng är max. 

 

  

 
15 R^2 är andelen av variansen i den beroende variabeln som kan förklaras från den oberoende variabeln. Är 
R^2 = 0,2 ka man säga att den ena parametern förklarar 20 % av den andra parameterns värde. 
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I figur 2.2 visas att det finns ett samband mellan risken för allvarlig skada i cy-

kelolycka (singel) och erhållna poäng inom totalpoäng i Trafikverkets uppfölj-

ning. Av figuren ses att ju färre poäng kommunen har fått totalt desto högre är 

risken för att en allvarlig cykelsingelolycka sker. Risken sjunker relativt stadigt 

med antalet poäng. Det maximala antalet poäng är 64. För att uppnå nivå 1 (god) 

krävs minst 26 poäng totalt och för nivå 2 (mindre god) minst 20 poäng. Därut-

över finns kravet på att inte ha nivå 3 (låg) på något delområde. Även för total-

poäng som ligger på nivå 3 (låg), dvs i intervallet upp till 20 poäng, finns det en 

avtagande risk. 

 

Figur 2-2 Samband mellan antal erhållna totalpoäng i Trafikverkets undersökning 2015, jämfört risken 
för allvarlig skada i cykelolycka. Modellen ovan är logaritmisk. 64 poäng är max. 

De båda sambanden med R^2-värde över 0,15 avser båda risk för cyklisters sing-

elolyckor. Det fanns inga samband avseende fotgängares risk för singelolyckor 

och poäng i Trafikverkets uppföljning. Det fanns för cyklisterna endast samband 

avseende områdent vinterväghållning och totalpoäng, dvs inga samband för om-

rådena kvalitetssäkring av DoU, barmarksunderhåll respektive grus/lövupptag-

ning, se Bilaga 1. 
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Samband utifrån poäng för enskilda bedömningskriterier 

I Tabell 2-3 visas samtliga bedömningskriterier där det fanns en statistiskt 

signifikant skillnad i medelvärde för risk för singelolycka mellan kommuner 

med respektive utan poäng för de enskilda bedömningskriterierna. För samt-

liga kriterier, se bilaga 2. Totalt sett fanns det 45 enskilda bedömningskrite-

rier som gav totalt 64 poäng i den bedömningsmall som vi utgått från (se 

även Bilaga 3)16. 
Normalfördelning av variabler testades med Shapiro Wilk. I de fall det endast 

fanns två grupper med kommuner användes ”Independent T-test”, när förhållan-

det var normalfördelat, medan ”Welch” användes när förhållandet inte var nor-

malfördelat. I de fall det fanns flera grupper med kommuner användes testet 

”One-way Anova”. Kommungrupperna definieras utefter om de har fått poäng 

eller inte på en specifik fråga (bedömningskriterium).  

Av tabellen framgår att det var en statistiskt signifikant lägre risk för allvarlig 

singelolycka bland fotgängare i kommuner med följande förutsättningar: 

 Där halkbekämpning alltid sker vid plogning 

 Där halkbekämpning görs med samma maskin som plogar, s.k. kombi-

plogning 

 Med krav på tidpunkt för färdigställande av halkbekämpning på morgo-

nen 

 Med krav på när sand/grus senast ska vara upptaget på våren 

 Med grovsopning under våren vid en längre period med barmark 

 Max 7 dygn mellan anmälan/ upptäckt och åtgärd av sprickor 

Av tabellen framgår att det var en statistiskt signifikant lägre risk för allvarlig 

singelolycka bland cyklister i kommuner med följande förutsättningar: 

 Med en egen budget för barmarksunderhållet av cykelvägar 

 Där utföraren haft någon insiktsutbildning för driftpersonal som arbetar i 

fält  

 Där driftmöten med utföraren sker var tredje vecka eller tätare avseende 

barmarksunderhåll 

 Där driftmöten med utföraren? (om >=var 3e vecka) avseende vinterväg-

hållning 

 Med grovsopning under våren vid en längre period med barmark 

 Där det ställs krav på att åtgärda ojämnheter/förhöjningar  

Ett kriterium påverkade både risk för allvarlig singelolycka bland fotgängare och 

bland cyklister och det var också det som hade lägst p-värde. Det gällde om grov-

sopning under våren sker vid en längre period med barmark. 

De signifikansnivåer som har beaktats är p<0,15. Normalt accepteras en signifi-

kansnivå på p<0,05. Hade endast denna lägre signifikansnivå accepterats hade 

fem kriterier återstått, tre för fotgängare och två för cyklister.  

  

 
16 Trafikverket PM: Mätning och bedömning av indikator 10 - Drift och underhåll av cykelvägar. 2014-02-27 
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Tabell 2-3 De enskilda bedömningskriterier där det fanns en statistiskt signifikant skillnad i risk för all-
varligt skadade i singelolycka (allvarligt skadade fotgängare/cyklister per år och en miljon 
färdade km till fots/på cykel) för kommuner utan respektive med poäng på respektive fråga. 
Risk avser den trafikantgrupp med en statistiskt signifikant skillnad. N avser antal kommu-
ner i respektive grupp. I tabellen visas enbart de kriterier där signifikansnivån p<0,15 funnits 
för antingen fotgängare eller cyklist.  *avser att p<=0,05, **avser att p<0,15 

 Kommuner utan  

poäng 

Kommuner med 
poäng 

P-värde enligt  

T-test 

Fotgängare    

Kriterie/fråga  Risk N Risk N P-värde 

När sker halkbekämpning? Alltid vid plog-
ning 

1,52 13 0,86 37 0,012** 

Sker halkbekämpning med samma maskin 
som plogar, s.k. kombiplogning? 

1,19 25 0,87 25 0,055* 

Krav på tidpunkt för färdigställande av halk-
bekämpning på morgonen? 

1,09 36 0,89 14 0,150* 

När ska sand/grus senast vara upptaget på 
våren17? 

1,05 47 0,84 3 0,136* 

Sker grovsopning under våren vid en längre 
period med barmark? 

1,06 
 

46 
 

0,67 
0,45 

4 
4 

0,001** 

Vilken maxtid gäller mellan anmälan/ upp-
täckt och åtgärd av sprickor? (max 7 arbets-
dygn) 

1,11 36 0,84 14 0,042** 

Cyklister       

Kriterie/fråga  Risk N Risk N P-värde 

Finns det en egen budget för barmarksun-
derhållet av cykelvägar? 

0,93 37 0,66 13 0,082*  

Har utföraren haft någon insiktsutbildning för 
driftpersonal som arbetar i fält? 

0,95 37 0,62 13 0,050**  

Har ni driftmöten med utföraren? (om >=var 
3e vecka) avseende vinterväghållning 

0,92 38 0,67 12 0,101*  

Har ni driftmöten med utföraren avseende 
barmarksunderhållet?  

0,91 41 0,65 9 0,146*  

Sker grovsopning under våren vid en längre 
period med barmark? 

0,90 
 

46 
 

0,67 
0,45 

4 
4 

 
0,002** 

 

Ställs krav på att åtgärda ojämnheter/förhöj-
ningar? 

0,91 42 0,59 8 0,053*  

 

Det man kan konstatera är att inget av de sex kriterier som gav signifikant lägre 

risk för cyklister ingick i delområdet vinterväghållning som gav utslag i sam-

bandsanalyserna i föregående avsnitt. Istället ingick fyra av sex kriterier i delom-

rådet kvalitetssäkring och återstående två i delområdet barmark respektive 

grus/lövupptagning. För fotgängare ingick de sex kriterierna som gav signifikant 

lägre risk i delområdena vinterväghållning (3 kriterier), grus/lövsopning (2 kri-

terier) och barmarksunderhåll (1 kriterium). 

  

 
17 Senast 15 maj i Norrland, Dalarna och Värmland. Senast 15 april för övriga. Ej aktuellt vid saltning. 
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2.2 Samband mellan Trafikverkets uppföljning och SKL:s Kritik 

på teknik 

I detta kapitel redovisas resultat kopplade till hypotesen: 

 Kommuner med god kvalitet på underhållet för gång- och cykelvägar en-

ligt Trafikverkets uppföljning har nöjdare kommuninvånarna med avse-

ende på drift och underhåll. 

Nedan visas endast de samband som har ett R^2 värde > 0,15 med någon form 

av modellering (linjär, logaritmisk, polynom etc.) 18. Samtliga grafer finns redo-

visade i bilaga 1. 

I figur 2.3 visas att det finns ett samband mellan andel nöjda invånare inom om-

rådet vinterväghållning (SKL) och erhållna poäng inom området vinterväghåll-

ning (Trafikverkets uppföljning).  

 

Figur 2-3 Samband mellan antal erhållna poäng inom området vinterväghållning i Trafikverkets under-
sökning 2015/2016 och andelen nöjda invånare inom området vinterväghållning (SKL). Mo-
dellen ovan är av typen polynom. 

Det fanns inget samband mellan andel nöjda invånare inom området på kommu-

nens gator, vägar och cykelvägars standard (SKL) och erhållna poäng inom om-

rådet kvalitet, barmarksunderhåll eller totalpoäng (Trafikverkets uppföljning).  

Det gick inte att se att klimatzon förklarade andel nöjda invånare ytterligare inom 

området vinterväghållning (SKL) och erhållna poäng inom området vinterväg-

hållning (Trafikverkets uppföljning).  

 

 

 

 
18 R^2 är andelen av variansen i den beroende variabeln som kan förklaras från den oberoende variabeln. Är 
R^2 = 0,2 kan man säga att den ena parametern förklarar 20 % av den andra parameterns värde. 
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2.3 Samband mellan SKL:s Kritik på teknik och skadeutfall 

I detta kapitel redovisas resultat kopplade till hypotesen: 

 Kommuner med en högre andel nöjda invånare avseende standard respek-

tive vinterväghållning i SKL:s ”Kritik på teknik” har en lägre risk för 

singelolycka bland fotgängare respektive cyklister. 

 

I figur 2.4 visas ett av sambanden mellan risk för singelolycka bland fotgängare 

och kommuninvånares nöjdhet med standard (SKL). Observera att inga större 

samband gick att utläsa vid denna analys. Samtliga samband återges i bilaga 1. 

 

 

Figur 2-4 Samband mellan risken för allvarlig skada i fallolycka (fotgängare) och andelen nöjda invå-
nare inom området standard DoU (SKL). Modellen ovan är av typen potens. 
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3. Diskussion av metod och resultat 

I föregående kapitel visades flera intressanta samband, men även avsaknad av 

samband. I detta kapitel diskuteras metod och resultat närmare, eftersom det 

finns några osäkerheter och felkällor som bör beaktas innan slutsatser kan dras. 

I detta kapitel redovisas också vilka utgångspunkter vi haft vid valet av metod 

och för att hantera dessa felkällor och osäkerheter.  

3.1 Osäkerheter och felkällor 

Avgränsningar 

En felkälla är att datakällorna avgränsas till olika geografiska områden och ål-

dersgrupper. Dessa beskrivs närmare i detta avsnitt. 

Trafikverkets indikator mäter inte DoU för fotgängare 

Trafikverkets uppföljning avser de cykelvägar som ges högst prioritet inom kom-

munens centralort/huvudort. Indikatorn däremot benämns ”Underhåll av gång- 

och cykelvägar i tätort”, dvs antyder att fotgängares trafiksäkerhet också är av 

intresse. I vissa fall kan det prioriterade cykelvägar beröra gångbanor, t ex där de 

är gång- och cykelbanor, men i annat fall borde inte fotgängare påverkas av att 

en kommun har god kvalitet på DoU enligt Trafikverkets uppföljning, vare sig 

vad gäller risk eller nöjdhet. Vi har emellertid utgått från att det kan finnas en 

spridningseffekt från cykelnät till gångnät, dvs att kommuner som har god kva-

litet på DoU för cyklister även har det för fotgängare.  

Trafikverkets indikator avser det prioriterade cykelnätet i tätort 

Det finns också ett geografiskt glapp i förhållande till Trafikverkets uppföljning 

och de risker vi beräknat. Trafikverkets avgränsning19 omfattar: 

 Drift och underhåll av cykelvägar, inte cykelfält och blandtrafikgator som 

ingår i huvudnätet för cykel  

 Cykelvägar inom kommunens centralort/huvudort, i normalfallet den 

tätort inom kommunen som har flest invånare.  

 Om inget annat anges avses hela det cykelvägnät där vinterväghållningen 

ges högsta prioritet. Samma cykelvägnät avses både vid frågor om bar-

marksunderhåll och vinterväghållning. Om samma krav råder för vinter-

väghållningen inom hela cykelvägnätet i centralorten, avgränsas under-

sökningen till att gälla det som är att betrakta som huvudnät för cykel.  

Olycksdatan från STRADA däremot avser däremot alla allvarliga singelolyckor 

som sker i tätbebyggt område inom kommunen. Detta kan bli missvisade när 

 
19 Trafikverket PM: Mätning och bedömning av indikator 10 - Drift och underhåll av cykelvägar. 2014-02-27 
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andelen av kommunens nät som har de högsta kraven varierar mellan kommu-

nerna eller där centralorten har olika andel av befolkningen. I enkäten från 2014 

ställdes en fråga om omfattningen/längden på det prioriterade nätet, men svaren 

blev svårtolkade. Ungefär tre av fyra kommuner uppgav att de hade ett prioriterat 

nät. Andelen kilometer på det prioriterade nätet varierade mellan 10 till över 

100% av längden på det totala cykelnätet i tätorten. Där andelen var över 100% 

sträckte sig det prioriterade nätet troligtvis utanför tätorten. Vi har här dels utgått 

från att det finns en spridningseffekt från det prioriterade cykelnätet till hela kom-

munens cykelnät, dels från att risken från kommunen är en relativt bra indikator 

för risken på det prioriterade nätet. Att beräkna risk för det prioriterade nätet var 

inte heller möjligt, se nedan.  

Olycksdata avser olyckor i tättbebyggt område i kommunen 

Olycksdatan från STRADA avser alla allvarliga singelolyckor som sker i tättbe-

byggt område i kommunen och inte bara de som sker på de cykelvägar som ges 

högst prioritet inom kommunens centralort/huvudort. Detta innebär att vi i våra 

risker har allvarligt skadade inom huvudtätorten, men också i andra delar med 

tättbebebyggt område i kommunen. Därutöver har vi allvarligt skadade på hela 

nätet (i blandtrafik, på cykelfält och på cykelbanor som inte är prioriterade).  

 För fotgängare anges i Berntman (2015)20 att cirka hälften av samtliga 

fallolyckor bland fotgängare sker på gångytor som skall vara utformade 

och anpassade för att användas av enbart oskyddade trafikanter (35 % på 

trottoarer respektive ca 13 % på gång och cykelbanor). Var fjärde fallo-

lycka sker på en gatusträcka. Majoriteten av olyckorna sker i tätort.  

 För cyklister sker de flesta allvarliga cykelsingelolyckor på gatusträcka 

(45%), medan andelen på gång- och cykelbana är 40%21. Ungefär 90 % 

av alla cykelolyckor där cyklister får en allvarlig skada (oavsett olycks-

typ) sker i tätort. 

För både fotgängare och cyklister innebär avgränsningen till det prioriterade cy-

kelnätet att antalet målolyckor (som indikatorn kan påverka) är mycket mindre 

än de olyckor som vi har utgått från i vår riskberäkning. Vi har inte haft tillgång 

till det prioriterade nätet och därför inte kunnat fysiskt koppla olyckor till detta. 

Därutöver är det inte möjligt att få ut exponeringen för detta nät genom RVU 

Sverige, se nedan. Även om det hade varit möjligt hade antalet olyckor troligtvis 

blivit för liten om en sådan avgränsning hade gjorts. Vi har utgått från att det 

finns en spridningseffekt från det prioriterade cykelnätet till hela kommunens 

cykelnät. 

Exponeringen avser kommuninvånarna  

Risken har beräknats genom att dividera antalet allvarlig skadade i singelolyckor 

i en kommun (tättbebyggt område) med antalet personkilometer som gjorts till 

fots eller på cykel av kommunens invånare baserat på RVU Sverige. Att använda 

personkilometer för kommunens invånare är en vanlig förenkling som hänger väl 

samman med nöjdheten som mäts av SKL. Däremot ger det ett visst fel för den 

 
20 Berntman M (2015). Fotgängares olyckor och skador i trafikmiljö med fokus på fallolyckor. Bulletin 295. 
Lunds universitet/LTH, Institutionen för Teknik och samhälle. 
21 Niska A, Eriksson J (2013). Statistik över cyklisters olyckor: Faktaunderlag till gemensam strategi för säker 
cykling. VTI rapport 801. 
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skattade risken då de som skadats inom kommunen kan vara invånare i en annan 

kommun på samma sätt som att de som bor i den aktuella kommunen kan ha gått 

eller cyklat utanför sin egen kommuns gränser. Detta fel är störst för de kommu-

ner som har en stor in- eller utpendling22. Att ta fram exponering baserat på om 

en resa gjorts med start och mål inom en viss kommun hade varit möjligt, men 

då hade kopplingen till SKLs nöjdhetsmätning blivit lidande. Att ta fram expo-

neringen för det prioriterade nätet eller tätort är inte möjligt baserat på RVU Sve-

rige, eftersom RVU Sverige inte går att bryta ner på finare nivå än kommun. 

Även om det hade varit möjligt hade dataunderlaget för exponeringen troligtvis 

blivit för liten om en sådan avgränsning hade gjorts. 

Nöjdheten avser kommuninvånare 18-74 år 

Nöjdheten som mäts av SKL gäller hela kommunen och inte enbart de cykelvägar 

som ges högst prioritet. Det baseras på svar från åldersgruppen 18-74 år. Skadade 

från STRADA är alla åldrar och exponering i RVU Sverige avser åldrarna 6-84 

år. Att åldersgrupperna är olika bedömer vi som en mindre felkälla. Vi antar att 

kommuninvånare 18-74 år svarar även med tanke på sina barn. Däremot är det 

värt att påpeka att Kritik på Teknik inte ger dem över 75 år möjlighet att svara 

på hur nöjda de är med DoU. Denna åldersgrupp är överrepresenterad i fallolyck-

orna och brister i vinterväghållning begränsar många äldres mobilitet (Wenn-

berg, 2011)23. 

Bortfall och mörkertal 

I STRADA finns ett mörkertal av skadade i singelolyckor fotgängare och cyklis-

ter. Detta kan skilja sig mellan kommuner där merparten som skadas uppsöker 

vård på akutsjukhus och kommuner där många skadade söker vård på närsjukhus 

som inte rapporter till STRADA.  

Även i RVU Sverige finns ett bortfall i resor som görs till fots eller med cykel. 

Detta torde dock vara lika stort för alla kommuner.  

Massignifikans 

I denna rapport har hypotesprövning gjorts för att avgöra om skillnader mellan 

skattade medelvärden är slumpmässiga eller om man kan dra slutsatsen att de 

avspeglar en systematisk skillnad mellan grupper av kommuner. Hypotespröv-

ning med signifikanstest har mött kritik för att den använts omdömeslöst. Varje 

skillnad blir signifikant om datamaterialet är tillräckligt stort, men det betyder 

inte att skillnaden är intressant och en icke-signifikant skillnad innebär inte att 

det inte finns en verklig skillnad. I denna studie har antalet mätpunkter (kommu-

ner) varit relativt litet och de statistiskt signifikanta skillnaderna därmed relativt 

stora och intressanta.  

I vanliga fall använder man signifikansnivån 0,05 (5 %), vilket innebär att man 

accepterar en risk att man säger att det är en skillnad när det inte är det. I dessa 

 
22 De kommuner som ingår i Trafikverkets uppföljning är de med fler än 40 000 invånare i tätorten. De utgör 
storstäder, pendlingskommuner nära storstad och större städer. Vi har dock valt att låta kommunerna vara 
anonyma i vår rapport och har inte studerat specifika kommuner närmare. 
23 Wennberg, H. (2011). Trygga och säkra gångmiljöer för äldre fotgängare – Jämförelse av upplevelser och 
objektiv säkerhetssituation, Trivector rapport 2011:27 
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fall blir det i ett fall av 20. I analyserna i denna rapport har högre signifikansni-

våer accepterats (15 %), vilket innebär att risken är ännu högre att vi säger att det 

finns en skillnad när det egentligen bara en är slumpmässig skillnad. Emellertid 

har skillnaderna endast i ett fåtal fall varit på fel håll (högre risk i kommun med 

poäng), vilket ger stöd för att resultaten är systematiska.  

Oklar bakomliggande orsak 

I vissa fall kan ett samband påträffats som egentligen beror på något annat än det 

vi anger. Exempelvis kan vi ha hittat ett samband mellan kommuner som anger 

att de har max 7 arbetsdygn mellan anmälan/upptäckt och åtgärd av sprickor och 

risken för singelolycka bland cyklister. Kanske är det kommuner med generellt 

bättre ytstandard på cykelvägnätet som svarat ja på denna fråga och därmed har 

lättare att hinna laga ikapp.  

Litet dataunderlag och slumpmässiga variationer 

Analysen har gjorts på övergripande kommunnivå. Även på denna relativt grova 

nivå finns det ett begränsat dataunderlag i STRADA och RVU Sverige. Detta 

kan innebära att slumpmässiga variationer i vilka olyckor som hänt och vem som 

svarat på RVU Sverige kan påverka antalet singelolyckor respektive expone-

ringen vilket i sin tur påverkar de beräknade riskerna.  

Det begränsade dataunderlaget har inneburit begränsningar så som att studera 

singelolyckorna i detalj och dela upp dem i vinterrelaterade singelolyckor re-

spektive singelolyckor pga bristande ytstandard. För att komma åt detta problem 

har vi även analyserat kommunerna indelade i klimatzon. Detta bidrog dock inte 

med ytterligare förståelse.  

3.2 Hur ska man se på resultaten? 

Genom att vi redovisar osäkerheter och felkällor kan läsaren själv bedöma rim-

ligheter i resultaten. Vi lyfter upp de samband vi hittat (eller sett tendenser till), 

men avfärdar inte att andra samband finns. Vi antar att de riskvariabler vi utgått 

från fungerar som relativt goda indikatorer och att det finns en spridningseffekt 

från cykelnät till gångnät, dvs att kommuner som har god kvalitet på DoU för 

cyklister även har det för fotgängare. Vi har också utgått från att det finns en 

spridningseffekt från det prioriterade cykelnätet till hela kommunens cykelnät. 
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4. Slutsatser och rekommendationer 

4.1 Slutsatser 

I Tabell 4-1 redovisas slutsatser utifrån uppställda hypoteser. 

Tabell 4-1 Slutsatser utifrån uppställda hypoteser. 

Hypotes Bekräftas eller förkastas? 

Kommuner med god kvalitet på 
underhållet för gång- och cykelvä-
gar enligt Trafikverkets uppfölj-
ning har en lägre risk för singelo-
lycka bland fotgängare och cyklis-
ter. 

Förkastas avseende fotgängares risk för singelolycka. 
 
Bekräftas avseende cyklisters risk för singelolycka och 
erhållna poäng inom området vinterväghållning respek-
tive totalt samt kommuner som klassats ha god kvalitet.  
 

Kommuner med ett poäng på en-
skilda bedömningskriterier i Tra-
fikverkets uppföljningsmodell har 
en lägre risk för singelolycka 
bland fotgängare och cyklister. 

Bekräftas avseende enskilda bedömningskriterier för 
halkbekämpning respektive sopning för fotgängare.  
 halkbekämpning vid plogning 
 halkbekämpning, s.k. kombiplogning 
 krav på tidpunkt för färdigställande av halkbekämp-

ning på morgonen 
 krav på när sand/grus senast ska vara upptaget på 

våren 
 grovsopning under våren vid en längre period med 

barmark 

Bekräftas avseende enskilda bedömningskriterier för 
flera områden för cyklister: 
 egen budget för barmarksunderhållet av cykelvägar 
 utföraren har haft insiktsutbildning för driftpersonal 

som arbetar i fält  
 driftmöten med utföraren sker var tredje vecka eller 

tätare 
 grovsopning under våren vid en längre period med 

barmark 
 max 7 arbetsdygn mellan anmälan/upptäckt och åt-

gärd av sprickor 
 krav på att åtgärda ojämnheter/förhöjningar 

Kommuner med god kvalitet på 
underhållet för gång- och cykelvä-
gar enligt Trafikverkets uppfölj-
ning har nöjda kommuninvånarna 
med avseende på drift och under-
håll (SKL). 

Bekräftas avseende andel nöjda invånare inom områ-
det vinterväghållning (SKL:s Kritik på Teknik) och er-
hållna poäng inom området vinterväghållning (Trafikver-
kets uppföljning).  

Förkastas avseende andel nöjda invånare inom områ-
det på kommunens gator, vägar och cykelvägar stan-
dard (SKL:s Kritik på teknik) och erhållna poäng inom 
områdena kvalitet, barmarksunderhåll eller totalt (Trafik-
verkets uppföljning).  

Kommuner med nöjda kommunin-
vånarna med avseende på drift 
och underhåll (SKL) har en lägre 
risk för singelolycka bland fot-
gängare och cyklister. 

Förkastas. Inga samband. 
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Slutsatserna ska ses mot bakgrund av de osäkerheter och felkällor som redovisa-

des i föregående kapitel och hur vi hanterat dem. Sammanfattningsvis lyfter vi 

upp de samband vi hittat (eller sett tendenser till), men avfärdar inte att andra 

samband finns. Vi antar att de riskvariabler vi utgått från fungerar som relativt 

goda indikatorer och att det finns en spridningseffekt från cykelnät till gångnät, 

dvs att kommuner som har god kvalitet på DoU för cyklister även har det för 

fotgängare, särskilt där fotgängare drar nytta av att gångbanan ligger längs med 

prioriterad cykelbana. Vi har också utgått från att det finns en spridningseffekt 

från det prioriterade cykelnätet till hela kommunens cykelnät. 

Sammanfattningsvis ser vi flest samband för cyklister och för vinterväghållning 

och färre för fotgängare och barmarksunderhåll.  

Det finns samband mellan Trafikverkets uppföljningsmodell och risken för sing-

elolycka bland cyklister, både när man ser till det som är poänggivande för vin-

terväghållning och totalt. När man ser till de enskilda bedömningskriterier som 

ger lägre risk är det följande kriterier som ger signifikanta skillnader:  

 egen budget för barmarksunderhållet av cykelvägar 

 utföraren har haft insiktsutbildning för driftpersonal som arbetar i fält  

 driftmöten med utföraren sker var tredje vecka eller tätare avseende bar-

marksunderhåll 

 driftmöten med utföraren sker var tredje vecka eller tätare avseende vinter-

väghållning 

 grovsopning under våren vid en längre period med barmark 

 krav på att åtgärda ojämnheter/förhöjningar 

För fotgängare finns det inga samband mellan Trafikverkets uppföljningsmodell 

och risken för singelolycka, vilket är väntat eftersom Trafikverkets uppföljning 

avser cykelvägar. Samtidigt visas att enskilda kriterier kring halkbekämpning re-

spektive sopning för fotgängare från Trafikverkets modell ger signifikant lägre 

risk. Dessa är: 

 halkbekämpning vid plogning 

 halkbekämpning, s.k. kombiplogning 

 krav på tidpunkt för färdigställande av halkbekämpning på morgonen 

 krav på när sand/grus senast ska vara upptaget på våren 

 grovsopning under våren vid en längre period med barmark 

 max 7 dygn mellan anmälan/upptäckt och åtgärd av sprickor? 

Att bedömningskriterierna för halkbekämpning och sprickor visat sig påverka 

fotgängares risk verkar rimligt eftersom fotgängares allvarliga fallolyckor till 

mycket stor del beror på halka vid snö/is (66 %) och ojämn beläggning (15 %)24 

och att fotgängare till viss del berörs av det prioriterade nätet för cyklister. Kri-

terier kring grushalka är huvudorsak endast vid 4 % av fotgängarnas allvarliga 

fallolyckor. 

 
24 Berntman M (2015). Fotgängares olyckor och skador i trafikmiljö med fokus på fallolyckor. Bulletin 295. 
Lunds universitet/LTH, Institutionen för Teknik och samhälle. 
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Det finns också ett samband mellan andel nöjda invånare inom området vinter-

väghållning (SKL:s Kritik på Teknik) och erhållna poäng inom området vinter-

väghållning (Trafikverkets uppföljning).  

4.2 Råd och rekommendationer 

Kunskapen som erhållits genom projektet kan användas till att förbättra uppfölj-

ningsmetoderna för kommunernas drift- och underhållsarbete och kommunernas 

arbetssätt gällande drift och underhåll så att antalet allvarligt skadade gående och 

cyklister i singelolyckor kan minskas. Uppföljningsmetoderna för kommunernas 

drift- och underhållsarbete avser både Trafikverkets indikator ”underhåll av 

gång-, cykel- och mopedvägar i tätort” i deras uppföljning av trafiksäkerhetsut-

vecklingen och SKL:s ”Kritik på teknik”. Eftersom vi inte har haft tillgång till 

svar på alla frågor i SKL:s ”Kritik på teknik” berörs den i mindre grad.  

Förbättringsmöjligheter i uppföljningsmodellerna 

Utifrån resultatet från analyserna kan ett antal råd och rekommendationer som 

rör förbättringsmöjligheter i uppföljningsmodeller ges.  

 

 Fortsätt följa upp kommunernas drift och underhåll genom att låta den 

vara en indikator i etappmålsarbetet mot år 2030. Hittills har det skett en 

utveckling i positiv riktning mellan de olika perioderna25 vilket till stor 

del beror på att de faktiska förhållandena har förändrats vad gäller stan-

dardkrav och kvalitetssäkring av drift och underhåll av prioriterade cykel-

vägar, även om vissa förändringar kan bero på metod och att olika perso-

ner som svarat på enkäten 2014, 2016 och 2018.  

 Ta fram mer kunskap om vilka effekter olika kvalitetskrav/metoder ger 

via utvärderingar (kontrollerade före/-efterstudier). I denna studie har vi 

utgått från en tvärsnittsstudie som inte ger lika säkert stöd för orsakssam-

banden, men som ändå ger indikationer på intressanta skillnader och sam-

band. 

 Säkerställ att data från STRADA möjliggör uppföljning över tid.  

 Se till att det finns data/metoder av god kvalitet för fotgängares och cy-

klisters exponering  

 Utveckla indikatorn till att även omfatta fotgängare, t ex genom att lägga 

till frågor med utgångspunkt från Gemensam inriktning för gångtrafik26  

 Använd alternativa viktningar av olika områden och krav för att uppfylla 

god kvalitet. I den ursprungliga modellen ges 30 % av maxpoängen på 

kvalitetssäkring, dvs ett systematiskt arbete med bl.a. kontroll, uppfölj-

ning och utbildning för att säkerställa att standardkraven får genomslag i 

praktiken27. Resterande poäng fördelas efter den potential som drift och 

underhåll har för att minska antalet allvarligt skadade cyklister enligt den 

 
25 Trafikverket (2018). Analys av trafiksäkerhetsutvecklingen 2017. Målstyrning av trafiksäkerhetsarbetet mot 
etappmålen 2020. Trafikverket Publikation 2018:143. 
26 Trafikverket (2017). Gemensam inriktning för säker gångtrafik. Trafikverket publikation 2017:102 
27 Trafikverket PM: Mätning och bedömning av indikator 10 - Drift och underhåll av cykelvägar. 2014-02-27 
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gemensamma strategin för Säkrare cykling28. Att använda alternativ vikt-

ning blir särskilt viktigt om indikatorn utvecklas till att omfatta fotgängare 

där potentialerna är annorlunda. 

 Inom områdena kvalitet och barmarksunderhåll har det skett den största 

förbättringen mellan undersökningarna.29 I vår analys fanns det enskilda 

bedömningskriterier som gav signifikant lägre risk för cyklister i området 

kvalitetssäkring och återstående två i området barmarksunderhåll respek-

tive grus/lövupptagning, samtidigt som det inte fanns något samband av 

antalet poäng och risk på dessa områden. Detta kan innebära att de frågor 

som finns med och ger poäng kan behöva ses över. 

 Vår analys visar att faktorer kring barmarksunderhållet (både kvalitet och 

standardkrav) har en avgörande betydelse och borde ges högre vikt. Det 

är sannolikt att ytbeläggningens standard även påverkar förhållanden vid 

halka snö/is. Kriterier som föll ut var: 

 egen budget för barmarksunderhållet av cykelvägar 

 driftmöten med utföraren sker var tredje vecka eller tätare avseende 

barmarksunderhåll 

 krav på att åtgärda ojämnheter/förhöjningar 

 Tillgängliggör PM kring mätning och bedömning för drift och underhåll av 

cykelvägar, så att fler kan dra nytta av definitionen av ett gott arbetssätt  

Förbättringsmöjligheter gällande drift och underhåll 

Utifrån resultatet från analyserna kan ett antal råd och rekommendationer som 

rör kommunernas arbetssätt för drift och underhåll av gång- och cykelvägar lyf-

tas fram som särskilt viktiga:  

Kvalitetssäkring 

 Inför egen budget för barmarksunderhåll av cykelvägar 

 Inför insiktsutbildning för driftspersonal som arbetar i fält 

 Tillämpa driftsmöten avseende barmarksunderhåll och vinterväghållning 

Vinterväghållning 

 Halkbekämpa alltid vid plogning 

 Halkbekämpa med s.k. kombiplogning 

 Inför krav på tidpunkt för färdigställande av halkbekämpning på morgo-

nen 

Grus/lövsopning 

 Inför grovsopning under våren vid en längre period med barmark 

Barmarksunderhåll 

 Ställ krav på att åtgärda ojämnheter/förhöjningar 

Samtidigt är det viktigt att arbeta utifrån kommunens förutsättningar och kvali-

tetssäkra och höja standardkraven inom samtliga områden: vinterväghållning, 

 
28 Trafikverket (2014). Säkrare cykling. Gemensam strategi för år 2014-2020, version 1.0. Publikation 
2014:030.  
29 Trafikverket (2018). Analys av trafiksäkerhetsutvecklingen 2017. Målstyrning av trafiksäkerhetsarbetet mot 
etappmålen 2020. Trafikverket Publikation 2018:143. 
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grus/lövsopning och barmarksunderhåll. Detta kan göras med utgångspunkt från 

kriterierna i Trafikverkets uppföljningsmodell för DoU för cykelvägar (se PM i 

Bilaga 3). 

4.3 Avslutande reflektioner 

Drift och underhåll av gång- och cykelvägar är oerhört viktigt för fotgängare och 

cyklisters trafiksäkerhet. Det är därför viktigt att förbättra drift och underhåll på 

gång- och cykelvägar, men det bör betonas att endast en del av singelolyckorna 

sker där. Det finns därför en risk att överskatta effekterna av att drift och under-

håll på gång- och cykelbanor. För fotgängare krävs även åtgärder på trottoarer, 

gågator etc. 

 För fotgängare anges i Berntman (2015)30 att cirka hälften av samtliga 

fallolyckor bland fotgängare sker på gångytor som skall vara utformade 

och anpassade för att användas av enbart oskyddade trafikanter (35 % på 

trottoarer respektive ca 13 % på gång och cykelbanor). Var fjärde fallo-

lycka sker på en gatusträcka. Majoriteten av olyckorna sker i tätort.  

 För cyklister sker de flesta allvarliga cykelsingelolyckor på gatusträcka 

(45%), medan andelen på gång- och cykelbana är 40%31. Ungefär 90 % 

av alla cykelolyckor där cyklister får en allvarlig skada (oavsett olycks-

typ) sker i tätort. 

Det är sedan länge känt att nära åtta av tio cyklister (78%) som skadas allvarligt gör det i en singelo-
lycka, att drift och underhåll är huvudorsak i 44 % av singelolyckorna och vidare att halka 
pga is/snö är huvudorsak vid 44% av dessa (Niska & Eriksson, 2013), se  

Figur 4-1.32 Det är mindre känt att motsvarande andelar är betydligt högre för 

fotgängare. Nästan alla (96%) av fotgängarna som skadas allvarligt skadas i en 

fallolycka. Av dessa är drift och underhåll huvudorsak vid 78% procent av olyck-

orna. Av dessa beror i sin tur 66 % på halka is/snö33, se Figur 4-2. 

För cyklister är, efter halka pga is/snö, halka pga rullgrus den näst största huvud-

orsaken. Halka pga rullgrus är huvudorsak vid en femtedel av de drift- och un-

derhållsrelaterade singelolyckorna för cyklister. För fotgängare är rullgrus av 

mindre betydelse med endast 4 % av fallolyckorna med denna som huvudorsak. 

Istället är ojämnt underlag näst största huvudorsak för fallolyckorna (16%). För 

cyklisterna är andelen ungefär lika stor (15%). Sett till båda grupperna fotgängare 

och cyklister bör därför ojämnt underlag lyftas fram mera och väghållare arbeta 

mera proaktivt med att se till att det är en jämn ytbeläggning.  

 
30 Berntman M (2015). Fotgängares olyckor och skador i trafikmiljö med fokus på fallolyckor. Bulletin 295. 
Lunds universitet/LTH, Institutionen för Teknik och samhälle. 
31 Niska A, Eriksson J (2013). Statistik över cyklisters olyckor: Faktaunderlag till gemensam strategi för säker 
cykling. VTI rapport 801. 
32 Niska A, Eriksson J (2013). Statistik över cyklisters olyckor: Faktaunderlag till gemensam strategi för säker 
cykling. VTI rapport 801. 
33 Berntman M (2015). Fotgängares olyckor och skador i trafikmiljö med fokus på fallolyckor. Bulletin 295. 
Lunds universitet/LTH, Institutionen för Teknik och samhälle. 
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Figur 4-1  Allvarligt skadade cyklister per  olyckstyp, huvudorsak vid cykelsingelolycka samt 
huvudorsak vid drift- och underhållsrelaterad singelolycka baserat på STRADA sjukhus 
2007-2012. Källa: Trafikverket, 201434.  

 

 

Figur 4-2  Allvarligt skadade fotgängare fördelade på olyckstyp i STRADA sjukvård under åren 2009 – 
2013 (beteckning som används: Övr=övrigt, C=cykel, Mf=motorfordon). Mittersta stapeln 
baseras på ett urval av allvarligt skadade fotgängare i en fallolycka fördelade på 
huvudorsak. Högra stapeln baseras på urvalet av allvarligt skadade fotgängare i en 
fallolycka med huvudorsak drift och underhåll. Källa: Berntman M (2015)35.  

Drift och underhåll av gång- och cykelbanor är inte bara viktigt för fotgängare 

och cyklisters säkerhet, utan även för deras framkomlighet. För äldre personer 

och personer med funktionsnedsättningar är det också en trygghets- och tillgäng-

lighetsfråga. Wennberg, H (2011)36 lyfter upp att vinterväghållning på gångytor 

är en fråga som bör behandlas som en stor fråga av fastighetsägare och väghållare 

och att tillgänglighetsarbetet måste inbegripa ett ”året runt”-perspektiv.  

 
34 Trafikverket (2014). Säkrare cykling. Gemensam strategi för år 2014-2020, version 1.0. Publikation 
2014:030.  
35 Berntman M (2015). Fotgängares olyckor och skador i trafikmiljö med fokus på fallolyckor. Bulletin 295. 
Lunds universitet/LTH, Institutionen för Teknik och samhälle. 
36 Wennberg, H. (2011). Trygga och säkra gångmiljöer för äldre fotgängare – Jämförelse av upplevelser och 
objektiv säkerhetssituation, Trivector rapport 2011:27 
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Bilaga 1 Sambandsdiagram 

Samband mellan Trafikverkets uppföljning och skadeutfall  

Nedan visas samtliga samband med respektive R^2 -värde med någon form av 

modellering (linjär, logaritmisk, polynom etc.).  
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Samband mellan Trafikverkets uppföljning och SKL:s Kritik på teknik 

Nedan visas samtliga samband med respektive R^2 -värde med någon form av 

modellering (linjär, logaritmisk, polynom etc.). 
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Samband mellan SKL:s Kritik på teknik och skadeutfall 

Nedan visas samtliga samband med respektive R^2 -värde med någon  
form av modellering (linjär, logaritmisk, polynom etc.). 
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Bilaga 2 Samband utifrån poäng för enskilda bedömningskriterier 

Risk för allvarligt skadade i singelolycka (allvarligt skadade fotgängare respek-

tive cyklister per år och en miljon färdade km till fots respektive på cykel) för 

kommuner utan respektive med poäng på enskilda bedömningskriterier. N av-

ser antal kommuner i respektive grupp. *avser att p<=0,05, **avser att p<0,15 

SKOP-
kod 

Fråga 
Delområde Kvalitetssäkring 

P-värde  
 
Fot-
gängare 

P-värde  
 
Cykel 

N fotg 
tot 
 
Risk 

N fotg 
utan 
poäng 
Risk 

N fotg 
med 
poäng 
Risk 

N cykel 
tot 
 
Risk 

N cykel 
utan po-
äng 
Risk 

N cykel 
med po-
äng 
Risk 

V19 Finns det en egen budget för vin-
terväghållningen av cykelvägar? 

0,723 0,330 50 
1,03 

41 
1,06 

9 
0,98 

50  
0,87 

41 
0,90 

9 
0,72 

V22 Finns det en egen budget för bar-
marksunderhållet av cykelvägar? 

0,502 0,082* 50 
1,03 

37 
1,00 

13 
1,13 

50  
0,87 

37  
0,93 

13  
0,66 

V25 Har ni haft någon insiktsutbildning 
för den personal som planerar drift 
och underhåll? 3 alt 

0,889 0,386 50 
1,03 
 

32 
0,99 

7 
1,06 
11 
1,12 

50  
0,87 

32 
0,95 

7 
0,76 
11 
0,69 

V26 Har utföraren haft någon insiktsut-
bildning för driftpersonal som arbe-
tar i fält? 

0,968 0,05** 50 
1,03 

37 
1,034 

13 
1,03 

50 
0,95 

37 
0,95 

13 
0,62 

          

 Vinterväghållning:         

V27 Finns det krav på att utföraren ska 
göra egenkontroll? 

0,941 0,273 50 
1,03 

19 
1,04 

31 
1,02 

50  
0,87 

19 
1,01 

31 
0,77 

LIST13 Frekvens på egenkontrollen? 0,878 0,797 50 
1,03 

37 
1,03 

13 
1,05 

50  
0,87 

37 
0,85 

13 
0,90 

LIST14 Grund för egenkontrollen? Svar i fritext 

V28 Gör ni som beställare någon kon-
troll av levererad kvalitet? 

Svar i fritext 

LIST17 Frekvens på kvalitetskontrollen? 0,570 0,279 50 
1,03 

31 
1,,07 

19 
0,97 

50  
0,87 

31 
0,77 

19 
1,01 

LIST18 Grund för kvalitetskontrollen? Svar i fritext 

LIST20 Har ni driftmöten med utföraren?  0,290 0,101* 50 
1,03 

38 
0,98 

12 
1,19 

50  
0,87 

38 
0,92 

12 
0,67 

V67 Metod för plogning? 0,510 0,650 50 
1,03 

44 
1,01 

6 
1,22 

50  
0,87 

44 
0,87 

6 
0,78 

V69 + 
LIST45 

Metod för halkbekämpning? 0,886 0,840 50 
1,03 

40 
1,03 

10 
1,05 

50  
0,87 

40 
0,86 

10 
0,90 

          

 Barmarksunderhåll:         

V30 Finns det krav på att utföraren ska 
göra egenkontroll? 

0,510 0,209 50 
1,03 

28 
1,08 

22 
0,97 

50  
0,87 

28 
0,96 

22 
0,74 

LIST22 Frekvens på egenkontrollen? 0,900 0,375 50 
1,03 

45 
1,04 

5 
1,01 

50  
0,87 

45 
0,84 

5 
1,07 

V31 Gör ni som beställare någon kon-
troll av levererad kvalitet? 

0,038 
OBS fel 
håll 

0,663 50 
1,03 

9 
0,74 

41 
1,10 

50  
0,87 

9 
0,81 

41 
0,88 

LIST25 Frekvens på kvalitetskontrollen? 0,426 0,998 50 
1,03 

35 
0,98 

15 
1,16 

50  
0,87 

35 
0,87 

15 
0,87 

LIST27 Har ni driftmöten med utföraren? 0,348 0,146* 50 
1,03 

41 
1,06 

9 
0,90 

50  
0,87 

41 
0,91 

9 
0,66 
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SKOP-
kod 

Fråga 
Delområde Vinterväghållning 

P-värde  
 
Fot-
gängare 

P-
värde  
 
Cykel 

N fotg 
tot 
 
Risk 

N fotg 
utan po-
äng 
Risk 

N fotg 
med 
poäng 
Risk 

N cykel 
tot 
 
Risk 

N cykel 
utan 
poäng 
Risk 

N cykel 
med po-
äng 
Risk 

 Snöröjning         

V34 Startkriterium för snöröjning? 3 alt 0,047 
OBS ej 
linjär 
sign. 
 

0,778 50 
1,03 

32 
1,12 

11 
0,76 
7 
1,09 

50  
0,87 

32 
0,91 

11 
0,77 
7 
0,81 

LIST29 Krav på tidpunkt för färdigställande 
av snöröjning på morgonen? 3 alt 

0,453 0,538 50 
1,03 

38 
1,08 

2 
0,68 
10 
0,92 

50  
0,87 

38 
0,91 

2 
0,86 
10 
0,70 

V41 Krav på färdigställande efter viss tid 
från det att startkriteriet är upp-
fyllt? 3 alt 

0,348 0,664 50 
1,03 

33 
0,98 

10 
0,97 
7 
1,53 

50  
0,87 

33 
0,80 

10 
0,80 
7 
1,25 

V42 Krav på moddplogning? 0,299 0,528 50 
1,03 

36 
0,97 

14 
1,21 

50  
0,87 

36 
0,90 

14 
0,79 

          

 Halkbekämpning         

V45 När sker halkbekämpning? 0,012** 0,257 50 
1,03 

13 
1,52 

37 
0,86 

50  
0,87 

13 
1,11 

37 
0,78 

V46 Sker halkbekämpning med samma 
maskin som plogar, s.k. kombiplog-
ning? 

0,055* 0,364 50 
1,03 

25 
1,19 

25 
0,87 

50  
0,87 

25 
0,95 

25 
0,78 

LIST32 Hur bedöms risk för halka?  0,288 0,779 50 
1,03 

23 
1,13 

27 
0,95 

50  
0,87 

23 
0,89 

27 
0,84 

V49 Sker halkbekämpning varje dygn då 
packad snö/is förekommer i kombi-
nation med blida/töväder? 

0,725 0,249 50 
1,03 

22 
1,00 
 

28 
1,06 

50  
0,87 

22 
0,75 

28 
0,95 

LIST35 Krav på tidpunkt för färdigställande 
av halkbekämpning på morgonen? 

0,150* 0,196 50 
1,03 

36 
1,09 

14 
0,89 

50  
0,87 

36 
0,92 

14 
0,72 

V54 Krav på färdigställande efter viss tid 
från det att startkriteriet är upp-
fyllt? 4 alt 

0,911 0,365 50 
1,03 

31 
0,99 

5 
1,05 
11 
1,15 
3 
1,7 

50  
0,87 

31 
0,98 

5 
0,68 
11 
0,65 
3 
0,78 

V56 Finns en lista över problempunkter 
för halka och plogning baserat på ti-
digare erfarenheter? 

0,121 
OBS fel 
håll 

0,166 50 
1,03 

15 
0,86 

35 
1,11 

50  
0,87 

15 
0,70 

35 
0,93 

V57 Åtgärdas platser med särskild risk 
för halka; svallis, broar, kurvor, 
backar etc? 

0,325 0,128 
OBS 
fel 
håll 

50 
1,03 

6 
0,83 

44 
1,06 

50 
0,87 

6 
0,62 

44 
0,89 
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SKOP-
kod 

Fråga 
Delområde Grus/lövsopning 

P-värde  
 
Fotgäng-
are 

P-värde  
 
Cykel 

N fotg 
tot 
 
Risk 

N fotg 
utan po-
äng 
Risk 

N fotg med 
poäng 
Risk 

N cy-
kel tot 
 
Risk 

N cy-
kel 
utan 
poäng 
Risk 

N cykel 
med po-
äng 
Risk 

 Vinterväghållning         

V61 + 
LIST39 

När ska sand/grus senast vara 
upptaget på våren? 

0,136* 0,518 50 
1,03 

47 
1,05 

3 
0,84 

50 
0,87 

47 
0,87 

3 
0,71 

V63 Sker grovsopning under våren 
vid en längre period med bar-
mark? 

0,001** 0,002** 50 
 1,03 

46 
1,06 

4 
0,67 

50 
0,87 

46 
0,91 

4 
0,44 

V64 Sker grovsopning under vin-
tern vid en längre period med 
barmark? 

 0,493 0,718 50 
 1,03 

47 
1,05 

3 
0,84 

50 
0,87 

47 
0,87 

3 
0,74 

          

 Barmarksunderhåll         

V93 Finns krav på att grus/sand 
sopas under barmarkspe-
rioden? 

0,479 0,951 50 
 1,03 

17 
0,96 

33 
1,07 

50 
0,87 

17 
0,86 

33 
0,87 

LIST54 Frekvens på sopningen? 0,620 0,948 50 
 1,03 

47 
1,00 

3 
1,57 

50 
0,87 

47 
0,87 

3 
0,85 

V94 Finns krav på lövsopning inför 
hösten? 

0,639 0,479 50 
 1,03 

18 
1,09 

32 
1,00 

50 
0,87 

18 
0,97 

32 
0,80 

 

SKOP-
kod 

Fråga 
Delområde Barmarksunderhåll 

P-värde  
 
Fot-
gängare 

P-
värde  
 
Cykel 

N fotg 
tot 
 
Risk 

N fotg 
utan po-
äng 
Risk 

N fotg 
med 
poäng 
Risk 

N cykel tot 
 
Risk 

N cy-
kel 
utan 
poäng 
Risk 

N cykel 
med po-
äng 
Risk 

 Vägytans skick         

LIST46 Vilket maxdjup gäller för åtgärd av 
hål/gropar?  

0,190 0,285 50 
 1,03 

44 
1,06 
 

4 
0,79 
2 
0,84 

50 
0,87 

44 
0,90 

1 
0,59 
2 
0,57 

V79 Vilken maxtid gäller mellan anmälan/ 
upptäckt och åtgärd av hål/grop? 3 alt 

0,224 0,946 50 
 1,03 

32 
1,10 

8 
1,05 
10 
0,81 

50 
0,87 

32 
0,89 

8 
0,81 
10 
0,84 

V80 Ställs några krav på maxbredd för lag-
ning av sprickor? 

0,432 0,491 50 
 1,03 

44 
1,02 

6 
1,14 

50 
0,87 

44 
0,88 

6 
0,75 

LIST49 Vilken maxbredd gäller för lagning av 
sprickor?  

0,213 0,858 50 
 1,03 

47 
1,01 

3 
1,35 

50 
0,87 

47 
0,86 

3 
0,91 

V86 Vilken maxtid gäller mellan anmälan/ 
upptäckt och åtgärd av sprickor? 

0,042* 0,351 50 
1,03 

36 
1,11 

14 
0,84 

50 
0,87 

36 
0,91 

14 
0,75 

V87 Ställs krav på att åtgärda ojämn-
heter/förhöjningar? 

0,644 0,053* 50 
1,03 

42 
1,05 

8 
0,96 

50 
0,87 

42 
0,91 

8 
0,59 

          

 Grävning i mark         

V95 Finns det krav på att vägytan ska åter-
ställas efter grävning i mark 

Svar i fritext 

LIST56 Vilket tidskrav gäller för när vägytan ska 
vara återställd?  

0,554 0,958 50 
1,03 

41 
0,95 

7 
1,21 
2 
2,04 

50 
0,87 

41 
0,85 

7 
0,93 
2 
,085 

V97 Finns det kvalitetskrav på jämnhet efter 
avslutat arbete? 

0,987 0,343 50 
1,03 

10 
1,03 

40 
1,03 

50 
0,87 

10 
0,70 

40 
0,91 

 



PM  

Ärendenummer Dokumentdatum  

      2014-02-27 

Projektnummer Sidor 

[Projektnummer] 1(12) 

 

Trafikverket Texttelefon: 010-123 50 00 
Telefon: 0771 - 921 921 
trafikverket@trafikverket.se 
www.trafikverket.se 
 

 

 

 

T
D

O
K

 2
0

1
0
:2

9
 M

a
ll_

P
M

 v
 2

.0
 

Bilaga 3 

Ylva Berg 

Analysgruppen Trafiksäkerhet 

Kopia till: 

Patrik Wirsenius, SKL 
Berörda kommuner 

Mätning och bedömning av indikator 10 - Drift och underhåll av 
cykelvägar  

1. Indikatorns nuläge 2013 

Det mått som valts för indikator 10, Drift och underhåll av cykelvägar, är ett indirekt mått 

på den verkliga kvaliteten. De överväganden som ligger till grund för utfallet redovisas i 

avsnitt 4, nedan. Indikatorns utfall år 2013 är följande: 

• 15 procent (9 st) av kommuner med 40 000 eller fler invånare utför drift och 

underhåll med god (grön) kvalitet för cykelvägar som ges högst prioritet inom 

kommunens centralort/huvudort.  

Ytterligare 36 procent (21 st) av kommuner med fler än 40 000 invånare bedöms ha 

mindre god (gul) kvalitet för drift och underhåll av cykelvägar som ges högst prioritet. 

Resterande kommuner, knappt hälften, bedöms hamna på nivån för låg (röd) kvalitet. 

Den bedömning som görs i denna promemoria är att det bör vara möjligt men utmanande 

att sätta en målnivå för indikator 10 på 70 procent för år 2020. Någon uppskattning av 

vilken trafiksäkerhetseffekt detta skulle ge har inte skett inom ramen för det arbete som 

redovisas i denna promemoria.    

2. Inledning 

2.1 Del av det nationella trafiksäkerhetsarbetet  

Det nationella trafiksäkerhetsarbetet inom vägtrafiken sker i samverkan mellan flera olika 

aktörer. Arbetet inriktas mot tio olika indikatorer för ökad trafiksäkerhet, vilka årligen 

mäts och utvärderas. Indikator 10, Drift och underhåll av cykelvägar, är en ny indikator 

som tidigare inte har fått något mätvärde.       

För att mäta indikator 10 har Trafikverket genomfört en undersökning av hur Sveriges 

kommuner organiserar och genomför drift och underhåll av cykelvägar som ligger under 

kommunalt ansvar. Undersökning har genomförs i samråd med Sveriges Kommuner och 

Landsting (SKL).   

2.2 Syftet med mätningen 

Syftet med mätningen är att kartlägga kommuners krav och arbetsprocesser för drift och 

underhåll av cykelvägar och utifrån mätresultatet ta fram ett indirekt mått på den verkliga 

kvaliteten för drift och underhåll av cykelvägar, både vad gäller vinterväghållning och 

barmarksunderhåll.  

Med indirekt mått avses här ett mått som endast ger en indikation på den faktiska 

kvaliteten. Den faktiska kvaliteten kan i det enskilda fallet avvika från det indirekta 

måttet.  
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Bilaga 3 

2.3 Bedömning av indikator 10 

Resultatet av mätningen har sammanställts och värderats i syfte att kunna sätta ett mått 

på indikator 10:  

• Andel kommuner som utför drift och underhåll med god (grön) kvalitet för 

cykelvägar som ges högst prioritet inom kommunens centralort/huvudort.  

Vad som avses med god (grön) kvalitet beskrivs närmare i avsnitt 4.3, nedan.  

Resultatet används dels som ett mått på och jämförelse av tillståndet för indikator 10 i 

olika kommuner, dels som underlag för att lyfta fram och beskriva goda kommunala 

exempel. Den jämförelse som möjliggörs av olika kommuners drift och underhåll av 

cykelvägar, är ett led i Trafikverkets och SKL:s arbete för att stödja insatser som leder 

ständiga förbättringar av cyklisters säkerhet och tillgänglighet.  

3. Mätning av kommuners drift och underhåll av cykelvägar 

3.1 Genomförande och resultat 

Mätningen av kommuners drift och underhåll av cykelvägar utfördes av SKOP-research 

AB under januari 2014. Mätningen genomfördes som telefonintervjuer med de personer 

som ansvarar för planering/beställning av drift och underhåll av cykelvägar i kommuner 

med minst 40 000 invånare. De intervjuade personerna fick ut enkäten i förväg. Flera 

frågor var öppna frågor, vilka efteråt har kodats i olika grupper. De kommuner som svarat 

har fått möjlighet att läsa igenom och vid behov korrigera sina svar.  

59 av 60 kommuner svarade på enkäten, en svarsfrekvens på hela 98 procent. De 

slutsatser som dras av resultatet avser endast den grupp kommuner som undersökningen 

riktade sig till, nämligen kommuner med 40 000 eller fler invånare. En närmare 

beskrivning av SKOP:s enkät och dess resultat redovisas i rapporten ”Kommuners drift 

och underhåll av cykelvägar, Verksamhetsår 2013”.   

3.2 Avgränsning och definitioner 

Följande avgränsningar och definitioner gäller för hela mätningen och dess resultat: 

• Mätningen avser endast kommuner med 40 000 eller fler invånare. 

• Med drift och underhåll avses både vinterväghållning och barmarksunderhåll. 

• Det är endast drift och underhåll av cykelvägar som avses. Det innebär t.ex. att 

cykelfält och blandtrafikgator som ingår i huvudnätet för cykel, inte ska omfattas 

av undersökningen.   

• Det är endast cykelvägar inom kommunens centralort/huvudort som avses. I 

normalfallet är detta liktydigt med den tätort inom kommunen som har flest 

invånare.  

• Om inget annat anges avses hela det cykelvägnät där vinterväghållningen ges 

högsta prioritet. Samma cykelvägnät avses både vid frågor om barmarksunder-

håll och vinterväghållning. Om samma krav råder för vinterväghållningen inom 

hela cykelvägnätet i centralorten, avgränsas undersökningen till att gälla det som 

är att betrakta som huvudnät för cykel.  

• Frågorna avser vilka krav som gällde vardagar under barmarksperioden 2013 och 

vinterperioden 2013/2014.   
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Bilaga 3 

4. Bedömning av indikator 10 Drift och underhåll av cykelvägar 

4.1 Fördelning av maxpoäng 

Mätningen omfattar dels frågor som rör standardkrav för vinterväghållning och 

barmarksunderhåll av cykelvägar, dels frågor som rör kvalitetssäkring av de standardkrav 

som ställs. För att kunna jämföra och värdera resultatet har poäng delats ut för de svar 

som – med nuvarande kunskap – kan anses påverka säkerhetsnivån för cyklister på ett 

positivt sätt. Utgångspunkten för poängsättningen har alltså varit vad som påverkar 

cyklisters säkerhet. Poängfördelningen framgår av bilaga 1, nedan. 

Det viktigt att notera att den poängfördelning som framgår av bilaga 1, och som beskrivs 

nedan, inte bygger på någon exakt vetenskap. Men poängen är fördelade utifrån en 

samlad bedömning av olika parametrars effekt på trafiksäkerheten utifrån dagens 

kunskap. Ny kunskap kan göra att poängfördelningen kan behöva revideras i framtiden. 

Poängfördelningen innebär att maximalt 64 poäng delas ut till en kommun för drift och 

underhåll av cykelvägar. Den poängsumma som respektive svar maximalt kan ge, varierar 

mellan 1 till 4 poäng per fråga/svar, beroende på hur viktig den anses vara för cyklisters 

säkerhet. 

Av de 64 poäng som maximalt kan tilldelas en kommun, ges maximalt 20 poäng (31 %) 

till svar som rör kvalitetssäkring (egenkontroll, utbildning, metodval) och maximalt 44 

poäng (69 %) till de standardkrav som kommunen ställer upp för vinterväghållning, 

grussopning och barmarksunderhåll.  

De 44 poäng som maximalt kan ges för standardkraven fördelar sig enligt följande: 

• 20 poäng (45 %) på vinter 

• 12 poäng (27 %) på grus/löv 

• 12 poäng (27 %) på barmark  

Fördelningen stämmer väl överens med den potential som drift och underhåll har för att 

minska antalet allvarligt skadade cyklister enligt den gemensamma strategin för Säkrare 

cykling: 43-44 % på vinter, 29-33 % på grus och 22-29 % på barmark. 

Att drygt 30 procent av maxpoängen läggs på det som kan kallas för kvalitetssäkring, är 

ett uttryck för att det är viktigt med ett systematiskt arbete med bl.a. kontroll, uppföljning 

och utbildning för att så långt som möjligt säkerställer att standardkraven får genomslag i 

praktiken. Samtidigt är det viktigt att kommunerna sätter upp rätt standardkrav för 

vinterväghållning, grusupptagning och barmarksunderhåll, då det är dessa åtgärder som i 

praktiken påverkar säkerheten för cyklister. Lågt ställda standardkrav kan aldrig ersättas 

med god kvalitetssäkring. Den poängfördelning som valts innebär att knappt 70 procent 

av maxpoängen avsätts för de standardkrav som ställs på vinter, grus och barmark.  

För att uppnå en god kvalitet på drift och underhåll av cykelvägar krävs alltså både en god 

kvalitetssäkring och rätt krav på både vinterväghållning, grussopning och 

barmarksunderhåll.   

4.2 Resultat av poängfördelningen  

Resultatet av att tillämpa den poängfördelning som redovisas i bilaga 1 på mätresultatet i 

SKOP:s enkät, framgår av fliken Poäng i datafil ”Rådata_Svar med poäng_Kommuners 

DoU av cykelvägar_140227”.  
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Bilaga 3 

Nedan redovisas utfallet av den poängfördelning som redovisas i bilaga 1. I kolumnen 

”Nivå” delas poängintervallen in i tre olika nivåer, där nivå 1 ligger över medianvärdet och 

därför antas bäst bidra till en hög säkerhetsnivå för cyklister.  

Den totala maxpoäng som en kommun kan få med den poängfördelning som valts är 64 

poäng. Den högsta totalpoäng som de intervjuade kommunerna har fått i denna 

undersökning är 33 poäng, vilket utgör 52 procent av den totala maxpoängen. Den lägsta 

totalpoäng som delats ut till de intervjuade kommunerna är 9 poäng. Medianen för den 

totalpoäng som delats ut är 19 poäng. Se även tabell 1, nedan.  

 

Poängintervall Nivå Antal kommuner Andel kommuner 

1-5 3   0   0 % 

6-10 3   4   7 % 

11-15 3 12 20 % 

16-20 2 17 29 % 

21-25 2 13 22 % 

26-30 1 11 19 % 

31-35 1   2   3 % 

Tabell 1: Kommuner inom olika poängintervall för drift och underhåll av cykelvägar  

För att kunna bedöma hur bra drift och underhåll av cykelvägar är i en kommun så räcker 

det inte med att bara studera den totala summan poäng. Man bör dessutom se till hur 

kommunerna har svarat inom olika delar av arbetet. En kommun med många poäng totalt 

sett kan ha väldigt få poäng inom ett visst område. Nedan redovisas utfallet av 

poängfördelningen för de fyra delområden som studerats genom enkäten: 

• Kvalitetssäkring 

• Vinterväghållning 

• Grus/lövsopning 

• Barmarksunderhåll 

När det gäller delområdet kvalitetssäkring kan en kommun få maximalt 20 poäng. Den 

högsta poäng som de intervjuade kommunerna har fått inom detta delområde är 12 

poäng, vilket utgör 60 procent av maxpoängen för delområdet. Den lägsta poäng som 

delas ut är 2 poäng. Medianen för den poäng som delats ut inom delområdet 

kvalitetssäkring är 6 poäng. 10 kommuner (17 %) får minst hälften (nivå 1) av 

maxpoängen inom delområdet. Se även tabell 2, nedan.  

 

Poäng Kvalitet Nivå Antal kommuner Andel kommuner 

0-4 3 13 22 % 

5-9 2 36 61 % 

10-14 1 10 17 % 

15-20 1 0   0 % 

Tabell 2: Kommuner inom olika poängintervall för kvalitetssäkring av drift och underhåll 

av cykelvägar  
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Bilaga 3 

När det gäller delområdet vinterväghållning kan en kommun få maximalt 20 poäng. Den 

högsta poäng som de intervjuade kommunerna har fått inom detta delområde är 17 

poäng, vilket utgör 85 procent av maxpoängen för delområdet. Den lägsta poäng som 

delas ut är 2 poäng. Medianen för den poäng som delats ut inom delområdet 

vinterväghållning är 6 poäng. 13 kommuner (22 %) får minst hälften (nivå 1) av 

maxpoängen inom delområdet. Se även tabell 3, nedan.  

 

Poäng Vinter Nivå Antal kommuner Andel kommuner 

0-4 3 15 25 % 

5-9 2 31 53 % 

10-14 1 10 17 % 

15-20 1 3   5 % 

Tabell 3: Kommuner inom olika poängintervall för vinterväghållning av cykelvägar  

När det gäller delområdet grus/lövsopning kan en kommun få maximalt 12 poäng. Den 

högsta poäng som de intervjuade kommunerna har fått inom detta delområde är 7 poäng, 

vilket utgör 58 procent av maxpoängen för delområdet. Den lägsta poäng som delas ut är 

0 poäng. Medianen för den poäng som delats ut inom delområdet grus/lövsopning är 3 

poäng. 1 kommun (2 %) får minst hälften (nivå 1) av maxpoängen inom delområdet. Se 

även tabell 4, nedan.  

 

Poäng Grus Nivå Antal kommuner Andel kommuner 

0-2 3 27 46 % 

3-5 2 31 53 % 

6-7 1 1   2 % 

8-12 0 0   0 % 

Tabell 4: Kommuner inom olika poängintervall för grus/lövsopning av cykelvägar  

När det gäller delområdet barmarksunderhåll kan en kommun få maximalt 12 poäng. 

Den högsta poäng som de intervjuade kommunerna har fått inom detta delområde är 8 

poäng, vilket utgör 67 procent av maxpoängen för delområdet. Den lägsta poäng som 

delas ut är 0 poäng. Medianen för den poäng som delats ut inom delområdet 

barmarksunderhåll är 3 poäng. 8 kommuner (14 %) får minst hälften (nivå 1) av 

maxpoängen inom delområdet. Se även tabell 5, nedan.  

 

Poäng Barmark Nivå Antal kommuner Andel kommuner 

0-2 3 21 36 % 

3-5 2 30 51 % 

6-7 1 7 12 % 

8-12 1 1   2 % 

Tabell 5: Kommuner inom olika poängintervall för barmarksunderhåll av cykelvägar  

26 kommuner (44 %) ligger på nivå 1 inom minst ett av de fyra delområden som beskrivs 

ovan. 5 kommuner (8 %) ligger på nivå 2 inom alla fyra delområden och ytterligare 10 

kommuner (17 %) har bara ett delområde på nivå 3 medan övriga ligger på nivå 2. Ingen 

kommun hamnar på nivå 1 inom alla fyra delområden.   
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Bilaga 3 

4.3 Bedömning av kvaliteten för kommuners drift och underhåll av cykelvägar 

För att få en indikation på kvaliteten av kommuners drift och underhåll utifrån resultatet 

av ovan beskrivna enkät och poängfördelning, måste en sammanvägning ske av de olika 

områden som undersökts. I tabell 6, nedan, anges de kvalitetskrav som har tillämpats på 

materialet. Kvaliteten delas in i tre nivåer; god (grön), mindre god (gul) och låg (röd) 

kvalitet. 

 

Kvalitet  Grundkrav Tilläggskrav 

God (grön) Nivå 1 för den totala 
poängsumman 

Alla fyra delområden ligger i 
nivå 1 eller 2 

Mindre god 
(gul) 

Nivå 1 eller nivå 2 för den 
totala poängsumman 

Något delområde ligger i nivå 
1 ELLER alla fyra delområden 
ligger i nivå 1 eller 2  

Låg (röd) Nivå 2 för den totala 
poängsumman  
 

Ett eller flera delområden 
ligger i nivå 3 och inget 
delområde i nivå 1 

Låg (röd) Nivå 3 för den totala 
poängsumman 

- 

Tabell 6: Poängkrav för olika kvalitetsnivåer för drift och underhåll av cykelvägar. Vad 

som avses med nivå 1, 2 och 3 framgår av tabell 1-5, ovan.  

Utfallet av de krav som beskrivs i tabell 6 är följande beträffande det indirekta mått på 

kvaliteten för kommuners drift och underhåll av prioriterade cykelvägar inom 

kommunens centralort/huvudort: 

• 9 kommuner (15 %) har god (grön) kvalitet  

• 21 kommuner (36 %) har mindre god (gul) kvalitet  

• 29 kommuner (49 %) har låg (röd) kvalitet  

4.4 Resultat av poängfördelningen på region- och kommunnivå 

Trafikverket är indelat i sex olika regioner. Av de 59 kommuner med minst 40 000 

invånare som svarat på enkäten är fördelningen följande uppdelat per region: 

• Region Nord (SN):   4 kommuner (7 %) 

• Region Mitt (SM):   6 kommuner (10 %) 

• Region Öst (SÖ):   8 kommuner (14 %) 

• Region Stockholm (SST): 18 kommuner (30 %) 

• Region Väst (SVÄ):  12 kommuner (20 %) 

• Region Syd (SSY):  11 kommuner (19 %) 

I tabell 7 och 8, nedan, listas de kommuner som bedöms ha god (grön) kvalitet respektive 

mindre god (gul) kvalitet vad gäller drift och underhåll av prioriterade cykelvägar. 

 

 

 



PM  

Ärendenummer Dokumentdatum  

      2014-02-27 

Projektnummer Sidor 

[Projektnummer] 7(12) 

 

Trafikverket Texttelefon: 010-123 50 00 
Telefon: 0771 - 921 921 
trafikverket@trafikverket.se 
www.trafikverket.se 
 

 

 

 

T
D

O
K

 2
0

1
0
:2

9
 M

a
ll_

P
M

 v
 2

.0
 

Bilaga 3 

Kommuner med god (grön) kvalitet för drift och underhåll av cykelvägar 

Falun (SM) Göteborg (SVÄ) Linköping (SÖ) 

Malmö (SSY) Nacka (SST) Lund (SSY) 

Norrköping (SÖ) Uppsala (SÖ) Varberg (SVÄ) 

Tabell 7: Kommuner som bedöms ha god (grön) kvalitet för drift och underhåll av 

prioriterade cykelvägar inom kommunens centralort/huvudort.  

 

Kommuner med mindre god (gul) kvalitet för drift och underhåll av cykelvägar 

Borlänge (SM) Falkenberg (SVÄ) Halmstad (SVÄ) 

Helsingborg (SSY) Huddinge (SST) Hässleholm (SSY) 

Jönköping (SSY) Karlskrona (SSY) Kristianstad (SSY) 

Lidingö (SST) Luleå (SN) Mölndal (SVÄ) 

Norrtälje (SST) Skövde (SÖ) Sollentuna (SST) 

Stockholm (SST) Trelleborg (SSY) Täby (SST) 

Västerås (SÖ) Växjö (SSY) Österåker (SST) 

Tabell 8: Kommuner som bedöms ha mindre god (gul) kvalitet för drift och underhåll av 

prioriterade cykelvägar inom kommunens centralort/huvudort.  

Drygt 80 procent av kommunerna i region Syd med minst 40 000 invånare bedöms ha 

god (grön) eller mindre god (gul) kvalitet för drift och underhåll av prioriterade 

cykelvägar medan motsvarande andel ligger mellan 44 – 50 i region Öst, Stockholm och 

Väst. I region Nord och Mitt är motsvarande andel endast 25-33 procent.   

5. Diskussion 

Jämfört med andra indikatorer som mäts inom det nationella trafiksäkerhetsarbetet, så 

finns det i dag inte några säkra och tydliga direkta samband mellan de parametrar som 

uppmätts inom ramen för detta arbete och cyklisters säkerhet. Den poängsättning och 

bedömning av indikator 10 som redovisas i denna promemoria, bygger på 

fackmannamässiga bedömningar av viktiga parametrar snarare än empiriska 

effektsamband. Det mått som används för indikator 10 är dessutom ett indirekt mått på 

den verkliga kvaliteten för drift och underhåll av cykelvägar. Detta då det i dag saknas 

objektiva mätmetoder som kan användas i fält för att på nationell nivå kunna mäta den 

verkliga kvaliteten utifrån ett säkerhetsperspektiv.  

Det ovan sagda gör att de kvalitetsbedömningar som redovisas för enskilda kommuner i 

detta arbete, endast bör ses som en indikation på den verkliga kvaliteten av drift och 

underhåll av prioriterade cykelvägar. Den verkliga kvaliteten kan i det enskilda fallet vara 

både bättre och sämre än vad som redovisas i denna promemoria.      

Den poängfördelning som framgår av bilaga 1, och som ligger till grund för den 

kvalitetsbedömning som sker i avsnitt 4.3, bygger alltså inte på någon exakt vetenskap. 

Poängen är fördelade utifrån en samlad bedömning av olika parametrars effekt på 

trafiksäkerheten för cyklister utifrån dagens kunskap. Ny kunskap och nya 

frågeställningar kan göra att poängfördelningen kan behöva revideras vid kommande 

arbeten. 

Den kvalitetsbedömning i god (grön), mindre god (gul) och låg (röd) kvalitet som sker i 

denna promemoria, är delvis anpassad till de svar som lämnats vid mätningen. 

Ambitionen är att bl.a. denna studie ska leda till att allt fler kommuner ser över 
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Bilaga 3 

möjligheten att skärpa både standardkrav och kvalitetssäkringen av drift och underhåll av 

cykelvägar. Det kan i sin tur leda till att kraven för de olika kvalitetsnivåerna behöver 

skärpas i en framtid för att jämförelsen även fortsatt ska stödja en positiv utveckling inom 

området.       

De 21 kommuner som bedöms ha mindre god (gul) kvalitet för drift och underhåll av 

cykelvägar bör ha goda möjligheter att förbättra sitt arbete till den nivå som krävs för god 

(grön) kvalitet till år 2020. En grov bedömning är att ytterligare 10-15 kommuner, som i 

denna sammanställning bedöms ha låg (röd) kvalitet för drift och underhåll av 

cykelvägar, har möjlighet att höja kvaliteten till nivån för god (grön) kvalitet med rimliga 

men riktade insatser fram till år 2020. Det är även rimligt att anta att i princip alla 

kommuner med låg (röd) kvalitet har möjlighet att höja sig till nivån för mindre god (gul) 

kvalitet fram till år 2020.  

För att det ska vara möjligt för kommuner med låg (röd) respektive mindre god (gul) 

kvalitet att förbättra drift och underhåll av prioriterade cykelvägar till nivån för god 

(grön) kvalitet, krävs att kommunerna ser över både sitt arbetssätt och sina standardkrav. 

De flesta kommunerna har både starka och svaga sidor, men i princip alla kommuner har 

delområden inom vilka de kan förbättra sig. En skärpt kvalitetssäkring och skärpta 

standardkrav behöver inte vara kostnadsdrivande i alla delar. Men vill man uppnå tydliga 

förbättringar så kan det säkert även krävas för vissa kommuner att man avsätter mer 

medel för drift och underhåll av cykelvägar, inte minst inom prioriterade cykelstråk. Mer 

medel kan uppnås genom omprioriteringar av befintlig driftbudget eller genom att tillföra 

ytterligare medel till drift och underhåll av gator och vägar.  

Generellt sett är förbättringspotentialen som störst vad gäller grus-/lövsopning. Ytterst få 

kommuner får bra poäng i dessa delar. Skärpta krav vad gäller startkriterier och 

insatstider inom både vinterväghållningen och barmarksunderhållet är också viktigt för 

att få fler poäng. Även tydligare krav på uppföljning, kontroll och utbildning skulle kunna 

generera fler poäng.   

Den höga svarsfrekvensen och ett positivt bemötande från kommunernas sida i samband 

med intervjuerna är förhållanden som kan tolkas som att intresset för dessa frågor är 

stort i kommunerna. Om intresset är stort finns stora möjligheter att många kommuner 

också är beredda att förbättra sina insatser inom detta område.    

Bedömningen är att det bör vara möjligt, men utmanande, att sätta en 

målnivå för indikator 10 på 70 procent till år 2020. Någon uppskattning av 

vilken trafiksäkerhetseffekt detta skulle ge har inte skett inom ramen för det 

arbete som redovisas i denna promemoria.  

Det finns flera kommuner som kan lyftas fram som goda exempel vad gäller bra krav på 

drift och underhåll av prioriterade cykelvägar, men då främst inom vardera 1-2 av de fyra 

delområdena kvalitetssäkring, vinterväghållning, grus/lövsopning och 

barmarksunderhåll. Goda exempel finns inom alla regioner. Det finns dock en tendens i 

materialet att kommuner i norra Sverige är representerade i lägre grad bland kommuner 

med god och mindre god kvalitet. Det motsatta gäller kommuner i sydligaste Sverige, 

vilka i högre grad har god och mindre god kvalitet än kommuner i övriga Sverige. Någon 

djupare analys av vad detta beror på har inte skett inom ramen för detta arbete.   
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Bilaga 3 

6. Årliga mätningar 

Avsikten är att göra årliga mätningar av indikator 10, Drift och underhåll av cykelvägar. 

Nästa mättillfälle bör ske hösten 2014, förslagsvis under november månad.  

En ny mätning bland de kommuner som berörts av denna mätning (kommuner med 

minst 40 000 invånare), bör kunna genomföras i en förenklad form då alla utom en 

kommun har svarat. Förslagsvis genomförs mätningen genom att resultatet av denna 

mätning skickas ut till kommunerna, vilka sen bara har att ange om några förhållanden 

har förändrats vad gäller kvalitetssäkring och standardkrav.  

Härutöver bör man överväga om en enkät med obundet slumpmässigt urval bör ske bland 

kommuner med färre än 40 000 invånare, detta om man även vill få en bild av hur 

situationen ser ut i mindre kommuner.    
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BILAGA 1 

Nedan redovisas den poängfördelning som – utifrån nuvarande kunskap och avvägning – 

har delats ut för olika svar på den enkät som SKOP genomförde i januari 2014.  

De SKOP-koder som anges i tabellerna är till för att underlätta läsning av datafilen 

”Rådata_Svar med poäng_Kommuners DoU av cykelvägar_ 140227”. Se även avsnitt 4, 

ovan. Frågorna som anges nedan är i flera fall en förenklad kortversion. Exakt lydelse av 

frågor och svarsalternativ framgår av SKOPs ”Frågeformulär_DoU cykelvägar_ 

SLUTLIGT_jan 2014”.  Se även avsnitt 3.2 Avgränsning och definitioner, ovan. 

SKOP-
kod 

Fråga 
Delområde Kvalitetssäkring 

 
1 poäng 

 
2 poäng 

 
4 poäng 

 
Maxpoäng 

V19 Finns det en egen budget för 
vinterväghållningen av cykelvägar? 

JA - - 1 

V22 Finns det en egen budget för 
barmarksunderhållet av cykelvägar? 

JA - - 1 

V25 Har ni haft någon insiktsutbildning för 
den personal som planerar drift och 
underhåll? 

JA, hos 
beställare ELLER 
utförare 

JA, hos 
beställare 
OCH utförare 

- 2 

V26 Har utföraren haft någon 
insiktsutbildning för driftpersonal som 
arbetar i fält? 

- JA - 2 

    Delsumma (6) 

 Vinterväghållning:     

V27 Finns det krav på att utföraren ska göra 
egenkontroll? 

JA - - 1 

LIST13 Frekvens på egenkontrollen? Varje tillfälle - - 1 

LIST14 Grund för egenkontrollen? Väderprognos - - 1 

V28 Gör ni som beställare någon kontroll av 
levererad kvalitet? 

JA - - 1 

LIST17 Frekvens på kvalitetskontrollen? Varje tillfälle - - 1 

LIST18 Grund för kvalitetskontrollen? Väderprognos - - 1 

LIST20 Har ni driftmöten med utföraren?  JA, var tredje 
vecka el tätare 

- - 1 

V67 Metod för plogning? Perforerat/ 
tandat stål 

- - 1 

V69 + 
LIST45 

Metod för halkbekämpning? Saltsopning eller 
salt/saltlake 

- - 1 

    Delsumma (9) 

 Barmarksunderhåll:     

V30 Finns det krav på att utföraren ska göra 
egenkontroll? 

JA - - 1 

LIST22 Frekvens på egenkontrollen? Varje åtgärd 
eller minst 2 ggr 
per vecka 

- - 1 

V31 Gör ni som beställare någon kontroll av 
levererad kvalitet? 

JA  - - 1 

LIST25 Frekvens på kvalitetskontrollen? Varje åtgärd 
eller minst var 
annan vecka 

- - 1 

LIST27 Har ni driftmöten med utföraren? JA, var tredje 
vecka el. tätare 

- - 1 

    Delsumma (5) 

   SUMMA maxpoäng 20 

Tabell B1: Poängfördelning, Kvalitetssäkring av DoU av prioriterade cykelvägar.  
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Bilaga 3 

SKOP-
kod 

Fråga 
Delområde Vinterväghållning 

 
1 poäng 

 
2 poäng 

 
4 poäng 

 
Maxpoäng 

 Snöröjning     

V34 Startkriterium för snöröjning?  3 cm Under 3 cm - 2 

LIST29 Krav på tidpunkt för färdigställande av 
snöröjning på morgonen? 

- Kl 07.00 el. 
tidigare 

- 2 

V41 Krav på färdigställande efter viss tid från 
det att startkriteriet är uppfyllt? 

Över 3 h men 
max 5 h 

Inom max 3 h  - 2 

V42 Krav på moddplogning? - JA - 2 

    Delsumma (8) 

 Halkbekämpning     

V45 När sker halkbekämpning? Alltid vid 
plogning 

- - 1 

V46 Sker halkbekämpning med samma 
maskin som plogar, s.k. kombiplogning? 

JA - - 1 

LIST32 Hur bedöms risk för halka?  Genom 
väderprognos 

- - 1 

V49 Sker halkbekämpning varje dygn då 
packad snö/is förekommer i kombination 
med blida/töväder? 

- JA  - 2 

LIST35 Krav på tidpunkt för färdigställande av 
halkbekämpning på morgonen? 

JA - - 1 

V54 Krav på färdigställande efter viss tid från 
det att startkriteriet är uppfyllt? 

- Över 3 h men 
max 4 h 

Inom max 
3 h 

4 

V56 Finns en lista över problempunkter för 
halka och plogning baserat på tidigare 
erfarenheter? 

JA - - 1 

V57 Åtgärdas platser med särskild risk för 
halka; svallis, broar, kurvor, backar etc? 

JA - - 1 

    Delsumma  (12) 

   SUMMA maxpoäng 20 

Tabell B2: Poängfördelning, Vinterväghållning av prioriterade cykelvägar.  

SKOP-
kod 

Fråga 
Delområde Grus/lövsopning 

 
1 poäng 

 
2 poäng 

 
4 poäng 

 
Maxpoäng 

 Vinterväghållning     

V61 + 
LIST39 

När ska sand/grus senast vara upptaget på 
våren? 

Senast 15 maj i 
Norrland, 
Dalarna och 
Värmland.  
Senast 15 april 
för övriga. 

- Ej aktuellt 
då saltning 
används 
som halk-
bekämpni
ngsmetod  

4 

V63 Sker grovsopning under våren vid en 
längre period med barmark? 

- JA - 2 

V64 Sker grovsopning under vintern vid en 
längre period med barmark? 

-  JA - 2 

    Delsumma (8) 

 Barmarksunderhåll     

V93 Finns krav på att grus/sand sopas under 
barmarksperioden? 

JA - - 1 

LIST54 Frekvens på sopningen? Varannan vecka 
eller tätare 

- - 1 

V94 Finns krav på lövsopning inför hösten? - JA - 2 

    Delsumma  (4) 

   SUMMA maxpoäng 12 

Tabell B3: Poängfördelning, Grus/Lövsopning av prioriterade cykelvägar.  
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SKOP-
kod 

Fråga 
Delområde Barmarksunderhåll 

 
1 poäng 

 
2 poäng 

 
4 poäng 

 
Maxpoäng 

 Vägytans skick     

LIST46 Vilket maxdjup gäller för åtgärd av 
hål/gropar?  

3 cm 2 cm eller 
mindre 

- 2 

V79 Vilken maxtid gäller mellan anmälan/ 
upptäckt och åtgärd av hål/grop? 

Inom 2-3 
arbetsdygn 

Inom ett 
arbetsdygn 

- 2 

V80 Ställs några krav på maxbredd för lagning 
av sprickor? 

JA - - 1 

LIST49 Vilken maxbredd gäller för lagning av 
sprickor?  

2 cm eller 
mindre 

- - 1 

V86 Vilken maxtid gäller mellan anmälan/ 
upptäckt och åtgärd av sprickor? 

Inom 7 
arbetsdygn 

- - 1 

V87 Ställs krav på att åtgärda 
ojämnheter/förhöjningar? 

JA - - 1 

    Delsumma (8) 

 Grävning i mark     

V95 Finns det krav på att vägytan ska 
återställas efter grävning i mark 

JA - - 1 

LIST56 Vilket tidskrav gäller för när vägytan ska 
vara återställd?  

- Snarast 
möjligt alt. 
inom 3 veckor 

- 2 

V97 Finns det kvalitetskrav på jämnhet efter 
avslutat arbete? 

JA - - 1 

    Delsumma  (4) 

   SUMMA maxpoäng 12 

Tabell B4: Poängfördelning, Barmarksunderhåll av prioriterade cykelvägar.  




