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Förord 
 

Denna rapport utgör rapportering av genomfört arbete gällande Kunskapssammanställning om 
transportslaget gång i projektet Etablering av Forskningsprogram Planering för Gång, finansierat 
av Trafikverket. Rapporten är en av tre resultat av projektet, de två andra rapporterna är Resultat 
seminarier om transportslaget gång samt Organisation Forskningsprogram Planering för Gång. 

Trafikverkets ärendenummer: TRV 2023/32661 

 

 

 

 



 
 

Sammanfattning 
Denna rapport avser kunskapssammanställning om transportslaget gång, dvs sammanställning av 
tillgänglig kunskap i skriftliga källor om transportslaget gång. 

Valet av teman för kunskapssammanställning baseras på dels nordiska workshops samt dels en 
benchmarking i Storbritannien som genomfördes i första fasen i projektet Etablering av 
Forskningsprogram Planering för Gång, där resultaten gällande framtida kunskapsbehov blev: 

• Trafiksäkerhet, och med fokus på fallprevention  
• Data och indikatorer för uppföljning  
• Ansvar, organisation och arbetssätt  
• Sociala hållbarhetsperspektiv och jämställdhet  
• Samhällsekonomiska effekter  
• Samhällelig och rumslig analys och planering  

Eftersom begreppet ”15-minuters-staden”lyfts fram de senaste åren i litteraturen samt i 
workshopsen gällande planering för gång och fotgängartrafikanter, genomfördes en separat 
litteratursökning på det temat. 

För att sammanställa den senaste forskningslitteraturen inom temana genomfördes en sökning i 
vetenskapliga tidskriftsdatabaser, Scopus, Web of Science samt Google Scholar, under hösten 2023 
samt våren och sommaren 2024. Sökningen använde specifika nyckelord som avsåg att 
tillsammans innefatta alla artiklar som berört gång som transportmedel. Förutom vetenskapliga 
tidskriftsdatabaser har även tillförlitlig kunskap från genomförda projekt från t.ex. statlig, regional 
eller kommunal sektor använts. 

Resultatet av litteraturstudien är att den framtida forskningen och det praktiska arbetet i Sverige 
gällande trafiksäkerhet och fallprevention för gående bör fokuseras på:  

• Ett behov av ett fokus på fotgängarolyckor/skador 
• En mer inkluderande definition av fotgängarolyckor/skador 
• Mer kunskap om fotgängares beteende 
• Ett helhetstänk kring prevention 
• Stadsmiljöns roll, snarare än att fokusera på att anpassa individen (eller andra 

trafikanter).  
 

Den framtida forskningen och det praktiska arbetet i Sverige gällande samhällelig och rumslig 
analys och planering för gående bör fokuseras på följande områden (inklusive kvantitativa och 
kvalitativa metodologiska ansatser): 

• Gångvänlighet, begränsningar och möjligheter för gång (som färdsätt) 
• Urban morfologi, samt säsongsvariationer i relation till gång  
• Gångbeteende, stegfrekvenser, huvudrörelser och andra aspekter av gångbeteende  
• Gångattraktivitet, offentliga kontra professionella perspektiv på gång som 

transportmedel  
• Gång för alla, ålders-, köns- och socio-ekonomiska faktorers roll i vardaglig gång  
• Kopplingen mellan kollektivtrafiken och gång. 
 

Den framtida forskningen och det praktiska arbetet i Sverige gällande data och indikatorer för 
uppföljning gällande trafikslaget gång bör fokuseras på:  

• Ägare av data alternativt de som frågar efter data; deras mål med kvaliteteten på 
data och dess detaljeringsgrad 

• Reseperspektiv, resenärsperspektiv eller platsfokus utveckla kunskapen och 
riktlinjer för val av metod i relation till det tänkta perspektivet 

• Datainsamling –riktlinjer för genomförande av datainsamling i relation till det 
tänkta behovet, som även beaktar respondenternas anspråk och uppfattningar 



 
 

• Definition av fotgängarförflyttning alternativt resa-, som även beaktar 
respondenternas anspråk och uppfattningar 

• Resenärens resa, behov av att fördas till fots, och upplevelsen av att färdas till fots 
samt upplevelsen av omgivningen. 

 
Den framtida forskningen och det praktiska arbetet i Sverige gällande ansvar, organisation och 
arbetssätt bör fokuseras på:  
 
• Dels genomföra fotgängarplanering genom en bred approach alternativt utgå från 

gångtrafik och hur det ska förstås och hanteras?  
• Ska man planera för (ökad och säker) gångtrafik i syfte att uppnå andra (goda) 

effekter, eller ska man planera för samhällen och bebyggda miljöer som bedöms 
öka gåendet. Medför dessa angreppssätt olika utfall? 

• Gångplanering som en policyfråga bör ha två parallella spår, dels ett normativt 
(”hur kan/bör fotgängarplanering gå till?”), dels ett analytiskt/deskriptivt (”hur går 
fotgängarplanering till?”) 

• Policy-integration inbegriper flera olika myndigheter–behov av forskning om 
ansvarsområden/relationer mellan geografiska besluts- och myndighetsnivåer 

• Kan åtgärder som genomförts i andra länder implementeras i Sverige- studier om 
policytransfer 

• Policy och styrning gällande närbesläktade fenomen kan ge relevans för 
fotgängarspecifika åtgärder, exv. 15-minutersstaden, cykelplanering, täthet, 
tillgänglighet och markanvändning and reseintegration, smart mobilitet och 
mikromobilitet.  

 

Den framtida forskningen och det praktiska arbetet i Sverige gällande samhällsekonomiska 
effekter bör fokuseras på: 

• underlag för att på ett likvärdigt sätta beskriva effekter av investeringar och 
nyttjandet av infrastruktur för gång samt uppoffringar och nyttan av att gå i 
monetära termer  

• kunskapsunderlag och utveckla de värderingsmetoder som används för att 
säkerställa likvärdig behandling av alla transportslag, inklusive gång på olika 
planeringsnivåer: lokal, regional och nationell och i olika skeden som policys, 
strategier, planer mm. 

 

Den framtida forskningen och det praktiska arbetet i Sverige sociala hållbarhetsperspektiv och 
jämställdhet bör fokuseras på: 

• Många studier om exv. olika gruppers möjlighet att få tillgång till vardagsaktiviteter eller 
hur den byggda miljön för samman olika grupper genomförs – men det inte är inte alltid 
explicit huruvida de undersökta fenomenen förutsätter att rörelser till fots kommer till 
stånd. Studierna behöver tolkas från ett gångperspektiv.  

• Hur effekten av olika åtgärder och åtgärdspaket (rörande trafiksäkerhet och annat) 
fördelas rumsligt och mellan grupper på ett rättvist eller socialt hållbart sätt. Det handlar 
både om att utveckla metoder och om att samla in och ombesörja tillbörliga data som 
empiriskt kan klarlägga effekters fördelning. 

 

Den framtida forskningen och det praktiska arbetet i Sverige gällande 15-minuters-staden bör 
fokuseras på: 

• vad betyder 15-minurers-staden i svensk kontext; dvs mindre städer, med lägre 
densitet, och tydligt varierande säsongsklimat. 
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Inledning  
Från ett stadsplaneringsperspektiv är gång som ett transportsätt kritiskt (Chapman, 2018; 
Lindelöw, 2016). Inte bara förbinder gång alla andra transportsätt (Hillnhütter, 2016), utan fysisk 
aktivitet i har betydande hälso- och välbefinnandefördelar (WHO, 2015) samt psykosocialt värde 
då det underlättar mänsklig interaktion (Tourula & Rautio, 2014). Att främja gång som 
transportsätt minskar därmed inte bara nivåerna av fysisk inaktivitet i samhället – som orsakar 1,6 
miljoner dödsfall varje år globalt (WHO, 2017) – det stödjer också samhällen att nå FN:s hållbara 
utvecklingsmål och WHO:s ”Age-Friendly Cities” (WHO, 2007, s. 7).  

Gång utgör också grunden för kompakta städer, ofta kallat  15-minutersstäder (Willberg et al, 
2023), ett politiska initiativ som syftar till att forma städer på ett sätt som stöder kollektivtrafik och 
gör gång till ett attraktivt alternativ (Carmona, 2021; Khavarian-Garmsir, 2023; Mandal et al, 
2023), något som låter människor använda staden på ett mer hållbart och resurseffektivt sätt, vilket 
i sig stöder Parisavtalet (UNFCCC, 2018) och FN:s hållbara utvecklingsmål, särskilt mål 11, 
hållbara städer och samhällen. Den övergripande tesen är att attraktiva, kompakta, mångfaldiga, 
välanslutna och gångvänliga samhällen kan hjälpa till att minska energiförbrukningen och 
utsläppen genom att begränsa bilanvändningen (Jenks, Burton & Williams, 1996; Moreno et al, 
2021). Genom att minska transportanvändningen och utsläppen bidrar gång till att bromsa den 
globala uppvärmningen, vilket gör att gång som transportsätt är en avgörande ingrediens för att nå 
hållbarhetsmål kopplade till stadsplanering och markanvändning (Moss et al., 2008).  

Dock är perspektivet på gång som transportsätt – definierat som att förstå gång som ett sätt att nå 
vardagliga destinationer och aktiviteter, med planering och forskningsinsatser som stöder och 
utforskar detta tillvägagångssätt (Lindelöw, 2016) –i stort sett exkluderat från i den svenska 
samhällsdebatten (Johansson et al, 2022; 2023). Fortfarande betonas motoriserade transporter eller 
transportsätt som cykling, oavsett om fokus är på stadsplanering, stadsdesign, logistik eller 
säkerhet (Johansson et al, 2022; 2023) och ‘gång som transportsätt’ utelämnas från kritiska 
skandinaviska transportpolicydokument (Finnish Government, 2022; Ministry of Cultural, 2007). 
Samtidigt innebär detta inte att ‘gång som transportsätt’ saknas från den svenska samhällsagendan. 
Det nämns i nationella arkitektur- och stadsdesignpolicyn (Ministry of Culture, 2014; Norwegian 
Ministries, 2009; Government Offices of Sweden, 2018), och i regeringsdokument som betonar 
vikten av att främja gång, genom att erbjuda medborgarna säkra, tillgängliga och inspirerande 
offentliga utrymmen (Regeringskansliet, 2017; The National Board of Health and Welfare, 2022). 

Trots de uppenbara fördelarna med att främja gång, har fotgängare som trafikanter och gång ‘som 
ett transportsätt’ i hög grad förbisetts, eller separeras i olika orelaterade områden. För att bättre 
förstå varför detta är fallet, hur det breda fältet “gång som transportsätt” förstås, vilka problem, 
frågor och prioriteringar som finns, och hur dessa kan övervinnas, har ett antal parallella studier 
genomförts.  

Denna rapport avser kunskapssammanställning om transportslaget gång, dvs sammanställning av 
tillgänglig kunskap i skriftliga källor om transportslaget gång. 

Ansats och disposition  
Temana för denna kunskapssammanställning baseras på dels nordiska workshops samt dels en 
benchmarking i Storbritannien som genomfördes i första fasen i projektet Etablering av 
Forskningsprogram Planering för Gång (Johansson et.al.,2023, Johansson et.al., 2024). Fokus för 
det arbetet var ca 130 experters och praktikers syn på planering för transportslaget gång, och vad 
som saknas gällande kunskap för trafikplanering för gång. 

Resultaten blev att det är tydligt att det saknas kunskap inom ett betydande antal fält: 

Trafiksäkerhet, och med fokus på fallprevention  
Trafiksäkerhet för fotgängare (typ av olycka, typ av skada, risk, olika grupper, etc.) är en fråga för 
samtliga ovan beskrivna arbetspaketen. En specifik typ av olycka är gåendes singelolyckor. En 
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fotgängares singelolycka definieras ofta som en fallolycka. Därför kopplas denna typ av skada ofta 
till medicinska frågor och geriatrik snarare än en trafikolycka, vilket leder till brister i 
problembeskrivningarna. Bristen på data innebär i sin tur att utvärderingar av interventioner är 
svåra att genomföra. 

Data och indikatorer för uppföljning  
Oavsett om det handlar om exponeringsdata, skadedata, trygghetsdata eller framåtblickande 
indikatorer i relation till fotgängare finns brister i datakvalitet och definitioner. Särskilt bristen på 
flödes- och exponeringsdata bedöms kritisk då den försvårar förståelsen av annan data om 
gångtrafik. Data om indikatorer på typ av gående, olika fotgängarkategorier saknas.  

Ansvar, organisation och arbetssätt  
Ansvarsfrågor är i sig komplexa i trafiksystemet och desto mer komplexa för fotgängare. Behoven 
hos fotgängare, oavsett om dessa relaterar till underhåll, planering eller säkerhet, är spridda på 
många olika samhällsaktörer. Det finns f.n. ingen sammanhållande organisation eller aktör som 
knyter samman dessa perspektiv. I stället fördelas den på olika kommunala förvaltningar, regioner, 
statliga myndigheter, fastighetsägare eller den enskilde. Kunskap behövs även från 
implementeringsinriktad forskning, hur man går från policy till handling. 

Sociala hållbarhetsperspektiv och jämställdhet  
Det saknas kunskap om socio-ekonomiska risk- och skyddsfaktorer. Kunskapen om vem som 
drabbas av olyckor är låg, bortsett från rudimentära faktorer såsom ålder och kön. Då socio-
ekonomiska faktorer är centrala för att förstå och förklara risk, exponering och beteendemönster är 
bristen på denna typ av kunskap problematiskt. Inte minst gäller detta i relation till det jämställa 
transportsystemet, planering, interventioner eller underhåll för att veta hur olika socioekonomiska 
grupper påverkas och deras möjlighet att gå på ett säkert sätt. 

Samhällsekonomiska effekter  
Effekterna av färdsättet gång underskattas i samhället. T.ex. finns inte singelfotgängarolyckor med 
i underlagen för de trafikekonomiska kalkylmodellerna. Betydande kostnader för samhället i form 
av bl.a. hälso- och sjukvårdkostnader för färdsättet gång finns därigenom inte med vilket 
missgynnar insatser för att förbättra för fotgängare. Likaså andra socialt relaterade frågor, inte 
minst vad gäller effekter av interventioner som påverkar gång positivt eller negativt, och hur dessa 
påverkar samhällsekonomin. För att fullt ut förstå gångens fulla effekt på individer och samhälle 
behövs en mer sammansatt förståelse av färdsättet gångs effekter på samhällets kostnader och 
vinster. Till exempel finns samhälleliga vinster relaterade till välbefinnande, upplevelser, hälsa och 
motion, social kontakt, m.m. Vårdkostnader relaterade till fotgängarolyckor behöver undersökas 
mera ingående i relation till kostnader för snöröjning och halkbekämpning. 

Samhällelig och rumslig analys och planering  
Detta tema behandlar planering i en vid betydelse – på gatunivå ända upp till urban/regional nivå. 
Det inkluderar både fysiska/rumsliga aspekter (”Hur ser resultatet av planering ut? Hur kommer 
det till fysiskt uttryck? Vad utgör goda lösningar?”) och den process som planering samtidigt 
innebär (”Hur såg processen fram till resultatet ut? Vad påverkade utfallet?”). Från både ett design-
, säkerhets- och upplevelseperspektiv är mjuka värden såsom upplevelser, trygghet och estetik 
viktiga komponenter i relation den fysiska och rumsliga planeringen. Ansatsen är därför att det 
behövs forskning som sammanfogar samhällelig planering med rumslig planering för att stödja 
planering för färdsättet gång, som även inkluderar de kvantitativa geografiska 
tillgänglighetsanalyserna och stadsbyggnadsanalyser som redskap. 

Eftersom begreppet ”15-minuters-staden”lyfts fram de senaste åren i litteraturen samt i 
workshopsen gällande planering för gång och fotgängartrafikanter, genomfördes en separat 
litteratursökning på det temat. 
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15-minuters-staden 
Temat kompakta staden avser (och 15-minutersstaden samt liknande begrepp) syftar till gång 
utifrån tillgängligheten till dagliga bekvämligheter inom ett kort avstånd från hemmet, där den 
nedlagda tiden för förflyttningen anser vara ett centralt sätt att beskriva tillgänglighet och 
framkomlighet. 

 

För att sammanställa den senaste forskningslitteraturen inom fälten ovan genomfördes en 
omfattande sökning i vetenskapliga tidskriftsdatabaser, Scopus, Web of Science samt Google 
Scholar, under hösten 2023 samt våren och sommaren 2024. Sökningen använde specifika 
nyckelord som avsåg att tillsammans innefatta alla artiklar som berört gång som transportmedel. 
Förutom vetenskapliga tidskriftsdatabaser har även tillförlitlig kunskap från genomförda projekt 
från t.ex. statlig, regional eller kommunal sektor använts. 

Varje tema redovisas i följande separata kapitel, där även metod och framtida forskningsbehov 
framgår, inklusive referenser. 

Rapporten avslutas med en slutsats baserat på framtida forskningsbehov för att ge en överblick och 
riktning framåt. 
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Trafiksäkerhet, och med fokus på fallprevention  
Bakgrund 
Avsnittet undersöker forskning kring fotgängares trafiksäkert i form av exponering för potentiella 
olyckor samt faktiska fotgängarskador och dödsolyckor. Aktivt resande och i synnerhet gång ger 
omfattande fördelar både på en samhällelig och individuell nivå. Förbättringen av folkhälsan 
genom ökad fysisk aktivitet samt minskning av luft- och bullerföroreningar, trafikstockningar och 
CO2-utsläpp gör att flera studier visat att aktivt resande kan leda till betydande förbättringar i 
individers hälsa, inklusive minskad risk för hjärt-kärlsjukdomar, diabetes, fetma och vissa typer av 
cancer, samt förbättrad kondition, minskad stress och bättre psykiskt välbefinnande (Agbangla et 
al., 2023; Roe et al., 2020; Basset et al., 2020).  

En förbättrad folkhälsa innebär också betydande ekonomiska fördelar. Studier från USA (där man 
studerat en population om 30 miljoner) pekar på en potentiell samhällsbesparing på 7 miljarder 
USD per år (Grabow et al., 2012) medan en brittisk studie föreslog en potentiell besparing på cirka 
3 miljarder USD per år för Storbritannien (population 66 miljoner) (Jarrett et al., 2012). 
Skillnaderna beror på olikheter i utgångsläget men skulle innebära en potentiell besparing på 
mellan 0.5 och 3.5 miljarder USD per år om siffrorna är överförbara till Sverige. 

Även om den övergripande effekten av ökad gång är positiv – både vad gäller hälsa och ekonomi – 
leder en ökning av gång också till större exponering för potentiella olyckor. Fördelarna överväger 
tydligt konsekvenserna av trafikolyckor, både på individuell och samhällelig nivå, men detta 
innebär inte att trafikolyckor och skador är försumbara, oavsett om dessa är kollisionsolyckor eller 
singelolyckor (dvs. fallolyckor). Enligt Världshälsoorganisationen är cirka 22% av alla dödsfall i 
trafiken fotgängare, varav majoriteten sker i låg- och medelinkomstländer (WHO, 2019). I Sverige 
är fotgängare den näst största gruppen (efter bilförare) när det gäller trafikrelaterade dödsfall och 
fotgängarsingelolyckor är den största gruppen bland alla skadade trafikanter i trafikmiljön (Amin 
et al., 2022).  

Metod 
Utifrån den underliggande önskan om ett ökat gående i samhället och samtidigt en farhåga om 
antalet gångrelaterade trafikolyckor ämnar denna kondenserade kunskapsöversikt att peka på det 
generella kunskapsläget vad gäller trafiksäkerhet och gångare. Fokus är på forskning under de 
senaste 10 åren och ett fokus på forskning som är särskilt relevant för Sverige. Dessutom har en 
viss betoning på singelolyckor gjorts då dessa olyckor står för en stor majoritet av alla 
fotgängarolyckor. 

För att åstadkomma det kan inte de traditionella litteratursammanställningsmetoderna användas. 
Dels kommer antalet artiklar vara för många, dels kommer mycket kunskap enbart vara relevant i 
andra kulturella, ekonomiska, miljömässiga och samhälleliga kontexter. Därför har denna 
kunskapsöversikt använt sig av en snöbollsmetodik med fokus på vetenskapliga artiklar i 
väletablerade vetenskapliga tidskrifter. I praktiken innebär detta att man börjar med nyproducerade 
artiklar och genom dessas referenslistor arbetar man baklänges. Fördelen med en sådan metod är 
att det är möjligt att sammanställa de trender och tendenser som dominerar forskningsfältet och 
som forskare bedömt varit viktigast att undersöka. Nackdelen är att mindre eller mindre populära 
områden lätt kan förbises. Därför bör denna kunskapsöversikt inte ses som komplett eller total och 
det bör tas med i beaktandet när kunskapsöversikten läses. 

Skadeutvecklingen 
Fotgängares singelolyckor är inte bara den största gruppen bland alla skadade trafikanter i den 
svenska trafikmiljön, trenden vad gäller risken för skada och död skiljer sig betydligt från andra 
trafikantgrupper. Medan risken minskar för de flesta trafikgrupper över tid, gäller inte samma sak 
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för fotgängare. Snarare ses en ökning av både skadade och dödade (Amin et al., 2022). Utifrån 
Nollvisionen är detta anmärkningsvärt och ett tydligt misslyckande av strategin.  

Det är också särskilt anmärkningsvärt att medan trafiksäkerhetsarbetet i Sverige har lyckats 
minska antalet skador vad gäller personer som färdas i fordon, trots en mycket stor ökning av 
antalet fordon på vägarna, dvs., en minskning trots ökad exponering, har risken för fotgängare att 
skadas ökat snabbare än populationstillväxten. Orsaken till detta är med stor sannolikhet 
mångfacetterade och grundade i bland annat kulturella, industriella, ekonomiska och genusmässiga 
skäl. Två övergripande perspektiv är dock särskilt viktiga: en åldrande befolkning och en brist i 
definitionerna. 

Åldrande befolkning 
Äldre är starkt överrepresenterade i fotgängarolyckor av två övergripande skäl: de är mer benägna 
att falla (på grund av sämre balans, nedsatt syn och en större benägenhet för olika neurologiska 
och muskulära sjukdomar), men de är också betydligt skörare vilket innebär att deras förmåga att 
hantera en olycka är betydligt sämre. Med andra ord, på grund av tillstånd som osteoporos och 
sarkopeni kan en olycka med relativt låg energinivå ändå leda till allvarliga konsekvenser (Nilson, 
2014). Från ett preventionsperspektiv innebär detta att man inte enbart kan arbeta med att minska 
risken för fall utan också risken för skada givet ett fall. 

Hälsoutvecklingen i världen (och i synnerhet i rikare länder) har inneburit att 
befolkningspyramiden förändrats kraftigt jämfört med mitten på 1900-talet. Äldre lever idag 
längre och färre barn föds vilket tillsammans innebär att både det absoluta antalet äldre ökar och 
äldres procentuella andel av befolkningen ökar (Fougère & Mérette, 1999). Givet de tidigare 
nämnda fördelarna av gång har också nationella folkhälsostrategier starkt aviserat fördelarna och 
genomfört kampanjer och incitament för att öka gåendet, inte minst bland äldre. Sådana kampanjer 
verkar ha varit framgångsrika (Kassavou, Turner & French, 2013), vilket innebär att antalet 
fotgängare troligtvis har ökat, alternativt att den tid som spenderas på att gå har ökat. Oavsett har 
exponeringen för olyckor sannolikt ökat. 

Sammantaget innebär detta att rikare länder, såsom Sverige, fått en större population äldre som 
oftare väljer ett aktivt transportsätt men som har begränsade förmågor att hantera utmanade 
situationer i trafiken eller hantera en olycka.  

Definitioner 
Kanske den viktigaste anledningen till att antalet skador (eller risken för skada) bland fotgängare 
inte minskat på samma sätt som andra trafikolyckor är relaterat till vad som definieras som en 
trafikrelaterad skada. Trots att aktivt resande – och i synnerhet gång – blivit ett allt synligare och 
viktigare transportmedel (EU, 2010) och att sårbara trafikanter (Vulnerable Road Users (VRUs)), 
nyligen erkänts av Världshälsoorganisationen (WHO) som en särskilt viktig riskgrupp, eftersom de 
står för mer än hälften av alla trafikdödsfall globalt (WHO, 2019), räknas inte gångares 
singelolyckor med i flera betydande definitioner av trafikolyckor.  

Till exempel, i Europas nuvarande definition av trafikolyckor behöver minst ett rörligt fordon på 
allmän väg vara inblandat i incidenten (Eurostat, 2019). Likaså, i WHO:s senaste rapport 
”Pedestrian Safety – A Road Manual for Decsion-Makers and Practitioners” (WHO, 2023), 
nämns inte singelolyckor eller fallolyckor utan fokus är enbart på kollisioner mellan ett 
motorfordon och en fotgängare.  

Att gåendes singelolyckor inte ingår i officiella trafikolycksdefinitioner är mycket problematiskt. 
Fotgängares singelolyckor i trafikmiljön utgör en betydande del av trafikolyckorna (Methorst et 
al., 2017; Naci, Chisholm & Baker, 2009) (i Sverige är 94% av alla fotgängarskador orsakade av 
singelolyckor (Amin et al., 2022)). Dessutom är risken för skada bland fotgängare fyra till nio 
gånger högre vid singelolyckor jämfört med kollisionsolyckor (Methorst et al., 2017). Trots detta 
så har både WHO och EU valt att kategorisera samtliga singelolyckor bland fotgängare till 
kategorin fallolyckor i hemmet snarare än trafikolyckor.  
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Att inte inkludera fotgängares singelolyckor i kategorin trafikolyckor har betydande konsekvenser 
och har kritiserats av forskare (Scheepers et al., 2017; Värnild, Tillgren & Larm, 2023). Tidigare 
forskning har tydligt visat att skillnaden i finansiering till trafiksäkerhet jämfört med sektorn ”hem 
och fritid” är mycket stor (Jaldell et al., 2015) och det kan tänkas ha haft stor betydelse på både 
skadeutvecklingen och utvecklingen av forskningsfronten. Detta syns också i övergripande 
strategier, som till exempel rapporten ”Factors influencing pedestrian safety – a literature review” 
(Martin, 2006) som skrevs som underlag för planeringen av trafiksäkerheten i London. I denna 
skrift inkluderas inte singelolyckor inom begreppet ”pedestrian safety”, en tendens som också ses i 
flera vetenskapliga artiklar (Malin, Silla & Mladenović, 2020). 

Att inte inkludera singelolyckor i trafiksäkerhetsdiskursen är också problematiskt då det blir 
svårare att bedöma och förstå problemets omfattning men också utvecklingen av nya 
säkerhetsinterventioner, något som kan leda till felaktiga slutsatser i transport- och 
trafiksäkerhetspolitiken (Amin et al., 2022; Methorst et al., 2017). Till exempel har många studier 
inkluderat alla utomhusfall utan att uttryckligen fokusera på trafikmiljön (Duckham et al., 2013; 
Elvik & Bjørnskau, 2019; Gyllencreutz et al., 2015; Lai et al., 2011; Morency et al., 2012; 
Naumann et al., 2011).  

Bakomliggande faktorer 
När det gäller bakomliggande faktorer för fotgängarolyckor och skador kan dessa kategoriseras i 
tre grupper: fotgängaren, andra trafikanter (främst i relation till kollisionsolyckor) och den 
omgivande kontexten (inklusive tid, väder, den fysiska miljön, etc.). 

Fotgängare 
Generellt visar skadedata att fotgängare som skadas är äldre vuxna, särskilt kvinnor, barn och 
individer med funktionsnedsättningar (Amin et al., 2022; Amin et al., 2024b; Bergsten et al., 2023; 
Elvik & Bjørnskau, 2019; Rod et al., 2021; Scheepers et al., 2017). Orsakerna bakom deras 
överrepresentation är starkt knutet till fysiska faktorer som gör att de antingen är mer utsatta för att 
drabbas av en olycka eller drabbas av en skada givet att en olycka skett. Detta inkluderar nedsatta 
eller minskade sensoriska funktioner som hörsel och syn, kognitiva förmågor, inklusive förmågan 
att upprätthålla och skifta uppmärksamhet, samt fysiska förmågor (Anstey et al., 2005). 
Tillsammans resulterar detta i minskad rörlighet, minskad uppfattning av trafikrisker och 
långsammare reaktionstider (Carlsson & Lundälv, 2022). 

Vad gäller fotgängares beteende och möjlighet att bedöma trafikrisker eller hinder saknas mycket 
forskning (Scheepers et al., 2017). Eventuellt kan risken för olyckor öka vid mobilanvändande 
(Nasar & Troyer, 2013), eller av alkohol (Nyman et al., 2013; Gyllencreutz et al., 2015), men 
överlag verkar beteende eller risktagning spela en liten roll i risken för olycka eller skada (Sucha et 
al., 2024). 

Trots att skörhet och sårbarhet är mycket starka bestämningsfaktorer för gångrelaterade 
trafikskador är det viktigt att notera att fotgängare som skadas i trafikolyckor inte har sämre hälsa 
jämfört med sina jämnåriga (Chong et al., 2022; Schepers et al., 2017). Detta är en betydande 
skillnad mot individer som drabbas av fallskador inomhus. Dessa personer är i genomsnitt 
betydligt skörare (Gustavsson, 2018), något som tydliggör vikten av att särskilja olika 
fallolyckstyper.  

Andra trafikanter 

Även om andra trafikanter på olika sätt kan påverka och störa gångare så att de råkar ut för en 
singelolycka har andra trafikanter främst en roll i påkörningsolyckor. Även om kollisioner mellan 
motorfordon och fotgängare endast står för 6% av alla fotgängarrelaterade trafikskador (Amin et 
al., 2022), orsakar de mycket allvarliga skador (Hellman & Lindman, 2023).  

Eftersom kollisionsolyckor inkluderats i den officiella trafiksäkerhetsdefinitionen finns betydande 
forskning på riskfaktorer. I linje med prioriteringen av motorfordon har det historiskt funnits starka 
tendenser att skylla en stor del av kollisionsolyckorna på fotgängaren och dennes beteende snarare 
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än förarens beteende (Shi, Xiao & Atchley, 2016; Ulfarsson, Kim & Booth, 2010), eller fokuserat 
på särskilt utsatta platser (Park, Lord & Hart, 2010) och därigenom placera skulden på den fysiska 
kontexten. Nyare forskning pekar dock på att dessa olyckor i huvudsak sker till följd av beteendet 
hos andra trafikanter i kombination med kvaliteten på bilar och vägar (Sheykhfard, 2021). 
Samtidigt kvarstår faktumet att hastigheten och storleken på fordonet är de mest betydelsefulla 
faktorerna för risken för olyckor och skador vid påkörningar (Chong et al., 2018; Rosén, Stigson & 
Sander, 2011). Faktorer som blir ännu viktigare om en förare är påverkade av alkohol eller droger 
(Jiménez-Mejías et al., 2016).  

Samtidigt som att påkörningsolyckor framifrån ger allvarligare skador och varit fokus för mycket 
forskning, har studier visat att påbackningsolyckor är den enskilt största kategorin av förebyggbara 
olyckor (Cooper et al., 2009). Påbackningsolyckor representerar 7% av alla påkörningsolyckor i 
Frankrike (Brenac & Fournier, 2018) och USA (Fildes et al., 2014), och 12% i Sverige (Amin et 
al., 2024b). I relation till hastigheterna som uppnås under backning och den korta sträckan som 
fordon färdas bakåt jämfört med framåt, är dessa siffror mycket höga. Bland de allvarliga 
olyckorna är lastbilar i urbana miljöer överrepresenterade och förarna är ofta mellan 18-54 år och 
män (Amin et al., 2024b). Detta skiljer sig från typförare till påkörningsolyckor framifrån där 
forskningen inte är entydig. Vissa studier har visat mycket liten skillnad mellan olika förare 
(Kemnitzer et al., 2019), medan andra har visat att det oftare är yngre eller äldre förare som kör på 
fotgängare (Fridman et al., 2019). 

Den omgivande kontexten 
Fotgängarolyckor, oavsett om det gäller kollision eller singel, är ett tydlig urbant 
trafiksäkerhetsproblem. I Sverige sker 80% av alla fallolyckor i trafikmiljön på enbart 5% av 
vägnätet (Ceccato & Willems, 2019), resultat som liknar andra länder (Morency et al., 2012). 

Utifrån kollisionsolyckor är hastighetsgränser centrala, inte minst i blandade områden (WHO, 
2020) där det krävs en interaktion mellan motorfordon och fotgängare. Den ökade utsattheten i 
miljöer där det krävs samarbete och interaktion syns också vad gäller påbackningsolyckor där 
parkeringsplatser verkar vara särskilt problematiska (Amin et al., 2024b). 

När det gäller singelolyckor är den omgivande kontexten kritisk både för att initiera olyckor (dvs. 
orsaka fall) och orsaka skadan. Flera författare argumenterar för att en stor majoritet (mer än 75%) 
av fotgängares fallolyckor orsakas av miljöfaktorer (Amin et al., 2022; Lai et al., 2011; 
Gyllencreutz et al., 2015; Naumann et al., 2011). Samtidigt bör det nämnas att mycket av denna 
forskning använder sig av sekundära data där den skadade fått uppge vad som orsakade fallet eller 
skadan. Tidigare studier har visat att den typen av återrapportering riskerar att felaktigt placera 
ansvaret utanför individen medan sanningen är att omgivningen interagerar med individens 
förmågor (Robinovitch et al., 2013). Därför kan ofta dåligt designade eller underhållna trottoarer, 
övergångsställen och gångvägar nämnas som viktiga faktorer bakom singelolyckor (Zegeer et al., 
2001) men när dessa påståenden granskas närmare tyder bevisen på att även om ojämna ytor spelar 
en viktig roll för fallrisken, är relationen relativt svag (Schepers et al., 2017). 

Det verkar dock finnas starkare samband vad gäller vikten av hala ytor, ett område som beforskats 
till relativt stor grad (Schepers et al., 2017). Framför allt gäller detta halka till följd av is/snö (men 
även i vissa fall lera/löv) (Elvik & Bjørnskau, 2019; Gyllencreutz et al., 2015; Morency et al., 
2012). I Sverige är risken att falla utomhus ungefär tre gånger högre under vintern (Gyllencreutz et 
al., 2015) och isiga och snöiga förhållanden bedöms vara en orsakande faktor bakom 60% av alla 
skador bland fotgängare efter en singelolycka (Amin et al., 2022).  

Att risken för singelolycka är högre under vintermånader i Sverige kan också vara kopplat till 
risken i relation till dagsljus. Även om äldre personer oftare skadas under dagtid (Toran Pour, et al. 
2018) har svensk forskning påtalat den ökade risken till följd av kortare dagar på vintern (Ceccato, 
2018; Amin et al., 2022). Tillsammans med det faktum att det är störst risk för personer 26-59 år 
att bli påkörda under natten (Prato, Gitelman & Bekhor, 2012) är det tydligt att belysning är viktigt 
både för att fotgängare ska ses men också att de ska se hinder.  
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Medan hala och ojämna ytor är viktiga olycksorsakande faktorer, är skadeorsaken att fotgängaren 
träffat ett material som är tillräckligt hårt för att orsaka en skada. Att differentiera mellan 
olycksorsakande och skadeorsakande element är viktigt (Nilson, 2011) och flera studier har påvisat 
att markens hårdhet har en stor inverkan på skaderisken (Chalmers et al. 1996; Makoundou et al., 
2021).  

Interventioner 
För att minska risken för olyckor eller skador kan interventioner kopplas till antingen individen, 
andra trafikanter eller den omgivande kontexten. I enlighet med traditionella folkhälsomodeller 
tyder forskningen på att mångfacetterade interventioner (t.ex. information, utbildning och 
fysiska/miljöförändringar) är ofta att föredra, med potentiella förbättringar på mellan 6 % och 75 
% (McClure et al., 2005). 

Individen 
Då riskgrupperna för fotgängarolyckor är generellt yngre eller äldre (dvs., oförändringsbara 
riskfaktorer), handlar många individinriktade interventioner om att kompensera för biologiska 
brister. Flera studier har exempelvis undersökt effekten av program som distribuerar broddar som 
halkskydd. Resultaten tyder på att de minskar fallskador bland fotgängare, även om resultaten 
varierar i statistisk robusthet (Berggård & Johansson, 2010; Bonander et al., 2022; Bonander & 
Holmberg, 2019; Eklund et al., 2023; Holmberg et al., 2022). Dock är det viktigt att broddarna är 
användarvänliga och av hög kvalitet för att öka sannolikheten för användning (Holmberg, 
Gustavsson & Bonander, 2021) eftersom slitage är ett betydande problem (Bagheri et al., 2022). 

För att minska risken för skada givet att fallet redan skett har höftskydd föreslagits som en 
skadereducerande åtgärd (Robinovitch et al., 2009). Men även om forskningen tyder på en god 
effekt (åtminstone på fall inomhus (Laing & Robinovitch, 2008)) är problemen stora vad gäller 
följsamhet och användarvänlighet (Gustavsson, 2018). 

Andra trafikanter 
När det gäller interventioner på andra trafikanter för att minska risken kollisionsolyckor är 
evidensen förvånansvärt svag (WHO, 2023). Även om bilar generellt blivit säkrare för fotgängare 
saknas mycket forskning. Det området som det finns god evidens för är automatiska 
nödbromssystem (AEB). Genom att bilen automatiskt känner av fotgängare och automatiskt 
bromsar har studier påvisat en minskning av olyckor (Kullgren, Amin & Tingvall, 2023; Kullgren 
et al., 2017; Rosén et al., 2010). Effektmässigt finns viss osäkerhet men resultaten tyder på en 
riskminskning med 8% (18% under dagen) och verkar vara särskilt effektivt vid högre hastigheter 
(Kullgren, Amin & Tingvall, 2023). 

Den omgivande kontexten 
Vad gäller kollisionsolyckor har trafiksäkerhetsåtgärder, såsom förbättringar i fordon och 
trafikmiljö kombinerat med lägre hastigheter i stadsområden, tydligt visats vara effektiva i att 
minska antalet kollisioner och därigenom antalet skador (Ballesteros, Dischinger & Langenberg, 
2004; Oxley et al., 2004; Strandroth et al., 2011; Rizzi et al., 2024). Detta inkluderar farthinder och 
chikaner (Agerholm, Knudsen & Variyeswaran, 2017; Lee et al. 2013; Pucher et al. 2010), samt 
separerade gång- och cykelbanor, skyddsräcken (Kullgren et al. 2017) och tunnlar eller broar 
(Nomatovu et al., 2022). (För en komplett översikt se WHO, 2023). 

För singelolyckor anses den viktigaste faktorn vara en stadsplanering där vägsystemet anpassas 
efter människans förmågor och begränsningar (Ewing & Dumbaugh, 2009; Schepers et al., 2017). 
Forskningen tyder på att en stadsmiljö som utgår från aktiva transportsätt och tvingar motorfordon 
att anpassa sig till oskyddade trafikanter ökar antalet gångare och ökar trafiksäkerheten (Fyhri et 
al, 2017; Geyer et al., 2006; Schepers, Lovegrove & Helbich, 2019).  

Vad gäller specifika riskreducerande åtgärder har mycket fokus i det praktiska verkligheten varit 
på underlaget, framför allt vad gäller underhåll och bortforsling av löv, snö, is, m.m. eller minska 
ojämnheter eller hinder (Lai et al., 2011; Schepers et al., 2017).  Samtidigt saknas studier på 



10 
 

huruvida dessa typer av åtgärder har effekt. Forskning på förändringar i den fysiska miljön har 
snarare fokuserat på hemmiljön och sen försökt överföra denna kunskap till trafikmiljön (Clemson 
& Pighills, 2021). Ett undantag är dock effekten av uppvärmda gator på fallskaderisken under 
vintern i Sverige. Här tyder forskningen på att en sådan intervention har mycket god effekt (Amin 
et al., 2024a) 

Eftersom orsaken till en mycket stor andel av fallolyckorna är kollisionen med marken, följer det 
att från ett skadereducerande perspektiv finns det stora möjligheter att påverka risken om 
underlaget görs mer eftergivligt. Flera studier har genomförts på s.k. ”mjuk asfalt” med mycket 
lovande resultat (Wallqvist et al., 2017; Sahandifar et al., 2022; Sahandifar, Wallqvist & Kleiven, 
2024). Samtidigt är ett välkänt problem med mjuka material att gång och underhåll blir svårare 
vilket kan försvåra implementeringen av denna teknik (Gustavsson, 2018). Därför kan det behövas 
fler studier innan dessa typer av material appliceras generellt. 

Framtida forskningsbehov 
Trots att denna kunskapsöversikt inte ämnar vara total och att det mycket väl kan finnas perspektiv 
som inte lyfts, finns ett antal centrala fynd som bör lyftas särskilt och som kan ha betydelse för den 
framtida forskningen och det praktiska arbetet i Sverige.  

Ett behov av ett fokus på fotgängarolyckor/skador. Som en övergripande punkt är det tydligt att 
fotgängarolyckor – och i synnerhet singelolyckor – är ett fält som bör uppmärksammas tydligare. 
Utifrån den demografiska utvecklingen och vilka grupper som är mest utsatta kan det antas att om 
inte betydande åtgärder genomförs så kommer de mänskliga och ekonomiska kostnaderna öka 
framöver. 

En mer inkluderande definition av fotgängarolyckor/skador. Sverige ligger i framkant med att 
inkludera singelolyckor i den större definitionen av fotgängarolyckor men definitionen behöver 
standardiseras, åtminstone i EU.  

Mer kunskap om fotgängares beteende. I likhet med fallolyckor inomhus så saknas det mycket 
kunskap om hur fall sker och hur fotgängare beter sig innan ett fall. Fokus är ofta på specifika 
element (t.ex. halka) och hanterandet av denna faktor (t.ex. broddar) snarare än att analysera fallet 
och skadan som en relation mellan individen och dess omgivning. 

Ett helhetstänk kring prevention. Både vad gäller kollisioner och singelolyckor sker dessa till stor 
grad i urbana miljöer där stadsplaneringen designats till stor del utifrån motorfordon. Nuvarande 
skadepreventionsstrategier fokuserar till stor del på att göra småanpassningar snarare än att planera 
kring gångare och sedan göra anpassningar till motorfordon.  

Stadsmiljöns roll. Det är tydligt att snarare än att fokusera på att anpassa individen (eller andra 
trafikanter) behöver fokus vara på att anpassa och förändra den omkringliggande miljön och 
stadens utformning. 
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Samhällelig och rumslig analys och planering  
Bakgrund 
Avsnittet undersöker forskning kring den sociala och rumsliga planering som är nödvändig för att 
främja gång som transportmedel. Fokus ligger på vetenskapliga studier från det senaste decenniet, 
samtidigt som centrala teman och angreppssätt från tidigare litteratur integreras. Det omfattar 
också viktiga policydokument, mål och initiativ. Geografiska tillgänglighetsanalyser och 
stadsplaneringsverktyg behandlas som avgörande metoder för att skapa gångvänliga miljöer. 

Metod 
För att identifiera kunskap om planeringsdimensionerna för gång som transportmedel genomfördes 
en litteraturöversikt med hjälp av databaserna Web of Science och Scopus. Den centrala sökningen 
använde "Walking AND ('urban design' OR 'urban planning')" samt översiktsartiklar från 2014 
som huvudsakliga sökkriterier. Detta resulterade i 78 artiklar, vilka efter granskning av abstract 
reducerades till 24 för djupgående analys. 

Denna sökning kompletterades med nyckelordssökningar av ("Societal plan*" OR "Community 
plan*" OR "Spatial plan*") AND (Walk* OR Ped*); (Walk* OR Ped*) AND ("Societal plan*" OR 
"Community plan*" OR "Spatial plan*"), samt ("Societal plan*" OR "Community plan*" OR 
"Spatial plan*") AND (Walk* OR Ped*) för att identifiera eventuella viktiga studier som missats. 

Sökningen kombinerades sedan med författarens tidigare kunskap inom ämnet, aktuell forskning 
och centrala dokument. För att bredda urvalet av litteratur användes även "snowballing"-metoden, 
där referenslistorna från artiklarna granskades för att identifiera ytterligare vetenskapliga texter av 
intresse. 

Översikt samhällelig och rumslig analys och planering 
Att resa till fots är en grundläggande och central del av transportsystemet i städer och urbana 
områden. Det spelar också en viktig roll i människors vardag, eftersom de flesta resor inleds och 
avslutas med gång. Idag ses gång alltmer som ett legitimt transportmedel (Johansson et al., 2022) 
tack vare de positiva effekter det har på social hållbarhet, folkhälsa, stadsutveckling, minskad 
markanvändning för transporter samt uppfyllandet av globala hållbarhetsmål, inklusive Agenda 
2030 och Nollvisionen inom transportsektorn i Sverige. 

Globala mål och agendor 
Även om dokumenten berör olika aspekter av gång, utgör hållbarhet och de globala målen för 
hållbar utveckling, som fastställdes av FN (2015), en övergripande policyram. För gång och 
gångforskning är särskilt två mål relevanta: SDG 3, Hälsa och Välbefinnande (“att säkerställa 
hälsosamma liv och främja välbefinnande för alla i alla åldrar”) och SDG 11, Hållbara Städer och 
Samhällen (“att göra städer och mänskliga bosättningar inkluderande, säkra, motståndskraftiga och 
hållbara”). 

Antagandet av hållbar utveckling som en övergripande policy har i grunden lett till ett fokus på 
kompakt stadsplanering, där dessa urbana former har prioriterat mjuk mobilitet som ett centralt 
designmål. Sedan början av 2000-talet har gångvänliga samhällen – en förutsättning för mjuk 
mobilitet – blivit en etablerad del av stadsplaneringen (Chapman, 2018). Främjandet av mjuk 
mobilitet i form av gång och cykling anses bidra till resultat som social sammanhållning, 
resurseffektivitet, hållbarhet och en bättre marknadsekonomi (Chapman et al., 2024). Viktigt är att 
urbana former som stödjer mobilitet utan beroende av motorfordon ses som ett sätt att minska 
utsläpp och föroreningar, vilket är avgörande för att bromsa klimatförändringarna. 

Även om hållbarhet är en grundläggande faktor för gång inom policy- och agendamål, är 
individuella hälsoutmaningar och samhälleliga utmaningar, såsom en åldrande befolkning, centrala 
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i dagens diskussion om gång. God planering kan skapa platser som är attraktiva och säkra för 
gångtrafikanter. Sådana platser kan uppmuntra människor att vara mer fysiskt aktiva genom att 
använda aktiva transportmedel som ökar deras ämnesomsättning, förbättrar deras fysiska förmågor 
och ger hälsofördelar. Under de senaste decennierna har kopplingar mellan icke-smittsamma 
sjukdomar och nivåer av fysisk aktivitet framkommit (U.S. Department of Health and Human 
Services, 1996). Detta har lett till ett ökat fokus på hur den byggda miljön kan främja mjuk 
mobilitet och fysisk aktivitet utomhus (Kärmeniemi et al., 2018). Särskilt intressant är att främja 
byggda miljöer som möjliggör aktiva former av mobilitet som gång och cykling (U.S. Department 
of Health and Human Services, 2015; WHO, 2018), eftersom studier bekräftar att bostadsområdets 
miljö starkt påverkar aktivitetsnivåerna (Dehkordi et al., 2022; McCormack et al., 2022; Sallis et 
al., 2020). Gång kan därmed bidra till att uppnå centrala mål för hållbarhet, levnadsstandard och 
individuell hälsa (Baobeid et al., 2021). För att dessa mål ska uppnås krävs dock en förståelse för 
olika individuella och samhälleliga behov (Laddu, 2021; Wang et al., 2022). 

För närvarande finns det fyra personer i arbetsför ålder för varje person över 65 år, men fram till år 
2060 kommer detta att minska till två (Europeiska kommissionen, 2015). Mellan 1990 och idag 
har samtliga nordiska länder upplevt en ökning av antalet män och kvinnor i åldrarna 75+ och 90+ 
år (Jørgensen et al., 2018; Emelyanova, 2015). Genom att främja säker fysisk rörlighet, tillgång till 
kollektivtrafik och ett socialt aktivt liv kan förutsättningarna för ett hälsosamt åldrande förbättras. 
Detta innebär att förlänga antalet friska år i hög ålder för alla, inklusive de som är sköra och 
behöver vård. Förebyggande åtgärder för att upprätthålla en måttlig nivå av fysisk aktivitet kan 
dessutom leda till besparingar i sjukvårdskostnader och minskad dödlighet (Beard et al., 2015). 

För att uppnå dessa individuella och samhälleliga fördelar är personlig mobilitet en 
nyckeldimension. Detta avser individens förmåga att röra sig inom och mellan olika platser i 
miljön, vilket är en viktig del av mänskligt beteende. Att bibehålla denna förmåga är en central 
aspekt av ett hälsosamt och aktivt åldrande (WHO, 2002; 2017). Moran et al. (2014) identifierade 
fem teman som är viktiga för äldre vuxna: gånginfrastruktur, säkerhet, tillgång till bekvämligheter, 
estetik och miljöförhållanden. 

Policy för den byggda miljön 
Även om strategiska mål för hållbarhet och hälsa är integrerade i planeringen, är den nationella 
policydimensionen för gång inom den byggda miljön mindre tydlig. Gång nämns i nordisk 
arkitektur- och stadsdesignpolicy på nationell nivå (Ministry of Culture, 2014; Norwegian 
Ministries, 2009; Government Offices of Sweden, 2018) samt i regeringsdokument som 
understryker vikten av att främja gång genom att erbjuda säkra, tillgängliga och inspirerande 
offentliga platser för medborgarna (Regeringskansliet, 2017; The National Board of Health and 
Welfare, 2022), inte minst som ett verktyg för att nå internationella hållbarhetsmål. Diskussionen 
kring gång är dock begränsad och utgör inte ett centralt tema. 

Policymässigt påpekar Lindelöw (2016) att för att möjliggöra jämförelser mellan gång och andra 
transportmedel måste förespråkare för gångtrafik betona vikten av att inkludera data om gång. 
Detta skulle åtminstone möjliggöra jämförelser och bedömningar utanför det "intra-modala" 
området. Som det ser ut nu verkar mycket av kunskapen om gång i de studerade kommunerna inte 
vara jämförbar med kunskapen om andra transportmedel. 

Planering 
Fysisk planering har utvecklats längs en relativt konsekvent linje under de senaste decennierna. 
Oavsett om det beskrivs som re-urbanism, urban förtätning eller intensifiering, har det 
dominerande tillvägagångssättet varit att fokusera på stadskärnor. Något som kan spåras tillbaka 
till författare som Jacobs, Gehl och Lynch. 

Inom planering har det funnits en nästan sekventiell metod för att förstå urban rörelse. Tidigt 
arbete fokuserade på att förstå bilen i staden, följt av hur städer kunde vara "platser för 
människor". Detta ledde i sin tur till en ansats som betonar urbana rörelser, offentlig transport och 
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cykling, och mer nyligen gång. De senaste fokusområdena har varit densitet (dvs. kompakt 
stadsutveckling) och nu 15-minutersstäder (dvs. tillgängliga städer). 

För gångtrafik är en traditionell och vanligt förekommande kategorisering av resor Gehls 
proposition om att det finns tre typer av resor: 1) nödvändiga, 2) valfria och 3) sociala. Detta 
följdes upp 2010 av hans 12 kriterier för gånglandskapet, indelade i tre kategorier: säkerhet, 
komfort och nöje (Gehl, 2013). Även om dessa kategoriseringar är vanligt förekommande, särskilt 
bland studenter, kan de inte fånga gångens komplexitet och mångfald.  

Istället är Alfonsos (2005) behovshierarki för gång en populärvetenskaplig ram för att positionera 
kunskap om gångtrafik. Utgångspunkten är genomförbarhet som grundsten, följt av tillgänglighet, 
säkerhet, komfort och nöje. Alfonsos forskning vid Institutionen för planering, policy och design 
vid University of California, Irvine, är mycket relevant för planering eftersom det erbjuder 
användbara kategoriseringar för kunskap om gångtrafik. Ramen utvidgades senare av Elzeni et al. 
(2022) genom en litteraturöversikt över interaktionen mellan fotgängare och urban morfologi. 
Detta utökade Alfonsos ram till att omfatta: 1) personlig förmåga, 2) resurs genomförbarhet, 3) 
tillgänglighet, 4) säkerhet, 5) användbarhet, 6) komfort, 7) nöje, och 8) tillhörighet. 

Alternativt beskriver Chapman och Larsson (2019) en integrerad modell för mjuk mobilitet och 
modalval som ett resultat av interaktionen mellan den urbana formen, säsongsbundna förhållanden 
och klimatförändringar, samt individen. Viktigt är att denna modell undviker att skapa en 
progressiv hierarki av steg från nödvändiga till önskade förhållanden, eftersom de olika 
dimensionerna av gångbehov sannolikt inte kan adresseras i en enbart linjär process. Chapman och 
Larsson (2019) modell är också väl lämpad för platser, såsom Skandinavien, som upplever 
betydande säsongsbundna klimatvariationer (Chapman, 2018). På samma sätt har klimatets 
betydelse lyfts fram för varma länder och användningen av utomhusutrymmen (Ahmadi & 
Bahrainy, 2024). 

Hidmans (2018) forskning är också relevant i denna diskussion med avseende på 
attraktivitetsbegreppet. Enligt Hidman definieras "attraktivitet" inom den professionella 
stadsplanerings- och designssfären utifrån samhälleliga utmaningar (den situation där platser 
konkurrerar med arbetskraft, företag och kapital på en global marknad). Attraktivitet uppstår inom 
tre områden: urban ekonomi, socialt välbefinnande och det urbana landskapet. Medborgarnas 
uppfattning om attraktionskraft produceras genom samhälleliga utmaningar, lokala möjligheter och 
praktiska erfarenheter. Attraktivitet påverkas delvis av vardagliga erfarenheter och delvis av 
assimilerad kunskap om platsen och samhället. 

Viktigt är att detta visar att termen "attraktivitet" har olika betydelser för olika samhällen och 
individer; användningen av termen kan vara övertygande och ha potential att dölja agendor som 
uppfattas som attraktiva utifrån endast vissa perspektiv. 

Urban form; urban och gatustruktur 
Kompakta och blandade urbana strukturer, som är kopplade genom nätverk av gator och offentliga 
rum, skapar möjligheter för daglig fysisk aktivitet och rörelse, såsom gång eller cykling. Däremot 
tenderar urbana strukturer som är fragmenterade och oavslutade i sina gatumönster, eller som har 
separerade zoner för olika funktioner – såsom bostäder, tjänster och affärsdistrikt – att göra gång 
eller cykling mindre attraktivt, eftersom de platser som människor behöver nå ligger för långt ifrån 
varandra (Kärmeniemi et al., 2022). 

Gatumönster är grundläggande för stadsstrukturen eftersom de kopplar samman människor med de 
olika funktioner, faciliteter och möjligheter som staden erbjuder. Klara och lättnavigerade vägar i 
urbana områden skapar ett robust nätverk som knyter samman stadsdelar. Ett väl fungerande 
nätverk är avgörande för lokala sociala aktiviteter i staden och används ofta som grund för studier 
med GIS. 

Pantera et al. (2019) identifierade tre vanliga resurser som interventioner erbjuder för att främja 
gång och cykling: (i) förbättra tillgänglighet och anslutning; (ii) förbättra trafik- och personlig 
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säkerhet; och (iii) förbättra upplevelsen av gång och cykling. De mest effektiva interventionerna 
verkade rikta in sig på tillgänglighet och säkerhet både i stödjande och icke-stödjande kontexter. 

Urban form; ruttanslutning och kvalitet 
Anslutning beskriver ofta den grad till vilken en punkt eller plats är kopplad till andra punkter och 
platser, och ses av många som en grundläggande princip för god urbanism. Det är också viktigt att 
betona anslutning som en avgörande komponent för en bosättnings sociala hållbarhet (Stangl, 
2011; Stangl & Guinn, 2011). 

Inom stadsdesign avser anslutning alla transportlägen och diskuteras ofta i termer av nätverk av 
gator och rutter samt deras länkar och hierarkier (Marshall, 2005). Diskussioner om blockstorlek 
och anslutning handlar ofta om avstånden mellan anslutningspunkter och hur regelbundet de är 
placerade (Stangl, 2014). Det har föreslagits att nätverk av rutter och länkar med hög grad av 
anslutning (dvs. många förbindelser) har positiva effekter på utfall som ekonomisk aktivitet och 
mjuk mobilitet (Hillier, 1996). Generellt sett betraktas platser med hög nivå av anslutning och 
mindre blockstorlekar som mer lämpade för gång och cykling (Marshall, 2005). 

Även om anslutning är en förutsättning för mobilitet, beror gång och cykling också på kvaliteten 
på de erbjudna rutterna, det vill säga om de är fysiskt attraktiva, bekväma och känns säkra. Därför 
är byggkvalitet, design och materialval lika viktiga som anslutning för att möjliggöra mjuk 
mobilitet (Carmona, 2021; Johansson et al., 2016). 

Basu et als (2022) granskning av fotgängares ruttval föreslog att 1) fotgängare sannolikt väljer 
rutter med breda, kontinuerliga trottoarer på båda sidor av gatan, och 2) fotgängares benägenhet att 
välja en rutt ökar med tillgången till gatukorsningsanläggningar som trafikljus, fotgängarsignaler, 
övergångsställen, m.m. Studien stödde ytterligare antagandet att attraktiva byggda miljöer främjar 
gång mer än oattraktiva områden och bekräftade också att människor tenderar att gå på rutter de är 
bekanta med. 

Individen 
Viktigt är att dessa system och tillvägagångssätt börjar med individuella möjligheter och slutar 
med individuella önskemål. Det är viktigt att komma ihåg att planering handlar om urban form, 
medan förståelsen för hur människor rör sig är en avgörande aspekt inom medicinsk vetenskap. 

Centralt för denna förståelse är begreppet mänsklig motorisk kontroll, vilket innebär att förstå 
gång kräver tvärvetenskaplig forskning. Shumway-Cook och Woollacott utvecklade en teoretisk 
ram för rörelse som kopplar samman tre interagerande faktorer relevanta för denna forskning: 
individen (och deras kapaciteter, perceptioner och erfarenheter), uppgiften (till exempel gång) och 
miljön. Enligt Shumway-Cook och Woollacott är dessa faktorer begränsande för mänsklig rörelse. 
De hävdar att sensoriska och perceptuella aspekter påverkar individer, och att den (byggda) miljön 
är grundläggande för att förstå rörelse (Shumway-Cook & Woollacott, 2016). Deras ramverk delar 
upp miljön i två aspekter: 'reglerande' (fysiska) och 'icke-reglerande' (icke-fysiska). Detta tänkande 
kopplar därmed grundläggande krav för gång till högre nivåers ambitioner. 

Även om gång är fördelaktigt för alla individer i alla miljöer genom att förbättra hälsan och 
förhindra en rad negativa hälsoresultat, finns det ingen "one size fits all". Istället har olika 
samhällen och grupper olika krav, behov och motivationer i relation till gång (Laddu et al., 2021). 
Missförstånd eller generalisering av dessa krav kan leda till att utveckling eller projekt inte 
levererar de förväntade resultaten. På samma sätt kan olika byggda miljöer vara mer eller mindre 
välanpassade till dessa krav (Mandal et al., 2023). 

Denna grundläggande roll för genomförbarhet bekräftas av Lindelöw (2016), som hävdar att 
begränsningar i tid, kapacitet och ansvar i en individs vardagsliv är en betydande bidragande 
faktor till sannolikheten för att en gångresa genomförs dagligen. Detta antyder att om detta behov 
inte tillgodoses är det mindre sannolikt att gång sker. 
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Framtida forskningsbehov 
Urban Design har definierats som en hybriddisciplin (Carmona, 2014), som hämtar influenser från 
"sociologi, antropologi, psykologi, statsvetenskap, ekonomi, ekologi, fysik och hälsovetenskap, 
urban geografi och konst; samt från de 'professionella' teorierna och metoderna inom: arkitektur." 
Detta är också vad vi idag ser med den växande kunskapen om gång som en urban rörelse, något 
som också bekräftas av forskningen kring gång som transportmedel (Johansson et al., 2022; 2024). 

Forskningen visar ett ganska kontinuerligt fokus på stadsdesign, urban och byggd form, gator och 
offentliga rum samt tillgänglighet och uppkoppling sedan slutet av 1900-talet. Inriktningar som 
sannolikt kommer kvarstå. Forskning inom planeringspolicy är dock nödvändig inom följande 
områden (inklusive kvantitativa och kvalitativa metodologiska ansatser): 

• Gångvänlighet (Walkactivity) - undersökningar av begränsningar och möjligheter för 
gång (Lindelöw, 2016). 

• Urban morfologi (Urban morphology) - undersökningar av säsongsvariationer i relation 
till gång (Chapman, 2018). 

• Gångbeteende (Walking behaviour) - undersökningar av stegfrekvenser, huvudrörelser 
och andra aspekter av gångbeteende (Hillnhütter, 2016). 

• Gångattraktivitet (Walking attractiveness) - undersökningar av offentliga kontra 
professionella perspektiv på gång som transportmedel (Hidman, 2018). 

• Gång för alla (Walking for all) - undersökningar av ålders-, köns- och socio-ekonomiska 
faktorers roll för gång (Laddu et al, 2021). 

Av intresse för detta arbete är också den aktuella forskningen i Europa som nu alltmer fokuserar på 
"walk n ride", dvs., kopplingen mellan kollektivtrafiken och gång. Gång utgör ungefär hälften av 
den tid som spenderas på kollektivtrafikresor, eftersom passagerare ofta behöver gå till, från eller 
mellan stationer och hållplatser. Studier visar att om gångmiljön är attraktiv, är gångtrafikanter 
villiga att gå upp till 50% längre sträckor för att nå kollektivtrafikens hållplatser. Som sådant krävs 
ytterligare forskning om den byggda miljön på följande områden: 

Data-drivna och kvantitativa verktyg för att mäta och förbättra gångbarheten i städer. Till exempel, 
agent-baserade simuleringsverktyg för att analysera fotgängarflöden, vilket därmed skiftar fokus 
från motoriserad transport. 
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Data och indikatorer för uppföljning 
Bakgrund 
Avsnittet undersöker forskning kring data och indikatorer för planering för transportslaget gång, 
samt data om fotgängare och deras anspråk. Litteraturstudien tar avstamp i oavsett om det handlar 
om exponeringsdata, skadedata, trygghetsdata eller framåtblickande indikatorer i relation till 
fotgängare finns stora brister i datakvalitet och definitioner. Till exempel definieras en fotgängares 
singelolycka ofta som en fallolycka. Därför kopplas denna typ av skada ofta till medicinska frågor 
och geriatrik snarare än en trafikolycka, vilket är givet för exempelvis en singelolycka med 
motorfordon. Bristen på data innebär i sin tur att utvärderingar av interventioner är svåra att 
genomföra. Särskilt bristen på flödes- och exponeringsdata bedöms kritisk då den försvårar 
förståelsen av annan data om gångtrafik.  

Data om indikatorer på typ av gående, olika fotgängarkategorier som t.ex. att strosa, gå, springa 
och dess tekniska data (grundvärden) saknas. Data om gående och fotgängare har sällan med 
“okynnesgåendet” (promenaden, gå ut med hunden, …) som återvänder till startpunkten i 
mätandet, ett mätande av gående har oftast ett antagande om syfte och målpunkt, dvs specifikt 
uttalade eller indirekta antaganden on resans, delresors och reseelements beskaffenhet. 
Litteraturstudien tar avstamp i denna bristbeskrivning fokuserar främst på kunskap som är 
tillämpbar i svensk kontext. 

Metod 
Litteratursökningen genomfördes under sommaren 2024, med sökningar i Scopus, Web of Science 
samt Google Scholar. De källor som använts är vetenskapliga artiklar eller rapporter från 
vederhäftig källa som har publicerats främst de senaste 10 åren, alternativt är äldre men av särskild 
vikt för temat. 

Dessutom kompletterades med relevanta artiklar och rapporter från vederhäftig källa som 
projektdeltagarna tidigare studerat samt referenser i dessa artiklar. Den s.k. snöbollsmetoden har 
således även använts. 

Följande sökord och trunkeringar användes med avgränsning åren 2014-2024 (pedestrian AND 
data), (pedestrian AND data AND planning), (pedestrian AND data AND planning AND method), 
("pedestrian" AND "travel data" AND "planning" AND "method"), ("Pedestrian*" AND 
"Bicyclist*" AND "Counting").  

Svenska och europeiska studier var av störst intresse, och även studier från Nordamerika. På 
senare år finns även källor från resten av världen; t.ex. Asien och Sydamerika. 

Det samlade resultatet analyseras och grupperas i teman för fortsatt forskning, baserat på uttalade 
eller outtalat brister gällande data och indikatorer för planering för transportslaget gång, samt data 
om fotgängare och deras anspråk 

Olika former för insamling av data, rekrytering och 
representation och datakvalitet 
Generellt för insamling av resvanedata, oavsett vilket färdsätt som avses, har det visats att de olika 
resultaten av olika former av insamling av data, kvalitet i data, samt möjligheten att erhålla data 
som representerar alla personer eller resenärer, är en utmaning. Insamling av data om gång och 
cykling har traditionellt förlitat sig på begränsad platsräkning och resundersökningar för 
multimodal transport enligt en amerikansk handbok på temat (Ryus et al., 2014). Eriksson et.al. 
gjorde år 2018 en grundlig genomgång av resvanedata gällande svensk kontext i rapporten ”Nya 
sätt att samla in individuell resvaneinformation-Utvärdering av insamlings- och 
rekryteringsmetoder”. Resultaten baseras på empiri från data insamlat i Göteborg. 
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Vad är en fotgängarresa, och att mäta dessa 
Att färdas till fots, dagligt tal promenera, inkluderar alla former av resor till fots, inklusive 
jogging, löpning eller resor med hjälp av rörelsehjälpmedel vid rörelsehinder, i offentlig 
utomhusmiljö, men utesluter användning av skridskor, skotrar eller andra enheter. För att hantera 
de många definitionerna av att gå i den befintliga litteraturen och undvika förvirring, utvecklade 
Mandal et.al. (2023) följande definitioner för att kunna beskriva fotgängarförflyttningar.   

• En huvudresa börjar och slutar vid en huvudresepunkt (t.ex. från arbetet till hemmet) där 
en person tillbringar mycket tid. Huvudresan kan bestå av en eller flera delresor eller 
resor.  

• En resa (eller delresa) är en del av en huvudresa som börjar och slutar med en aktivitet 
som inte är en övergångsaktivitet (t.ex. att stanna för att hämta matvaror eller barn från 
skolan på väg hem från jobbet). Att bara byta transportsätt räknas inte.   

• Resan delas i sin tur in i reseelement när det sker en förändring av transportsättet. De har 
alltså antingen eller både start- och slutaktiviteten som en övergångsaktivitet (t.ex. att gå 
till busshållplatsen, vänta på att bussen ska komma och sedan ta bussen hem). 
Övergångsaktiviteter är ”vänta”. 

Brist på kunskap om fotgängares (och cyklisters) exponering för risk nämns ofta som en generell 
brist. Bristen på lättillgängliga data om fotgängares och cyklisters exponering gör det ofta svårt att 
exakt identifiera och prioritera platser med hög olycksfrekvens (eller hög risk) eller tolka år-till-år-
trender i stads-, statliga eller nationella olycksstatistik. Även när data om fotgängares eller 
cyklisters exponering används kan det finnas inkonsekvenser i formuleringen och beräkningen av 
exponeringsmått mellan olika geografiska områden eller platser. Exponering kan definierats 
baserat på direkta räkningar, befolkning, restimmar, ressträcka och andra faktorer. Att ha olika 
exponeringsmått och definitioner gör direkta jämförelser svåra, om inte omöjliga. Om analyser av 
fotgängares och cyklisters säkerhet skulle använda ett konsekvent exponeringsmått (såsom antalet 
gatukorsningar eller antalet fotgängar- (eller cykel)turer), skulle direkta jämförelser mellan studier 
och analyser vara mycket enklare och mer användbara (Turner et.al, 2017). 

Metod för insamling av data från resvaneundersökningar 
Metoder för att samla in data om fotgängare har utvecklats på senare tid. Under de senaste 10 åren 
har framsteg inom teknologier och spridningen av smartphones, tillsammans med ökad efterfrågan 
på detaljerad information om icke-motoriserade transportmedel, lett till intresse för nya metoder 
för insamling av data (Lee och Sener, 2020). I figur 1 framgår traditionella metoder och nyare 
metoder för att samla in data om fotgängare (och cyklister). 
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Figur 1. Gruppering av metoder för att samla in data om fotgängare (och cyklister) (Lee och 
Sener, 2020). 

När räkning av fotgängare och cyklister startade, var metoderna vanligtvis begränsade till manuell 
räkning och resvaneundersökningar. Platsräkning är den mest traditionella datainsamlingsmetoden 
och används för att direkt mäta data om (cyklister) och fotgängare. Manuell platsräkning, utförd av 
mänskliga datainsamlare i fält, har varit den primära metoden för att samla in trafikvolymer för 
fotgängare (och cyklister) (Ryus et al., 2014). Metoder och teknikval för räkning har utökats till 
automatiska metoder med hjälp av videokameror (ofta baserade på manuella observationer) och 
olika sensorer, såsom pneumatiska rör, induktiva slingdetektorer, passiva/aktiva infraröda sensorer 
och radiostrålar. När trafikvolymer över en längre tidsperiod behövs, kan sådana autodetektorer 
ersätta mänskliga datainsamlare. 

Även om huvudsyftet med räkning är att samla in trafikvolymdata, kan räkning i vissa fall samla 
in ytterligare information utöver bara siffror, såsom direkta observationer av resebeteenden (t.ex. 
hjälmanvändning, rödljuskörning…) och beskrivning av resenärerna (t.ex. kön, generella 
åldersgrupper). Den tydliga fördelen med traditionella räkningstekniker jämfört med andra 
metoder att de kan ge en nästan helt korrekt trafikflödesräkning vid specifika platser, 
trafikanläggningar och vid specifika tidpunkter. Därför används denna metod generellt för att mäta 
trafikflöden på mikronivå, och de faktiska räkningarna kan tillämpas för att förutsäga 
reseefterfrågan över områdesspecifikt nätverk (Lee och Sener, 2020). 

I traditionella resvaneundersökningar ombeds deltagarna att beskriva sina aktiviteter och resor i 
detalj via en resedagbok, intervju eller webbaserad enkät. Resvaneundersökningar föredras framför 
räkning när det är viktigt att förstå kontextuella parametrar som kan förklara resebeteenden (såsom 
resans syfte, demografi eller socioekonomisk status) (Lee et al., 2016). De traditionella 
resvaneundersökningarna som görs via pappersenkät eller telefonintervjuer har högre 
svarsfrekvens (men ändå låg) än webbenkät och mobilapplikationer, men det kan vara beroende av 
hur många påminnelser som sker, och hur utskicken om inbjudan att delta går till, och 
slumpmässiga urval har generellt låg svarsfrekvens. Gällande bortfall baserat på val av metod så 
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nås naturligtvis inte personer som inte har tillgång till en smart-telefon om det är 
mobiltelefonbaserade metoder med applikationer (Eriksson et.al., 2018).  

Tekniska framsteg har skapat en mängd olika metoder för datainsamling som kräver mindre 
ansträngning och färre resurser men ändå producerar en större mängd data. Det kan vara data i 
form av ”Big data” baserat på hälso-applikationer eller data från smarta klockor eller telefoner som 
samlar in data (Romanillos et.al., 2016). Det kan vara “Crowdsource data”, vilket är data som 
samlas in via delning av information via webben (Smith, 2015), och det kan vara ”Passivt data” 
insamlat främst via uppkoppling av mobiltelefoner i telefonnätet med GPS-data (Bonnel et.al., 
2015). 

Mobilapplikationer har fördelen att den mäter alla delresor oavsett om det är inom det generella 
ärendet att handla eller besök av olika affärer. Detta belyser utmaningen i vikten av att definiera en 
delresa, särskilt när det gäller korta resor som sker till fots med mer än ett ärende, eller fler 
liknande ärenden som utförs på olika platser (Lee et al., 2016, Eriksson et.al., 2018). Det har i 
jämförande studier visats att respondenter underskattar förekomsten av korta resor i form av 
delresor, men dock var skillnaden liten i reslängder totalt. Det kan således vara så att 
respondenternas över- och underskattningar i dels delresor, dels reslängd tar ut varandra (Eriksson 
et.al., 2018).   

Resultat gällande beskrivning av resandet visar således att det är skillnader i antalet resor per 
person och dag mellan mobilapp (fler delresor), och webbenkät och traditionell datainsamling 
(färre delresor) (Eriksson et.al., 2018). Dagens definition av delresa är en förflyttning som börjar 
och slutar i ett ärende, men med denna definition är det otydligt om t.ex. en promenad mellan olika 
affärer är en ny delresa eller inte. I internationell kontext finns även exempel på vandringsleder 
(dvs inte vägområde, som inte tillhandahålls av väghållare) som ändå är en del av fotgängares 
faktiska resande till målpunkter, eller som förväntat vandring för rekreation (Beiler & Renee, 
2024, BikeArlington, 2022).  

Metoder för flödesräkningar av gående 
Flödesmätning av gående med hjälp av infraröda sensorer (aktiva eller passiva) mäter att någon 
har passerat mätpunkten. Gående kan inte särskiljas från cyklister, men tekniken har fördelen att 
det går att mäta på specifika platser (Bu et.al., 2007). Om en grupp personer färdas nära varandra 
detekteras inte alla personer, och som författarna påpekar är det skillnad på att detektera 
fotgängare och räkna fotgängare. Generellt ger tekniken ofta en underrapportering på 8-19 % 
jämfört med manuell observation (Schneider m.fl., 2005, Greene-Roesel et.al., 2008), men det 
finns studie som visa på 31-44 % underrapportering då fotgängarflödet var högt (Ozan, 2021). 

Fotgängares uppfattning om att färdas till fots 
Betydelsen av den byggda miljöns inverkan på resebeteende och att färdas i offentliga utrymmen 
har studerats, t.ex. Gehls studier ( 2011, 2010), samt  Jacobs (2011), och även Bentleys studier 
(1999, 1985).  Ewing & Cervero (2010) fann i sin metastudie mer än 200 individuella studier av 
den byggda miljön och resor, varav de identifierade 30 studier som relaterar gång till någon aspekt 
av design kopplat demografiska faktorer (som kön, inkomst, etc.). det är dock färre studier som tar 
hänsyn till individuella faktorer (som attityd) eller socialt sammanhang. Flera studier har mätt 
självrapporterad gångbarhet i området där respondenterna bor (Beenackers et al., 2013, Lee och 
Shepley, 2012, McCormack et al., 2013), i termer av upplevd säkerhet, estetik, gatubeslutning, 
fotgängarinfrastruktur, etc. De har dock inte beaktat attityden (d.v.s. betydelsen av dessa 
egenskaper för respondenten) eller den upplevda kontrollen i att välja färdväg baserat på upplevd 
säkerhet etc. 

Litteratur i stadsplanering har fastställt sambandet mellan byggd miljö och fotgängarresande 
(Cervero et al., 2009; Crane, 2000; Ewing och Cervero, 2010, 2001; Leck, 2006; Owen et al., 
2004). De tar dock inte hänsyn till psykologiska eller beteendemässiga aspekter (såsom attityd 
eller upplevd beteendekontroll). Å andra sidan ignorerar studier av resebeteende, särskilt 
fotgängarstudier, för det mesta påverkan från den byggda miljön. Vissa studier mäter således 
människors uppfattningar om deras bostadsmiljöer (Lee och Shepley, 2012; McCormack et al., 
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2013), medan andra bara fokuserar på specifika miljöfaktorer (Beenackers et al., 2013). Panter et 
al. (2011) beskriver uppfattningar om egenskaperna hos rutten mellan deltagarnas hem och arbete, 
med fokus på om det är lite annan trafik eller det finns bekväm kollektivtrafik. 

Metod för insamling via kombination av olika data 
I internationell kontext finns det källor (Graells-Garrido et al., 2018, Holleczek et al., 2015, Horn 
and Kern, 2015, Li et al., 2017, Wu et al., 2013) som beskriver olika metoder för att stödja 
datadriven planering för och kunskap om resande genom att kombinera resvandeundersökningar, 
demografiska data, mobilnätdata, med användandet av olika mobilapplikationer och GPS-data från 
mobiltelefoner för att beskriva resande i stort men även för att dela upp resandet i färdsätt (Chang 
et al., 2019, Graells-Garrido et al., 2023). Information från mobilapplikationer generellt, GPS-data 
från mobiltelefoner samt sociala nätverksplattformar möjliggör insamlingen av platsinformation 
från ett stort antal populationer. Mobilapplikationer samlar in realtids- och platsinformation och 
förflyttning av appanvändarna baserat på olika trådlösa tekniker som trådlös nätverksanslutning 
(Wi-Fi), Bluetooth, GPS och enhetsinbäddade sensorer. Mobilapplikationer har en hög nivå av 
platsnoggrannhet (5–50 m), vilket möjliggör att lokalisera var människor går och stannar på en 
liten skala (t.ex. vägar, cykelbanor, trottoarer och parker) (Bowman, n.d.). 

Detta tillvägagångssätt erfordrar inget aktivt deltagande från resenären, dvs. den som äger 
mobiltelefonen. Resultaten visade att modeller som använder olika delmängder av tillgängliga data 
har potential även när man använder endast officiella data och geografiska data, vilket också 
öppnar för framtida möjligheter för att beskriva resandet med redan tillgängliga officiella källor 
(Graells-Garrido et al., 2023). Begräsningarna beskrivs vara att metoderna att kombinera data har 
så här långt gett mest resultat för kollektivtrafik, även om det finns potential att beskriva gåendet 
med dessa metoder. En annan begränsning är att det finns risk för bias inom socio-ekonomiskt data 
gällande arbetsplats, rörelsemönster och beskrivning av boende i området. Det finns även tekniska 
begränsningar då en mobiltelefon kan koppla upp till olika mobilmaster under en tid och att detta 
kan felaktigt tolkas som en förflyttning, och detta problem antas vara större om det är gåendes 
förflyttningar som kartläggs eftersom förflyttningen sker i mindre geografiskt område jämfört med 
t.ex. kollektivtrafikresenärer eller bilister. 

Urval 
Ett slumpmässigt urval av respondenter är oftast att föredra för representation av hela samhället, 
och då har postala utskick tydliga fördelar. Det är naturligtvis svårare att nå personer genom 
webbpaneler och crowdsourcing som inte är delaktiga i det digitala samhället, och datamateriala 
från t.ex crowdsourcing kan behöva viktas i efterhand för att säkerställa representation av hela 
samhället (Eriksson et.al., 2018). 

Respondenter och representation, och bortfall 
De som avstår att delta i resvaneundersökningar och anger skäl till detta är det oftast tidsskäl en 
anledning som anges, men det förekommer även att man inte vill delta på grund av integritetsskäl. 
(Eriksson et.al., 2018). 

För slumpurval av respondenter att delta i resvaneundersökningar finns etablerade statistiska 
metoder för att beräkna de slumpmässiga felen i statistiken (Turner et al., 2017). Däremot saknas 
motsvarande beprövade metoder för data från paneler och crowdsourcing, vilket gör det svårare att 
beskriva och bedöma osäkerhetens omfattning. Oavsett metod för att samla in data hade fler 
respondenter körkort, var sammanboende utan barn jämfört med registerdata om hela 
befolkningen. Grupperna som rekryterades genom slumpmässigt urval och panel har mindre 
avvikelser från målpopulationen (enligt registerdata) än de grupper som rekryterades genom 
crowdsourcing. Den grupp som bäst avspeglar köns- och åldersfördelningen i målpopulationen är 
den som använde mobilapp och rekryterades genom slump, följt av gruppen som svarade via 
webbenkät och rekryterades via panel. Kvinnor och äldre är överrepresenterade i traditionella 
pappersenkäter och telefonintervjuer, liksom personer med körkort och sammanboende utan barn. 
(Eriksson et.al., 2018). 
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Kostnad 
En omfattande undersökning, dvs med många svar, är alltid billigare per respondent eftersom 
inledande fasta kostnader förblir oförändrade oavsett antalet deltagare. Kostnaden för att samla in 
resvanedata är högst för stora traditionella undersökningar med pappersenkät eller telefonintervju, 
och webbenkät och mobilapplikationer är således billigare. Vid jämförelse mellan webbenkät och 
mobilapplikationer har webbenkäten en lägre kostnad per svarande, medan mobilappen är mer 
kostnadseffektiv per insamlad resdag. Kostnadsskattningen påverkas i hög grad av svarsfrekvensen 
(Eriksson et.al., 2018). 

Vad behöver utvecklas 
Eriksson et al (2018) skriver om resvaneundersökningar generellt:  

”… en del brister och problem med dagens metoder för resvaneundersökningar:  

• Misstanke om bristande representativitet  

• Brister i datakvalitet när det gäller reslängder och restider  

• Brister i uppgifter om vägval  

• Hög uppgiftslämnarbörda  

• Långa mellanrum mellan mätningarna   

• Höga kostnader”. 

Baserat på Eriksson et al (2018) ges följande rekommendationer:  

• Syftet med undersökningen måste vara tydligt vid val av metod. 
• Även om syftet är brett så bör så detaljerad information som möjligt samlas in, det är 

möjligt att senare aggregera detaljerat data, men inte att dela upp data som samlats in 
aggregerat. 

• Finns det behov att kunna jämföra med äldre data bör samma metod användas vid det 
senare tillfället. 

• Lägg fokus på att ökad förståelse kring på vilket sätt olika insamlingsmetoder samlar in 
data, detta gör olika data och insamlingssätt mer jämförbara.  

• Gällande rekrytering behöver det fortsatt undersökas alternativ till slumpmässigt urval 
och hur det bör genomföras viktning av inkomna svar, oavsett slumpmässigt urval eller 
inte. 

Framtida forskningsbehov 
 I litteraturen gällande data och indikatorer för uppföljning gällande trafikslaget gång och 
fotgängare framkommer följande fem teman för fortsatt forskning, uttalat eller outtalat: 

• Ägare av data alternativt de som frågar efter data – den organisation som frågar efter data, 
ofta kommun, stad eller verk, eller policymakare eller forskningsutförare, har ofta 
specifika frågor gällande trafikslaget gång och fotgängare som ska beskrivas eller följas 
upp, och har därmed mål med kvaliteteten på data och dess detaljeringsgrad. Detta ger en 
viss förväntan om struktur av data som påverkar senare delar i val av metod för insamling 
av data, med aktivt eller passivt deltagande av fotgängare, och hur ev. frågor till 
respondenter formuleras. Det finns anledning att utveckla kunskapen och riktlinjer för val 
av metod i relation till det tänkta behovet av data gällande trafikslaget gång och 
fotgängare. 

• Reseperspektiv, resenärsperspektiv eller platsfokus - data om resande kan vara genererade 
utifrån olika perspektiv; det kan vara frågor om resande i stort, s.k. 
resvaneundersökningar, det kan vara frågor om hur resenärer färdas och vilka behov de 
har, d.v.s. frågor för eller om fotgängare specifikt. Det kan även vara ett geografiskt 
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avgränsat område som studeras och då genereras frågor om den specifika platsen, 
antingen genom att t.ex. räkna hur människor färdas, använda mobildata, eller fråga 
personer om hur det är att färdas på platsen. Det finns anledning att utveckla kunskapen 
och riktlinjer för val av metod i relation till det tänkta perspektivet gällande trafikslaget 
gång och fotgängare. 

• Datainsamling – utförarna av insamling av data (som kan vara desamma som är senare 
ägare av data men behöver inte vara så) har ofta fokus på metoderna för insamling av data 
vilket kan påverka formatet av det producerade data. Det kan var val av olika typer av 
resvaneundersökningar med hjälp av pappersenkäter, telefonintervjuer, olika typer av 
applikationer eller websidor, crowdsourcing, mobildata räkning i fält, 
fokusgruppsintervjuer, etc. som direkt eller indirekt påverkar dels strukturen av data, eller 
vilka typer av frågor som studeras, eller hur frågorna formuleras, eller vilka kvantitativa 
eller kvalitativa metoder som är tänkta att användas för att analysera data. Formatet och 
innehåll i data påverkas även av om det är data som samlas in med hjälp av aktivt 
deltagande av respondenter, eller passivt deltagande insamlande av resedata. Därtill 
kopplade är även de ekonomiska aspekterna, dvs priset för data, samt hur väl data 
representerar den hela tänkta populationen, och hur väl resultaten faktiskt speglar det 
faktiska resandet eller fotgängares anspråk och åsikter om att färdas till fots. Det finns 
anledning att utveckla kunskapen och riktlinjer för genomförande av datainsamling i 
relation till det tänkta behovet av data gällande trafikslaget gång och fotgängare, som 
även beaktar respondenternas anspråk och uppfattningar. 

• Definition av fotgängarförflyttning alternativt resa- att en person förflyttar sig till fots kan 
dels vara del i en huvudresa med t.ex. kollektivtrafik, och det kan dels vara en huvudresa 
att förflytta sig till fots. Begreppen ärende eller förflyttning, delresa eller reseelement 
behöver vara tydligt definierat så att ägarna av data och datainsamlarna har möjlighet att 
utforma data och datainsamling enligt dessa definitioner. Respondenterna blir därmed 
även hjälpta i att fylla beskrivning av alla förflyttningar, särskilt när det gäller att färdas 
till fots. Det finns anledning att utveckla kunskapen och riktlinjer för definition av 
fotgängarförflyttning alternativt -resa, både subjektiva data och objektiva data, i relation 
till det tänkta behovet av data gällande trafikslaget gång och fotgängare, som även 
beaktar respondenternas anspråk och uppfattningar. 

• Resenärens resa, behov av att fördas till fots, och upplevelsen av att färdas till fots samt 
upplevelsen av omgivningen - begreppen ärende eller förflyttning, delresa eller 
reseelement behöver även vara tydligt definierat, i relation till respondenternas faktiska 
anspråk och resande, så att respondenterna även blir hjälpta i att beskriva sina 
förflyttningar, särskilt när det gäller att färdas till fots. Även ”stopp på vägen” eller 
delesor inom det övergripande ärendet kan behöva lyftas fram i fotgängardata, och detta 
behöver även beskrivas i resultaten som tas fram. Detta gäller särskilt förflyttningar till 
fots, för att förstå färdsättet djupare gällande resenärers upplevelse och åsikter om 
förflyttningen. 

De fem ovan beskrivna teman behöver utvecklas och definieras för att data och indikatorer om 
trafikslaget gång och fotgängare ska beskriva gåendet och fotgängares behov, samt vara 
kostnadseffektiva, och gå att följa över tid. Om dessa teman utvecklas finns förhoppning om att 
datainsamlingar och analyser av dessa kan få bättre spridning av resultaten, samt fler åtgärder som 
baseras på dessa resultat. 
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Ansvar, organisation och arbetssätt 
Bakgrund 
Avsnittet undersöker forskning kring Ansvar, organisation och arbetssätt för planering för 
transportslaget gång. Ansvarsfrågor är i sig komplexa i trafiksystemet och desto mer komplexa för 
fotgängare. Behoven hos fotgängare, oavsett om dessa relaterar till underhåll, planering eller 
säkerhet, är spridda på många olika samhällsaktörer. Det finns för nuvarande ingen 
sammanhållande organisation eller aktör som knyter samman dessa perspektiv. I stället fördelas 
den på olika kommunala förvaltningar, regioner, statliga myndigheter, fastighetsägare eller den 
enskilde. Kunskap behövs även från implementeringsinriktad forskning, hur man går från policy 
till handling. 

Metod  
Forskning om transport- och trafikplanering har traditionellt hanterat och angripit policyfrågor 
som en fråga om att ta fram rön, resultat och (tekniska) lösningar som beslutsfattare och andra ska 
kunna implementera, snarare än att fråga sig hur och varför policies och åtgärder kommer till 
stånd. En genomlysning (Marsden & Reardon, 2017) av utgivningen i två vetenskapliga 
tidskrifter1 med uttalad transportpolicyinriktning gav vid handen att ett stort antal studier säger sig 
ha policyfokus men av dessa är det endast en liten andel som undersöker policyprocessen i sig. 
Studier om upprinnelsen och skälen till eller konsekvenserna av (politiska) beslut är i minoritet. 

Forskning som operationaliserar och använder begreppet governance tenderar att – jämfört med 
begreppet (transport)policy – i högre grad behandla policy som en process och en forskningsfråga i 
sig (Marsden & Reardon, 2017). Litteratursökningen och -genomgången har därmed fokuserats på 
studier som använder sig av governance. 

SOU:s och annan grå litteratur har inkluderats i förekommande fall, men till följd av tidsbrist har 
det ingalunda inneburit en heltäckande genomgång. 

Artiklar i vetenskapliga tidskrifter söktes med hjälp av Google Scholar, framför allt från perioden 
2014-2024. 

• Sökning "governance walkability" ger få resultat som har med governance, 
planeringsprocesser osv. att göra. 

• Sökning "governance pedestrian planning" ger en handfull resultat som har med 
governance, planeringsprocesser osv. att göra. 

• Sökning "pedestrians planning policy" ger få resultat som har med governance, 
planeringsprocesser osv. att göra.  

En bibliometrisk litteraturöversikt av forskning om fotgängare (Sagaris et. al., 2022) presenterade 
förekomsten av olika ämnesord i publicerade vetenskapliga artiklar under perioden 2000-2021. 
Kombinationen walking och governance, policy respektive transport policy förekom i (betydligt) 
mindre utsträckning än studier om exempelvis fysisk planering, olika gruppers behov och 
kollektivtrafik. 

Nedan presenteras identifierade sub-teman inom forskningsområdet och en handfull representativa 
studier presenteras. Därefter sammanfattas och diskuteras litteraturgenomgången i stort. 

Policy- och governanceforskning om gångplanering 
Duncan (2023) följde upp effekten av på gångresandet hos 14 (amerikanska) städers 
fotgängarplaner. Det kunde inte konstateras en effekt på resandet perioden efter en plans 

 
1 Transport Policy och Transportation Research Part A: Policy and Practice åren 2011-2015 
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färdigställande men de planer som implementerades och uppdaterades flertalet gånger de 
efterföljande åren kunde konstateras ha en positiv effekt på andelen gångresor. 

Makarewicz et. al. (2018) undersökte vilka policybarriärer på urban/regional nivå som hindrar att 
åtgärder för (ökad) gångtrafik implementeras eller kommer till stånd. Materialet utgjorde ett 
femtiotal intervjuer med planerare inom olika nivåer av offentlig förvaltning i de amerikanska 
städerna Chicago, Denver och Portland. Därutöver studerades regionernas transportstrategier/-
planer, tillhörande budgetar samt andra relevanta dokument. 

Anaysen visade på tre huvudsakliga policybarriärer som bidrar till underfinansieringen av 
tillbörlig infrastruktur för fotgängare: (i) Budgetmedel äts upp av investeringar i drift och 
underhåll av existerande väginfrastruktur på regional nivå; (ii) indikatorer och kriterier som ligger 
bakom investeringsbeslut uppmuntrar regionalt (motoriserat) resande snarare än tillgänglighet; (iii) 
enskilda projekt för gångtrafik ses inte som tillräckligt relevanta och betydelsefulla i en regional 
kontext. De intervjuade planerarna lyfter också strategier som syftar till öka uppmärksamheten 
kring färdsättet: datainsamling; använda indikatorer som speglar nyttan med ökat aktivt resande; 
samla mindre, enskilda infrastrukturåtgärder i samlade policypaket; samt att ta fram regionala 
gångplaner. 

Antonina Myllymäkis masteruppsats (Myllymäki, 2021) innebar en genomlysning av 
gångtrafikens roll och status i strategisk, övergripande transport- och samhällsplanering i nordiska 
storstäder (Helsingfors, Oslo, Stockholm och Köpenhamn). Studien utgör till dags dato enligt 
undertecknads vetskap den enda jämförelsen av strategisk fotgängarplanering  i en nordisk 
kontext. Med hjälp av intervjuer och workshopar framarbetades råd och rekommendationer2 om 
hur gångtrafik bättre kan hanteras och inarbetas i strategisk planering – både på regional och urban 
nivå. De fyra övergripande rekommendationerna är att (i) inkludera gångtrafiken redan i 
strategiska planer på överkommunal/regional nivå, (ii) öka integrationen mellan kunskapsområden 
och mellan olika aktörer och intressegrupper, (iii) kvantitativa uppföljningar av beteende- och 
resandeutveckling, och (iv) planerings- och designåtgärder för ökat gående. 

Gunilla Svenssons masteruppsats är en ambitiös genomlysning av Göteborgs stads arbete med 
planering för fotgängare. Med en kombination av dokumentstudie och intervjuer av planerare 
undersöktes de så kallade policybarriärer som hindrar staden att prioritera fotgängare i enlighet 
med de strategiska, politiskt beslutade dokumenten.  

Resultatet från studien visar att fotgängare inte prioriteras i samma utsträckning i den löpande 
planeringsverksamheten som i de kommunala strategierna, och att flera policybarriärer bidrar till 
svårigheten att upprätthålla den skriftliga fotgängarprioriteringen i faktiska planeringssituationer. 
En av dessa är en kulturell barriär där gående tas för givet och även upplevs vara ett ”oplanerat” 
färdsätt som inte behöver lyftas av politiken. Resultatet blir att frågan inte kommer upp till ytan på 
samma sätt genom uttalade politiska satsningar och tillhörande, allokerade resurser, vilket i sin tur 
skapar en resursmässig barriär som sätter gränser för vad fotgängarplaneringen i kommunen kan 
åstadkomma. 

En annan barriär avser data om resvanor och flöden. Svensson (2021) menar att (dåvarande) 
Trafikkontorets planeringsprocesser fortfarande kännetecknas av den traditionella 
transportplaneringens fokus på att lösa trafikrelaterade problem genom att tillgodose yta för olika 
trafikflöden. Denna flödesbaserade planering bidrar till att fotgängare osynliggörs då de inte enkelt 
låter sig kalkyleras med trafikanalytiska metoder, eller att data därför ej finns att tillgå. Svensson 
(s. 77) beskriver det som att ”Det medför att, när beslutsförfattare exempelvis överväger en 
omdaning av en gata till förmån för fotgängare, är kostnaderna – i form av trafikstockningar mätt i 
tidsfördröjningar per bilist – väldokumenterade genom kvantitativa analyser, medan de potentiella 
fördelarna oftast inte går att mäta och bara kan uttryckas genom att hänvisa till kvalitativa värden. 
När det inte finns något dokument att ta stöd i, riskerar fotgängarfrågan att drunkna bland tekniska 
argument och riktlinjer för de andra transportslagen när målkonflikter uppstår i planeringen.” 

 
2 Rekommendationerna är avsedda för Helsingfors men bedöms kunna användas för andra städers 
och kommuners vidkommande. 
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Svensson (2021) förutspår att bättre tekniska möjligheter att räkna och följa fotgängare gör att de 
synliggörs mer i statistiken framöver. Hon ser också andra tecken på att fotgängarplaneringen 
håller på att bli mer strategisk, bland annat genom inkluderingen av ett gångnät i det pågående 
arbetet med en trafiknätsplan. 

Inom ramen för WHO-initiativet Pan-European Partnership (PEP) tar representanter för 
medlemsstaterna inom PEP fram en Pan-European Masterplan for Walking. Inom arbetet med 
masterplanen har organisationen Walk21 gjort en genomlysning av nationella planer och strategier 
med bäring på gångtrafik inom PEP-området. Därutöver inkluderades ett antal strategier på global 
nivå i genomlysningen, exempelvis från UN Habitat, WHO och Världsbanken. Vid 
genomlysningen identifierades upp till 145 olika åtgärder och 69 indikatorer. Dessa knöts till 
relevanta Globala mål och det togs fram ett ramverk för nationell planering för gångtrafik tänkt att 
användas i arbetet med Masterplanen och för eventuella framtaganden och uppdateringar av 
strategier på nationell nivå. 

Ramos et. al. (2024) diskuterar konceptet walkability som ett policyverktyg utifrån dess definition 
och användning i planerings- och strategidokument i Lissabon de senaste 30 åren tillsammans 
studier och trender inom walkability från andra håll. Studien identifierar tre huvudsakliga 
utvecklingsfaser: (i) Walkability som ett implicit begrepp inom exv. stadsplanering, design och 
hälsa; (ii) walkability som ett explicit begrepp för att beskriva och bedöma den bebyggda miljön; 
(iii) walkability som ett koncept som spänner över flera policyområden samfällt. Den senare fasen, 
menar författarna, har växt fram framför allt det senaste decenniet. 

Policy- och governanceforskning om minskat resande med bil 
Rye & Hrelja (2020) granskar trafikstrategier (eller jämförbara dokument) från 13 städer i fyra 
europeiska länder (Nederländerna, Storbritannien, Tyskland och Sverige) med den övergripande 
frågan om hur (minskat) bilresande problematiseras i dessa dokument. Studien finner att de 
utmaningar och problem som framför allt lyfts är dålig tillgänglighet (med bil), hur 
motorfordonstrafiken påverkar livskvaliteten i stadens centrala delar, lokal utsläpps- och 
bullerproblematik, samt trafiksäkerhet. 

Dessutom drar studien slutsatsen att dokumentens föreslagna åtgärder riskerar att göra de 
omgivande förorterna mer bildominerade. Därutöver konstaterar man att framkomligheten och 
tillgängligheten med bil sällan på allvar ifrågasätts, så som bilfria områden eller zoner. 

Emily England och Elin Eriksson undersökte i sin masteruppsats (England & Eriksson, 2020) 
planeringsprocessen bakom anläggandet av bilfria platser och områden i Göteborg, Oslo och 
Stockholm, och särskilt hur social hållbarhet inkorporeras och hanteras. Med hjälp av intervjuer 
med 12 planerare i de tre kommunerna och analys av planeringsdokument konstateras att bilfria 
områden har potential att bidra till mål med bäring på social hållbarhet under förutsättning att 
flertalet aktörer och berörda involveras i arbetet och att det finns ett politiskt mandat för 
åtgärderna. 

Svensk/nordisk färdmedelsblind governance- och 
policyforskning 
Gil Solá & Vilhelmson (2018) undersökte hur närhet (proximity) tolkas, operationaliseras och 
implementeras i kommunal planering. Kvalitativ data samlades in via sex semistrukturerade 
fokusgruppsworkshops med 35 planerare med olika kompetenser som arbetar i tre västsvenska 
kommuner (Göteborg, Mölndal och Uddevalla). 

Studien identifierade tre typer av tolkningar av konceptet närhet inom trafik- och 
samhällsplanering: (i) närhet på regional nivå med markanvändning som främsta instrument; (ii) 
närområdets roll, delvis som utifrån ett socialt perspektiv; (iii) användarens/individens interaktion 
med den bebyggda miljön på mikro-nivå. Andra slutsatser av studien är att planering för närhet 
gynnas av att flera förvaltningar och kompetenser samarbetar och att det sker på flera geografiska 
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(förvaltnings-)nivåer. Därutöver, ur ett fotgängarperspektiv, är det viktigt att ha i åtanke att olika 
färdmedel har olika möjlighet överbrygga avstånd och att det på sätt med vilket man mäter, 
planerar och utvärderar närhet bör ta hänsyn till detta (tid, sträcka och/eller upplevd närhet). 

Tennøy et. al. (2016) undersökte hur planerare använder (eller inte använder) sig av kunskap inom 
trafikplanering. Kontexten är strategisk samhälls- och transportplanering i de tre nordiska städerna 
Lund, Aarhus och Trondheim där man eftersträvar att minska trafikarbetet och dess miljöpåverkan. 
Studien påvisar att planerarnas användning och tillämpning av kunskap påverkar graden av 
måluppfyllnad för de satta planerna. Planerarna använder olika taktiker för att lyfta rön och resultat 
som stödjer deras uppfattning, eller för att ignorera/dölja motsägande sådana. Vidare förekommer 
det att det förlitar sig på kunskap de tillskansat sig yrkesutövare, vilken inte sällan är inte 
överensstämmer med rådande kunskapsläge.  

Övergripande slutsatser och lärdomar 
Detta stycke sammanfattar och diskuterar de slutsatser som kan dras av litteraturöversikt – och vad 
det säger om kunskaps- och forskningsbehovet. 

• Den övergripande slutsatsen är att det finns en begränsad mängd forskning om 
fotgängarplanering ur ett policyprocess- eller governanceperspektiv. Det finns inte så 
mycket policyforskning om trafikplanering heller vad det anbelangar. Däremot finns det 
en ansenlig mängd transportforskning som använder sig begreppet policy, utan att för den 
sakens skull ha en policyapproach – likt slutsatsen från Marsden & Reardon (2017) ovan. 

• Litteraturöversikten bekräftar delvis de brister som tas upp i ämnesbeskrivningen, att det 
fordras mer forskning om implementering av åtgärder. Det ökade fokuset och 
uppmärksamheten kring (praktisk) fotgängarplanering som skett det senaste dryga 
decenniet verkar dock inte ha gett samma avtryck i policyforskning. 

• Forskningsområdet innehåller ett brett spektrum av teorier, metoder och 
forskningsämnen. Det finns inte ett paradigm eller en teoribildning som dominerar. Det är 
därmed svårare att urskilja om området har (haft) en inkrementell utveckling där nya 
studier bygger på kunskapen från tidigare studier. Detta är ingen kritik av den forskning 
som finns, men området skiljer sig nog därmed från exv. trafiksäkerhetsforskning. 

• Det finns en icke oansenlig mängd studier om planering som en process inom exv. urban 
studies och transport and land use interaction vars frågeställningar implicit ofta berör 
rörelse (till fots), men vilken typ av resande som studeras sägs sällan explicit. Över huvud 
taget – inte bara inom policyforskningen – är ofta gångtrafik dolt eller latent i ett stort 
antal studier. Litteraturstudien av Sagaris et. al. (2022, s. 45) beskriver det som: ”Walking 
is so ubiquitous that its appearances in our research can be extremely vague and between-
the-lines. This occurs in pollution studies that examine conditions on walking routes 
without mentioning this transport mode, or the many, many studies of public transport, 
which ignore walking completely, despite the fact it is the main ingress and egress mode 
for trains and bus systems around the world.”   

• De (policy-)studier som finns intresserar sig i regel inte särskilt för gångtrafik alternativt 
är det inbakat i kategorierna hållbara transporter, bilsnål, car-free, osv. Dessa studier med 
(ibland olyckliga) amalgam-kategoriseringar innehar inte per automatik samma resultat 
om vore de gjorda med ett uttalat fotgängarperspektiv. 

Framtida forskningsbehov 
Litteraturöversikten har blottlagt ett antal frågor och brister som framtida forskning torde lägga 
vikt vid. 

• En grundläggande fråga att ställa sig är om vad som är mest strategiskt – att förstå och 
öka kunskapen om fotgängarplanering genom en bred approach (likt många studier ovan) 
eller mer uttalat utgå från gångtrafik och hur det ska förstås och hanteras? En liknande 
frågeställning att utforska är om man ska planera för (ökad och säker) gångtrafik i syfte 
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att uppnå andra (goda) effekter, eller ska man planera för samhällen och bebyggda miljöer 
som bedöms öka gåendet. Medför dessa angreppssätt olika utfall? 

• Framtida forskning om gångplanering som en policyfråga bör ha två parallella spår, dels 
ett normativt (”hur kan/bör fotgängarplanering gå till?”), dels ett analytiskt/deskriptivt 
(”hur går fotgängarplanering till?”). Dessa två spår har potential att befrukta varandra för 
ökad kunskap och förståelse. 

• Policy integration kan se annorlunda ut för fotgängare och inbegripa fler/andra 
förvaltningar och myndigheter (exv. hälsa) – det påkallar ett behov av forskning om 
ansvarsområden/relationer mellan geografiska besluts- och myndighetsnivåer. 

• I vilken utsträckning kan åtgärder som genomförts i andra länder implementeras i 
Sverige? Ökat fokus på åtgärder för gångtrafik inom studier om policy transfer fordras. 

• Policy och styrning gällande närbesläktade fenomen, exv. 15-minutersstaden, 
cykelplanering, täthet, tillgänglighet och land use and travel integration, smart mobilitet 
och mikromobilitet kan ha gett lärdomar av relevans även för fotgängarspecifika åtgärder. 
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Samhällsekonomiska effekter 
Bakgrund 
Avsnittet undersöker forskning kring samhällsekonomiska effekter i relation till planering för 
transportslaget gång Effekterna av färdsättet gång underskattas i samhället. T.ex. finns inte 
singelfotgängarolyckor med i underlagen för de trafikekonomiska kalkylmodellerna. Betydande 
kostnader för samhället i form av bl.a. hälso- och sjukvårdkostnader för färdsättet gång finns 
därigenom inte med vilket missgynnar insatser för att förbättra för fotgängare. Likaså andra socialt 
relaterade frågor, inte minst vad gäller effekter av interventioner som påverkar gång positivt eller 
negativt, och hur dessa påverkar samhällsekonomin. För att fullt ut förstå gångens fulla effekt på 
individer och samhälle behövs en mer sammansatt förståelse av färdsättet gångs effekter på 
samhällets kostnader och vinster. Till exempel finns samhälleliga vinster relaterade till 
välbefinnande, upplevelser, hälsa och motion, social kontakt, m.m. Vårdkostnader relaterade till 
fotgängarolyckor behöver undersökas mera ingående i relation till kostnader för snöröjning och 
halkbekämpning. 

Alla de förflyttningar vi gör i form av arbetsresor, resor till utbildning, fritidsresor till vänner 
inköp, fritidsaktiviteter mm har stor ekonomisk nytta för samhälle och individer.  Det innebär 
också uppoffringar i form av bl a fördröjningar och miljöpåverkan.  Skillnader i mobilitet finns 
utifrån var man bor, inkomst, kön och ålder.  Att gå, att vara fotgängare, är viktigt för den dagliga 
mobiliteten i den industrialiserade världen och är dominerande transportsätt i utvecklingsländer. 
Samtidigt är fotgängarnas behov undertryckt/marginaliserade i transportpolicys och i 
transportplanering. De senaste årtiondenas förändringar i synen på aktiva transportsätt behöver 
beaktas på bättre sätt (Pooley, 2019).  

Ekonomisk betydelse av transportslaget gång i jämförelse 
med andra transportslag 
I Sverige tillämpar Trafikverket redovisningsmetoden Samlad effektbedömning (SEB) för att 
beskriva effekter och kostnader av föreslagna åtgärder. I den ingår tre analyser:  

• Samhällsekonomisk nyttokostnadsanalys (SEA): effekter som värderats i pengar och 
effekter som bedömts. 

• Transportpolitisk målanalys: hur påverkas de transportpolitiska målen. 
• Fördelningsanalys: hur fördelar sig nyttorna på olika grupper. (Trafikverket 2024a) 

Den samhällsekonomiska analysen (SEA) byggs upp dels av en samhällsekonomisk kalkyl (SEK), 
dels av en verbalt beskriven och bedömd del. I Sverige används ofta de samhällsekonomiska 
kalkylverktygen EVA, Samkalk och Bansek för att få fram den monetära delen (SEK). 

Som underlag för beräkningar och värderingar tillhandahåller Trafikverket en kontinuerligt 
uppdaterad Effektkatalog (Trafikverket 2024b). 

I Effektkatalogen finns exempel på skrivningar som kan användas som underlag för värderingar av 
åtgärder av betydelse för fotgängare/färdsättet gång.  T ex i kapitel 9, Jämställdhet, nämns gång i 
olika sammanhang. Ibland sammanblandat med färdsättet cykel.  Ibland relaterat till färdsättet 
kollektivtrafik: Åtgärder som gynnar oskyddade bidrar till jämställd tillgänglighet, eftersom fler 
kvinnor än män är fotgängare och åker kollektivtrafik och går till hållplatser. Ibland relaterat till 
miljökostnader: Att minska bilberoendet genom t.ex. prioritering av gång, cykel och kollektivtrafik 
i fysisk stadsplanering och infrastrukturplanering kan bidra till ökad jämställdhet. En ökad andel 
gång, cykel och kollektivtrafik kommer även att minska glappet mellan mäns och kvinnors andel 
av miljökostnaderna för utsläpp. Ibland relaterat till trafiksäkerhet: T.ex. visar statistik från 201018 
att av olyckor som orsakat död eller svår skada vid övergångsställen var 83 % av påkörande 
bilförare män och 60 % av påkörda kvinnor. När det gäller fallolyckor (singel), t.ex. halkolyckor 
vintertid, drabbas fler kvinnor än män. 
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Sedan 2020 finns ett särskilt dokument ”Åtgärder för cykling” medan motsvarande för gång 
saknas. De effekter som ingår i de samhällsekonomiska beräkningarna för just cykel är t ex:  

• Restid/bekvämlighet  
• Trafiksäkerhetseffekter  
• Kostnader  
• Barriäreffekter  
• Minskade externa kostnader för bil  
• Hälsoeffekter  
• Minskning av sjukfrånvaro 

Metod 
• Litteraturstudien fokuserar främst på kunskap som är tillämpbar i svensk kontext. 
• Sökningar har genomförts i Scopus, Web of Science samt Google Scholar. 
• Följande sökord och trunkeringar användes med avgränsning  för åren 2014-2024: 
• Pedestrian AND Economy, 348 dokument i Scopus 
• Pedestrian AND Economy AND review, 26 dokument i Scopus 
• Sökningarna har avgränsats till Titel, Abstract och Keywords. 
• Pedestrian AND Economy, 169 i Web of Science 
• Pedestrian AND Economy AND Review, 10 i Web of Science 
• Sökningarna har avgränsats till Titel, Abstract och Keywords. 
• Pedestrian AND Economy, 5 i Google Scholar 
• Sökningen avgränsad till Titel 

Vetenskapliga artiklar som berör fotgängare och ekonomi kommer från olika vetenskapliga 
discipliner. T ex är de 346 artiklarna, vid sökningen i Scopus, tillhöriga respektive 
vetenskapsområde Engineering (146), Social Sciences (145), Computer Science (81), 
Environmental Science (71) respektive Earth and Planetary Science (37).  Underlaget i denna 
sammanställning är främst artiklar inom Engineering och Social science. 

Ekonomi i samband med fotgängare och investeringar i 
gångstråk 
I litteraturen förekommer ofta ekonomi antingen som en i ord kvalitativt värderad kostnad, eller 
intäkt, för samhället (det offentliga eller fotgängare som grupp) eller för det lokala näringslivet 
(och då kanske värderat som en del i en cirkulär ekonomi). Artiklar som tar upp ekonomiska 
aspekter redovisar ofta ekonomi som en kvalitativ indikator men utan att ange/beräkna monetära 
värden. T ex som en av flera indikatorer i vad som skapar en gångbar stad/tätort. (Venerandi et al, 
2024). 

Övergripande studier visar på nyttan/hälsoeffekten av att gå. T ex finns en studie av den 
ekonomiska nyttan av att gå, via de hälsoeffekter och minskat behov bl a av hälso- och sjukvård 
som följer, som kan ge samhällsbesparing på 7 miljarder USD per år (Grabow et al., 2012). En 
liknande brittisk studie pekade på potentiell besparing på cirka 3 miljarder USD per år för 
Storbritannien (Jarrett et al., 2012). 

På liknande sätt som på 80-talet vid gågatornas införande i Sverige har investeringar i gång- och 
cykelinfrastruktur rönt ifrågasättande från den privata handeln i tätorter. Erfarenheter är oftast 
värderade från en kombination av åtgärder inom både gång och cykel. Uppföljningar av satsningar 
på aktiva transporter (gång- och cykel) i USA och Canada visar på positiva, eller ickesignifikanta 
ekonomiska skillnader för handel och restauranger i närheten av dessa satsningar. (För rena 
cykelinvesteringar  t o m negativ effekt på bilisttillvänd handel) (Volker and Handy, 2021). Studier 
från Spanien visar på att de positiva ekonomiska effekterna för handel i fotgängarvänliga områden 
är oberoende av om det är i stadskärnan eller i stadsdelsområden (Yoshimora et al, 2022). 
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Studier från England visar på negativa ekonomiska effekter för fotgängare av investeringar i 
vägtrafiksystemen.  De största effekterna uppkommer för det sociala kapitalet i grannskapet som 
reduceras och likaså för det subjektiva välmåendet hos individerna. Effekterna sprids inte heller 
jämlikt utan t ex åldersgruppen 25-35 år kan i vissa fall uppvisa negativa effekter över 
genomsnittet (Anciaes, 2022). 

Ett antal studier finns också om socioekonomiska effekter. Vilka grupper vinner, eller förlorar? 
Studier av satsningar på att utveckla gång- och kollektivtrafikanpassad stadsutveckling visar på att 
när dessa satsningar ökar attraktiviteten i de fotgängarvänliga stadsdelar/områden attraheras mer 
kunskapsbaserad och kulturell verksamhet. Det kan därigenom då ha påverkan på fastighetspriser 
och bidra till en ökad socioekonomisk uppdelning av staden/tätorten.  (Torralles, 2023). 

Studier från Hongkong visar att satsningar på järnväg och gånginfrastruktur ger större utfall i ökad 
produktivitet än satsningar på vägtrafikinfrastruktur (Zhou et al, 2022). Likaså kan förekomsten av 
höga fotgängarflöden i centrala stadsdelar (CBD) tyda på stora ekonomiska aktiviteter (Navon & 
de Silva, 2022). 

Monetära värden är mer sparsamt förekommande. Få artiklar visar på det monetära värdet för 
individen och därigenom även underlag till samhällsekonomiska kalkylmodeller. I studier har de 
olycksreducerande åtgärder som utdelningsprogram för halkskydd/broddar till äldre fotgängare 
kan ge värderats och då också getts monetära värden (Bonander et al., 2022). 

Ansatser har gjorts för att internalisera hälsoeffekterna i restidskostnader som uppkommer för 
fotgängare respektive cyklister. Avsikten är att de samlade värdena därigenom kan komma att ingå 
i de samhällsekonomiska kalkylmodellerna vid infrastrukturinvesteringar som har betydelse för 
fotgängare. Genom stated preferens-metoder har olika värden för restider beroende på vilket 
ändamål förflyttningen har, respektive om det finns särskilda anordningar för fotgängare eller ej, 
identifierats i Norge. Inga skillnader i tidsvärden mellan cyklist respektive fotgängare förekom i 
denna studie. Inte heller uppkom något värde för hälsoeffekten.  (Veisten et al, 2021). Forskarna 
utesluter inte att det förekommer skillnader i värden och rekommenderar ytterligare studier med 
annan design. De hälsoeffekter som uppkommer i aktiva transporter kan, och behöver, värderas 
monetärt. 

Försök har gjorts i Tyskland att utveckla metoder att kunna göra ekonomiska jämförelser av olika 
transportslag där även hälsoeffekter och externa kostnader kan värderas monetärt på likvärdigt sätt 
även för färdsättet gång i jämförelse med cykel, kollektivtrafik, biltrafik osv. Metoder som kan 
användas som underlag för ekonomisk bedömning av transportpolicys (Saighani & Sommer, 
2019). 

Framtida forskningsbehov 
Utifrån hittillsvarande studier saknas tillräckligt underlag för att på ett likvärdigt sätta beskriva 
effekter av investeringar och nyttjandet av infrastruktur för gång samt uppoffringar och nyttan av 
att gå i monetära termer. Mer forskning behövs för att ta fram kunskapsunderlag och utveckla de 
värderingsmetoder som används för att säkerställa likvärdig behandling av alla transportslag, 
inklusive gång på olika planeringsnivåer: lokal, regional och nationell och i olika skeden som 
policys, strategier, planer mm. 
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Sociala hållbarhetsperspektiv och jämställdhet  
Bakgrund 
Avsnittet undersöker forskning kring sociala hållbarhetsperspektiv och jämställdhet i relation till 
planering för transportslaget gång. Det saknas kunskap om socio-ekonomiska risk- och 
skyddsfaktorer. Kunskapen om vem som drabbas av olyckor är låg, bortsett från rudimentära 
faktorer såsom ålder och kön. Då socio-ekonomiska faktorer är centrala för att förstå och förklara 
risk, exponering och beteendemönster är bristen på denna typ av kunskap problematiskt. Inte minst 
gäller detta i relation till det jämställda transportsystemet, planering, interventioner eller underhåll 
för att veta hur olika socioekonomiska grupper påverkas och deras möjlighet att gå på ett säkert 
sätt. 

Metod  
Social hållbarhet är ett (väldigt) brett begrepp, varför enskilda begrepp valdes ut vid 
litteratursökningen. Utöver social hållbarhet (social sustainability) utgick litteraturöversikten från 
equity, social capital och gender equality. Icke desto mindre finns ett antal ytterligare begrepp som 
ofta sägs ingå i detta paraplybegrepp. Dessa har till följd av tidsbrist inte kunnat inkluderas i 
studien. Vidare ämnar denna litteraturöversikt beskriva vilka typer av studier som fältet innehåller 
än att utröna vilka empiriska resultat dessa producerat. 

Artiklar i vetenskapliga tidskrifter söktes med hjälp av Google Scholar, framför allt från perioden 
2014-2024. Respektive söknings antal träffar ska inte övertolkas men skillnaden mellan olika 
sökkommandon ger en fingervisning om vilka typer av studier/ämnesord som i störst grad har 
utforskats. 

• Sökning walkability and ”social sustainability” ger ett större antal träffar (cirka 5000). 
• Sökning "pedestrian planning" and "social sustainability" ger förvånansvärt få träffar. 
• Sökning walkability and equity ger många typer av studier med ett flertal 

aspekter/faktorer som undersöks, och ett stort antal (cirka 17 000). 
• Sökning ”pedestrian planning” and equity ger cirka 500 träffar. 
• Sökning ”pedestrian planning” and ”gender equality” ger förvånansvärt få träffar (ett 

tiotal). 
• Sökning walkability and ”gender equality” ger omkring 1000 träffar. 
• Sökning equity and ”traffic safety” and walking ger omkring 9 000 träffar. 

En bibliometrisk litteraturöversikt av forskning om fotgängare (Sagaris et. al., 2022) presenterade 
förekomsten av olika ämnesord i publicerade vetenskapliga artiklar under perioden 2000-2021. 
Begrepp med bäring på social hållbarhet (participation, transport justice, community severance, 
equity) i kombination med termen walking förekom i betydligt lägre grad än exempelvis 
begreppen neighbourhood, public transport och transport. Kombinationen gender och walking var 
dock relativt förekommande. 

Nedan presenteras identifierade sub-teman inom forskningsområdet och en handfull representativa 
studier presenteras. Därefter sammanfattas och diskuteras litteraturgenomgången i stort. 

 

Olika grupper, intersektionalitet, ojämlikhet 
Det finns ett stort forskningsfält som undersöker olika gruppers resvanor och -beteende – avseende 
kön, ålder, etnicitet, etc. – men ofta utgör dessa kontrollvariabler snarare än ett primärt intresse i 
studien. Det gäller även studier som fokuserar på gångtrafik, till exempel om relationen mellan 
byggda miljön och resandet. Det finns dock studier som explicit intresserar sig för skillnader 
mellan grupper, eller så att säga kombinationer av grupptillhörigheter (intersektionalitet). 
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Willberg et. al. (2023) ifrågasätter konceptet 15-minutersstaden one size fits all-antagande genom 
att undersöka skillnader i gruppers möjlighet att nå målpunkter olika delar av året. De diskuterar 
också hur tillgängligheten/nåbarheten till fots varierar över dygnet och veckan. Yuan et. al. (2023) 
scannar och granskar ett stort antal skillnader som undersöker faktorer som förklarar skillnader i 
aktivt resande (gång och cykel) mellan kvinnor och män – och hur dessa interagerar med ålder och 
etnicitet. Gil Sola & Vilhelmson (2022) undersöker hur män respektive kvinnor reser till 
livsmedelsbutik och fritidsaktiviteter och hur de ser på närheten till dessa aktiviteter och 
målpunkter. Det framkom att kvinnor i högre grad är beroende av närhet och rör sig över ett 
mindre geografiskt omland än män. 

Byggd miljö och geografi 
Det finns ett antal studier som empiriskt undersöker eller konceptualiserar vad socialt hållbar 
byggd miljö kan betyda. Mazumdar et. al. (2018) och Morales-Flores & Marmolejo-Duarte (2021) 
har sammanställt forskning om den bebyggda miljöns inverkan på så kallat socialt kapital. Det 
framkommer att walkability-faktorer (exv. täthet, blandning av funktioner, och gaturums design) 
har inverkan på det sociala kapitalet i bostadsområden, om än inte alla positiva. Det finns också 
studier (exv. Larimian & Sadeghi, 2021) som använder en bredare definition av social hållbarhet i 
den byggda miljön och inkluderar exv. grad av social samvaro, känsla av tillhörighet till platsen 
och hur engagerad man är i sin lokala boendemiljö. 

I svensk stadsbyggnadsforskning har de senaste åren space syntax och besläktade metoder använts 
för att analysera hur (väl) kopplat städers gatunät är och har konceptuellt och empiriskt relaterats 
till sociala aspekter som exempelvis socialt kapital (Marcus & Legeby, 2012) och segregation 
(Legeby, 2013). Att undersöka eller påvisa skillnader mellan grupper (kön, ålder, etc.) är dock 
sällan av intresse, med vissa undantag (exv. Legeby & Feng, 2022). Rörelse, aktiviteter och 
resande till fots är i regel den effekt eller de beteende som är av intresse, även om detta inte alltid 
är explicit. 

Studier undersöker också hur gångvänlig byggd miljö fördelas mellan olika socio-ekonomiska 
grupper i städer (exv. Pereira et. al., 2023). Resultat från andra geografier bör tolkas med 
försiktighet för svenskt vidkommande, men liknande metoder kan appliceras. 

Kvantitativa studier dominerar, men det förekommer även kvalitativa (exv. Joelsson et. al., 2024; 
Murray, 2020). 

Trafiksäkerhet3 
De trafiksäkerhetssstudier som har en uttalad social hållbarhets-approach har framför all undersökt 
amerikanska förhållanden (exv. Ferenchak & Marshall, 2019; Roll & McNeil, 2021), vars resultat 
bör tolkas med försiktighet för svenskt vidkommande. Svensk och nordisk 
trafiksäkerhetsforskning kan sägas ha haft ett socialt perspektiv sedan länge – både vad gäller 
förförståelse, datainsamling och implementering – men det inte varit uttalat eller utgått från teorier 
om rättvisa, social hållbarhet eller jämlikhet (med ett fåtal undantag, exv. Wennberg & Dahlholm, 
2024). 

Övergripande slutsatser och lärdomar från 
litteraturöversikten 
Detta kapitel sammanfattar och diskuterar de slutsatser som kan dras av litteraturöversikt – och 
vad det säger om kunskaps- och forskningsbehovet. 

• Forskning (och även praktik) om social hållbarhet och aspekter däri är ett växande, 
spretigt och mångvetenskapligt fält. Det är en utmaning att ringa in fältet och bedöma 
dess mognad, och därmed var forskningsfronten och -läget befinner sig. 

 
3 Litteraturöversynen om trafiksäkerhet berör också olika gruppers trafiksäkerhet. 
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• Det har sedan decennier bedrivits forskning och planeringspraktik – om till exempel 
gångtrafik – som kan sägas ha undersökt eller operationaliserat aspekter med bäring på 
social hållbarhet (exv. trafiksäkerhet, trygghet, enskilda gruppers behov) men det har inte 
titulerats social hållbarhet eller genomförts med den förförståelsen. Icke desto mindre kan 
det ha inneburit liknande rön och lösningar som hade kommit till stånd inom en mer 
uttalad social hållbarhets-diskurs.  

• Tillgången på data om resvanor och -mönster sätter ramarna för vilka analyser som kan 
göras och vilka frågeställningar som kommer fram i ljuset – både rörande trafiksäkerhet 
och andra aspekter 

Framtida forskningsbehov 
Litteraturöversikten har blottlagt frågor och brister som framtida forskning torde lägga vikt vid. 

• Många studier och rön torde innehålla data och effekter där gångtrafik är av betydelse – 
om exv. olika gruppers möjlighet att få tillgång till vardagsaktiviteter eller hur den 
byggda miljön för samman olika grupper – men det inte är inte alltid uttalat eller explicit 
huruvida de undersökta fenomenen förutsätter att rörelser till fots kommer till stånd. 
Framtida studier behöver genomföras, och befintliga studier behöver tolkas, från ett 
gångperspektiv.  

Hur effekten av olika åtgärder och åtgärdspaket (rörande trafiksäkerhet och annat) fördelas 
rumsligt och mellan grupper på ett rättvist eller socialt hållbart sätt. För svenskt vidkommande 
handlar det både om att utveckla metoder och om att samla in och ombesörja tillbörliga data som 
empiriskt kan klarlägga effekters fördelning 
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15-minuters-staden 
Bakgrund 
Avgränsningen till 15-minuters-staden (och kompakta staden, samt liknande begrepp) syftade till 
att förstå gång utifrån tillgängligheten till dagliga bekvämligheter inom ett kort avstånd från 
hemmet. Detta var dels ett fokus baserat på kommentarerna och diskussionerna vid workshoparna. 
Fokuset var också så pass specifik för att säkerställa att allmän kunskap om hälsoeffekterna av 
gång eller dylikt skulle särskiljas. Sökningen resulterade i totalt 267 träffar mellan åren 1992 och 
2024. Av dessa exkluderades först 207 då de inte var relevanta. Av de 60 kvarvarande artiklarna 
var en majoritet publicerade de sista 3 åren. Hälften av studierna berörde Kina (13st), Italien 
(10st), USA (6st) eller Spanien (5st). Ingen studie var från Sverige. 

Metod 
Artiklar i vetenskapliga tidskrifter söktes med hjälp av Scopus och Web of Science. Sökningen 
resulterade i totalt 267 träffar mellan åren 1992 och 2024. Av dessa exkluderades först 207 då de 
inte var relevanta. Av de 60 kvarvarande artiklarna var en majoritet publicerade de sista 3 åren. 
Hälften av studierna berörde Kina (13st), Italien (10st), USA (6st) eller Spanien (5st). Ingen studie 
var från Sverige. 

Vad gäller analysen av studierna och hur dessa kan grupperas finns flera olika tillvägagångssätt. 
Valet blev att gruppera artiklarna i individrelaterade faktorer, omgivningsrelaterade faktorer, 
kvalitativa data, samt metodik. Dessa kategorier är inte direkt jämförbara med det tidigare kapitlen 
men det finns gemensamma aspekter som kommer diskuteras längre fram i rapporten.  

Individrelaterade faktorer 
Ett stort antal artiklar berörde olika aspekter av kvantitativa data i relation till gång, inte minst 
resehastighet och avstånd som 37 artiklar (se tabel l) berörde på olika sätt.  

Sammantaget tyder datan från artiklarna att hastigheten för resor varierar avsevärt, från ett 
minimum på 2,4 km/h (äldre personer) till ett maximum på 5 km/h för en genomsnittlig vuxen. 
Denna breda variation understryker att olika demografiska grupper uppvisar olika resebeteenden, 
påverkade av faktorer som ålder och rörlighetsbegränsningar. Skillnaderna belyser också ett 
grundläggande problem vad gäller 15-minutersstaden då tidsbaserade avstånd varierar avsevärt 
mellan olika befolkningsgrupper. 

Skillnaderna gäller i synnerhet hög ålder och hur detta påverkar tillgänglighet till service. 
Sammantaget påvisar studierna att ålder, kallt klimat, funktionsnedsättningar, m.m. har en 
betydande effekt på vilka avstånd personer kan gå och därmed vilka tjänster de kan använda. 
Sannolikheten att gå till jobbet är högre för kvinnor jämfört med män, åtminstone i Chile (Urrutia-
Mosquera et al., 2023). Å andra sidan tyder en studie i USA på att kön och ålder har minimal 
påverkan på gångpreferenser (Wojan & Hamrick, 2015). I Algeriet ökar sannolikheten att gå för 
varje årtionde, möjligen på grund av att äldre personer bor närmare stadskärnor (Boukarta & 
Berezowska-Azzag, 2020). Samtidigt går personer under 30 år och över 60 år mest i stadskärnor i 
England, medan personer i medelåldersgrupper väljer alternativa transportsätt, troligen på grund 
av att de bor längre från stadskärnan (Bromley et al., 2005). 

Även om mycket forskning genomförts i relation till äldre personer, finns färre artiklar som berör 
barn. Chen et al. (2023) observerade dock att barn under 14 år och äldre personer gick i liknande 
hastigheter. Loos & Lam (2015) noterar också att 51% av barnen i Hongkong går till skolan till 
fots, där 60% bor inom en radie av 2 km från sin skola, något som tyder på att stadens kompakta 
utveckling minskar beroendet av bilar. Gorrini et al. (2023) undersökte barn i Bologna och 
betonade nödvändigheten av interventioner både i perifera områden och i stadskärnan för att skapa 
en säkrare, mer bekväm och attraktiv miljö för barn. 
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 Tabell 1. Artiklar med fokus på gånghastighet, gångavstånd och typ av fotgängare. 

Författare  Gånghastighet (Gång)avstånd  Typ av fotgängare 
Ulloa-Leon et al., 2023  2,4 km/h  600m  Äldre (+65)  
Gaglione et al., 2021  -  900m  -  
Graells-Garrido et al., 2021  -  750m  -  
Da Silva et al., 2020  4.8 km/h  -  -  
Dunning et al., 2023  4.2 km/h och 3.2 km/h  - Äldre (+60) och rörelsehindrade 
Liu et al., 2023  -  1000m  -  
Olivari et al., 2023  5 km/h  1250m  -  
Zhang et al., 2023  -  1000m  -  
Gaxiola-Beltrán et al., 2021  3.6 km/h  900m  -  
Wang et al., 2022  3.6 km/h  900m  -  
Ferrer-ortiz et al., 2022  4.5 km/h  -  -  
Glock & Gerlach, 2023  3.8 km/h   -  -  
Carpio-Pinedo et al., 2021  -  900m1  -  
Limerick et al., 2023  -  800m  -  
Chanson & Sakka, 2022  - 1200m  -  
Leng & Han, 2022  - 1000m  - 
Chen et al., 2023  -  1000m  -  
Mariotti et al., 2022  4.0 km/h  -  -  
Caselli et al., 2022  3 km/h  -  Äldre 
Ali et al., 2023  4.8 km/h   1200m  -  
Burke et al., 2022  -  1000m  -  
Barbieri et al., 2023  4.4 km/h  -  -  
Song et al., 2022  -  1080m  -  
Hosford et al., 2022  4.8 hm/h och 3.6 km/h  - Vuxna och äldre (+65)  
Chen et al., 2023  5 km/h och 4 km/h  - Vuxna och äldre (+60) + barn (-14)  
Thornton et al., 2022  -  1125m  -  
Karamitov et al., 2023  -  1200m  -  
Pellicelli et al., 2022  4 km/h  -  -  
Abbiasov et al., 2024  5 km/h  -  -  
Noworól et al., 2022  4.8 km/h  1200m  -  
Rhoads et al., 2023  5 km/h  1260m  -  
Kesarovski & Hernandez, 2023  5 km/h -  - 
Liu et al., 2022  5 hm/h  1250m  -  
Lang et al., 2019  -  500m   -  
Gaglione et al., 2022  -  800m  -  
Tian et al., 2017  -  400m  -  
Gorrini et al., 2023  3,6 km/h  -  Barn  

 

Även socioekonomisk status belystes av flera studier. Flera resultat från olika studier visar att 
områden med lägre inkomstnivåer tenderar att ha högre tillgänglighet till väsentliga 
bekvämligheter inom en 15-minuters radie (Ali et al., 2023; Gaxiola-Beltrán et al., 2021; Ulloa-
Leon et al., 2023). Denna trend observeras även när det gäller tillgång till samhällsträdgårdar i 
New York, där områden med lägre inkomster har större tillgänglighet (Limerick et al., 2023). 
Dessutom, på grund av den ökade tillgängligheten i dessa områden, är den tid som krävs för att nå 
önskade destinationer lägre än genomsnittet (Glock & Gerlach, 2023; Ulloa-Leon et al., 2023), 
vilket i sin tur ökar benägenheten för människor att välja gång som transportsätt (Abbiasov et al., 
2024; Urrutia-Mosquera et al., 2023; Wojan & Hamrick, 2015), inklusive för barn (Loo & Lam, 
2015). Dessa resultat anses kunnas kopplas till ett lägre bilinnehav, något som visats kunna 
innebära en 20% minskning av gång (Boukarta & Berezowska-Azzag, 2020). 

Samtidigt finns skillnader vad gäller socioekonomiska aspekter. Höginkomstområden verkar ha en 
högre grad av gångbarhet när det gäller den urbana miljön (Gorrini et al., 2023) och I San 
Francisco, USA, verkar socioekonomiska aspekter ha minimal påverkan på gångbeteende, där 
individuella egenskaper är en viktigare faktor (Handy, 1992). I vissa länder har också 
marginaliserade områden mer bristande gångvänlig tillgänglighet till dagliga tjänster (D. Liu, 
Kwan, Wang, et al., 2024), något som är särskilt problematiskt för äldre (Gaglione et al., 2022).  
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Vad gäller resevanor visar resultaten att invånare i kompakta områden tenderar att gå mer jämfört 
med de i spridda områden (Bromley et al., 2005; Handy, 1992; Mouratidis et al., 2019; Wojan & 
Hamrick, 2015). Bromley et al. (2005) noterar dock utmaningen med att avgöra om dessa 
gångresor ersätter eller kompletterar bilresor. Samtidigt visar studier att en större tillgänglighet till 
dagliga bekvämligheter inom 15 minuters gångavstånd innebär en högre frekvens av lokala 
gångresor (Abbiasov et al., 2024; Graells-Garrido et al., 2021). 

Denna relation mellan resebeteende och närheten till destinationen tydliggörs av att en betydande 
del av resorna mellan hemmet och skolan i Sydkorea sker till fots på grund av de korta avstånden 
(Jang & An, 2023). På samma sätt väljer över hälften av befolkningen i Bristol och Swansea, 
England, att gå till jobbet på grund av närheten till sina arbetsplatser (Bromley et al., 2005), en 
trend som också är tydlig i Antofagasta, Chile. Å andra sidan utförs resor till mataffärer oftare med 
bil eller kollektivtrafik (Urrutia-Mosquera et al., 2023). 

Omgivningsrelaterade faktorer 
Väder och klimatförhållanden har fått relativt begränsad uppmärksamhet i litteraturen. Dock, när 
det gäller värmepåverkan genomförde Wang et al. (2022) en studie som visade att en 15-minuters 
promenad i hög värme kan orsaka betydande stress. Samtdigt ger också kallt väder särskilda 
utmaningar för äldre personer (Leng & Han, 2022) och äldre människor går 17% långsammare 
under vinterförhållanden (Willberg et al., 2023). 

Vad gäller den urbana miljön har flera artiklar publicerats i relation till tillgängligheten till olika 
specifika platser i samhället, se tabell 2. 

 

Tabell 2. Artiklar med fokus på omgivning och destination för fotgängare. 

Författare Plats Destination 
Limerick et al., 2023  New York City, USA  Offentliga parker 
Tian et al., 2017  Hong Kong, Kina Parker 
Zhang et al., 2023  Guangzhou, Kina  Parker 
Liu et al., 2023  Wuhan, Kina  - 
Song et al., 2022  Zhengzhou, Kina  Hälsocentral  
Chen et al., 2023  Shenzhen, Kina  COVID-19 -testning 
Loo & Lam, 2015  Hong Kong, Kina  Skola 
Karamitov et al., 2023  Sofia, Bulgarien - 
Chanson & Sakka, 2022  Paris, Frankrike  - 
Mariotti et al., 2022  Milan, Italien - 
Boukarta & Berezowska-Azzag, 
2020  

Djelfa, Algeriet - 

Hosford et al., 2022  Vancouver, Kanada  Mataffär  
Willberg et al., 2023  Helsingforsi, Finland  Mataffär 
Kesarovski & Hernandez, 2023  Stavanger, Norge Mataffär 

 

Vad gäller mer generell “walkability” har Van Nes (2021) undersökt gång i Oslo och Bergen och 
betonar vikten av design och gatuintegration för att främja gång. I Bologna analyserade Gorrini et 
al. (2023) gångbarhet för barn utifrån fyra indikatorer: användbarhet, komfort, säkerhet och 
attraktivitet. Deras resultat visar att områden med lägre gångbarhet är belägna i stadens perifera 
zoner, medan områden med högre gångbarhet är områden med minskad trafikvolym och 
hastighetsbegränsningar, vilket främjar en säkrare gångmiljö för barn. Slutligen undersökte Rhoads 
et al. (2023) gångbarhet och tillgänglighet i Barcelona. De visar att till följd av ojämnheter och 
kraftiga lutningar är mellan tiotusen till hundratusen invånare avskurna från delar av staden.  

Vad gäller vägnätverkets upplägg finns flera forskningsstudier som pekar på framgångsfaktorer. 
Till exempel är tätheten nära kopplat till tillgängligheten till service (Kesarovski & Hernandez, 
2023), och fyrvägskorsningar (Choi et al., 2020) och trottoarer (Da Silva et al., 2020) verkar 
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främja gång. Blandade områden (dvs., bostäder, affärer, m.m.) (Bromley et al., 2005), rutmönster 
stadsnät (Burke et al., 2022) och mindre stadskvarter (Boukarta & Berezowska-Azzag, 2020) 
verkar också uppmuntra ökad gång genom ökad tillgänglighet till service. Samtidigt innebär en 
högre täthet av service att individer går mindre (Lang et al., 2019) vilket kan ha en viss negativ 
inverkan på hälsofaktorer.  

Just densitetens effekt på gång ger något motsägande resultat. Både Boukarta & Berezowska-
Azzag (2020) samt Choi et al. (2020) visar att ökad densitet också ökar andelen resor som 
genomförs till fots. Samtidigt menar Mess (2009) att densitet inte har någon effekt på 
gångmönster. Här ska det dock noteras att de två förstnämnda studierna genomförts i Algeriet och 
Korea medan den sistnämnda använder sig av data från USA, Kanada och Australien. Länder som 
i grunden är mer bilberoende.  

Kvalitativa data 

Endast tre artiklar undersökte mer kvalitativa aspekter. Studier från Grekland visade att 
resenöjdhet var nära kopplad till restid men också möjligheten att välja transportsätt. Gång 
framträder som det transportsätt med högst nöjdhet (Mouratidis et al., 2023). Detsamma gäller för 
invånare i Oslo, medan bilen rankades som det minst tillfredsställande alternativet (Mouratidis et 
al., 2019). I Sydkorea var upplevdes gång som mest behagligt i kompakta stadsmiljöer, särskilt för 
personer med nedsatt rörlighet (Jang et al., 2023). 

Typ av data 
Generellt sätt verkar de flesta studierna samla in data på liknande sätt. Mobiltelefondata eller 
enkäter är ett de vanliga tillvägagångssätten för att undersöka olika typer av resevanor. 

Vich et al. (2023) använde tre olika metoder för att mäta tillgänglighet: en rutnätsbaserad metod 
som delade upp Barcelona i ett rutnät på 100x100 meter, en byggnadsbaserad metod som använde 
byggnaders platser för att mäta gångavstånd mellan dem, och en mobilitetsbaserad analys av 
invånarnas rörelsemönster. Medan de två första metoderna bedömde den teoretiska kapaciteten för 
15-minutersresor i ett område, följde den tredje metoden de faktiska gångresorna med hjälp av 
invånardata. Metod 1 fann att över 50% av rutnätscellerna var lämpliga för 15-minuters 
promenader, medan Metod 2 indikerade att 80% av byggnaderna hade god serviceåtkomst. Metod 
3 visade att resor som slutfördes på mindre än 15 minuter varierade från 20-40%, vilket betonar 
invånarnas resemönster i jämförelse med tillgängligheten till tjänster. Resultaten understryker hur 
olika metoder kan ge olika resultat och betonar vikten av att förstå människors resebeteende och 
belåtenhet. 

Framtida forskningsbehov 
Den vetenskapliga litteraturöversikten gällande 15-minuters-staden påvisar flera intressanta 
resultat, inte minst från ett svenskt perspektiv. Det första som är tydligt är att gång som 
transportmedel är ett ämne som blivit mer och mer beforskat.  

Innehållsmässigt fokuserar forskningen fortfarande mycket på relativt basala aspekter. En stor 
majoritet av forskningen skulle kunna betecknas som grundforskning där forskningen försöker 
förstå vem som går, hur fort de går, vart de går och vad som påverkar gångbeteende och 
gångmönster. Trots detta finns applicerbar kunskap. Det är tydligt att färdas till fots är en 
interaktion mellan individen (och dennes fysiska och socioekonomiska förutsättningar) och den 
byggda miljöns förutsättningar. Det verkar som att tillgängligheten till service, till exempel skolor, 
parker och arbetsplatser, stimulerar till ökad gång. Samtidigt verkar inte närheten till affärer ha 
samma effekt – sannolikt eftersom det krävs en tyngre transport av varor.  

Kopplingen till den kompakta staden verkar därmed också bli allt naturligare i och med den stora 
forskningsproduktionen de senaste åren. Detta är egentligen inte förvånande då det är i dessa 
urbana miljöer som gång är enklast att främja. Samtidigt tyder översikten på att relativt få studier 
är genomförda utanför riktigt stora städer och de flesta har fokuserat på varma städer. Således 
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behöver fortsatt kunskapsutveckling ske gällande vad 15-minurers-staden betyder i svensk 
kontext; dvs mindre städer, med lägre densitet, och tydligt varierande säsongsklimat. 
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Slutsats 
Den framtida forskningen och det praktiska arbetet i Sverige gällande trafiksäkerhet och 
fallprevention för gående bör fokuseras på:  

• Ett behov av ett fokus på fotgängarolyckor/skador 
 

• En mer inkluderande definition av fotgängarolyckor/skador 
 

• Mer kunskap om fotgängares beteende 
 

• Ett helhetstänk kring prevention 
 

• Stadsmiljöns roll, snarare än att fokusera på att anpassa individen (eller andra trafikanter).  

 

Den framtida forskningen och det praktiska arbetet i Sverige gällande samhällelig och rumslig 
analys och planering för gående bör fokuseras på följande områden (inklusive kvantitativa och 
kvalitativa metodologiska ansatser): 

• Gångvänlighet, begränsningar och möjligheter för gång (som färdsätt) 
• Urban morfologi, samt säsongsvariationer i relation till gång  
• Gångbeteende, stegfrekvenser, huvudrörelser och andra aspekter av gångbeteende  
• Gångattraktivitet, offentliga kontra professionella perspektiv på gång som transportmedel  
• Gång för alla, ålders-, köns- och socio-ekonomiska faktorers roll i vardaglig gång  
• Kopplingen mellan kollektivtrafiken och gång. 

 

Den framtida forskningen och det praktiska arbetet i Sverige gällande data och indikatorer för 
uppföljning gällande trafikslaget gång bör fokuseras på:  

• Ägare av data alternativt de som frågar efter data; deras mål med kvaliteteten på data och 
dess detaljeringsgrad 
 

• Reseperspektiv, resenärsperspektiv eller platsfokus utveckla kunskapen och riktlinjer för 
val av metod i relation till det tänkta perspektivet 
 

• Datainsamling –riktlinjer för genomförande av datainsamling i relation till det tänkta 
behovet, som även beaktar respondenternas anspråk och uppfattningar 
 

• Definition av fotgängarförflyttning alternativt resa-, som även beaktar respondenternas 
anspråk och uppfattningar 
 

• Resenärens resa, behov av att fördas till fots, och upplevelsen av att färdas till fots samt 
upplevelsen av omgivningen. 

 

Den framtida forskningen och det praktiska arbetet i Sverige gällande ansvar, organisation och 
arbetssätt bör fokuseras på:  

• Dels genomföra fotgängarplanering genom en bred approach alternativt utgå från 
gångtrafik och hur det ska förstås och hanteras?  
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• Ska man planera för (ökad och säker) gångtrafik i syfte att uppnå andra (goda) effekter, 
eller ska man planera för samhällen och bebyggda miljöer som bedöms öka gåendet. 
Medför dessa angreppssätt olika utfall? 
 

• Gångplanering som en policyfråga bör ha två parallella spår, dels ett normativt (”hur 
kan/bör fotgängarplanering gå till?”), dels ett analytiskt/deskriptivt (”hur går 
fotgängarplanering till?”) 
 

• Policy-integration inbegriper flera olika myndigheter–behov av forskning om 
ansvarsområden/relationer mellan geografiska besluts- och myndighetsnivåer 
 

• Kan åtgärder som genomförts i andra länder implementeras i Sverige- studier om 
policytransfer 
 

• Policy och styrning gällande närbesläktade fenomen kan ge relevans för 
fotgängarspecifika åtgärder, exv. 15-minutersstaden, cykelplanering, täthet, tillgänglighet 
och markanvändning, smart mobilitet och mikromobilitet.  

 

Den framtida forskningen och det praktiska arbetet i Sverige gällande samhällsekonomiska effekter 
bör fokuseras på: 

• underlag för att på ett likvärdigt sätta beskriva effekter av investeringar och nyttjandet av 
infrastruktur för gång samt uppoffringar och nyttan av att gå i monetära termer  
 

• kunskapsunderlag och utveckla de värderingsmetoder som används för att säkerställa 
likvärdig behandling av alla transportslag, inklusive gång på olika planeringsnivåer: 
lokal, regional och nationell och i olika skeden som policys, strategier, planer mm. 

 

Den framtida forskningen och det praktiska arbetet i Sverige sociala hållbarhetsperspektiv och 
jämställdhet bör fokuseras på: 

• Många studier om exv. olika gruppers möjlighet att få tillgång till vardagsaktiviteter eller 
hur den byggda miljön för samman olika grupper genomförs – men det inte är inte alltid 
explicit huruvida de undersökta fenomenen förutsätter att rörelser till fots kommer till 
stånd. Studierna behöver tolkas från ett gångperspektiv.  

• Hur effekten av olika åtgärder och åtgärdspaket (rörande trafiksäkerhet och annat) 
fördelas rumsligt och mellan grupper på ett rättvist eller socialt hållbart sätt. Det handlar 
både om att utveckla metoder och om att samla in och ombesörja tillbörliga data som 
empiriskt kan klarlägga effekters fördelning. 

 

Den framtida forskningen och det praktiska arbetet i Sverige gällande 15-minuters-staden bör 
fokuseras på: 

• vad betyder 15-minurers-staden i svensk kontext; dvs mindre städer, med lägre densitet, 
och tydligt varierande säsongsklimat. 
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