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Förord 
Det svenska trafiksäkerhetsarbetet utgår från Nollvisionen och etappmål 

på vägen dit. Regeringen beslutade i februari 2020 om ett nytt transport-

politiskt etappmål för trafiksäkerhet till 2030. Etappmålet innebär en 

halvering av antalet omkomna till följd av trafikolyckor mellan åren 2020 

och 2030  inom vägtrafiken, bantrafiken, sjöfarten och luftfarten. Antalet 

allvarligt skadade inom samtliga trafikslag ska minska med minst 25 

procent.  

Denna rapport redovisar och analyserar trafiksäkerhetsutvecklingen fram 

till år 2021 i Trafikverkets Region Stockholm, som omfattar Stockholms 

och Gotlands län. Rapporten är den första i ordningen av kommande 

årliga uppföljningar mot trafiksäkerhetsmålen år 2030 för väg- och 

järnvägstrafiken. Sedan tidigare finns tio liknande rapporter för etapp-

målen till 2020. 

För vägtrafiken beskrivs utvecklingen utifrån utfallet av antalet dödade 

och allvarligt skadade samt för ett antal utpekade indikatorer. För järnväg 

analyseras utfallet av antal omkomna och allvarligt skadade i person-

påkörningar. Rapporten tydliggör trafiksäkerhetstillståndet i regionen och 

visar viktiga områden och nödvändigt utveckling för att målen ska nås. 

Den är tänkt att vara ett stöd för statliga och kommunala planerare samt 

upprättare av länstransportplanerna i trafikverkets Region Stockholm i 

planeringen av trafiksäkerhetsåtgärder mot etappmålet 2030. 

Rapporten är skriven av Anna-Sofia Welander, strategisk planerare på 

Trafikverket Region Stockholm, som också har gjort analyserna. 

 

Solna, augusti 2022 

Peter Huledal 

Enhetschef Strategisk planering, Trafikverket Region Stockholm 
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Sammanfattning 
Det svenska trafiksäkerhetsarbetet utgår från Nollvisionen1 och etappmål 

på vägen dit. Regeringen beslutade i februari 2020 om ett nytt transport-

politiskt etappmål för trafiksäkerhet till 2030. Målet omfattar alla trafik-

slag. Etappmålet innebär en halvering av antalet omkomna till följd av 

trafikolyckor mellan åren 2020 och 2030 inom vägtrafiken, bantrafiken, 

sjöfarten och luftfarten. Antalet allvarligt skadade inom samtliga trafikslag 

ska minska med minst 25 procent.  

Vägtrafiken 
För Trafikverkets region Stockholm, som omfattar Stockholms och 

Gotlands län, motsvarar halveringsmålet högst 17 dödade år 20302. Det 

prognosticerade antalet allvarligt skadade går inte att bryta ned på 

regional nivå. 

År 2021 omkom 23 personer i regionen, 22 i Stockholms län och en på 

Gotland. Antalet omkomna ligger därmed under linjen för nödvändig 

utveckling till 2030. 

I ett nationellt perspektiv har regionen lägst antal omkomna i förhållande 

till antal invånare, men det är stora skillnader mellan länen i regionen. 

2021 var antal omkomna för Stockholms län 0,91 per 100 000 invånare, 

medan motsvarande siffra för Gotland var 1,64. Det innebär att även om 

de som årligen omkommer i vägtrafiken på Gotland är få så är det för-

hållandevis många utifrån invånarantal och trafikmängder. 

Flera faktorer utanför trafiksäkerhetsarbetet kan påverka utfallet av 

dödade och skadade. Nollvisionen är dock formulerad så att antalet 

dödade och skadade i trafiken ska minska oavsett dessa. Även under 2021 

har Covidpandemin påverkat en rad omvärldsfaktorer. I Trafikverkets 

nationella rapport konstateras att det inte med säkerhet går att beräkna 

pandemins effekt på trafiksäkerheten. En teori är att utfallet omkomna 

och allvarligt skadade troligtvis hade varit något högre utan pandemin. 

Indikatorer för styrning och uppföljning av 

utvecklingen 
Inom trafiksäkerhetsarbetet för vägtrafiken finns idag 21 utpekade 

indikatorer för att styra och följa upp utvecklingen. Varje indikator har fått 

en angiven nivå på det tillstånd som krävs för att etappmålen till 2030 ska 

kunna nås.  

Nio av indikatorerna kan brytas ned på regional nivå och ytterligare två 

kan bedömas med hjälp av alternativ metodik. Tabellen nedan redovisar 

                                                             
1 Prop. 1996/97:137, 1997/98TU4, rsk 1997/98:11 
2 Utgångsvärdet är beräknat på ett medelvärde för åren 2017–2019 
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utfall för dessa indikatorer i region Stockholm för 2020 och 2021 samt 

nödvändigt tillstånd till 2030. 

 

Utfallsindikatorer Utgångsläge 2021 Mål 2030 

Antal dödade i vägtrafiken (exklusive 
suicid) 
 

33 23 17 

Systemindikatorer Utgångsläge 2021 
Nödvändigt 

tillstånd 2030 

Säkra statliga vägar ≥90 km/tim 97% 98% 96% 

Säkra statliga vägar ≥80 km/tim - 88% 70% 

Säkra statliga korsningar mycket god 
eller god nivå 

* * 85% 

Säkra statliga korsningar, mycket 
god, god eller mindre god nivå 

* * 99% 

Säkra statliga GCM-passager - 70% 80% 

Säkra kommunala GCM-passager - 53% 75% 

Systematiskt arbete för säker trafik  - 21% 90% 

Säkra gator i tätort - 76% 99% 

Användningsindikatorer Utgångsläge 2021 
Nödvändigt 

tillstånd 2030 

Hastighetsefterlevnad, statliga vägar 55,4 59,3 80% 

Nykter trafik 99,65 - 99,9% 

Bilbältesanvändning * * 99,5% 

Hjälmanvändning, cykel * * 80% 

* Uppgifter saknas än så länge på regional nivå, alternativt att metod för beräkning av 

indikator ännu inte är helt fastlagd. 

 

Flest omkommer som bilister, därefter som 

fotgängare 
Under den senaste femårsperioden, 2017-2021, har totalt 138 personer 

omkommit i vägtrafikolyckor i regionen. Hälften av de omkomna är 

bilister. I denna grupp ingår även förare och passagerare i lastbil och buss, 

men dessa är få vilket betyder att majoriteten är förare och passagerare i 

personbil. Därefter kommer fotgängare (20 procent av omkomna) och 

motorcyklister (17 procent av omkomna). 

Cyklister dominerar bland allvarligt skadade 

Cyklister utgör närmare hälften av de som skadats allvarligt i en vägtrafik-

olycka. Majoriteten har skadats i singelolyckor. Många fotgängare blir 

allvarligt skadade i fallolyckor i vägtrafikmiljö, genom att halka eller 
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snubbla, men dessa olyckor räknas inte som en vägtrafikolycka då inget 

fordon är inblandat.  

Skillnader beroende på vägnät 

På det statliga vägnätet är majoriteten av omkomna och allvarligt skadade 

bilister och motorcyklister.  

Regionen har mycket höga andelar av trafikarbetet som går på statliga 

vägar med mötesseparering där hastighetsgränsen är 80 eller högre, redan 

nu långt över det tillstånd som krävs till 2030. 

Det statliga nationella vägnätet håller generellt god trafiksäkerhets-

standard. De regionala länsvägarna håller generellt betydligt lägre 

säkerhetsstandard. 

Trots att Regionen har hög andel säkra GCM-passager på statligt vägnät är 

det totalt omkring 270 passager som behöver åtgärdas för att nå nöd-

vändigt tillstånd till 2030. Övervägande delen, 240 stycken, ligger på de 

regionala länsvägarna.  

På det kommunala vägnätet är majoriteten av omkomna och allvarligt 

skadade cyklister och fotgängare. 

21 procent av kommunerna i Regionen bedöms ha ett systematiskt 

trafiksäkerhetsarbete för fotgängare och cyklister. Det är visserligen en 

högre andel än landet som helhet, men för att nå ett nödvändigt tillstånd 

på 90 procent till 2030 krävs betydande insatser av många kommuner. 

Även indikatorn säkrare gator i tätort ligger på en högre nivå i Region 

Stockholm jämför med landet som helhet. För att nå nödvändig utveckling 

krävs hastighetsförändringar på minst 148 mil av det kommunala vägnätet 

till 2030. 

När det gäller andel säkra GCM-passager är andelen betydlig lägre på det 

kommunala vägnätet jämfört med det statliga. För att nå nivån på 75 

procent till 2030 krävs att närmare 1 000 passager åtgärdas, vilket mot-

svarar omkring 120 passager per år till och med 2030. 

Hastighetsefterlevnaden bättre men fortsatt alltför låg 
Endast 59,3 procent av trafikarbetet på det statliga vägnätet bedöms ske 

inom gällande hastighetsgräns. Detta är en ökning med 3,9 procent-

enheter jämfört med 2020. Trots att regionen har högre andel än landet 

som helhet är det långt kvar till de 80 procent som bedöms krävas för att 

bidra till etappmålet 2030. Hastighetsefterlevnaden är betydligt sämre 

bland förare av tunga fordon med släp än bland personbilsförare och 

motorcyklister. Generellt bland alla förare är efterlevnaden som lägst på 

vägar med hastighetsgränsen 40 och 50 km/tim.  

Regionen har en betydligt lägre andel nyktra förare jämfört med övriga 

regioner och landet som helhet.  
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Regionen har en hög andel som använder bilbälte och användningen av 

cykelhjälm är betydligt högre än i övriga trafikverksregioner.  

 

Järnvägstrafiken 
På Gotland finns idag ingen järnväg och det statliga järnvägsnätet i 

regionen redovisas därför bara för Stockholms län. För Region Stockholm, 

motsvarar halveringsmålet för den statliga järnvägen högst 7 dödade år 

20303.  

För järnvägen finns idag inga fler utpekade indikatorer för att styra och 

följa upp trafiksäkerhetsutvecklingen, så som det finns för vägtrafiken. 

 

Indikator Nivå Utgångsläge 2021 Mål 2030 

Antal dödade på 
statliga järnvägsnätet 
(inklusive självmord) 

Region 
Stockholm 

14 13 7 

 

År 2021 omkom 13 personer i personpåkörningar på det statliga järnvägs-

nätet i regionen. Utfallet ligger i linje med nödvändig utveckling till 2030. 

Under femårsperioden 2017-2021 har 68 personer omkommit och 12 blivit 

allvarligt skadade i personpåkörningar på det statliga järnvägsnätet i 

regionen. De flesta, 94 procent, var självmord eller självmordsförsök. 

Antalet omkomna och allvarligt skadade i regionen är förhållandevis litet 

och variationerna mellan olika år är stor. 

Vid utgången av 2021 hade drygt 14 mil av järnvägsnätet i regionen 

åtgärdats. Det motsvarar en stor del av det nät som varit viktigt att 

prioritera.  

En kvarstående problematik är att omkring hälften av omkomna och 

allvarligt skadade bedöms ha tagit sig ut i spårområdet direkt via platt-

formarna på stationerna. 

Frågan om att minska självmorden på järnvägen är komplex och det är 

tydligt att det behövs mer än de fysiska åtgärder som idag står till buds. 

Det behövs nytänkande och innovation men också mod och vilja att prova 

helt nya åtgärder. För att komma vidare krävs en samverkan mellan 

många andra aktörer och olika ansvarsområden.  

 

   

                                                             
3 Utgångsvärdet är beräknat på ett medelvärde för åren 2017–2019 
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1 Inledning 
Det svenska trafiksäkerhetsarbetet utgår från Nollvisionen4 och etappmål 

på vägen dit. Flera faktorer utanför trafiksäkerhetsarbetet kan påverka 

utfallet av dödade och skadade. Nollvisionen är dock formulerad så att 

antalet dödade och skadade i trafiken ska minska oavsett dessa. 

Regeringen beslutade i februari 2020 om ett nytt transportpolitiskt etapp-

mål för trafiksäkerhet till 2030. Målet omfattar alla trafikslag. Etappmålet 

innebär en halvering av antalet omkomna till följd av trafikolyckor mellan 

åren 2020 och 2030  inom vägtrafiken, bantrafiken, sjöfarten och luft-

farten. Antalet allvarligt skadade inom samtliga trafikslag ska minska med 

minst 25 procent.  

De nya etappmålen är utmanande och kräver fortsatt betydande insatser. 

Ytterligare en viktig utgångspunkt är Agenda 2030 och de globala målen 

för hållbar utveckling. I den s.k. Stockholmsdeklarationen, som antogs på 

den globala ministerkonferensen om trafiksäkerhet 2020, finns nio 

rekommendationer med utgångspunkt från de globala målen. Rekommen-

dationerna utgår från att hållbarhetsmålen är ömsesidigt beroende av 

varandra och att trafiksäkerhet ofta är en förutsättning för att uppnå 

övriga mål. Vidare understryks vikten av att den privata sektorn 

inkluderar trafiksäkerhet med utgångspunkt från Nollvisionen i alla sina 

verksamheter och att även redovisa sina trafiksäkerhetsavtryck i sina 

hållbarhetsrapporter. 

 

1.1 Syfte 
Syftet med denna rapport är att beskriva och analysera trafiksäkerhets-

utvecklingen på väg och järnväg i Trafikverkets region Stockholm, som 

omfattar Stockholms och Gotlands län. För vägtrafik beskrivs utvecklingen 

utifrån utfallet av antalet dödade och allvarligt skadade samt ett antal 

indikatorer. För järnväg analyseras utfallet av antal omkomna och all-

varligt skadade i personpåkörningar. 

Sammantaget är tanken med rapporten att visa vilka indikatorer och 

områden som är viktigast att förändra och arbeta med i regionen för att 

etappmålen ska nås. Rapporten är därmed ett viktigt stöd för den fortsatta 

planeringen av trafiksäkerhetsåtgärder i regionen, såväl för regionala 

planerare och planupprättare, som kommunala. 

                                                             
4 Prop. 1996/97:137, 1997/98TU4, rsk 1997/98:11 
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1.2 Brister och mörkertal i Strada 
Olycksstatistiken i rapporten är till stora delar hämtad från Strada5, som 

bygger på inrapporterade olyckor och skador från Polisen och akutsjuk-

hus. Vid tolkningen av utfall och utveckling för omkomna och allvarligt 

skadade finns några viktiga saker att tänka på. 

För antal omkomna är statistiken fullständig. När det gäller antal skadade 

finns mörkertal och bortfall, såväl för polis som för sjukhus. Det är känt att 

alla trafikolyckor inte kommer till Polisens kännedom. En estimering 

utifrån överlapp av sjukhusrapporter och polisrapporter visar att för 

personskadeolyckor där motorfordon är inblandade är det cirka 

40 procent som blir rapporterade av polisen. För personskadeolyckor utan 

inbladning av motorfordon, främst singelolyckor med cykel, är polisens 

täckningsgrad mycket låg. Bortfallet är generellt lägre bland allvarliga 

olyckor än vid olyckor med lindriga personskador. Dessutom införde 

Polisen ett nytt utredningsstöd (PUST) 2013, vilket ledde till ett stort 

bortfall under 2013 och 2014. 

Först 2012 var alla akutsjukhus i Stockholmsregionen anslutna till Strada. 

Åren dessförinnan bygger därför på olika mycket data. Sommaren 2014 

skedde ett större bortfall då Karolinska universitetssjukhuset i Huddinge, 

som är det sjukhus som tar emot flest svårt trafikskadade, helt upphörde 

med registreringen. Under 2015 skedde stora minskningar av antalet 

rapporteringar från sjukvården. Den 1 januari 2015 infördes en rutin-

förändring som innebar att upp att registrering i Strada inte får göras utan 

patientens samtycke, vilket kan ha minskat antalet registreringar. En 

annan tänkbar orsak till bortfallet 2015 är att akutsjukvården i Stock-

holmsregionen hade ett ovanligt ansträngt år, vilket påverkade akut-

mottagningarnas förutsättningar att hantera Stradarapporteringen. 

Covidpandemin kan också ha påverkat rapporteringen i Strada, i synner-

het vad gäller akutsjukhusen. Hur och i vilken omfattning är det ingen 

som vet eller kan svara på eftersom det inte finns något normalläge att 

jämföra med. 

  

                                                             
5 Utgångsvärdet är beräknat på ett medelvärde för åren 2017–2019 
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1.3 Läsanvisning 
För vägtrafiken finns en motsvarande nationell rapport (2022:093). 

Upplägget i denna rapport är till stor del baserad på den nationella 

analysrapporten. I vissa delar har text tagits direkt från denna. 

Indikatorerna mäts på nationell nivå och flera av dem är inte möjliga att 

bryta ned på en regional nivå. För dessa har rapporten endast ett kortfattat 

resonemang. Olycksstatistiken för vägtrafiken är hämtad från Strada. 

Övriga data, om inte annat anges i texten, är hämtad från mätningar 

genomförda av Trafikverket eller Transportstyrelsen.  

För järnväg kommer statistiken från Trafikverkets egna rapporterings-

system, exempelvis Synergi. 

För att jämna ut årsvariationer och fokusera på den långsiktiga trenden 

används i vissa fall glidande medelvärdesberäkningar. Det innebär att ett 

år skapas utifrån tre års utfall: innevarande år (x) samt närmast 

föregående år (x-1 och x-2). I de fall detta används så förtydligas det. 
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2 Trafiksäkerhet på väg 
Under 2020 beslutade regeringen om ett nytt etappmål för trafiksäkerhet 

för 2030. Målet innebär en halvering av antalet omkomna i vägtrafik-

olyckor, från 266 (medelvärde 2017–2019) till max 133 omkomna 2030. 

För allvarligt skadade sattes målet till en minskning med minst 25 

procent. Utöver beslutade nationella etappmål finns även ett uttalat mål 

på EU-nivå om att nå nära noll omkomna i vägtrafiken 2050. 

GNS väg (Gruppen för Nollvisionen i Samverkan) antog under 2020 

aktörsgemensamma mål för trafiksäkerhet väg inom ramen för aktörs-

samverkan. Gruppen beslutade att dessa mål bör följas upp med samma 

systematik som för regeringens etappmål: 

 Antalet suicid inom vägtransportområdet, inklusive hopp från bro, ska 

minska mellan år 2020 och 2030. 

 Antalet allvarligt skadade till följd av fallolyckor inom vägtrafiken ska 

minska med 25 procent mellan år 2020 och 2030. 

GNS väg har även beslutat om en utfallsindikator för antalet allvarligt 

skadade cyklister i singelolyckor för att kunna nå etappmålet för antalet 

allvarligt skadade i vägtrafiken: 

 Antalet allvarligt skadade till följd av singelolyckor på cykel inom 

vägtrafiken ska minska med 25 procent mellan år 2020 och 2030. 

 

Utvecklingen av antal dödade och allvarligt skadade i vägtrafiken beror 

förenklat på fyra faktorer: 

 Systematiskt trafiksäkerhetsarbete i form av säkrare vägar, 

säkrare fordon, reglering och lagstiftning, trafikantutbildning, 

övervakning m.m. 

 Omvärldsfaktorer som inte påverkas av det systematiska 

trafiksäkerhetsarbetet men som påverkar vägtransportsystemet, 

exempelvis bortfall i rapportering, konjunkturförändringar och 

vädervariationer. 

 Slumpvis variation som varierar beroende av storleken på 

gruppering. På nationell nivå är den slumpvisa variationen för antalet 

skadade av mindre betydelse, medan den för antalet dödade kan vara 

så hög som tio procent. 

 Samspel mellan indikatorer och externa faktorer, såväl kända 

som okända och som kan vara svåra att kvantifiera. 
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Trafiksäkerhetsarbetet för vägtrafiken i Sverige styrs med hjälp av ett antal 

indikatorer. Varje indikator har ett värde på det nödvändiga utfall som 

krävs för att nå målen 2030. Indikatorernas sammansättning och deras 

nödvändiga tillstånd 2030 bygger på resultaten av ett scenarioarbete som 

Trafikverket genomfört under 2021. I arbetet användes en målbaserad 

planeringsstrategi, så kallad backcasting, i syfte att illustrera hur mycket 

åtgärder som behöver vidtas för att nå etappmålen till 2030, och att nå 

nära noll omkomna till 2050. Scenarioarbetet finns beskrivet i 

dokumentet Prognos av trafiksäkerhetsutvecklingen och scenarier för att 

nå målnivåer 2030 och 2050, TRV 2021/72599. 

 

Indikatorerna fördelas i tre grupper: 

 Utfallsindikatorer: följer upp utfallet i vägtrafiken, till exempel 

antalet omkomna och allvarligt skadade. 

 Systemindikatorer: följer upp vägtransportsystemets utformning 

på systemnivå, till exempel säkra vägar och säkra fordon. 

 Användningsindikatorer: följer upp vägtransportsystemets 

användning, till exempel hastighetsefterlevnad och bilbältes-

användning. 

 

Uppföljningen av indikatorer är central styrningen. Utfallet för 

indikatorerna utvärderas vid årliga nationella resultatkonferenser. Syftet 

med detta arbetssätt är att skapa långsiktighet och systematik i trafik-

säkerhetsarbetet.  

Elva av indikatorerna kan brytas ned på regional nivå. I denna rapport 

fokuserar vi på dessa elva indikatorer och belyser endast kortfattat några 

av de övriga. I tabellen nedan preciseras samtliga indikatorer, tillståndet 

2020 och 2021 samt nödvändig utveckling till 2030. 
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Utfallsindikatorer Utgångsläge 2021 Mål 2030 

Antal dödade i vägtrafiken (exklusive 
suicid) 
 

33 23 17 

Antal allvarligt skadade 
Kan inte brytas ned 

till regional nivå 
- Minska 25% 

Antalet allvarligt skadade i fallolyckor 
Kan inte brytas ned 

till regional nivå 
- Minska 25% 

Antal suicid i vägtransportområdet 
Kan inte brytas ned 

till regional nivå 
- Minska 

Antal allvarligt skadade i singelolyckor 
på cykel 

Kan inte brytas ned 

till regional nivå 
- Minska 25% 

Systemindikatorer Utgångsläge 2021 
Nödvändigt 

tillstånd 2030 

Säkra statliga vägar ≥90 km/tim 97% 98% 96% 

Säkra statliga vägar ≥80 km/tim - 88% 70% 

Säkra statliga korsningar mycket god 
eller god nivå 

* * 85% 

Säkra statliga korsningar, mycket 
god, god eller mindre god nivå 

* * 99% 

Säkra statliga GCM-passager - 70% 80% 

Säkra kommunala GCM-passager - 53% 75% 

Systematiskt arbete för säker trafik  - 21% 90% 

Säkra gator i tätort - 76% 99% 

Suicidpreventiv utformning  
av broar och vägar 

* * 
Minska 

50%/25% 

Användningsindikatorer Utgångsläge 2021 Mål 2030 

Hastighetsefterlevnad, statliga vägar 55,4 59,3 80% 

Hastighetsefterlevnad, kommunala 
vägar 

Kan inte brytas ned 

till regional nivå 
- 80% 

Nykter trafik 99,65 - 99,9% 

Bilbältesanvändning * * 99,5% 

Hjälmanvändning, cykel * * 80% 

Hjälmanvändning, moped 
Kan inte brytas ned 

till regional nivå 
- 100% 

* Uppgifter saknas än så länge på regional nivå, alternativt att beräkning av indikator ännu 

inte är fastlagd. 
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2.1 Utfallsindikatorer 
Utfallsindikatorerna följer upp utfallet i vägtrafiken, till exempel antalet 

omkomna och allvarligt skadade. 

 

2.1.1 Dödade och allvarligt skadade 
Som nämnts tidigare finns det flera faktorer som påverkar utfallet av antal 

dödade och allvarligt skadade, exempelvis trafiksäkerhetsstandard på 

vägnätet, trafikarbetets utveckling och många andra omvärldsfaktorer. 

Dessutom finns en stor årlig slumpmässig variation i utfallet. Nationellt 

bedöms den slumpmässiga variationen för antalet skadade vara av mindre 

betydelse, men för antalet dödade kan den uppgå till så mycket som 10%. 

På regional nivå bedöms den slumpmässiga variationen vara ännu större. 

Definitioner för dödade och allvarligt skadade 

Med en vägtrafikolycka avses en olycka som inträffat på ett område 

avsett för allmän trafik, vari deltagit minst ett fordon i rörelse och som 

medfört personskada. Gående som omkommit eller skadats till följd av 

fallolyckor (singelolyckor) i vägtrafik definieras därför inte som trafik-

olycka. 

Som omkommen vid vägtrafikolycka räknas en person som avlidit inom 

30 dagar till följd av olyckan. Självmord har tidigare definitionsmässig 

ingått i Sveriges officiella statistik över omkomna i vägtrafiken. 

Med allvarligt skadad i en vägtrafikolycka menas att en person i 

samband med en trafikolycka skadas så pass mycket att den får 

bestående men i form av medicinsk invaliditet på 1 procent eller mer. 

Som allvarligt skadad definieras den som i samband med en vägtrafik-

olycka fått en skada som ger minst 1 procents medicinsk invaliditet. 

Medicinsk invaliditet är ett begrepp som används av försäkringsbolagen 

för att värdera funktionsnedsättningar, oberoende av orsak. Ett problem 

med att använda detta mått är att det ofta går lång tid mellan skada och 

konstaterad invaliditet. Därför används istället en metod som utifrån data 

om allvarligt skadade i Strada, gör det möjligt att prognosticera antalet 

personer som fått medicinsk invaliditet. 

För 2021 finns på nationell nivå ännu inga uppgifter framtagna om 

prognostiserat antal allvarligt skadade. 

Det prognosticerade antalet allvarligt skadade går i dagsläget inte att bryta 

ned och redovisa på regional nivå. I denna rapport har vi därför valt att 

redovisa utvecklingen av antal allvarligt skadade utifrån de direkta data 

som finns i Strada. Med direkta data menas registrerade personer i Strada 
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med en sammanvägd skadegrad som allvarligt skadad. För skador som 

är registrerade av polis är det polisen på plats som gör en mycket grov 

bedömning om skadan verkar lindrig eller svår. En svårt skadad som 

endast finns rapporterad av polis ger den sammanvägda skadegraden 

allvarligt skadad. I sjukhusregistreringen baseras graden på skadans 

svårighet på sjukhusens diagnoser. Det ger en avsevärt bättre bild av 

personskadorna än vad som finns i polisens statistik. Sjukhusen 

klassificerar skador enligt den så kallade ISS-skalan (Injury Severity 

Score) där en högre siffra innebär allvarligare skada. Vid en skada som är 

rapporterad av både polis och sjukhus bygger den sammanvägda bedöm-

ningen på sjukhusens bedömning. Transportstyrelsen klassificerar sjuk-

husen skadegrad enligt följande:  

 Oskadad: ISS 0 

 Lindrigt skadad: ISS 1–3 

 Måttligt skadad: ISS 4–8 

 Allvarligt skadad: ISS 9– 

 

2.1.1.1 Antal dödade och suicid 

Det nationella målet etappmålet till 2030 är att antal omkomna i väg-

trafikolyckor, ska halveras från 266 (medelvärde 2017–2019) till max 133 

omkomna 2030. Nationellt blev utfallet omkomna 210 personer år 2021.  

I enlighet med det nationella etappmålet är målsättningen för Region 

Stockholm en halvering av antalet dödade år 2030 jämfört med medel-

värdet för åren 2017–2019. Det innebär en halvering från 33 omkomna till 

högst 17 omkomna. 

Indikator Utgångsläge 2021 Mål 2030 

Antal dödade i vägtrafiken (exklusive 
självmord)  
Hela regionen 

33 23 17 

Antal dödade i vägtrafiken (exklusive 
självmord)  
Stockholms län 

31 22 - 

Antal dödade i vägtrafiken (exklusive 
självmord)  
Gotlands län 

2 1 - 

Antal suicid i vägtransportområdet   Minska 

 
Sedan år 2010 exkluderas självmord i transportsystemet från den officiella 

statistiken. På nationell nivå har antal suicid under den senaste tioårs-

perioden legat på cirka 25–35 per år. Därtill kan under tioårsperioden 

tilläggas omkring 20 suicid i genomsnitt per år genom hopp från broar. 
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Under 2021 inträffade två dödsfall genom självmord i trafiken i regionen. 

Även under 2020 var det två dödsfall.  

Under 2021 omkom 23 personer i vägtrafiken i regionen, vilket är en 

ökning jämfört med föregående år då 15 personer omkom. När utfallet av 

antalet dödade studeras på regional nivå uppstår, som tidigare nämnt, 

stora slumpmässiga variationer från år till år. Utvecklingen mellan olika år 

ska därför tolkas med försiktighet. 

Figur 2.1 visar antal dödade och den nödvändiga utvecklingen i regionen 

för att bidra till att nå etappmålet. Utfallet 2021 ligger under linjen för 

nödvändig utveckling. 

 

Figur 2.1 Antal dödade i vägtrafikolyckor i Region Stockholm 2015–2021 (inklusive 

självmord) samt nödvändig utveckling till 2030. Källa: Strada, polis-

rapporterad (officiell) statistik. 

 

Figur 2.2 visar utvecklingen av antal omkomna i förhållande till antal 

invånare fördelat på Trafikverkets sex regioner (glidande medelvärdes-

bildning). I ett nationellt perspektiv är antalet dödade per invånare lägst i 

Region Stockholm, men det är stor skillnad mellan Stockholms län och 

Gotlands län. 2021 var antalet omkomna för Stockholms län 0,91 per 

100 000 invånare och på Gotland 1,64 per 100 000 invånare. 
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Figur 2.2 Antal dödade i vägtrafiken per 100 000 invånare efter Trafikverkets 

regioner och riket som helhet 2015–2021. Källa: Strada, polisrapporterad 

(officiell) statistik samt SCB. 

 

Hälften av de omkomna i regionen är personer som kört eller åkt bil, i 

fortsättningen kallat bilister. I dessa ingår även åkande i lastbil och buss, 

men dessa är endast ett fåtal och den övervägande majoriteten är 

personbilister. Näst största grupperna är fotgängare och motorcyklister. 

Hur de som omkommit under 2017-2021 fördelar sig på olika 

trafikantkategorier redovisas i figur 2.3.  

 

Figur 2.3 Antal dödade i vägtransportsystemet i Region Stockholm 2015–2021 

fördelat på trafikantkategori. Källa: Strada, polisrapporterad (officiell) 

statistik. 

 

Störst ökning jämfört med 2020 har antal bilister, samtidigt som antalet 

är något lägre än för 2017 och 2018.  Antalet dödade motorcyklister 2021 

var fortsatt lägre jämfört med det större antalet 2017. Antalet dödade 

fotgängare har stadigt minskat mellan 2017 och 2021. Observera att 

statistiken för trafikantslagen varierar mycket mellan åren. Det är därför 

vanskligt att dra allt för långtgående slutsatser. 
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När de omkomna undersöks i förhållande till olyckstyp, se figur 2.4, 

framgår att de flest omkommer i singelolyckor med motorfordon och 

därefter följer kollisioner mellan motorfordon och fotgängare samt möte 

eller omkörning med motorfordon. Dödsolyckor som sorterats in under 

övrigt  handlar främst om singelolyckor på cykel och parkering eller 

backning av fordon. 

 

Figur 2.4 Antal dödade i vägtransportsystemet i Region Stockholm 2015–2021 

fördelat på olyckstyp. Källa: Strada, polisrapporterad (officiell) statistik. 

 

I regionen har totalt 138 personer omkommit under femårsperioden 2017-

2021. Figur 2.5 visar hur antalet dödade, uppdelat på trafikantkategori, 

fördelar sig över olika hastighetsgränser. Majoriteten av bilisterna och 

motorcyklisterna omkom på vägar med 70–80 km/tim som hastig-

hetsgräns. Fotgängare och cyklister omkom vanligtvis på vägar med 60 

km/tim eller lägre, vilket är rimligt då dessa oftast rör sig i tätortsmiljöer. 

 

Figur 2.5 Antal dödade på samtliga vägnät i Region Stockholm 2017–2021 fördelat 

på hastighetsbegränsning och trafikantkategori. Källa: Strada, polis-

rapporterad (officiell) statistik. 
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Det nationella statliga vägnätet i regionen omfattas av Europavägarna. 

Övriga vägar är statliga regionala länsvägar. Figur 2.6 visar antal om-

komna fördelade efter väghållare 2015-2021. Fördelningen varierar över 

åren, men generellt är det fler som omkommer på det statliga vägnätet. 

Drygt hälften, 54 procent, omkom på det statliga vägnätet under perioden 

2017-2021. Tre fjärdedelar av dessa (75 procent) omkom på de regionala 

länsvägarna. Under samma period omkom 38 procent på kommunalt 

vägnät. Endast en liten andel omkom på det enskilda vägnätet. 

 

Figur 2.6 Antal dödade i Region Stockholm 2015–2021 fördelat på väghållare. Källa: 

STRADA, polisrapporterad (officiell) statistik  

 

2.1.1.2 Antal allvarligt skadade 

På nationell nivå är målet att antalet allvarligt skadade ska minska med 25 

procent, från cirka 4 200 år 2020 till 3 100 år 2030.  

GNS väg (Gruppen för Nollvisionen i Samverkan) beslutade under 2020 

om ett aktörsgemensamt mål för allvarligt skadade: 

 Antalet allvarligt skadade till följd av fallolyckor inom vägtrafiken ska 

minska med 25 procent, från 3 500 år 2020 till 2 600 år 2030. 

GNS väg även om en utfallsindikator för antalet allvarligt skadade cyklister 

i singelolyckor för att kunna nå etappmålet för antalet allvarligt skadade i 

vägtrafiken: 

 Antalet allvarligt skadade till följd av singelolyckor på cykel inom 

vägtrafiken ska minska med 25 procent, från  1 600 år 2020 till 1 200 

år 2030. 

 

Som beskrivits i början av kapitlet går det prognosticerade antalet 

allvarligt skadade inte att bryta ned på regional nivå. I rapporten har vi 

istället valt att belysa antal personer som i Strada som fått den 
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sammanvägda skadegraden allvarligt skadade, vilket innebär skada som av 

sjukhusen fått skadegraden ISS 9 och högre eller som av Polisens bedömts 

som svårt skadade.  

Med hänsyn till de brister och mörkertal i rapporteringen från såväl polis 

som sjukvård, som beskrivits i avsnitt 1.3, innebär antalet sannolikt  

underskattningar. Bristerna varierar mellan åren vilket försvårar 

jämförelser mellan olika år och analyser av utvecklingen över tid behöver 

göras med mycket stor försiktighet. 

Figur 2.7 visar alla sjukhusrapporterade personer som skadats i 

trafikolyckor i regionen åren 2017 till 2021 fördelade efter färdsätt. Av 

figuren framgår att den största gruppen skadade är cyklister följt av 

fotgängare i fallolyckor. 

 

Figur 2.7  Skadade i Region Stockholm, genomsnitt av åren 2017-2021, fördelat på 

skadegrad (ISS) och trafikanttyp. Källa: Strada polis (officiell)- och sjuk-

vårdsrapporterad statistik. Okänd/osäker skadegrad har filtrerats bort. 

 

Statistiken visar att en stor del av fotgängarna och cyklisterna har fått 

måttliga eller allvarliga skador (ISS ≥4), medan de som har färdats i bil, 

lastbil eller buss i större utsträckning har klarat sig oskadda eller med en 

lättare skada (ISS <4).  

Eftersom fotgängare singel, d.v.s. fallolyckor med gående, inte definieras 

som en trafikolycka ingår dessa inte i den officiella statistiken. Det nya 

målet till 2030 för allvarligt skadade i fallolyckor visar på vikten av att 

även beakta dessa olyckor, då de är många i antal och ofta leder till 

allvarligare skador. 

Cyklister utgör närmare häften av de som skadats allvarligt i en vägtrafik-

olycka. En stor andel av dessa är singelolyckor. Figur 2.8 visar allvarligt 
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skadade fördelat på olyckstyp. Singelolyckor med cyklister och mopedister 

(singel cm) är den klart dominerande olyckstypen.  

 

 

Figur 2.8  Antal allvarligt skadade i vägtransportsystemet i Region Stockholm åren 

2015–2021 fördelat på olyckstyp. Källa: Strada, polis (officiell)- och sjuk-

vårdsrapporterad statistik. 

En betydande del av de allvarligt skadade i kategorin övrigt är till följd av 

kollisioner mellan fotgängare och cyklister samt cyklister i kollision med 

andra cyklister.  

 

2.2 Systemindikatorer 
Systemindikatorerna följer upp vägtransportsystemets utformning på 

systemnivå, till exempel säkra vägar och säkra fordon.  

 

2.2.1 Säkra statliga vägar 
Nödvändigt tillstånd till 2030 är att minst 96 procent av trafikarbetet på 

vägar med en hastighetsbegränsning med 90 km/tim eller högre ska ske 

på vägar som är mötesseparerade med mitträcke. Nödvändigt tillstånd kan 

nås antingen genom sänkta hastighetsgränser eller genom att bygga 

mitträcken.  

Nödvändigt tillstånd för att nå etappmålen 2030 är också att 70 procent av 

trafikarbetet på vägar med en hastighetsbegränsning med 80 km/tim eller 

högre ska ske på vägar som är mötesseparerade med mitträcke. Detta är 

en skärpning av indikatorn jämfört med 2020 och har tillkommit då en 

sänkning av 80 km/tim på vissa sträckor endast är en tillfällig lösning i 

väntan på andra fysiska åtgärder. 
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Indikator Nivå Utgångsvärde 
2020 

2021 Nödvändigt 
tillstånd 2030 

Andel trafikarbete på 
mötesseparerade 
vägar ≥90 km/tim 

Nationellt 85% 86% 96% 

Region Stockholm 97% 98% 96% 

Andel trafikarbete på 
mötesseparerade 
vägar ≥80 km/tim 

Nationellt 65% 65% 70% 

Region Stockholm - 88% 70% 

 

Vid utgången av 2021 skedde 86 procent av trafikarbetet på mötes-

separerade vägar med hastighetsgräns 90 km/tim eller högre i landet som 

helhet. På vägar med 8o km/tim eller högre var motsvarande andel 65 

procent.  

Region Stockholm har en mycket hög andel av trafikarbetet som går på 

vägar med mittseparering. Av det totala trafikarbetet på vägar med 

hastighetsgräns 90 km/tim eller högre skedde 98 procent på vägar med 

fysisk mötesseparering vid utgången av 2021.  

Det finns stora regionala skillnader vad gäller indikatorerna, se figur 2.9 

och 2.10. Figur 2.9 visar andel trafikarbetet på mötesseparerade vägar 

med hastighetsgräns 90 km/tim eller högre i Trafikverkets regioner vid 

utgången av 2021. Regionerna Stockholm och Öst har mycket hög andel 

med 98 procent och därefter följer region Väst och Syd med 92 respektive 

84 procent. Region Mitt ligger på 67 procent och lägst nivå har Region 

Nord med 46 procent. 

 

 

Figur 2.9 Andel trafikarbete på statliga vägar med hastighetsbegränsning 90 km/tim 

eller högre efter Trafikverkets regioner 2020 och 2021. Källa: Trafikverket.  

 

Figur 2.10 visar andel trafikarbetet på mötesseparerade vägar med hastig-

hetsgräns 80 km/tim eller högre i Trafikverkets regioner vid utgången av 

2021. Region Stockholm har högst andel, 88 procent och därefter följer 
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region Syd och Väst med 66 respektive 64 procent. Region Mitt ligger på 

40 procent och lägst nivå har Region Nord med 35 procent. 

 

Figur 2.10 Andel trafikarbete på statliga vägar med hastighetsbegränsning 80 km/tim 

eller högre efter Trafikverkets regioner 2021. Källa: Trafikverket.  

 

Region Stockholm har alltså en mycket hög andel mötesseparering sett till 

trafikarbetet. Redan nu ligger nivån långt över nödvändigt utveckling till 

2030. Samtidigt fanns vid utgången av år 2021 ett antal mil på länsvägar 

på Gotland med en hastighetsgräns på 90 km/tim med behov av åtgärder 

för att bli säkra:  

 Lv 140 mellan Västerhejde och Tofta Strand 

 Lv 143 mellan Visby och Roma 

 Lv 148 mellan Lärbro och Fårösund 

 Lv 653 mellan L. Mickelsgård (väg 652) och strax innan väg 148 

Samtliga ovanstående sträckor har fräst mittremsa, men detta räknas inte 

som en fysisk mötesseparering.  

2.2.1.1 Trafiksäkerhetsklassning av statliga vägsträckor 

Europaparlamentets och rådets direktiv 2008/96/EG om förvaltning av 

vägars säkerhet infördes i Sverige genom vägsäkerhetslagen (2010:1362), 

vägsäkerhetsförordningen (2010:1367) och tillämpningsföreskrifter 

utgivna av Transportstyrelsen (TSFS 2010:183). I Sverige innefattar lagen 

endast det transeuropeiska transportnätet (TEN-T) vilket i princip mot-

svarar Sveriges Europavägar. Lagen innebär att väghållaren ska göra en 

kartläggning av vägars säkerhetsstandard. I kartläggningen ska vägnätet 

delas in i olika klasser beroende på sträckans säkerhetsstandard. Trafik-

verket har tagit fram metod för att enligt lagen identifiera, beskriva och 

dokumentera kriterier för att bedöma aktuell säkerhetsstandard. 

Kriterierna baseras på säkerhetskrav samt på statistiska analyser av 

tätheten samt frekvensen av olyckor med allvarlig skada på aktuell sträcka.  
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Trafikverket har genomfört säkerhetsklassning av alla vägar som har 

vägnummer 100 eller lägre samt alla vägar över nummer 100 med en 

genomsnittlig trafik över 4 000 fordon per dygn. Utgångspunkten för 

säkerhetsklassningen är att biltrafikanterna färdas i ett säkert fordon, 

håller hastighetsbegränsningen, är bältade och nyktra. Fyra olika klasser 

har använts för att bedöma vägens säkerhetsstandard; Mycket god, god, 

mindre god och låg. Klassningen utgår från kriterier för olika vägtyper och 

gällande hastighetsgränser. Klassningen gäller inte cykel, fotgängare eller 

andra som rör sig på vägen.  

I Stockholms län har en stor del av de säkerhetsklassade vägarna god eller 

mycket god trafiksäkerhetsklass, se figur 2.11, vilket inte är situationen för 

övriga landet. På Gotland är det få vägar som har årsdygnstrafik på 4 000 

fordon eller mer och därmed är få vägar trafiksäkerhetsklassade.  Av de 

vägar som är klassade ha en stor andel fått låg trafiksäkerhetsklass, se 

2.12. 
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Figur 2.11 Trafiksäkerhetsklassning på sträcka på statliga vägar med ÅDT 4000 och 

högre i Stockholms län. Källa: NVDB 2021 
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Figur 2.12 Trafiksäkerhetsklassning på sträcka på statliga vägar med ÅDT 4000 och 

högre på Gotland. Källa: NVDB 2021 

 

När det gäller trafiksäkerhetsklassningen är det främst brister i vägarnas 

sidoområden som orsakar mindre god och låg (gul och röd) nivå. Det 

handlar oftast om att oeftergivliga föremål som t.ex. träd och berg finns för 

nära vägen. 
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2.2.2 Säkra statliga korsningar 
Säkra statliga korsningar är en ny indikator att följa för etappmålet 2030. 

Det nödvändiga tillståndet 2030 är att inkommande årsdygnstrafik i 

korsningar med trafiksäkerhetsklass mycket god och god utgör minst 85 

procent av inkommande årsdygnstrafik för alla statliga korsningar som är 

klassade. Dessutom ska motsvarande nödvändiga tillstånd 2030 för 

korsningar som klassats som mycket goda, goda och mindre goda vara 

minst 99 procent. 

 

Indikator Nivå Utgångsvärde 
2020 

2021 Nödvändigt 
tillstånd 2030 

Andel ÅDT i korsningar 
med trafiksäkerhets-
klass mycket god eller 
god 

Nationellt 80% - 85% 

Region Stockholm - - 85% 

Andel ÅDT i korsningar 
med trafiksäkerhets-
klass mycket god, god 
eller mindre god 

Nationellt 93% - 99% 

Region Stockholm - - 99% 

 

Trafikverket har genomfört en trafiksäkerhetsklassning av statliga 

korsningar. Statlig korsning innebär att minst ett anslutande vägben 

utgörs av statlig väg. Klassningen är begränsad till korsningar med en 

årsdygnstrafik på minst 2 000 fordon på primärvägen och minst 100 

fordon på sekundärvägen. 

Planskilda korsningar och cirkulationsplatser ger ofta mycket god eller god 

trafiksäkerhetsklass. För övriga korsningstyper, som ligger i samma plan, 

krävs att hastigheten inte överstiger 70 km/tim för att det ska vara god 

trafiksäkerhetsklass. Detta kan åstadkommas genom hastighetssäkring, 

till exempel trafiksäkerhetskameror (ATK) och chikanformade tillfarter. 

Utan hastighetssäkring krävs ytterligare hastighetsgränsmarginal för att 

den faktiska hastigheten inte ska överstiga 70 km/tim. 

I dagsläget är det inte helt fastlagt vilka korsningar som ska ingå i 

indikatorn. En översyn av detta och nödvändig utveckling 2030 kommer 

att ske under hösten 2022. Därför saknas data för 2021 och på nationell 

och regional nivå. 
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2.2.3 Säkra statliga gång-, cykel- och 

mopedpassager 
Nödvändigt tillstånd för indikatorn om andel säkra gång-, cykel- och 

mopedpassager, i fortsättningen benämnt GCM-passager är att minst 80 

procent av alla passager på det statliga huvudnätet för bil med årsdygns-

medeltrafik på minst 2 000 fordon ska ha god eller mindre god kvalitet. 

Med huvudnät avses i denna indikator gator och vägar inom funktionell 

vägklass 0–56.  

Inventeringar har gjorts av i fält såväl Trafikverket och kommuner för att 

identifiera vilka typer av GCM-passager och farthinder som finns samt var 

de förekommer. Utifrån uppställda kriterier klassas sedan passagerna med 

hjälp av ett verktyg i kartapplikationen ArcGIS Säkerhetsklassade GCM-

passager, som finns på Trafikverkets hemsida. 

En GCM-passage definieras för god standard om den är planskild eller om 

85 procent av bilisterna passerar maximalt i 30 km/tim. Det senare 

åstadkoms mest effektivt genom att ha någon form av fysiskt farthinder, 

exempelvis gupp eller upphöjning, i anslutning till passagen. Mindre god 

standard innebär att 85 procent av bilisterna passerar i maximalt 40 

km/tim. 

 

Indikator Nivå Utgångsvärde 
2020 

2021 Nödvändigt 
tillstånd 2030 

Andel GCM-passager 
med god eller mindre 
god standard, statligt 
vägnät 

Nationellt 60% 61% 80% 

Region Stockholm - 70% 80% 

 

Figur 2.13 visar andel passager i regionen på statligt vägnät fördelat efter 

standard. I Region Stockholm beräknades andelen GCM-passager på det 

statliga vägnätet med god eller mindre god standard ligga på 70 procent, 

vilket är betydligt högre än för landet som helhet. Det skiljer stort mellan 

nationella vägar och regionala länsvägar. På nationella vägnätet var 

andelen passager med god eller mindre god standard var drygt 90 procent, 

medan motsvarande andel för de regionala länsvägarna var 50 procent. På 

det nationella vägnätet ligger majoriteten av passagerna handlar det om 

det om ett 30-tal låg standard där de flesta ligger på eller i anslutning till 

av- och påfarterna. 

                                                             
6 Funktionell vägklass beskriver hur viktig en väg är för det totala vägnätets 
förbindelsemöjligheter och klasserna är 0-9. Klass 0 är de viktigaste vägarna 
(Europavägar) och klass 9 de minst viktiga. 
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Figur 2.13  Andel GCM-passager på det statliga vägnätet med god mindre god och 

låg standard i Region Stockholm 2021. Källa: Trafikverket. *Statliga 

regionala vägar omfattar endast riksvägar och vissa länsvägar. 

 

Vid utgången av 2021 låg andel GCM-passager på statligt vägnät med god 

eller mindre god standard på betydligt högre nivå i Region Stockholm 

jämfört med de flesta övriga Trafikverksregioner. Figur 2.14 visar GCM-

passagerna och deras standard i Trafikverkets regioner. Region Öst, Väst 

och Syd har mellan 62 och 59 procent. Region Nord och Mitt har lägst 

andel, 54 procent respektive 53 procent. 

 

Figur 2.14 Andel GCM-passager på statligt vägnät med god, mindre god och låg 

standard uppdelade efter Trafikverkets regioner 2021. Källa: Trafikverket.  

 

Trots att Region Stockholm har en hög andel GCM-passager med mindre 

god eller god standard finns det totalt ett 30-tal passager på nationella 

vägar och omkring 240 passager på regionala med låg standard. För att nå 

nödvändigt tillstånd till 2030 innebär det att drygt 90 passager med låg 

standard behöver åtgärdas fram till 2030. 

 



 

32 
 

 

2.2.4 Säkra kommunala gång-, cykel- och 

mopedpassager 

Nödvändigt tillstånd för indikatorn om andel säkra GCM-passager på 

kommunalt vägnät är att minst 75 procent av alla passager på huvudnätet 

för bil ska ha god eller mindre god kvalitet.  

Indikator Nivå Utgångsvärde 
2020 

2021 Nödvändigt 
tillstånd 2030 

Andel GCM-passager 
med god eller mindre 
god standard, 
kommunalt vägnät 

Nationellt 50% 52% 75% 

Region Stockholm - 53% 75% 

 

Det är långt ifrån alla passager som finns rapporterade och resultatet ska 

därför tolkas med försiktighet. För att kunna följa indikatorn på ett 

tillförlitligt sätt behöver alla kommuner rapportera in samtliga GCM-

passager och farthinder i NVDB. 

Vid utgången av 2021 låg andel GCM-passager på kommunalt vägnät med 

god eller mindre god standard i Region Stockholm på 53 procent, se figur 

2.15. Region Öst låg på 52 procent. Region Nord och Syd hade en högre 

andel, 62 respektive 55 procent. Region Mitt och Väst hade en något 

längre andel, 47 procent respektive 48 procent. 

 

Figur 2.15 Andel gcm-passager på kommunalt vägnät med god, mindre god och låg 

kvalitet uppdelade efter Trafikverkets regioner 2021. Källa: Trafikverket.  

 

För att nå nivån för nödvändigt tillstånd till 2030 i Region Stockholm 

behöver hälften av alla passager med låg standard, närmare 1 000 stycken, 

på kommunalt väg åtgärdas fram till 2030. Det motsvarar ca 120 passager 

per år, vilket är en stor utmaning. 
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2.2.5 Systematiskt arbete för säker gång- och 

cykeltrafik 
Den största delen av gång­ och cykeltrafiken finns i kommunerna. En 

särskild utmaning för kommunerna är målet om ökad gång­ och cykel-

trafik parallellt med målet om att minska antalet gående och cyklister som 

skadas allvarligt eller omkommer i trafiken.  

För att hantera utmaningen finns en ny indikator för etappmålet 2030. 

Indikatorn mäts av Trafikverket genom en webbenkät till samtliga kom-

muner vartannat år. Bedömningen baseras på elva frågor, där måttet avser 

att återspegla nivån på kommunernas systematiska trafiksäkerhetsarbete 

för fotgängare och cyklister. 

En utvärdering av den första enkäten, som genomfördes under 2021, ska 

ligga till grund för ett nödvändigt tillstånd 2030. 

  

Indikator Nivå Utgångsvärde 
2021 

Nödvändigt 
tillstånd 2030 

Systematiskt arbete för säker 
trafik (mäts genom enkät till 
utvalda kommuner) 

Nationellt 15% 90% 

Region Stockholm 21% 90% 

 

Av de 27 kommuner som ligger i Region Stockholm har 19 kommuner 

besvarat enkäten, vilket motsvarar en svarsfrekvens på 70 procent. Fyra av 

de 19 kommuner som besvarat enkäten bedöms ha ett systematiskt 

trafiksäkerhetsarbete. Hur det är de åtta kommuner som inte besvarat 

enkäten går givetvis inte att bedöma. 

För att kunna bedöma indikatorn och utvecklingen framöver är det av 

stort vikt att många kommuner besvarar enkäten. 

 

2.2.6 Säkra gator i tätort 
I tätort, som mer eller mindre sammanfaller med kommunalt vägnät, 

antas en ny bashastighet om 40 km/tim vara en grundförutsättning för att 

nå en säker stadsmiljö. Utöver detta behöver 30 km/tim säkras i områden 

där fotgängare, cyklister och mopedister blandas med biltrafik på ett 

frekvent och planerat sätt. Det är nödvändigt att 99 procent av väglängden 

i tätort uppfyller detta 2030. 

 

Indikator Nivå Utgångsvärde 
2020 

2021 Nödvändigt 
tillstånd 2030 

Andel 30 och 40 
km/h av alla gator 
med 30–50 km/tim 

Nationellt 65% 68% 99% 

Region Stockholm 75% 76% 99% 
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Vid utgången av 2021 indikatorn på 76 procent i Region Stockholm, se 

figur 2.16. Region Syd, Mitt och Öst låg på likande andel, 78, 77 respektive 

73 procent. Region Nord och Väst hade betydligt längre andel, 54 

respektive 44 procent.

 

Figur 2.16 Andel väglängd i tätort med hastighetsgräns 30 och 40 km/tim i 

förhållande till alla gator i tätort med hastighetsgräns 30-50 km/tim 

uppdelade efter Trafikverkets regioner 2021. Källa: Trafikverket.  

 

Figur 2.17 visar fördelningen av hastighetsbegränsning på antal kilometer 

bilvägnät uppdelat på väghållare i Region Stockholm. På det kommunala 

vägnätet är 30 km/tim den vanligaste hastighetsgränsen som finns på 

närmare 60 procent av vägnätets totala längd. Av figur 2.17 framgår också 

att endast en mindre del av vägnätet med 30-50 km/tim tillhör det statliga 

vägnätet. 

 

Figur 2.17  Väglängd i kilometer uppdelat på hastighetsgräns och väghållare år 2021 i 

Region Stockholm. Källa: Trafikverket. 
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2.2.7 Suicidpreventiv vägutformning 
Utifrån framtagna effektsamband för suicidpreventiva åtgärder i väg-

trafiken har ett antal åtgärder pekats ut för att uppnå en 25­procentig 

minskning av suicid inom vägtrafiken till 2030. Åtgärderna består i att 

nära tätorter förse höga statliga broar och statliga viadukter över mötes-

separerade vägar med hoppskydd. Dessutom ska minst 50 procent av 

högtrafikerade vägar nära tätorter vara intrångsskyddade år 2030. 

 

Indikator Delindikator Utgångsvärde 
2020 

2021 Nödvändigt 
tillstånd 2030 

Suicidpreventiv 
utformning  
av broar och 
vägar 

Hoppskydd på 
tätortsnära broar 

  50% åtgärdade 
av utpekade 

Intrångsskydd 
tätortsnära 
högtrafikerade vägar 

  50% åtgärdade 
av utpekade 

 Viadukter över 
tätortsnära 
högtrafikerade vägar 

  25% åtgärdade 
av utpekade 

 

Exakt avgränsning för indikatorn och utfall för 2020 och 2021 finns inte i 

dagsläget. 
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2.3 Användningsindikatorer 
Användningsindikatorerna följer upp vägtransportsystemets användning, 

till exempel hastighetsefterlevnad och bilbältesanvändning. Indikatorerna 

följdes även under målperioden fram till 2020, men det nödvändiga till-

ståndet 2030 är ett resultat av det revideringsarbete Trafikverket genom-

fört under 2020 och 2021.  

 

2.3.1 Hastighetsefterlevnad på det statliga vägnätet 

Hastighetsefterlevnad bedöms vara en av de indikatorer som har störst 

potential att minska antalet dödade. Förutom uppföljning av andel 

trafikarbete på det statliga vägnätet studeras även medelhastighet för 

motsvarande vägnät. Beräkningar visar att varje minskning med en 1 

km/tim kan spara 15 människoliv. För medelhastighet är målet att, 

nationellt och regionalt, minska medelhastigheten under målperioden 

med 5 km/tim vilket skulle motsvara ungefär 75 sparade liv. 

Förare som medvetet färdas över gällande hastighetsgränser är en 

betydande del av problembilden i dödsolyckor. Det gäller särskilt bland 

motorcyklister.  

Riksrepresentativa mätningar av hastighetsnivåer är resurskrävande och 

genomförs därför bara vart fjärde år. För åren mellan mätningarna görs 

skattningar utifrån tidigare mätningar och Trafikverkets enklare mät-

ningar (hastighetsindex), som endast visar relativ förändring av hastig-

heter. Exempelvis utgår beräkningarna för 2021 från den procentuella 

förändringen i hastighetsindexet, som sedan adderas på de uppmätta 

nivåerna från den senaste hastighetsundersökningen 2020. 

 

Indikator Nivå Utgångsvärde 
2020 

2021 Nödvändigt 
tillstånd 2030 

Andel trafikarbete 
inom gällande 
hastighetsgräns 

Nationellt 49,4% 52,4 80% 

Region Stockholm 55,4 59,3 80% 

 

Figur 2.18 visar andel trafikarbete inom hastighetsgräns på statliga 

vägnätet. 2021 bedöms hastighetsefterlevnaden nationellt ligga  på 52,4 

procent och i region Stockholm på 59,3 procent. För regionen innebär det 

en ökning med 3,9 procentenheter jämfört med 2020. Nationellt bedöms 

utfallet för 2021 ligga i linje med nödvändig utveckling mot målet till 

2030. 
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Figur 2.18  Hastighetsefterlevnad i Stockholm och nationellt, 2016–2021 samt 
nödvändig utveckling till 2030. 2017-2019 samt 2021är uppskattade nivåer 
utifrån mätningen 2020. 

 

Det finns stora skillnader i hastighetsefterlevnad beroende på fordonstyp, 

se figur 2.19. Tunga fordon med släp är den fordonsklass som har lägst 

andel trafikarbete inom gällande hastighetsgräns. Lagstadgad max-

hastighet för tunga lastbilar med släp är 80 km/tim. För dessa räknas 

därför allt över 80 km/tim som överträdelse.  

 

Figur 2.19  Andelen trafikarbete inom tillåten hastighetsgräns för år 2016 och 2020 

fördelat på fordonsslag i Region Stockholm. Källa: Trafikverket 

Hastighetsundersökning 2020.  

 

Hastighetsefterlevnaden skiljer också beroende på hastighetsgräns och är 

som lägst på vägar som är skyltade med hastighetsgräns under 60 km/tim, 

se figur 2.20. 
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Figur 2.20 Andelen trafikarbete inom tillåten hastighetsgräns för 2020 fördelat på 

fordonsslag och hastighetsgräns i Region Stockholm. Källa: Trafikverket 

Hastighetsundersökning 2020. 

 

Den genomsnittliga reshastigheten beräknas ha sjunkit jämfört med 2020 

års nivå, från 73,4 km/tim till 72,1 km/tim.  

 

Figur 2.21  Genomsnittlig reshastighet i Region Stockholm och nationellt 2016-2021. 

2013-2015, 2017-2019 samt 2021 är uppskattade nivåer utifrån mätningar 

2012, 2016 respektive 2020. Källa: Trafikverket. 

 

Under 2020 och 2021 syns en kraftig minskning av reshastigheten, se figur 

2.21. Den skattade nivån för 2021 innebär medelhastigheten minskat med 

2,5 km/tim jämfört med 2019 – från 74,6 km/tim till 72,1 km/tim. 

Nationellt noteras motsvarande minskning vara 2 km/tim och där 

konstateras att det inte kan uteslutas att Covidpandemin påverkat utfallet 

eftersom trafikarbetet och trafikmönstret ändrats drastiskt. 

Under de senaste åren har Polisen i region Stockholm haft en kraftig 

ökning av antal utskrivna hastighetsböter, se figur 2.22. Under 2021 var 

antalet mer än fördubblat jämfört med 2018. Detta kan bero på pandemin, 
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som innebar kraftigt minskat antal alkoholutandningsprov, och att Polisen 

då istället fokuserat på att övervaka hastigheterna. Ökad polisövervakning 

har stor betydelse för trafiksäkerheten. 

 

Figur 2.22  Antal utskriva hastighetböter i Polisregion Stockholm, som omfattar 

Stockholms och Gotlands län, under 2018 till 2021. Källa: Polisen. 

 

När det gäller omkomna på det statliga vägnätet är vägar med hastighets-

gräns 70-80 km/tim dominerande och där omkommer de flesta i singel-

olyckor med bil och motorcykel följt av mötesolyckor, se figur 2.23. 

 

Figur 2.23  Antal dödade på statligt vägnät i Region Stockholm 2017-2021 fördelat på 

olyckstyp och vägens hastighetsgräns. Källa: Strada, polisrapporterad 

(officiell) statistik. 

 

Majoriteten av de som omkommer på det statliga vägnätet är bilister, se 

figur 2.24.  
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Figur 2.24  Antal dödade på statligt vägnät i Region Stockholm 2017-2021 uppdelat 

på hastighetsgräns och trafikantkategori. Källa: Strada, polisrapporterad 

(officiell) statistik. 

 
 
Under 2021 etablerades 29 nya trafiksäkerhetskameror i regionen. Det 

totala antalet kameror uppgick vid slutet av 2021 till cirka 280 stycken.  

Tio av kamerorna fanns på Gotland. Grovt uppskattat ger kamerorna i 

regionen en trafiksäkerhetsnytta på omkring 70 mil i regionen och räddar 

drygt 2 liv per år.  På dessa vägsträckor ger kamerorna god effekt men 

andelen av det totala trafikarbetet som utförs här är för liten för att 

indikatorn ska kunna påverkas i någon större grad. Inom de närmsta åren 

planeras för en etablering av ytterligare ca 90 kameror i regionen, varav 18 

på Gotland.  
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2.3.2 Hastighetsefterlevnad på det kommunala 

vägnätet 
 

Hastighetsefterlevnad på det kommunala vägnätet följs upp genom 

nationella mätningar på totalt 23 orter i Sverige. De nationella mät-

ningarna är inte möjliga att bryta ned på regional nivå. 

Även för det kommunala vägnätet är en nödvändig utveckling till 2030 att 

andel trafikarbete inom hastighetsgräns är minst 80 procent.  

 

Indikator Nivå Utgångsvärde 
2020 

2021 Nödvändigt 
tillstånd 2030 

Andel trafik inom 
gällande hastighets-
gräns 

Nationellt 67% 64% 80% 

Region Stockholm Kan inte brytas 
ned regionalt 

 80% 

 

I mätningen 2021 var det 64 procent av den studerade trafiken som höll 

hastighetsgränsen på kommunalt vägnät. Hastighetsefterlevnaden var 

sämst på gator med hastighetsbegränsning 40 km/tim där endast 49 

procent av trafiken höll hastighetsgränsen. På gator med 50 km/tim var 

det 67 procent, på gator med 60 km/tim var det 74 procent och på gator 

med 70 km/tim var det 78 procent som höll hastighetsgränsen.   

Drygt hälften av de som omkommer på kommunalt vägnät är fotgängare 

och cyklister.  Majoriteten omkommer på vägar med hastighetsgräns 60 

km/tim och lägre, se figur 2.25. Forskning har visat att det är 2-3 gånger 

högre risk för fotgängare att dödas vid en påkörning i 50 km/tim jämfört 

med 40 km/tim.  

 

Figur 2.25 Dödade på kommunalt vägnät i Region Stockholm 2017-2021 uppdelat på 

hastighetsbegränsning och trafikantkategori. Källa: Strada, 

polisrapporterad (officiell) statistik. 
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2.3.3 Nykter trafik 
Som underlag för indikatorn används en mätserie som bygger på polisens 

kontroller (Forsman 2011). Mätserien ska främst ses som ett mått på 

rattfylleriets utveckling och inte för att beskriva den faktiska nivån. Serien 

är framtagen så att den i möjligaste mån inte är beroende av polisens 

arbetssätt, men det går inte att utesluta viss inverkan. En nykter person 

definieras som en förare med blodalkoholhalt under 0,2 promille. 

Indikatorn baseras alltså endast på nykterhet med avseende på alkohol, 

inte narkotika. I dags finns tyvärr inget tillförlitligt underlag för att följa 

utvecklingen av narkotika i trafiken. 

För att minska risken för smittspridning under pandemin beslutade 

Polisen i mars 2020 att tills vidare stoppa rutinmässiga alkohol-

utandningsprov. Mätserien för indikatorn nykter trafik saknar därför 

värde för 2020 och 2021. Senaste data är alltså för 2019. 

Nödvändigt tillstånd för att nå målen till 2030 är att indikatorn uppnår 

minst 99,9 procent. För detta på nationell nivå krävs åtgärder mot-

svarande minst två miljoner utandningsprov årligen. 

 

Indikator Nivå Utgångsvärde 
2020 (2019) 

2021 Nödvändigt 
tillstånd 2030 

Andel 
trafikarbete med 
nyktra förare 

Nationellt 99,75% - 99,9% 

Region Stockholm 99,65% - 99,9% 

 

År 2019 var andelen nykter trafik i regionen 99,65 procent. Regionen har 

en lägre andel nyktra förare jämfört med landet som helhet och övriga 

regioner. Övriga regioner ligger på 99,7–99,8 procent trafikarbete med 

nyktra förare, se figur 2.26.  

 

2.26 Andel nykter trafik i Trafikverkets regioner 2010-2019. Data för 2020 och 

2021 saknas beroende på Covid-pandemin. Källa: Polisen och VTI.  
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Genom resultat från Trafikverkets djupstudier av dödsolyckor i Region 

Stockholm kan vi följa upp antalet alkoholpåverkade dödade 

personbilsförare. Antalet varierar mellan åren, se figur 2.27. Under de 

senast tre åren, 2019-2021, är det enligt Trafikverkets djupstudier ingen 

omkommen personbilförare som varit onykter. 

Sett ur ett femårsperspektiv, 2017-2021, har 13 procent av alla omkomna 

personbilsförare varit alkoholpåverkade. Det är en lägre andel jämfört 

med tidigare femårsperiod då andelen var 24 procent. 

 

Figur 2.27 Antal dödade alkoholpåverkade personbilsförare och andel i förhållande till 

totalt antal dödade personbilförare i Region Stockholm 2016-2021. Hos ett 

mindre antal av de dödade personbilförarna förekom även andra droger i 

blodet. Källa: Trafikverkets djupstudier.  

 

År 2011 genomförde Polismyndigheten i Region Stockholm drygt 510 000 

alkoholutandningsprov. Därefter genomförde Polisen allt färre alkohol-

utandningsprov fram till 2017. Därefter skedde en mindre ökning 2018 

och 2019. Som tidigare beskrivits genomförde Polisen på grund av 

pandemin betydligt färre alkoholutandningsprov 2020 och 2021.  
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Figur 2.28 Antal alkoholutandningsprov och antal positiva utandningsprov i Region 

Stockholm, 2016-2021. Källa Polisen. 

 

Figur 2.29 visar antal dödade i alkohol- och/eller drogrelaterade olyckor, 

vilket här innebär att minst en person i olyckan varit påverkad av alkohol, 

annan drog eller både och, men som nödvändigtvis inte är den eller de 

som omkommit. Alkoholpåverkade var tidigare dominerande, men på 

senare år har andra droger, ibland i kombination med alkohol, ökat. 

Personbilsförare omkommer oftare i alkoholrelaterade olyckor medan 

motorcyklister oftast omkommer i drogrelaterade olyckor.  

 

Figur 2.29 Antal personer inom Region Stockholm som omkommit i alkohol- och 

drogrelaterade dödsolyckor och andel i förhållande till totalt antal dödade 

2015-2021. Källa: Trafikverkets djupstudier.  
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Sett ur ett femårsperspektiv, 2017-2021, har 24 procent av alla omkomna i 

regionen omkommit i alkohol- och/eller drogrelaterade olyckor. I Region 

Syd är andelen i princip samma som i Stockholm. Region Mitt, Öst och 

Väst ligger på omkring 30 procent medan Region Nord lägre andel på 18 

procent, se figur 2.30. 

 

Figur 2.30 Andel personer som omkommit i alkohol- och drogrelaterade dödsolyckor 

uppdelade på Trafikverkets regioner, 2017-2021. Källa: Trafikverkets 

djupstudier.  

 

 

2.3.4 Bilbältesanvändning 
Nödvändigt tillstånd för att nå målen till 2030 är att indikatorn för 

bilbältesanvändning uppnår minst 99,9 procent. 

Indikator  Utgångsvärde 
2020 

2021 Nödvändigt 
tillstånd 2030 

Andel observerade 
med bilbälte i 
personbil 

Nationellt 97,9% - 99,5% 

Region Stockholm - - 99,5% 

 

Fram till 2020 användes resultat från Trafikverkets observations-

mätningar för att följa utvecklingen. Indikatorn baserades på relativt få 

observationer på ett fåtal platser är var därmed representativ för den 

generella bältesanvändningen i Sverige. Däremot kunde den användas för 

att studera utvecklingen över tid. Mätningarna var inte möjliga att bryta 

ner på regional nivå. Ny mätserie för observationer kommer att startas för 

2022. Därför finns inga nationella data för 2021. 

På regional nivå kan vi följa utvecklingen genom de årliga mätningar som 

NTF (Nationalföreningen för trafiksäkerhetens främjande) genomför i 

tätorter i landets alla kommuner.  
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Resultatet från NTFs mätningar 2021 visar att 97,0 procent av alla 

observerade personer personbil i regionen använde bilbälte regionen. 

Andel bältade är lika i Stockholms och Gotlands län.  

Enligt mätningarna har regionen fram till 2020 haft en betydligt högre 

andel med bilbälte jämfört med övriga regioner. 2021 noterades en 

minskning med 2 procentenheter jämfört med 2020. Region Syd har då 

högst andel på 97,2 procent.  För de flesta regioner noterades större 

förändringar mellan 2020 och 2021. Om detta beror på verkliga 

förändringar eller andra omständigheter som förändringar i mätmetod, 

mätpersonal eller annat är oklart.  

 

Figur 2.31 Andel personer med bilbälte i personbilar uppdelat efter Trafikverkets 

regioner 2017-2021. Källa: NTF.  

 

En kompletterad bild av läget i regionen är att studera data från Trafik-

verkets djupstudier av dödsolyckor. Figur 2.32 visar antal dödade i 

personbilar som varit obältade och deras andel i förhållande till det totala 

antalet dödade i personbilar mellan år 2016 och 2021.  Som framgår 

varierar antalet obältade mycket mellan åren.  
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Figur 2.32 Antal dödade i personbil som varit obältade och deras andel i förhållande 

till totalt antal dödade i personbil i Region Stockholm 2016-2021. Källa: 

Trafikverkets djupstudier.  

 

Trots att användningen av bilbälte är hög i regionen är det ur ett 

femårsperspektiv många av de som omkommer i personbil som är 

obältade. Under perioden 2017-2021, var 36 procent av alla omkomna i 

personbilar obältade. Det är den näst högsta andelen bland Trafikverkets 

regioner, se figur 2.33. 

 

Figur 2.33 Andel dödade i personbil som varit obältade uppdelade på Trafikverkets 

regioner, medelvärde 2017-2021. Källa: Trafikverkets djupstudier.  
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2.3.5 Hjälmanvändning 
För att nå etappmålet 2030 om 25 procent färre allvarligt skadade är det 

en förutsättning att 80 procent av cyklisterna och 100 procent av 

mopedisterna använder hjälm. 

Indikator  Utgångsvärde 
2020 

2021 Nödvändigt 
tillstånd 2030 

 
Andel observerade 
cyklister med hjälm 

Nationellt 47% - 80% 

Region Stockholm - - 80% 

Andel observerade 
mopedister med 
hjälm 

Nationellt 98% - 100% 

Region Stockholm - - 100% 

 

Fram till 2020 användes resultat från Trafikverkets observations-

mätningar för att följa utvecklingen. Indikatorn baserades på relativt få 

observationer på ett fåtal platser är var därmed representativ för den 

generella hjälmanvändningen i Sverige. Däremot kunde den användas för 

att studera utvecklingen över tid. Mätningarna var inte möjliga att bryta 

ner på regional nivå. Ny mätserie för observationer kommer att startas för 

2022. Därför finns inga nationella data för 2021. 

På regional nivå kan vi följa utvecklingen genom de årliga mätningar som 

NTF (Nationalföreningen för trafiksäkerhetens främjande) genomför i 

tätorter i landets alla kommuner.  

NTFs mätningar 2021 visar att 70 procent av cyklisterna i region Stock-

holm använde cykelhjälm, vilket är 7 procentenheter lägre jämfört med 

2020.  Andel cyklister med hjälm är betydligt lägre på Gotland (56 

procent) än i Stockholms län (70 procent). Antalet observerade cyklister i 

Region Stockholm var betydligt fler 2021, ca 2 700, jämfört med åren 

2018-2020. Om detta är en tillfällighet eller en effekt av pandemin eller 

annat får kommande mätningar visa. Regionen har dock fortfarande 

betydligt högre andel cyklister med hjälm än övriga trafikverksregioner. På 

regional nivå är antalet observerade mopedister för få för att kunna göra 

en bedömning.  
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Figur 2.34 Andel cyklister med hjälm uppdelat efter Trafikverkets regioner 2016-2021. 

Källa: NTF.  
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3 Analys av dödade och 

allvarligt skadade uppdelat 

på län 
I detta avsnitt redovisas djupare analyser för under åren 2017 till 2017 av 

dödade och allvarligt skadade separat för de två län som ingår i Region 

Stockholm. Data för antal döda baseras på officiell (polisrapporterad) 

statistik från Strada. Data för antalet allvarligt skadade baseras på 

personer som i Strada fått den sammanvägda skadegraden allvarligt 

skadade, vilket innebär skada som av sjukhusen fått skadegraden ISS 9 

och högre eller som av Polisens bedömts som svårt skadade.  

Notera att med hänsyn till de brister och mörkertal i rapporteringen från 

såväl polis som sjukvård, som beskrivits i avsnitt 1.2, så är redovisat antal 

allvarligt skadade underskattningar. Det betyder att det inte går att dra 

några långtgående slutsatser vad jämförelser mellan olika år och utveck-

lingen över tid. Fokus ligger därför på analyser av vad som framgår eller 

dominerar sett till hela femårsperioden. 

 

3.1 Stockholms län 
För Stockholms län finns under perioden 2017-2021 totalt 760 personer 

registrerade i Strada som dödade eller allvarligt skadade. Det är ett till-

räckligt stort antal för att redovisa i diagram uppdelat på respektive år. I 

vissa fall är dock antalen små med stora årliga variationer. Just dessa 

måste tolkas med stor försiktighet. Alla diagram och tabeller i detta avsnitt 

avser, om inget annat anges, Stockholms län åren 2017–2021. 

Trafikantkategorier 
Figur 3.1 visar antal dödade och allvarligt skadade per trafikantkategori. 

Bilister är ett samlingsbegrepp och innefattar personbilar, lastbilar samt 

bussar om inget annat anges. I begreppet ingår både förare och passa-

gerare. Som framgår är cyklister en särskilt utsatt grupp. De står totalt för 

nästan hälften, 45 procent, av alla dödade och allvarligt skadade i länet 

under perioden. 
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Figur 3.1  Dödade och allvarligt skadade i Stockholms län fördelat på trafikant-

kategori. Källa: Strada, polis (officiell)- och sjukvårdsrapporterad statistik. 

 

Motsvarande diagram för endast det statliga vägnätet visas i figur 3.2. Av 

det framgår att majoriteten av dödade och allvarligt skadade är bilister (46 

procent) följt av motorcyklister (31 procent).  

 

Figur 3.2  Dödade och allvarligt skadade på statligt vägnät i Stockholms fördelat på 

trafikantkategori. Källa: Strada, polis (officiell)- och sjukvårdsrapporterad 

statistik. 

 

På det kommunala vägnätet är majoriteten av de dödade och allvarligt 

skadade cyklister (56 procent), därefter kommer fotgängare (15 procent) 

och bilister (14 procent), se figur 5.3.  
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Figur 3.3  Dödade och allvarligt skadade på kommunalt vägnät i Stockholms län 

fördelat på trafikantkategori. Källa: Strada, polis (officiell)- och sjukvårds-

rapporterad statistik. 

 

Olyckstyper 
På det statliga vägnätet är singelolyckor med motorfordon dominerande 

(27 procent) för dödade och allvarligt skadade följt av mötes- eller 

omkörningsolyckor (21 procent), se figur 3.4. 

 

Figur 3.4  Dödade och allvarligt skadade på statligt vägnät i Stockholms län fördelat 

på olyckstyp. Källa: Strada, polisrapporterad (officiell) statistik. 

 

På det kommunala vägnätet är singelolyckor med cykel vanligast 

förekommande (41 procent) följt av övrigt (16 procent), se figur 3.5. 

Kategorien övrigt består främst av singelolyckor med moped, olyckor 

mellan fotgängare och cyklister eller cyklister och cyklister samt ett fåtal 

bussresenärer som fallit eller skadat i samband med på- eller avstigning. 
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Figur 3.5   Dödade och allvarligt skadade på kommunalt vägnät i Stockholms län 

fördelat på olyckstyp. Källa: Strada, polis (officiell)- och sjukvårds-

rapporterad statistik. 

 

Väghållare 
Fördelningen mellan väghållare varierar mellan åren, se figur 3.6. 

Majoriteten av dödade och allvarligt skadade finns på det kommunala 

vägnätet (58 procent). En stor del av dessa är cyklister som blivit allvarligt 

skadade i singelolyckor. När det gäller enbart omkomna är andelen på det 

kommunala vägnätet 38 procent och på det statliga vägnätet 54 procent. 

 

Figur 3.6  Dödade och allvarligt skadade i Stockholms län fördelat på väghållare. 

Källa: Strada, polis (officiell)- och sjukvårdsrapporterad statistik. 

 

Kön 

Figur 3.7 visar antal dödade och allvarligt skadade fördelat efter kön. Mer 

än dubbelt så många män har dödats eller skadats allvarligt jämfört med 

kvinnor. Sett till både dödade och allvarligt skadade är 71 procent män och 

29 procent kvinnor. Bland dödade är 76 procent män och kvinnor 24 

procent kvinnor.  
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Figur 3.7 Dödade och allvarligt skadade i Stockholms län fördelat på kön. Källa: 

Strada, polis (officiell)- och sjukvårdsrapporterad statistik.  

 

Det finns också framträdande skillnader mellan män och kvinnor vad 

gäller trafikantkategori, se figur 3.8. Kvinnor blir i större utsträckning 

allvarligt skadade som fotgängare och bilister jämfört med män. Bland 

kvinnorna är 22 procent fotgängare och 27 procent bilister medan 

motsvarande andel för männen är 7 procent respektive 23 procent. Bland 

männen har en betydligt större andel skadats som motorcyklister, 18 

procent, medan andelen bland kvinnorna är 3 procent. 

 

Figur 3.8 Dödade och allvarligt skadade i Stockholms län fördelat på kön och 

trafikantgrupp 2017-2021. Källa: Strada, polis (officiell)- och sjukvårds-

rapporterad statistik.  

 

Åldersgrupper 
Flest dödade och allvarligt skadade finns bland personer i medelåldern 

(30–55 år) och personer 65 år och äldre. Barn mellan 0–17 år har lägst 

antal döda och allvarligt skadade.  
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Figur 3.9 Antal döda och allvarligt skadade i Stockholms län fördelat på ålders-

grupper. Källa: Strada, polis(officiell)- och sjukvårdsrapporterad statistik. 

 

I figur 3.10 visas andelen döda och allvarligt skadade under perioden 

2017-2021 efter åldersgrupp samt åldersgruppens andel av totalbefolk-

ningen. Andel döda och allvarligt skadade i åldersgrupperna över 56 år är 

kraftigt överrepresenterad i förhållande till deras andel av befolkningen. 

För den yngsta åldersgruppen 0-17 år är förhållandet det motsatta.  

 

Figur 3.10 Andel dödade och allvarligt skadade i Stockholms län per åldersgrupp i 

förhållande till åldersgruppens andel av totalbefolkningen år 2016-2021. 

Källa: Strada, polis(officiell)- och sjukvårdsrapporterad statistik samt SCB. 

 

 

 



 

56 
 

3.2 Gotlands län 
Trafikolyckor med dödade och allvarligt skadade i Gotlands län är få till 

antalet och har stora slumpmässiga variationer. Det gör att det svårt att 

några stora slutsatser om utvecklingen under de senaste fem åren. Det är 

heller inte meningsfullt att redovisa data i diagram, som gjorts för 

Stockholms län. All statistik som presenteras i detta avsnitt ska därför 

tolkas med stor försiktighet.  

För de senaste fem åren 2017-2021 finns följande i Strada enligt den polis- 

(officiella) och sjukvårdsrapporterade statistiken vad gäller antal dödade 

och allvarligt skadade: 

 

År Dödade Allvarligt skadade Dödade och allvarligt skadade 

2017 2 2 4 

2018 3 2 5 

2019 2 3 5 

2020 2 1 3 

2021 1 1 2 

Totalt 10 9 19 

 

Trafikantkategorier 
Då antalet är litet och varierar kraftigt mellan åren presenteras endast en 

sammanslagen fördelning mellan trafikantkategorier för hela perioden 

2017 till 2021, se figur 3.11. Majoriteten, 63 procent, av de som har dödats 

eller skadats allvarligt har färdats i en personbil. Ingen dödades eller 

skadades allvarligt inom någon annan trafikantkategori än de som visas i 

figuren. 

 

Figur 3.11 Antal dödade och allvarligt skadade Gotlands län under 2017–2021 

fördelat på trafikantkategori. Källa: Strada, polis (officiell)- och sjukvårds-

rapporterad statistik. 
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Olyckstyper 
I figur 3.12 visas antalet döda och allvarligt skadade fördelat på olyckstyp 

under perioden 2017 till 2021. Singelolycka med motorfordon (personbil) 

är den olyckstyp som har orsakat flest dödade och allvarligt skadade. 

Ingen dödades eller skadades allvarligt i någon annan typ av olycka än de 

som presenteras i figuren. 

 

Figur 3.12  Antal dödade och allvarligt skadade i Gotlands län under 2017–2021 

fördelat på olyckstyp. Källa: Strada, polis (officiell)- och sjukvårds-

rapporterad statistik.  

 

Hastighet 
För de allvarliga skadade saknas uppgift vägens hastighetsgräns i Strada, 

se figur 3.13. Dessa olyckor har registrerats av sjukvården och utgörs 

främst av singelolyckor med cyklister. För de vägar där hastighetsgränsen 

är känd har merparten av olyckorna skett på vägar med skyltad hastighet 

80-90 km/tim. 

 

Figur 3.13 Antal dödade och allvarligt skadade i Gotlands län under 2017-2021 

fördelat på vägens hastighetsgräns. Källa: Strada, polis (officiell)- och 

sjukvårdsrapporterad statistik. 
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Väghållare 
Flest personer dödas eller skadas allvarligt på det statliga vägnätet.  

 

Figur 3.14 Antal dödade och allvarligt skadade i Gotlands län 2017- 2021 fördelat på 

väghållare. Källa: Strada, polis (officiell)- och sjukvårdsrapporterad 

statistik. 

Kön 
Sett till både dödade och allvarligt skadade är 58 procent män och 42 

procent kvinnor.  

 

Figur 3.15 Dödade och allvarligt skadade i Gotlands län under 2016-2021 fördelat på 

kön. Källa: Strada, polis(officiell)- och sjukvårdrapporterad statistik.  

 

Ålder 

Figur 3.16 visar andel döda och allvarligt skadade under perioden 2017-

2021 efter åldersgrupp samt åldersgruppens andel av totalbefolkningen. 

Andel döda och allvarligt skadade i åldersgruppen 18-29 är betydligt större 

än deras andel av befolkningen. Även åldersgruppen över 65 år är kraftigt 

överrepresenterad i förhållande till andel av befolkningen. För den yngsta 

åldersgruppen 0-17 år är förhållandet det motsatta.  
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Figur 3.16 Andel dödade och allvarligt skadade i Gotlands län per åldersgrupp i 

förhållande till åldersgruppens andel av totalbefolkningen år 2017-2021. 

Källa: Strada, polis(officiell)- och sjukvårdrapporterad statistik samt SCB. 
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4 Trafiksäkerhet på statlig 

järnväg 
Det är säkert att åka tåg i Sverige. Ingen passagerare har omkommit sedan 

år 2010. Däremot omkommer årligen ett 80-antal personer i person-

påkörningar på järnvägen. Majoriteten, 90 procent, av de som omkommer 

eller blir allvarligt skadade i personpåkörningar är självmord eller själv-

mordsförsök. 

Gotlands län är det enda svenska län som idag helt saknar järnväg med 

kommersiell trafik. Statistiken i detta avsnitt omfattar därför händelser på 

det statliga järnvägsnätet i Stockholms län.  

Det nationella målet etappmålet till 2030 är att antal omkomna i järn-

vägstrafiken ska halveras från 84 (medelvärde 2017–2019) till max 42 

omkomna 2030. Nationellt blev utfallet omkomna 73 personer år 2021.  

I enlighet med det nationella etappmålet är målsättningen för Region 

Stockholm en halvering av antalet dödade år 2030 jämfört med medel-

värdet för åren 2017–2019. Det innebär en halvering från 14 omkomna till 

högst 7 omkomna år 2030. 

Till skillnad från väg ingår självmord i statistiken för omkomna på  

järnväg. 

Indikator Nivå Utgångsläge 2021 Mål 2030 

Antal dödade på 
statliga järnvägsnätet 
(inklusive självmord) 

Nationellt 84  42 

Region 
Stockholm 

14 13 7 

 

För järnvägen finns idag inga utpekade indikatorer på motsvarande sätt 

som för vägtrafiken. 

Figur 4.1 visar antal dödade på det statliga järnvägsnätet i Region 

Stockholm 2016-2021 och den utveckling som är nödvändig för att nå 

målet till 2030.  
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Figur 4.1 Antal dödade i personpåkörningar på det statliga järnvägsnätet  i Region 

Stockholm 2016–2021 (inklusive självmord) samt nödvändig utveckling till 

2030. Källa: Trafikverket. 

 

Under perioden 2017-2021 har totalt 68 personer omkommit i person-

påkörningar i regionen. Majoriteten av dessa, 94 procent, är självmord. 

Utöver de dödade har dessutom 12 personer blivit allvarligt skadade under 

perioden. Även bland dessa är majoriteten försök till självmord.  

Utfallet för 2021 omkomna ligger i linje med nödvändig utveckling till 

2030. 

Kön 
Figur 4.2 visar antal dödade och allvarligt skadade fördelat efter kön under 

perioden 2017-2021. Majoriteten av de som har dödats eller skadats 

allvarligt är män, 66 procent, medan 31 procent är kvinnor.  

 

Figur 4.2 Dödade och allvarligt skadade i personpåkörningar på det statliga 

järnvägsnätet i Stockholms län 2017-2021 fördelat på kön. Källa: 

Trafikverket. 
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Access till spåren 
Merparten av de dödade  och allvarligt skadade är personer som obehörigt 

vistas på spåren. Figur 4.3 visar en bedömning av hur personerna i 

personpåkörningarna 2017-2021 bedöms ha tagit sig ut i spårområdet. 

Drygt hälften bedöms ha tagit sig ut via plattformarna på stationerna. 

Endast en mindre del, 9 procent, har skett på eller intill plankorsningar. 

Drygt en tredjedel, 37 procent, bedöms ha tagit sig ut genom direkt 

tillgång till spåren, exempelvis på sträckor där det inte finns stängsel eller 

genom glipor, uppklippta stängsel och klättring över barriärer. 

 

Figur 4.3 Dödade och allvarligt skadade i personpåkörningar på det statliga 

järnvägsnätet i Stockholms län under 2017-2021 fördelat efter hur de 

bedöms ha tagit sig ut i spårområdet. Källa: Trafikverket. 

 

De viktigaste åtgärderna för att försvåra och förhindra obehöriga i spår är 

att skalskyddet håller hög standard samt att upptäcka och reagera om 

obehöriga tar sig ut i spårområdet. Trafikverkets strategi för att nå målet 

har varit att åtgärda de värst utsatta platserna och sträckorna först. I 

Stockholms län är många av dessa sträckor kopplade till stationerna. De 

mest drabbade sträckorna vad gäller personpåkörningar längs det statliga 

järnvägsnätet i regionen under 2011-2020 visas i figur 6.4. Med mest 

drabbade innebär här sträckor och platser med fler än 3 omkomna eller 

allvarligt skadade under den senaste tioårsperioden. Platserna med 1-2 

omkomna är många, men redovisas alltså inte här. Ett förtydligande är att 

när det gäller benämningen av sträckorna så är det namnet Trafikverket 

använder är för en så kallad driftplats. Driftplatsen, exempelvis Upplands 

Väsby, omfattar oftast en längre sträcka än själva stationen och 

plattformen. En sträcka mellan två driftplatser, exempelvis Rotebro-

Upplands Väsby, omfattar inte driftplatserna Rotebro eller Upplands 

Väsby, utan endast sträckan mellan dessa. Det finns därför ingen risk för 

dubbelräkning av dödade och skadade personer. 
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Figur 4.4 Antal dödade och allvarligt skadade i personpåkörningar på de mest 

drabbade sträckorna på det statliga järnvägsnätet i Stockholms län 2012–

2021. Endast sträckor med fler är tre omkomna eller allvarligt skadade 

under perioden visas. Källa: Trafikverket. 

 

Det finns också stora problem med personer som inte är suicidala men 

som ändå, av olika anledningar, befinner sig i spårområdet. Det handlar 

om personer som genar över spåren, klottrar, plockar pantburkar, söker 

utmaningar, vill sabotera eller stjäla material i anläggningen, exempelvis 

koppar.  Obehöriga i spår leder årligen till ett stort antal förseningstimmar 

för tågtrafiken och tågresenärer. 

Figur 6.5 visar de platser och sträckor som haft minst 30 rapporterade 

händelser med obehöriga i spår. Trafikverket gör en bedömning att 2-3 

händelser per månad innebär frekventa problem med obehöriga i spår. 

 

Figur 4.5 Platser och sträckor med totalt minst 30 rapporter om obehöriga i spår 

under perioden 2020-2021. Källa: Trafikverket. 
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5 Omvärldsfaktorer 
En omvärldsfaktor kan sägas vara en faktor som påverkar trafiksäkerheten 

men som ligger utanför det som kan påverkas med trafiksäkerhetsarbete. 

En del omvärldsfaktorer kan ha inverkan på trafiksäkerheten, som 

exempelvis vädret. Andra faktorer, som befolkningens åldersstruktur och 

den ekonomiska konjunkturen, påverkar sammansättningen av olika 

färdmedel som i sin tur påverkar antalet dödade och skadade i trafiken. 

Under 2020 tillkom också covid-19 pandemin som en betydande om-

världsfaktor, och den fortsatte att påverka även under 2021. Restriktioner 

och rekommendationer till följd av pandemin har inte minst påverkat 

trafikarbetet (total körsträcka).   

 

5.1 Befolkningsutveckling 
Befolkningen ökar och i takt med det också efterfrågan på resor, vilket kan 

påverka utfallet av antal omkomna och skadade. I Sverige har befolk-

ningen ökat med 3,5 procent sedan 2017.  Region Stockholm har den 

största befolkningsutvecklingen där befolkningen ökat från 2,36 miljoner 

år 2017 till knappt 2,48 miljoner år 2021. Det motsvarar en ökning på 

närmare 5 procent sedan 2017, se figur 5.1. En länsvis uppdelning visar en 

ökning på 4,9 procent mellan 2017 och 2021 i Stockholms län, medan 

ökningen på Gotland för samma period är 4,3 procent. I regionerna Väst, 

Syd och Öst har befolkningen med mellan 3,3 och 4 procent sedan 2017. I 

region Nord och region Mitt är befolkningstillväxten betydligt lägre – med 

ökningar på mellan 0,6 och 0,9 procent sedan 2017. 

 

Figur 5.1 Index för befolkningsutvecklingen uppdelat på Trafikverksregion 2017-

2021. Källa: SCB. 

 

Även befolkningens ålderssammansättning påverkar utfallet. Beroende på 

ålder väljer personer olika färdsätt och olika åldersgrupper uppvisar olika 
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stora riskbeteenden.  Även den fysiska förmågan att klara till exempel en 

påkörning varierar med åldern. Ju äldre vi blir desto skörare blir kroppen. 

I figur 5.2  visas ålderssammansättningens förändring i regionen mellan 

2017 och 2021.  Förändringen mellan olika åldersgrupper sker mycket 

långsamt, men man kan se en förskjutning mot större andel äldre. 

Exempelvis har gruppen äldre än 75 år ökat med 21 procent medan 

gruppen 18-24 år har minskat med 2 procent.  

 

Figur 5.2 Befolkningsmängd i Region Stockholm efter åldersgrupper, 2017 och 

2021. Källa: SCB. 

 

5.2 Trafikarbetets utveckling 
Trafikarbetet på väg är baserat på information från mätarställningar vid 

besiktningar. Eftersom denna information endast visar hur mycket olika 

fordonstyper åkt och inte var, så kan detta endast tas fram på nationell 

nivå. Regionalt får vi istället använda befolkningsutvecklingen som mått 

på det ökade resbehovet – de måtten följer vanligtvis varandra väl.  

Totalt sett var trafikarbetet i Sverige under 2021 3 procent högre jämfört 

med 2020, men 4 procent lägre än 2019. Trafiken ökade alltså under 2021, 

även om den inte nådde samma nivå som före pandemin. I stort kan 

ökningen förklaras av en ökning av biltrafiken. Kollektivtrafikens trafik-

arbete (här mätt som buss) ligger kvar på ungefär samma nivå som 2020. 

 

5.3 Ekonomi och arbetslöshet 
Erfarenheter visar att det finns ett samband mellan antalet omkomna i 

trafiken och den ekonomiska utvecklingen. En nedgång i ekonomin följs 

ofta av en minskning av antalet omkomna. Till viss del kan sambandet 

bero på ett minskat resande under lågkonjunktur, men det är inte hela 

förklaringen. Det finns ett flertal hypoteser om sambandet mellan 

konjunktur och trafiksäkerhet, och de flesta handlar om förändringar i 

resmönster. Det finns förmodligen flera olika faktorer som kan påverka 
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trafiksäkerheten i olika riktning, så det är mycket svårt att reda ut hur 

orsakssambanden ser ut. 

Ett mått på ekonomisk utveckling är att studera arbetslöshetens storlek. I 

figur 5.3 visas Arbetsförmedlingens statistik över andel personer som är 

öppet arbetslösa eller som deltar i något program med aktivitetsstöd. År 

2021 minskade arbetslösheten något i Stockholms län från 7,9 procent år 

2020 till 7,5 procent år 2021. På Gotland var minskningen större från 6,7 

procent 2020 till 6 procent 2021. Pandemin bidrog starkt med stora 

ökningen under året 2020. 

 

Figur 5.3 Andel öppet arbetslösa i program med aktivitetsstöd i procent av den 

registerbaserade arbetskraften, Stockholms och Gotlands län samt 

nationellt, 2017-2021. Källa: Arbetsförmedlingen. 

 

5.4 Väder 
Vädret kan ha stor effekt på trafiken under korta perioder och på 

begränsade platser, till exempel vid tillfälliga skyfall eller vid halka. Det är 

dock svårt att mäta vilken effekt tillfälliga och lokala väderförhållanden 

har i den samlade årliga statistiken. Vilken effekt vintersäsongens längd 

och väderförhållanden har går däremot att se.  

Vintrar med mycket nederbörd och med höga snödjup i vägarnas 

sidoområden brukar medföra minskade trafikmängder och framförallt 

lägre hastigheter. Vintrar med riklig nederbörd medför en stor mängd snö 

i vägarnas sidoområden, vilket leder till färre svåra singelolyckor. Av 

denna anledning är det inte sällan så att antalet allvarliga olyckor minskar 

under år med långa och snörika vintrar. Vädret kan också påverka 

exponeringen för olika trafikantslag, främst när det gäller cyklister och 

motorcyklister. Exempelvis minskar cyklingen vid nederbörd och kyla.  

Figur 5.4 visar andel dödade i vägtrafikolyckor i Region Stockholm 

fördelade vinter- och sommarhalvår 2017-2021 samt antal dagar med 

snödjup mer än 10 cm under respektive år. Under perioden har det varit 
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mycket snöfattigt även om det under 2021 var något fler dagar med större 

snödjup jämfört med tidigare år.  

 
Figur 5.4 Andel dödade i vägtransportsystemet under vinter- och sommarhalvåret i 

Region Stockholm (vänster y-axel) samt antal dagar med snödjup mer än 

10 cm 2017-2021 (höger y-axel). Källa: Strada, polisrapporterad (officiell) 

statistik och SMHI. 

 

5.5 Covidpandemin 
Covidpandemin har påverkat flera delar av samhället, som i sin tur kan ha 

påverkat utfallet av omkomna och skadade i trafiken. Den totala påverkan 

pandemin kan ha haft på utfallet av omkomna och allvarligt skadade 

under 2020 och 2021 är mycket komplext och inte känt. Främst har 

förmodligen trafikarbetet påverkats med minskad trafik. Trafikverkets 

nationella mätningar visar att den främsta minskningen skett på 

Europavägar och riksvägar, alltså på vägar som i regel har högre 

trafiksäkerhet. På länsvägarna är förändringarna mindre. En teori, baserat 

på förändringarna, är att utfallet av omkomna och skadade troligtvis hade 

varit något högre under 2020 och 2021 utan pandemin. 
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6 Diskussion och slutsatser 
De senaste tio åren har befolkningen i regionen ökat med 14 procent. Trots 

den kraftiga befolkningsökningen och ett ökat trafikarbete har inte antal 

dödade i trafikolyckor ökat på motsvarande sätt. Det gäller både på väg 

och på järnväg. 

Vägtrafiken 
I ett nationellt perspektiv har regionen lägst antal dödade i vägtrafik-

olyckor per invånare, men skillnaden mellan länen är stor. Stockholms län 

har det lägsta antalet medan Gotland har bland de högsta i landet. Det 

innebär att även om de som årligen omkommer i vägtrafiken på Gotland 

är få så är det förhållandevis många utifrån invånarantal och trafik-

mängder. 

Under 2021 omkom 23 personer i vägtrafiken i regionen. Det är åtta fler 

än 2020. Utfallet ligger trots det under linjen för nödvändigt utveckling för 

att nå etappmålet 2030. Hälften av omkomna 2017-2021 är bilister. 

Därefter följer motorcyklister (28 procent) och fotgängare (20 procent) 

och motorcyklister (17 procent). 

Andelen självmord av dödsfallen i vägtrafiken är cirka 10 procent. Dessa 

dödsfall ingår inte i statistiken ovan. 

Cyklister utgör närmare hälften av de som skadas allvarligt i regionen. 

Majoriteten har skadats i singelolyckor. 

För etappmålet har fler nya indikatorer tillkommit och de som behållits 

har fått nya mått för nödvändigt tillstånd till 2030. Eftersom många av 

indikatorerna har 2021 som första uppföljningsår eller startår är det för 

tidigt att uttal sig om utvecklingen. Däremot går det att bedöma utveck-

lingen för de indikatorer som följdes för etappmålet 2020, där flera haft en 

fortsatt positiv utveckling. Det gäller särskilt de indikatorer som har stor 

trafiksäkerhetspotential som genomsnittlig reshastighet, trafikarbete med 

säkra fordon och trafikarbete på säkra statliga vägar med hastighetsgräns 

över 80 km/tim. 

Regionen har fortfarande en betydligt lägre andel nyktra förare jämfört 

med landet som helhet och övriga regioner. Sett ur ett femårsperspektiv, 

2017-2021, har 24 procent, alltså en fjärdedel, av alla omkomna i regionen 

omkommit i alkohol- och/eller drogrelaterade olyckor. 

NTFs mätningar visar att regionen har en hög andel som använder bilbälte 

och användningen av cykelhjälm är betydligt högre än i övriga trafikverks-

regioner. När det gäller cykelhjälm är användningen betydligt lägre på 

Gotland än i Stockholms län. Trots att användningen av bilbälte är hög i 

regionen så är många, drygt en tredjedel, av de som omkommer i person-

bil obältade.   
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Generellt var det små förändringar på vissa omvärldsfaktorer så som 

befolkningsutveckling, väder och arbetslöshet, så dessa bör endast ha haft 

en mindre påverkan på utfallet av antal dödade och allvarligt skadade. 

Covidpandemin hade stor påverkan på samhället även under 2021, främst  

trafikarbetet (total körsträcka). Den nationella analysgruppen konstaterar 

att det är svårt att med säkerhet beräkna hur stor påverkan pandemin har 

haft på trafiksäkerhetsutvecklingen. En teori är att utfallet av omkomna 

och skadade troligtvis hade varit något högre under 2020 och 2021 utan 

pandemin.  

Statligt vägnät 
Under de senaste fem åren har totalt 138 personer omkommit i vägtrafik-

olyckor i regionen. Drygt hälften, 54 procent, omkom på det statliga 

vägnätet. Majoriteten av de omkomna var bilister och motorcyklister. 

Generellt var det få cyklister och fotgängare som omkom. 

Det statliga vägnätet delas in i nationella vägar regionala länsvägar. Det 

nationella vägnätet i regionen består av Europavägnätet. Övriga vägar är 

regionala länsvägar. Åtgärder på det nationella vägnätet finansieras 

genom den nationella planen medan åtgärder på de regionala länsvägarna 

finansieras genom länstransportplanerna för Stockholms län och Gotland. 

En mindre andel omkom på det nationella vägnätet, som generellt håller 

en god trafiksäkerhetsstandard. Dock förekommer enstaka brister, främst 

i form av bristfälliga vägräcken eller räckesavslutningar. 

72 procent av dödsfallen på det statliga vägnätet skedde på de statliga 

regionala länsvägarna och där hastighetsgränsen är 70-80 km/tim. 

Majoriteten omkom i singelolyckor och mötes- eller omkörningsolyckor. 

När det gäller allvarligt skadade var det endast en tredjedel som skadats 

på det statliga vägnätet. Precis som för dödade var majoriteten bilister och 

motorcyklister. 

Regionen har mycket höga andelar av trafikarbetet som går på vägar med 

mötesseparering där hastighetsgränsen är 80 eller högre. För dessa 

indikatorer ligger regionen redan nu långt över det tillstånd som krävs till 

2030. 

Trots att regionen har högst andel säkra GCM-passager på statligt vägnät 

är det totalt omkring 270 passager som behöver åtgärdas för att nå nöd-

vändigt tillstånd till 2030. Övervägande delen, 240 stycken, ligger på de 

regionala länsvägarna.  

Det statliga regionala vägnätet håller generellt en mindre god eller låg 

trafiksäkerhetsstandard, vilket främst beror på bristfälliga sidoområden 

med fasta föremål som berg, träd och trästolpar i säkerhetszonen. Dess-

utom är vägarna ofta smala och kurviga. 

Endast 59,3 procent av trafikarbetet bedöms ske inom gällande hastighets-

gräns. Detta är en ökning med 3,9 procentenheter jämfört med 2020. 
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Trots att regionen har högre andel än landet som helhet är det långt kvar 

till de 80 procent som bedöms krävas för att bidra till etappmålet 2030. 

Efterlevnaden är betydligt sämre bland förare av tunga fordon med släp än 

bland personbilsförare och motorcyklister. Generellt bland alla förare är 

efterlevnaden som lägst på vägar med hastighetsgränsen 40 och 50 

km/tim.  

Kommunalt vägnät 
Drygt en tredjedel av trafikanterna omkom på det kommunala vägnätet. 

Hälften av dessa var fotgängare och cyklister. De flesta fotgängarna 

omkom i kollisioner med motorfordon på gator med hastighetsgränser 60 

km/tim och lägre. Över hälften av cyklisterna omkom i singelolyckor. 

När det gäller allvarligt skadade blev de flesta, cirka 70 procent, skadade 

på det kommunala vägnätet. Hälften av de allvarligt skadade var cyklister. 

Många av dessa skadades i singelolyckor. 

Endast 30 procent av de dödade och allvarligt skadade på det kommunala 

vägnätet var bilister. 

De nationella mätningarna av hastighetsefterlevnaden på kommunalt 

vägnät är inte möjliga att bryta ned på regional nivå. Nationellt ses samma 

mönster som för det statliga vägnätet med en svagt positiv utveckling, men 

en fortsatt låg efterlevnad (omkring 64 procent) och lägst efterlevnad på 

vägar med 30 och 40 km/tim. 

När det gäller andel säkra GCM-passager är andelen betydlig lägre på det 

kommunala vägnätet jämfört med det statliga. Andelen ligger på i stort 

samma nivå som i landet som helhet, 53 procent. För att nå nivån på 75 

procent till 2030 krävs att närmare 1 000 passager åtgärdas, vilket 

motsvarar omkring 120 passager per år till och med 2030. 

21 procent av kommunerna i regionen bedöms ha ett systematiskt 

trafiksäkerhetsarbete för fotgängare och cyklister. Det är visserligen en 

högre andel än landet som helhet, men för att nå ett nödvändigt tillstånd 

på 90 procent till 2030 krävs betydande insatser av många kommuner. 

Även indikatorn säkrare gator i tätort ligger på en högre nivå i Region 

Stockholm jämför med landet som helhet. För att nå nödvändig utveckling 

krävs hastighetsförändringar på minst 148 mil av det kommunala vägnätet 

till 2030. 

 

Järnvägstrafiken på statlig järnväg 
Under femårsperioden 2017-2021 har 68 personer omkommit och 12 blivit 

allvarligt skadade i personpåkörningar på det statliga järnvägsnätet i 

regionen. De flesta, 94 procent, var självmord eller självmordsförsök. 

Antalet omkomna och allvarligt skadade i regionen är förhållandevis litet 

och variationerna mellan olika år är stor. 
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Från 2015 har regionen satsat intensivt på att stärka skalskyddet genom 

att sätta upp nya stängsel och grindar. Det handlar både om nya sträckor 

som fått stängsel och att gamla eller låga stängsel har bytts ut till 

kraftigare och högre. Vid utgången av 2021 hade drygt 14 mil av järnvägs-

nätet i regionen åtgärdats. Det motsvarar en stor del av det nät som varit 

viktigt att prioritera.  

2017 utrustades Upplands Väsby med det kamerasystem som Trafikverket 

har tagit fram för att övervaka, upptäcka och larma om obehöriga i spår-

området. 2019 sattes kameror upp på Stockholm södra och 2020 kom 

kameror upp i Huddinge samt ytterligare några kompletterande kameror i 

Upplands Väsby.  

En kvarstående problematik är att omkring hälften av omkomna och 

allvarligt skadade bedöms ha tagit sig ut i spårområdet direkt via platt-

formarna på stationerna. Under 2019 påbörjade regionen ett arbete med 

utveckling av åtgärder på plattformarna vid Stockholm södra, Upplands 

Väsby och Järna. Stockholm södra blev klart under 2020 och mindre 

utvärdering som gjorts visar på att de haft effekt.  Åtgärderna i Järna blev 

klara i slutet av 2021. 

En viktig del i problematiken är att de flesta olyckorna är självmord eller 

försök till självmord, vilket gör problematiken mer komplex. Trafikverket 

kan göra åtgärder som försvårar eller förhindrar försök till självmord, men 

utvecklingen styrs också av faktorer som Trafikverket inte råder över eller 

har svårt att påverka.  

 

6.1 Trafiksäkerhetsarbetet mot 2030 
Etappmålen till 2030 är utmanande och kommer att kräva betydande 

insatser om de ska nås. 

Vägtrafiken 
Trafiksäkerhetsarbetet mot målen 2030 kommer även fortsättningsvis att 

bedrivas enligt den modell för målstyrning som utgjort grunden för 

arbetet mot målen 2020. Vissa justeringar i indikatoruppsättningen och av 

nödvändigt tillstånd har gjorts. Justeringarna bygger på det scenario-

arbete som Trafikverket tidigare tagit fram för olika tillstånd som är 

nödvändiga för att nå målen 2030. Slutsatserna i scenarioarbetet är: 

 Planerade åtgärder och kommande fordonsutveckling räcker sannolikt 

inte för att nå målen. Kommande fordonsteknik har stor potential att 

reducera antalet omkomna och allvarligt skadade, men den största 

nyttan kommer först efter 2030.  

 Ytterligare åtgärder behövs om målen ska kunna nås. 
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 Hög hastighetsefterlevnad är avgörande för att nå målen, särskilt 

utifrån antagande om att trafiken fortsatt kommer att öka fram till 

2030. 

 Det finns ett tydligt behov av nya trafiksäkerhetsåtgärder med särskilt 

fokus på allvarliga skador hos fotgängare och cyklister. 

Statligt vägnät 

För att minska antalet omkomna och allvarligt skadade på det statliga 

vägnätet krävs i första hand insatser för att öka säkerheten främst för 

bilister, men också för motorcyklister. På kort sikt, fram till 2030, handlar 

det om att åtgärda brister i sidoområdena och att anpassa hastighets-

gränserna utifrån vägarnas trafiksäkerhetsstandard. Samtidigt är det 

väsentligt att öka hastighetsefterlevnaden. Överhastigheter innebär inte 

bara låg trafiksäkerhet utan också ökade problem med buller och dålig 

luft, vilket också leder till lidanden och dödsfall. Viktiga delar för ökad 

hastighetsefterlevnad är fortsatt utbyggnad av de omkring 90 trafiksäker-

hetskameror som finns planerade för regionen, anpassningen av hastig-

hetsgränser och inte minst att öka Polisens närvaro och övervakning med 

tillhörande medial spridning. Polisens övervakning är också avgörande för 

att ökad nykterhet i trafiken. 

På längre sikt blir det viktigt med nya innovativa lösningar, som ny 

fordonsteknik, geofencing, egenkontroller av näringslivets och 

organisationers transporter och nya typer av försäkringar. 

Idag finns inga färdiga strategier för att anpassa vägtransportsystemet till 

ett säkert system för motorcyklister. Regelefterlevnad bland motor-

cyklister är därför väsentlig. Hälften av de allvarligt skadade i regionen är 

cyklister och de flesta skadorna sker på det kommunala vägnätet. Kom-

minerna har därför en avgörande roll om målet för allvarligt skadade ska 

nås, men även Trafikverket måste ta sitt ansvar för att öka säkerheten 

främst för cyklister men också fotgängare på det statliga vägnätet. Här 

behövs också ett vidare perspektiv på cyklingen, samtidigt som antalet 

allvarligt skadade måste minska så behöver cyklingen öka för att bidra till 

hållbarhetsmålen. 

Kommunalt vägnät 

För att minska antalet dödade och allvarligt skadade på det kommunala 

vägnätet måste det fortsatta trafiksäkerhetsarbetet sätta fokus på insatser 

främst för cyklister, men även fotgängare. I det korta perspektivet handlar 

det om att som väghållare hålla en kontinuerligt god och hög standard på 

drift och underhåll av gång- och cykelvägar. Vad gäller drift krävs skärpta 

krav och insatstider för både vinterväghållningen och barmarksunder-

hållet. Stor förbättringspotential finns även vad gäller grus- och löv-

sopning.  
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I ett lite längre perspektiv handlar det om att ha ett systematiskt trafik-

säkerhetsarbete med en ökad hänsyn till fotgängares och cyklisters behov 

och säkerhet vid utformning av infrastrukturen. Hastighetsanpassning och 

hastighetsdämpande åtgärder på stråk med många fotgängare och 

cyklister, utbyggnad av gång- och cykelvägar och hastighetssäkrade eller 

planskilda GCM-passager samt generellt lägre hastighetsnivåer i tätorter 

är de viktigaste åtgärderna. 

 

Järnvägstrafiken 

Frågan om att minska självmorden på järnvägen är komplex och det är 

tydligt att det behövs mer än de fysiska åtgärder som idag finns till buds. 

Det behövs nytänkande och innovation som inte enbart handlar om 

fysiska åtgärder. Det behövs också mod att våga och vilja prova helt nya 

åtgärder. För att komma vidare krävs en samverkan mellan många andra 

aktörer och olika ansvarsområden. Där har Trafikverket en roll att driva 

samverkan, men ett stort ansvar ligger också på andra aktörer att ta 

initiativ till åtgärder och att driva en fördjupad samverkan kring särskilt 

utsatta platser. 

Åtgärder för att förhindra personpåkörningar bedöms förutom att minska 

dödade och allvarligt skadade även att generera andra nyttor i form av 

minskade tågförseningar, minskad skadegörelse och stöld, bättre 

kapacitetsutnyttjande m.m. I dagsläget går det inte att göra någon 

ekonomisk värdering av dessa nyttor, men de är faktorer som bör vägas in 

vid prioritering och val av åtgärder.
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