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Förord  

Denna rapport är den femte årliga uppföljningen av utvecklingen mot 

trafiksäkerhetsmålen för vägtrafiken år 2030. Rapporten redovisar och analyserar 

trafiksäkerhetsutvecklingen under 202 5 och innehåller en analys av utfallet samt 

resultatet för de utpekade trafiksäkerhetsindikatorer na. 

Rapporten är framtagen av en analysgrupp som består av analytiker från 

Transportstyrelsen och Trafikverket. Följande analytiker har deltagit i arbetet: 

Khabat Amin och Staffan Berge Holmbom (Transportstyrelsen)  samt Rikard 

Fredriksson, Per Hurtig, Peter Larsson, Magnus Lindholm  och Simon Sternlund  

(Trafikverket).  
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Sammanfattning  

Det svenska trafiksäkerhetsarbetet utgår från Nollvisionen och etappmål på vägen 

dit. Det nuvarande etappmålet för vägtrafiken innebär en halvering av antalet 

omkomna, från 266 (medelvärde 2017�±2019), till max 133 omkomna år 2030. 

Etappmålet innebär också att antalet allvarligt skadade i vägtrafiken ska reduceras 

med 25 procent utifrån ett motsvarande utgångsvärde. I denna rapport redovisas 

och analyseras utvecklingen av säkerheten i vägtrafiken utifrån utpekade 

indikatorer och antalet omkomna  och allvarligt skadade. Utöver beslutade 

nationella etappmål finns även ett etappmål på EU-nivå som innebär en halvering 

av antalet omkomna till 2030, jämfört med 2019.  I tabellen nedan anger rött att 

utfallet 2025 inte är i linje med önskad utveckling och grönt att det är i linje med 

önskad utveckling mot 2030.  Utgångsvärdet för system- och 

användningsindikatorerna är från 2020 . 

 

Utfallsindikatorer 

Indikator  Beskrivning  Utgångsvärde  2025 Mål 2030 

Antal omkomna Antal omkomna i 
vägtrafikolyckor 

266 203 133 

Antal allvarligt 
skadade 

Antal allvarligt skadade 
i vägtrafikolyckor 

3 700 5 000 2 800 

Antal allvarligt 
skadade i 
fallolyckor 

Antal allvarligt skadade 
fotgängare i fallolyckor 
(ingår inte i definitionen 
av vägtrafikolycka) 

3 100 2 700 

 

2 300 

Antal suicid i 
transportområdet 

Antal suicid i 
vägtransportområdet 
inklusive antal suicid i 
hopp från broar (ingår 
inte i definitionen av 
vägtrafikolycka) 

52 59 

 

Minska 

Antal allvarligt 
skadade i 
singelolyckor 
cykel 

Antal allvarligt skadade 
i singelolyckor cykel 

1 400 2 600 1 100 

 

  



 

7 
 

Systemindikatorer 

Indikator  Beskrivning  Utgångsvärde  2025 Mål 2030 

Säkra vägar, 
statligt vägnät, 
90�±120 km/tim 

Andel trafikarbete på 
mötesseparerade vägar, 
statligt vägnät med 
hastighetsgräns 90�±120 
km/tim 

85 % 85 % 96 % 

Säkra vägar, 
statligt vägnät, 
80�±120 km/tim 

Andel trafikarbete på 
mötesseparerade vägar, 
statligt vägnät med 
hastighetsgräns 80�±120 
km/tim 

64 %  66 % 70 % 

Säkra 
korsningar, 
statligt vägnät 

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

73 % (2023) 74 % 85 % 

Säkra 
korsningar, 
statligt vägnät 

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

91 % (2023) 92 % 99 % 

Säkra GCM- 
passager, 
statligt vägnät 

Andel GCM-passager 
med god eller mindre 
god standard 

60 % 64 % 80 % 

Säkra GCM- 
passager, 
kommunalt 
vägnät 

Andel GCM-passager 
med god eller mindre 
god standard 

50 % 56 % 75 % 

Säkra gator i 
tätort 

Andel väglängd 30 och 
40 km/tim av alla gator 
med 30, 40 och 50 
km/tim 

66 % 75 % 99 % 

Säkra fordon Andel sålda nya bilar 
med 5 stjärnor i ett Euro 
NCAP-test 

89,5 % 87 % 90 % 

Systematiskt 
arbete för 
säker gång- 
och cykeltrafik 

Enkät till utvalda 
kommuner, andel 
kommuner med hög 
nivå 

15 % (2021) 13% 70 % 

Suicidpreventiv 
vägutformning 

Hoppskydd på 
tätortsnära höga broar 

- - - 

Intrångsskydd 
tätortsnära 
högtrafikerade vägar 

- - - 

Viadukter över 
tätortsnära 
högtrafikerade vägar 

- - - 
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Användningsindikatorer 

Indikator  Beskrivning  Utgångsvärde  2025 Mål 2030 

Hastighets- 
efterlevnad, 
statligt vägnät 

Andel trafik inom 
gällande 
hastighetsgräns 

49 % 55 % 80 % 

Hastighets- 
efterlevnad, 
kommunalt 
vägnät 

Andel trafik inom 
gällande 
hastighetsgräns 

67 % Mätning 
saknas 

80 % 

Nykter trafik Andel trafikarbete 
med nyktra förare 

 Mätning 
saknas 

99,9 % 

Bältesanvändning Andel observerade 
bältade i personbil 

96,0 % Mätning 
saknas  

99,5 % 

Hjälmanvändning, 
cykel 

Andel observerade 
cyklister med hjälm 

43 % Mätning 
saknas 

80 % 

Hjälmanvändning, 
moped 

Andel observerade 
mopedister med 
hjälm  

97 % Mätning 
saknas 

100 % 

 

203 personer omkom i vägtrafikolyckor under 2025. Det är en minskning jämfört 

med 2024 då 213 personer omkom. Utfallet ligger dock över den nivå som krävs för 

att följa den nödvändiga utvecklingen (max 178 omkomna år 2025) mot det 

nationella  etappmålet 2030. 

Utvecklingen behöver också förstås i ljuset av flera motverkande omvärldsfaktorer. 

Trafikmängd och demografi är två faktorer som har stor påverkan. Trafikarbetet har 

ökat och är nu över nivåerna före pandemin. Under 2025 uppgick ökningen till 2,3 

procent. Samtidigt fortsätter andelen av befolkningen som är 75 år och äldre att 

öka. Äldre har generellt en högre sårbarhet vid olyckor, vilket innebär att 

konsekvenserna i form av dödsfall kan bli större även vid relativt måttliga 

krockvåldsnivåer. 

För 2025 beräknas antalet allvarligt skadade i vägtrafikmiljön till cirka 5 000 

personer, en ökning med omkring 5 procent jämfört med året innan och klart över 

nivån för att nå etappmålet 2030. Ökningen förklaras både av faktisk utveckling och 

förbättrad rapportering efter Strada -lagen. 

Utvecklingen drivs nästan uteslutande av cyklister, som står för drygt hälften av de 

allvarligt skadade, och där singelolyckor dominerar . Särskilt ökar elsparkcyklister 

(28 procent), främst bland unga män, samtid igt som kollisioner med fotgängare har 

ökat markant (55 procent). Cirka hälften av de allvarligt skadade återfinns på det 

kommunala vägnätet, vilket speglar riskerna i stadsmiljö. Antalet allvarligt skadade 
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personbilister har planat ut. Därtill skadades om kring 2 700 fotgängare allvarligt i 

fallolyckor under 2025.  

Utvecklin gen av trafiksäkerhetsindikatorerna visar att genomförandetakten inte är 

tillräcklig för att nå etappmålen till 2030. Flera centrala indikatorer uppvisar en 

otillräcklig eller stagnerande  utveckling, och endast ett fåtal ligger i linje med 

nödvändig utvecklingstakt.  

Bland systemindikatorerna är utvecklingen särskilt otillräcklig för säkra vägar med 

hastighetsgräns 90�±120 km/tim, säkra gator i tätort samt säkra GCM -passager. 

Dessa indikatorer kräver omfattande investeringar eller strukturella förändringar i 

infrastrukturen, vilket innebär långa genomförandetider. Även indikatorn för 

systematiskt arbete för säker gång- och cykeltrafik visar låg måluppfyllelse, vilket 

indikerar att det lokala trafiksäkerhetsarbetet i många kommuner behöver stärkas. 

Indikatorn för säkra fordon ligger på en god nivå, nära målnivån, men variationer 

mellan år påverkas av förändringar i modellutbudet och successivt skärpta krav i 

Euro NCAP. Sammantaget bedöms utvecklingen inom fordonsområdet vara positiv, 

och effekterna på trafiksäkerheten realiseras successivt i takt med att nya, säkrare 

fordon ersätter äldre i fordonsflottan.  

Bland användningsindikatorerna är hastighetsefterlevnaden fortsatt en av de 

största utmani ngarna. Trots en viss förbättring ligger andelen trafik inom gällande 

hastighetsgräns långt under målnivån. Omkomna i alkohol - och drogrelaterade 

olyckor har utvecklats i rätt riktning, men utgör fortfarande en hög andel. För flera 

indikatorer, såsom nykte r trafik, bältesanvänd ning och hjälmanvändning, saknas 

aktuella mätningar, vilket försvårar uppföljningen och kan minska styrningen i 

trafiksäkerhetsarbetet.   

För att närma sig etappmålen till 2030 krävs en tydlig uppväxling av åtgärder inom 

såväl infrastruktur som ökad hastighetsefterlevnad, samt en stärkt samverkan 

mellan berörda aktörer.  
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Inledning  

Det svenska trafiksäkerhetsarbetet utgår från Nollvisionen och etappmålen på 

vägen dit. Regeringen beslutade 2020 om ett nytt transportpolitiskt etappmål för 

trafiksäkerhet, som innebär att antalet omkomna till följd av trafikolyckor inom 

vägtrafiken ska halveras och antalet allvarligt skadade ska minska med minst 25 

procent till år 2030.  

Utvecklingen av antalet omkomna och allvarligt skadade i vägtrafiken kan förenklat 

sägas bero på tre faktorer: 

1. Systematiskt trafiksäkerhetsarbete i form av att öka vägarnas säkerhet, öka 

fordonens säkerhet, ta fram reglering och lagstiftning, förbättra trafikantutbildning, 

utöka övervakning med mera. 

2. Omvärldsfaktorer som inte påverkas av det systematiska trafiksäkerhetsarbetet 

men som påverkar vägtransportsystemet, exempelvis konjunkturförändringar, 

trafikökningar, demografiska förändringar och vädervariationer.  

3. Slumpvis variation. För antalet skadade är den slumpvisa variationen av mindre 

betydelse eftersom det rör sig om relativt stort antal personer som skadas, men för 

antalet omkomna kan den vara så hög som 15 procent. 

Trafiksäkerhetsarbetet i Sverige bedrivs på ett systematiskt sätt med utgångspunkt 

från en målstyrningsmodell. Grundtanken är att etappmålet för 2030 ska uppnås 

genom detta systematiska arbete. Modellen innebär att  man mäter och följer upp ett 

antal tillstånd i vägtrafiksystemet som har ett verifierat samband med utvecklingen 

av antalet omkomna och allvarligt skadade. Tillstånden mäts med så kallade 

trafiksäkerhets indikatorer. Varje indikator har ett nödvändigt  tillstånd för 2030. 

Tillsammans beräknas dessa nödvändiga tillstånd leda till att etappmålet för antalet 

omkomna och allvarligt skadade 2030 uppnås. De nödvändiga tillstånden har tagits 

fram genom en analysmodell som bygger på Trafikverkets djupstudier och 

olycksdatabasen Strada. 

Utfallet av omkomna och allvarligt skadade samt trafiksäkerhetsindikatorerna följs 

upp och analyseras varje år för att följa utvecklingen mot 2030. Analysen 

presenteras sedan på årliga resultatkonferenser där en bred skara aktörer som 

arbetar med trafiksäkerhet i Sverige deltar. 
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Definitioner  
Omkomn a i vägtra fik området : En person som omkommer inom 30 dagar till 

följd av en trafikolycka.  I denna rapport används officiell statistik om omkomna 

som bygger i första hand på polisrapport erade vägtrafikolyckor med dödlig utgång 

till olycksdatabasen Strada (Transportstyrelsens informationssystem om 

vägtrafikolyckor med personskador) . Vid framtagande av officiell statistik 

kompletteras innehållet i Strada med fler andra källor . Detta för att få en så 

komplett bild som möjligt av antalet omkomna i vägtrafiken  

Allvarligt skadade i vägtra fik området : En person som i samband med en 

vägtrafikolycka fått en skada som ger minst 1 procent medicinsk invaliditet  (minst 

10 procent medicinsk invali ditet  för mycket allvarligt skadade) . Medicinsk 

invaliditet är ett begrepp som används av försäkringsbolagen för att värdera 

funktionsnedsättningar, oberoende av orsak.  

Ett problem med att använda måttet medicinsk invaliditet är dock att det ofta går 

lång tid mellan skada och konstaterad invaliditet. Sedan 2007 används därför i 

stället en metod som gör det möjligt att prognostisera antalet personer med risk för  

medicinsk invaliditet. Metoden beskrivs i Berg m.fl. (2016). En skada räknas som 

mycket allvarli g om den orsakar 10 procents medicinsk invaliditet eller mer.  

Som källa för allvarligt skadade används Strada. Antalet allvarligt skadade beräknas 

utifrån samtliga skadade som rapporteras in av akutsjukvården och som har 

uppstått i trafiken. Detta eftersom  det endast går att prognostisera antalet allvarligt 

skadade genom sjukvårdsbedömd skadeinformation. 

Fallolycka  i vägtra fik området : Singelolyckor med skadade fotgängare och 

fotgängare som kolliderar med andra fotgängare, ingår inte i definitionen av officiell 

statistik om vägtrafikolyck or eftersom inget fordon är inblandat. Fallolyckor är den 

vanligaste olyckstypen bland singelolyckorna där många fotgängare skadas 

allvarl igt i vägtrafikområdet . 

Suicid i vägtra fik området : Sverige har sedan 2010 använt sig av en för 

ändamålet framtagen klassificeringsmetod för att fastställa vilka dödsfall i 

vägtrafiken som är suicid och vilka som olyckshändelser (Trafikverket 2014:113). 

Antalet dödsfall efter fall från broar tas fram genom en metod som tagits fram i 

samarbete mellan Trafikverket, Rättsmedicinalverket och Nationellt Centrum för 

Suicidforskning och Prevention (NASP) vid Karolinska institutet (Trafikverket 

2022:024).  De fallen ingår inte i statistiken om antal suicid i vägtrafik.  
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Mål 2030 

Under 2020 beslutade regeringen om nya etappmål för trafiksäkerheten till 2030:  

�x Antalet omkomna i vägtrafiken ska halveras, från 266 (medelvärde för 

2017�±2019) till högst 133 år 2030.  

�x Antalet allvarligt skadade ska minska med minst 25 procent till 2030.  

Utöver de nationella etappmålen finns även mål på EU-nivå: 

�x Antalet omkomna i vägtrafiken ska närma sig noll till 2050, med ett 

etappmål till 2030 som innebär en halvering jämfört med utfallet 2019.  

Inom Trafikverkets arbete med att leda samverkan i det övergripande 

trafiksäkerhetsarbetet har även tre aktörsgemensamma mål antagits. Dessa bör 

följas upp med samma systematik som regeringens etappmål: 

�x Antalet suicid inom vägtransportområdet, inklusive hopp från broar, ska 

minska till 2030.  

�x Antalet allvarligt skadade till följd av fallolyckor i vägtrafikmiljö ska minska 

med 25 procent til l 2030.  

�x Antalet allvarligt skadade i singelolyckor med cykel ska minska med 25 

procent till 2030.  

Trafikverket har i en målbaserad planeringsstrategi, så kallad backcasting, beskrivit 

ett säkert system med nära noll omkomna 2050. I nästa steg utvecklades ett 

scenario för 2030 med syfte att fokusera på dödsfall och allvarliga skador på ett 

sådant sätt att etappmålen 2030 uppnås, och i förlängningen det säkra systemet 

2050 (Trafikverket, 2021) . Scenariot har legat till grund för indikatorerna och deras 

respektive nödvändiga tillstånd för 2030 , där syftet är att besvara följande frågor:  

�x Räcker planerade åtgärder och fordonsutvecklingen inklusive nuvarande 

utbytestakt av fordonsflottan för att nå trafiksäkerhetsmålen?  

�x Om inte, vad krävs för att nå målen och vilka tillstånd är nödvändiga för 

indikatorerna?  
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Utfallsindikatorer  

Antal omkomna  
      

Indikator  Beskrivning  Utgångsvärde  2025 Mål 2030 Bedömd 
utveckling 

mot mål  

Antal 
omkomna 

Antal omkomna i 
vägtrafikolyckor 

266 203 133 Ej i linje 

 

Nuvarande etappmål för trafiksäkerhetsutvecklingen innebär maximalt 133 

omkomna år 2030. Målnivån utgår från ett medelvärde av antalet omkomna under 

åren 2017�±2019. Antalet suicid särredovisas eftersom de exkluderas från officiell 

statistik sedan 2010. Utöver det nationella målet finns ett etappmål på EU-nivå om 

att halvera antalet omkomna i vägtrafiken mellan 2019 och 2030. Det motsvarar ett 

etappmål om högst 110 omkomna.  

Utveckling och framskrivning mot målet 2030  
Under 2025 omkom 203 personer i vägtrafikolyckor, se Figur 1. Det är ungefär 5 

procent lägre än 2024 då 213 personer omkom, antalet omkomna ligger ändå över 

den nödvändiga utveckling till 2030. Enligt det nationella målet är målvärdet 178 

omkomna för år 2025 och motsvarande för det mer ambitiösa EU-målet är 151 

omkomna. Antalet suicid i vägtrafiken 2025 var rekordhöga 42, vilket är en 

fördubbling mot året innan . 
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Figur 1. Antal omkomna i vägtrafikolyckor 2017�±2025, samt nödvändig utveckling 

fram till år 2030. Källa: Transportstyrelsen. 

Trafikantkategori  
Under 2025 minskade antalet omkomna oskyddade trafikanter i något högre 

utsträckning än skyddade jämfört med föregående år. Framförallt var det antalet 

omkomna på motorcykel  som minskat under 2025 efter en tillfällig topp under 

2024. Även cyklister och fotgängare har minskat något jämfört med året innan, men 

sedan 2019 har antalet oskyddade trafikanter inte minskat nämnvärt även om det 

har varierat en del mellan åren. Kategorin övrigt var ovanligt låg 2024, men ökade 

igen 2025. I kategorin ingår traktorer, fyrhjulingar och liknande motorfordon.  
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Figur 2. Antal omkomna efter trafikantkategori 2016�±2025. Källa: 

Transportstyrelsen. 

Historiskt sett är personbilister den enskilt största gruppen bland omkomna i 

trafiken. Under 202 5 omkom 99 personbilister, jämfört med 104 år 2024. 

Personbilspassagerare minskade något mer än förare. Detta är första gången som 

antalet omkomna i personbil är under 100.  

I kategorierna lastbil  och buss omkom 9 personer 2024 och merparten är i lätt 

lastbil . Även om relativt få  omkommer i lastbil  så är tunga lastbilar i stor omfattning 

delaktiga i dödsolyckor. 

Vid kollisioner innebär  tunga lastbilar s höga massa en betydande risk  för dödliga 

utfall.  Under 2025 omkom 32 personer i olyckor med tung lastbil inblandad vilket 

utgör 16 procent av alla omkomna i vägtrafiken, se Figur 3 nedan. I merparten av 

olyckorna har motparten till lastbilen orsakat olyckan.  
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Figur 3. Antal och andel omkomna trafikanter i olyckor med tung lastbil inblandad, 

2016�±2025. Källa: Transportstyrelsen. 

Omkomna i lätt lastbil ökade kraftigt under 2018 �±2019, sedan syns en årlig 

minskning. Under 202 5 omkom 6 personer i lätt lastbil vilket är i nivå med året 

innan. I buss omkom endast en person under året men totalt sett var buss delaktig i 

sju dödsolyckor. I dessa olyckor omkom totalt 11 personer. 

Antalet omkomna på motorcykel uppgick till 28 under 2025 vilket är en tydlig 

nedgång jämfört med året innan, men ligger i nivå med senaste årens medel. Sedan 

2019 har strax under 30 personer omkommit på motorcykel årligen med enstaka 

undantag. Motorcyklisterna är troligen den grupp som är mest väderkänslig. 

Olyckor med motorcykel sker nästan uteslutande under perioden maj till september 

och månader med mycket regn minskar dödsolyckor med motorcykel  dramatiskt, 

även under sommaren. Mopedister uppvisade en tydlig ökning under 2022 då 11 

personer omkom, men både åren innan och efter det har antalet omkomna 

mopedister varit under 5 årligen . Under 2025 omkom 4 personer på moped. 

Andelen omkomna cyklister och fotgängare av det totala antal omkomna i trafiken 

ser ut att öka något. Under 2025 omkom 25 cyklister och 27 fotgängare i 

trafikolyckor , vilket innebär att andelen omkomna cyklister och fotgängare uppgår 

till 26 procent.  Detta är två procent högre än de senaste fem åren då i genomsnitt 24 

procent av det totala antalet omkomna i vägtrafiken  tillhört dessa 

trafikantkategor ier. Siffran är dock inte extrem, år 2014 var exempelvis 31 procent 

av de omkomna cyklister eller fotgängare. Senaste 15 åren har en förskjutning skett 

från att dubbelt så många fotgängare omkommer i trafiken jämfört med cyklister till 

att det idag är jämnt fördelat mellan de två trafikantgrupperna. Cirka 60 procent av 

fotgängarna och cyklisterna omkommer i tätort.   

Till gruppen cykel räknas bland annat den medialt uppmärksammade 

elsparkcykeln. Under 2025 omkom 5 personer på elsparkcykel vilket är en person 
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mer än året innan. Sedan elsparkcykeln började hyras ut i stor omfattning i Sverige 

2021 så har i genomsnitt 4 personer omkommit årligen i denna kategori. Även A-

traktor  får mycket uppmärksamhet, under 2025 omk om 4 personer i A-traktor i 

jämförelse med 2 året innan. 

Olyckstyp  
Antalet omkom na i singelolyckor minskade rejält under 2025 jämfört med  året 

innan. 51 omkomna 2025 är 10 färre än de 61 som omkom i singelolyckor 2024. 

Nedgången förstärker också den tydliga nedåtgående trend som synts senaste 10 

åren. Även i mötes- och omkörningsolyckor minskade antalet omkomna jämfört 

med året innan, från 52 till 47 . Över en längre tidsperiod minskar inte antalet 

omkomna i mötes- och omkörningsolyckor lika tydligt som för singelolyckor, istället 

är nivån idag ungefär densamma som för 10 år sedan.  

Det finns också ett säsongsmönster bland olyckstyperna för motorfordon. Under 

vintertid är mötesolyckor oftast vanligast. Under sommaren blir sedan 

singelolyckorna vanligast bland motorfordon, bland annat så tillkommer 

motorcyklarna  under sommaren och i denna grupp är singelolyckor den vanligaste 

olyckstypen.  

I korsningsrelaterade olyckor minskade antalet omkomna från 22 föregående år till 

17 under 2025. Motorcykl ister är överrepresenterade vid denna typ av olyckor, både 

då de kan vara svåra att upptäcka för andra fordonstrafikanter och att 

motorcykelföraren inte uppmärksammar avsvängande fordon . Vid en längre 

jämförelse ser man att andelen omkomna i korsningsrelaterade olyckor under lång 

tid legat på cirka 10 procent av det totala antalet omkomna i trafiken. I 

upphinnandeolyckor, som i viss mån också kan knytas till korsningar, omkom 4 

personer under 2025, vilket är färre än genomsnittet de senaste fem åren som är 8 

omkomna årligen.  

Under 2025 omkom 26 gående i kollision med motorfordon jämfört med 30 året 

innan. Nedgången tyder på att uppgången under 2024 var temporär men samtidigt 

ses ingen nedåtgående trend de senaste sju åren. Dödsolyckor bland fotgängare är 

väldigt olika till sin natur och sker ungefär lika ofta på det kommunala som det 

statliga vägnätet. En mindre del sker vid övergångställen men det är vanligare att 

olyckan sker vid parkerade fordon, längs vägrenen eller att någon behövt lämna sitt 

fordon på en större väg och blir påkörd. Bland cyklister och mopedister har 

utvecklingen varit nästan oförändrad  senaste åren. Under 2025 omkom 15 personer 

vid påkörning av motorfordon , fem av dessa var mopedister vilket är ovanligt högt. 
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Figur 4. Antal omkomna fördelade efter olyckstyp 2016�±2025. Källa: 

Transportstyrelsen. 

Ungefär hälften av de cyklister som omkommer i trafiken gör det i kollision med 

motorfordon och den andra hälften utgörs av singelolyckor med cykel. Under 2025 

omkom 11 cyklister i singelolyckor och 10 i påkörningsolyckor, dessutom omkom tre 

personer i kollision mellan cyklar. Singelolyckor på cykel räknas till kategorin 

Övrigt i Figur 4 ovan. Ökningen av kategorin Övrigt under 2025 jämfört med året 

innan har flera olika förklaringar. Antalet omkomna där motorfordon eller cykel 

kolliderat med tåg var ovanligt högt. De flesta av dessa olyckor skedde på 

oövervakade tågöverfarter. Även viltolyckor och olyckor mellan oskyddade 

trafikanter var högre än året innan.  
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Ålder  
Under 2025 omkom 79 personer som var 65 år eller äldre vilket är en ganska rejäl 

nedgång mot året innan då 87 personer i denna åldersgrupp omkom. Trots detta 

har andelen äldre personer som omkommer i trafiken ökat betydligt senaste 15 

åren. Under 2010-talet var andelen 65 år och äldre som omkom i trafiken i 

genomsnitt 31 procent och den andelen har under senare år ökat till runt 40 procent 

av det totala antalet omkomna. Detta beror inte så mycket på att antalet äldre som 

omkommer i trafiken ökar, utan  snarare att antalet omkomna i andra åldersgrupper 

minskar stadigt , se Figur 5 nedan. Detta gör att de äldres andel av totalt antal döda 

ökar. En av de åldersgrupper som haft störst nedgång sedan 2016 är ungdomar och 

unga vuxna upp till 25 år, men under 2025 ökade antalet omkomna i gruppen 18�±

24 år från 16 till 23.  

 

Figur 5. Antal omkomna fördelat efter åldersgrupp 2016�±2025. Källa: 

Transportstyrelsen. 
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Kön  
Historiskt sett är tre fjärdedelar av alla omkomna i vägtrafiken män. Män står också 

för mer än hälften av resandet i vägtrafikmiljö. Det betyder att män är 

överrepresenterade bland omkomna även när hänsyn tas till resandet. Under 2025 

var andelen män bland omkomna 71 procent vilket är lägre än åren innan. Senaste 

två åren har antalet män som omkommer sjunkit tydligt medan antalet kvinnor 

ökat något. Det kan vara en slumpvis förändring, men det blir viktigt att följa upp 

om utvecklingen håller i sig även kommande år. 

 

Figur 6. Antal omkomna fördelade efter kön 2016�±2025. Källa: Transportstyrelsen. 

Motorfordonsförare står för drygt hälften av alla som omkommer i trafiken och i 

denna grupp var andelen män 83 procent under 2025, medan för omkomna 

passagerare är majoriteten kvinnor. Gruppen motorfordonsförare är den som 

minskat mest senaste åren vilket kan förklara att antalet omkomna män minskar 

snabbare än kvinnor. Andra könsrelaterade skillnader är att medelåldern bland 

omkomna kvinnor är högre bland män, 56 år f ör kvinnor och 52 år för män.   

Väghållare  
Majoriteten av den tillryggalagda färdsträckan med motorfordon sker  på det statliga 

vägnätet. Det är också där som flest trafikanter omkommer, se Figur 7. Under 2025 

omkom 134 personer på det statliga vägnätet vilket är en tydlig minskning från 150 

under 2024. Av de omkomna på statligt vägnät var 99 på det regionala och 35 på 

det nationella vägnätet. På det kommunala vägnätet har ingen förändring skett, 47 

personer omkom på det kommunala både 2024 och 2025. På enskild väg omkom 22 

personer, vilket kan jämföras med 16 året innan. Utvecklingen under hela 

tioårsperioden visar  på en tydligare nedgång på statligt vägnät än på något av de 

andra vägnäten. 
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Figur 7. Antal omkomna fördelade efter väghållare 2016�±2025. Källa: 

Transportstyrelsen. 

Trafikarbetet på nationella och regionala statliga vägnätet är ungefär lika stort men 

ändå omkommer nästan tre gånger så många personer på det regionala vägnätet. 

Det nationella vägnätet är anpassat för höga flöden av fordon och för höga 

hastigheter. På det kommunala vägnätet är hastigheterna som lägst men skyddade 

och oskyddade trafikanter befinner sig nära inpå varandra, vilket ger helt andra 

utmaningar än på statliga vägar. 

Suicid i vägtransportområdet  
Ett av tre aktörsgemensamma mål för trafiksäkerhet som antagits av GNS, Gruppen 

för Nollvisionen i samverkan, är att antalet suicid inom vägtransportområdet, 

inklusive hopp från bro, ska minska mellan år 2020 och 2030.  

Sverige har sedan 2010 använt sig av en för ändamålet framtagen 

klassificeringsmetod för att fastställa vilka dödsfall i vägtrafiken som är suicid och 

vilka som är olyckshändelser (Trafikverket 2014:113). Antalet dödsfall efter fall från 

broar tas fram genom en metod som tagits fram i samarbete mellan Trafikverket, 

Rättsmedicinalverket och Nationellt Centrum för Suicidforskning och Prevention 

(NASP) vid Karolinska institutet ( Trafikverket 2022:024).  De fallen ingår inte i 

statistiken om antal suicid i vägtrafik.  

Den senaste tioårsperioden har antalet suicid i vägtrafiken i medeltal varit 31 per år. 

Antalet hopp från broar har varit 17 per år.  

Under 2025 fördubblades antalet suicid i vägtrafiken jämfört med 2024; 42 dödsfall 

jämfört med 21. Utfallet 2024 var dock det lägsta den senaste 10-årsperioden. 
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Andelen suicid av dödsfallen i vägtrafiken har de senaste 10 åren legat på i 

genomsnitt 12 procent. År 2025 var andelen 17 procent.  

Under 2025 dog 17 personer efter avsiktligt fall från bro jämfört med 18 personer år 

2024. Detta innebär att för 2025 var det totalt 59 suicid i vägtrafiken och fall från 

broar. 

 

Figur 8. Antal suicid i vägtransportområdet samt genom hopp från broar 2016�±

2025. Källa: Transportstyrelsen samt Rättsmedicinalverket. 

Nationell jämförelse  
Ett sätt att jämföra olika regioner, länder eller andra grupperingar är att jämföra 

antalet omkomna per 100 000 invånare. Vid en nationell jämförelse  är det 

intressant att redovisa länsvisa skillnader.  

Jämförelsen visar att det finns relativt stora regionala skillnader. Stockholm är det 

län med lägst antal omkomna per 100 000 invånare med i snitt 1,0 de senaste tio 

åren och även 1,0 för 2025. Utöver Stockholm är det endast i Uppsala och Blekinge 

som det i genomsnitt omkommit färre än 2 personer per 100  000 invånare de 

senaste tio åren. Skåne och Västra Götalands län har de senaste tio åren haft i 

genomsnitt runt 2,2 omkomna per 100  000 invånare och för  2025 var antalen 1,5 

respektive 1,7. I mer glesbebyggda län i norra delen av landet är antalen betydligt 

högre. I Norrbottens och Jämtlands län har antalet omkomna per 100  000 invånare 

de senaste tio åren varit i snitt runt 5. Mest anmärkningsvärt 2025 va r att 22 

personer omkom i Gävleborgs län vilket ger 7,8 omkomna per 100 000 invånare.   
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Figur 9. Antal omkomna efter län och per 100 000 invånare. Källa: 

Transportstyrelsen. 

Internationell jämförelse  
Vid en internationell jämförelse används senast tillgängliga data, vilket för samtliga 

länder i jämförelsen är 2024. Uppgifterna hämtas från den europeiska 

olycksdatabasen CARE samt, för länder utanför Europa, från IRTAD/OECD-ITF. 

Den visar att Sverige har ett av det lägsta antalet omkomna per 100 000 i nvånare 

inom EU och även något lägre än medelvärdet för de nordiska länderna. Det finns 

också tydliga skillnader mellan länder sett till var och hur dödsolyckorna inträffar. 

Jämfört med EU-snittet sker en låg andel av dödsolyckorna i Sverige i städer, 

ungefär 25 procent i Sverige mot närmare 40 procent sett till hela EU. Sverige har 

en hög andel omkomna i personbil och en låg andel omkomna cyklister och 

fotgängare jämfört med EU-snittet.  

Räknat på en population i Sverige på 10 605 500 personer sista december 2025 så 

blir antalet omkomna i trafiken per 100  000 invånare 1,9. Detta är en nedgång med 

0,1 jämfört med året innan vilket förklaras av att befolkningen växer samtidigt som 

antalet omkomna i trafiken minskar. Detta är också första gången i Sverige som 

mindre än 2 personer per 100 000 invånare  omkommit i trafiken . Räknar man med 

inte allt för stora befolkningsförändringar i Sverige fram till 2030 så kommer det 

nationella målet om halverat antal omkomna i trafiken innebära ett målvärde på 1,2 

omkomna i trafiken i Sverige per 100 000 invånare år 2030.  



 

26 
 

 

Figur 10. Antal omkomna per 100 000 invånare 2024 i några utvalda länder samt 

EU27. Källa: CARE och IRTAD. 

Under 00 -talet minskade antalet omkomna i trafiken kraftigt i Europa, Norden och 

andra länder såsom Japan. Mellan 2001 och 2012 var det nästan en halvering av 

antalet omkomna i dessa länder. Sedan bromsade utvecklingen något under 10-talet 

fram till coronapandemin då ett minskat trafikarbete i många europeiska länder 

gjorde att antalet omkomna minsk ade. Denna effekt kan man dock inte se i 

exempelvis USA där antalet omkomna ökade kraftigt under åren pandemin pågick. 

Där pratar man snarare om att pandemin stressade samhället vilket bland annat 

gav en otryggare trafikmiljö som konsekvens. Antalet omkomna i trafiken i USA är 

idag på samma nivå som för 25 år sedan. 

 

Figur 11. Indexerad förändring av antal omkomna per område. Antal döda 2001 i 

respektive område är startvärde. 
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Analys och diskussion  
Resultaten för trafiksäkerheten under 2025 visar på både positiva och oroande 

trender. Antalet omkomna i vägtrafiken var 203, vilket är en minskning med 10 från 

året innan, detta trots att trafikarbetet under 2025 ökade med 2,3  procent. På två år 

har antalet minskat med totalt 26 vilket innebär en minskning stakt på drygt 5 

procent årligen. Det är på en kort tidsperiod svårt att avgöra hur mycket som beror 

på slumpmässiga årliga variationer och vad som i grunden är en allt säkrare 

trafikmiljö. Som syns i Figur 1 är antalet omkomna trots nedgången över nödvändig 

utveckling för att nå både det nationella trafiksäkerhetsmålet och EU -målet för år 

2030. Detta kommer sig av att antalet omkomna ökade under några år efter 

pandemiåren 2020 och 2021. Målvärdet för 2025 är enligt det nationella målet 178 

omkomna personer, och för EU-målet är målvärdet 151. Detta indikerar att 

nuvarande insatser inte är tillräckliga för att nå dessa mål i tid.   

Vid en internationell jämförelse ser man att Sverige kommit långt i sitt 

trafiksäkerhetsarbete och ligger under hälften av antalet omkomna per 100 000 

jämfört med genomsnittet för EU. Att Sverige för 2025 för första gången hamnar 

under 2 omkomna per 100 000 invånare är ett steg i rätt riktning. Nationellt är det 

storstadsregionerna som har lägst antal omkomna per 100 000 invånare medan 

mer glest bebyggda län har betydligt högre värden.  

Personbilister står fortsatt för majoriteten av dödsfallen i trafiken, även om antalet 

omkomna personbilister är den grupp som minskat mest tydligt, både jämfört med 

föregående år och sett över en tioårsperiod. Förklaring till detta kan vara att bilar 

och vägar hela tiden blir säkrare och det syns också minskade hastigheter på statliga 

vägar. Även antalet omkomna oskyddade trafikanter , såsom motorcyklister, 

cyklister och fotgängare, minskade något under 2025 jämfört med året innan.  Men 

över tid är utvecklingen snarare att en större andel oskyddade trafikanter 

omkommer i trafiken årligen. Samtidigt som samhället värnar mikromobiliteten 

och de positiva hälso- och miljöeffekter som detta ger, visar statisti ken att detta ger 

utmaningar vad gäller trafikskadade och omkomna. Vidare diskussion om detta i 

avsnittet om allvarligt skadade nedan. 

Flera olyckstyper med motorfordon har visat en stabilitet över en 10-årsperiod, men 

främst singelolyckor har en nedåtgående trend. En intressant aspekt är hur  

mönstret för olyckor ändras beroende på årstid, där vintertid präglas av 

mötesolyckor och sommaren av singelolyckor. Detta mönster blir extra tydligt då 

motorcykelolyckor, där en majoritet är singelolyckor, tillkommer på sommaren. 

Motorcyklisterna är också troligen den grupp som är mest väderkänslig. Olyckor 

med motorcykel sker nästan uteslutande under perioden maj till september och 

månader med mycket regn minskar dödsolyckor med motorcykel  dramatiskt.  

Under de senaste 10 åren har antalet omkomna i åldersspannet 18�±34 minskat 

markant samtidigt som antalet omkomna äldre, framförallt 75+, har ökat. Äldre 
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trafikanter (65+) står för mer än 40 procent av dödsfallen  under 2024 och andelen 

har ökat stadigt sedan 2010-talet. En del av förklaringen till detta är rent 

demografiska då andelen äldre i befolkningen har blivit större, läs mer om detta i 

avsnittet Befolkningens åldersfördelning . Det har länge pratats om stora kullar av 

40-talister som nu är 75 år eller äldre. Som följd av åldersrelaterat försämrad fysik, 

perception och kognition ökar risken för incidenter i trafikmiljön och 

motståndskraften mot yttre våld minskar. Detta gör att den äldsta åldersgruppen 

har det högsta antalet omkomna per 100 000 invånare av alla åldersgrupper. Det är 

en stor utmaning att anpassa vägtrafikens utformning för denna målgrupp.   

Män utgör fortfarande en övervägande andel av de omkomna, vilket kan relateras 

till högre riskbeteenden, särskilt bland motorfordonsförare. Samtidigt visar 

jämförelsen mellan könen att den största minskningen av antalet omkomna i 

trafiken senaste 10 åren är bland männen och att det bland kvinnor är mer 

oförändrat.  

Sammanfattningsvis visar resultaten på flera positiva trender, såsom minskade 

dödsfall i vissa trafikantgrupper och vägnät, men också på allvarliga utmaningar, 

särskilt för oskyddade trafikanter och äldre personer. För att nå de ambitiösa målen 

för trafiksäkerhet till 2030 krävs en fortsatt utveckling av väg - och 

fordonsinfrastruktur samt anpassade åtgärder för specifika trafikantgrupper.  
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Antal allvarligt skadade  
      

Indikator  Beskrivning  Utgångsvärde  2025 Mål 2030 Bedömd 
utveckling 

mot mål  

Antal 
allvarligt 
skadade 

Antal allvarligt 
skadade i 
vägtrafikolyckor 

3 700 5 000 2 800 Ej i linje 

 

Riksdagens etappmål för allvarligt skadade i vägtrafiken innebär att antalet 

allvarligt skadade (prognostiserat med minst 1 procents medicinsk invaliditet) ska 

minska med minst en fjärdedel fram till 2030. Som utgångspunkt för detta 

etappmål beräknas ett medelvärde av antal skadade för perioden 2017�±2019. Med 

nuvarande beräkningsmetod blir medelvärdet 3 700 allvarligt skadade vilket ger ett 

målvärde 2030 på 2 800 allvarligt skadade.  

För nuvarande etappmålsperiod används statistik för allvarligt skadade 

sammanställt av sjukvårdsrapporterade data från Strada, utan att som tidigare 

använda någon uppräkning för bortfall. Detta sätt att beräkna antalet allvarligt 

skadade är det mest intuitiva men är samtidigt känsligt för förändringar i 

sjukvårdens rapporterings grad. 

Sedan början av 2021 är det obligatoriskt enligt lag (2021:319) för sjukhus med 

akutvård att rapportera trafikskadade till Strada, det har medfört ökad 

rapporteringsgrad. För många sjukhus har inte lagen inneburit något tillskott av 

resurser utan lagkravet gör att rapporteringen får allt längre eftersläpning. Detta i 

sin tur gör att siffrorna för 2025 inte är kompletta förrän betydligt senare än när 

denna rapport färdigställs. För att få bättre jämförbarhet över tid används i denna 

rapport data baserat på betraktelsedatum 31 mars för respektive år. Slutgiltiga data 

redovisas på Transportstyrelsen webbstatistik. Transportstyrelsen och Statens väg- 

och transportforskningsinstitut  (VTI) har tidigare tagit fram en uppräkningsmodell 

som skattar antalet allvarligt skadade på ett sätt som är mindre känslig för 

sjukvårdens variation i rapportering (Forsman och Eriksson 2023).  Modellen ger en 

robust skattning av förändringen mellan åren, varför den kan redovisas som ett 

förändringsindex som syns i Figur 12 nedan. 

Utveckling och framskrivning mot målet 2030  
För 2025 beräknas antalet allvarligt skadade till drygt 5  000 exklusive allvarligt 

skadade fotgängare i singelolyckor (fallolyckor), se Figur 12. Det innebär att antalet 

skadade ökat markant från 2020 till 2025 . Utfallet för allvarligt skadade för 2025 är 

nästan 5 procent mer än utfallet för 2024 och ligger alltså en bra bit över nivån för 

nödvändig utveckling för att nå målet till 2030.  På totalen visar förändringsindex en 
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nedgång, därför får man tolka ökningen av det beräknade utfallet av allvarligt 

skadade med försiktighet. 

 

Figur 12. Antal allvarligt skadade och index för allvarligt skadade 2017�±2025 samt 

nödvändig utveckling till 2030 (baserat på betraktelsedatum 31 mars respektive år). 

Källa: Transportstyrelsen. 

Trafikantkategori  
I Figur 13 visas utvecklingen av antalet allvarligt skadade fördelat efter 

trafikantkategori. Det är tydligt att utvecklingen av allvarligt skadade de senaste 

åren inte ser likadan ut för alla trafikantkategorier. Antalet allvarligt skadade 

cyklister, som står för drygt hälften av antalet allvarligt skadade, fortsätter öka även 

under 2025 och nådde det högsta utfallet sedan Strada-lagen infördes. För 

personbilister har antalet stagnerat de senaste åren efter pandemin. 
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Figur 13. Antal allvarligt skadade per trafikantkategori 2017�±2025. Källa: 

Transportstyrelsen. 

För allvarligt skadade cyklister visar siffrorna nästan ingen nedgång under 

pandemin, detta trots att sjukvården hade svårt att hänga med i rapporteringen. Det 

är troligt att introduktionen av elspark cyklar, som klassas som cykel, bidragit till ett 

ökat antal allvarligt skadade på cykel. Majoriteten av allvarligt skadade cyklister 

skadas i singelolyckor, mer detaljer om denna typ av olyckor finns under avsnitt 

Allvarligt skadade cyklister i singelolyck or.  

Elsparkcyklar fick ett stort genomslag i flera svenska städer några år före pandemin 

och har fortsatt öka sedan dess. Detta har medfört en stor årlig ökning av antalet 

personskadeolyckor med elsparkcyklar inblandade. Jämfört med antalet allvarligt 

skadade cyklister, som har stagnerat under de senaste åren, har antalet allvarligt 

skadade elsparkcyklister ökat kontinuerligt, se Figur 14. Ökningen från 2021 till 

2022 beror delvis på en ökad rapportering från akutsjukvården till Strada.  
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Figur 14. Antal allvarligt skadade cyklister och elsparkcyklister 2017�±2025. Källa: 

Transportstyrelsen. 

En tredjedel av elsparkcykelolyckorna inträffade under helger (lördagar och 

söndagar). Torsdag- och lördagsolyckorna har ökat mest i förhållande till andra 

veckodagar under 2025 jämfört med året innan. En tredjedel av olyckorna 

inträffade under kvälls - och nattid (19:00 -07:00) men olyckor under dagtid (07:00 -

19) har ökat mest (38 procent).  

�,���W�U�D�I�L�N�D�Q�W�N�D�W�H�J�R�U�L�Q���´�g�Y�U�L�J�W�´���L�Q�J�n�U���E�O�D�Q�G���D�Q�Q�D�W���I�\�U�K�M�X�O�L�Q�J�D�U���R�F�K���$-traktorer. 

Intr esset för att skaffa just A-traktor fortsätter öka. I början av 2026 fanns drygt 

65 000 A -traktorer registrerade (i trafik och avställda) i Sverige. Det är en ökning 

med 8 procent jämfört med året innan och mer än tredubbling jämfört med 2017.  

Under 2025 rapporterades 373 personskadeolyckor med A-traktor inblandad, 4 

personer omkom och 513 personer skadades. Majoriteten av de skadade har varit 

förare eller passagerare till A-traktorerna, 60 procent har varit män och drygt 2 av 3 

har varit under 18 år. Hälf ten av olyckorna skedde på vägar med 

hastighetsbegränsning 50�±70 kilometer i timmen. Antalet skadade inklusive 

allvarligt skadade i A-traktorer har varit oförändrat de senaste tre åren med ett snitt 

på cirka 40 allvarligt skadade personer per år. Motsvarande antal för mopedbilar 

har varit 9 personer men där syns en liten minskning.  

Figur 15 visar att antal olyckor inte följer den ökande trenden av registrerade A-

traktorer. De nya reglerna som trädde i kraft i slutet av augusti 2023 för att öka 

säkerheten vid körning med A -traktor, bland annat med krav på säkerhetsbälte, 

plats för alla passagerare och krav på vinterdäck, kan förklara en del av 

minskningen av risken för olyckor med allvarligt skadade per fordon i trafik.  



 

33 
 

 

Figur 15. Antal fordon och risk för att skadas allvarligt i A-traktor- och 

mopedbilolyckor 2017�±2025. Källa: Transportstyrelsen. 

Antalet skadade har minskat inom samtliga trafikantgrupper exklusive gruppen 

cyklister som inkluderar elsparkcyklister. Som för 2024 har nästan hälften av de 

som skadats allvarligt under 2025 gjort det på det kommunala vägnätet, och en dryg 

femtedel har skadats på det statliga vägnätet. Det skiljer dock en hel del mellan 

olika trafikantgrupper, se Figur 16. Andelen allvarlig t skadade på kommunala vägar 

och gator har ökat över tid. Denna andel utgörs i stor utsträckning av 

elsparkcyklister (Figur 14), en trafikantgrupp som ökat kraftigt de senaste åren. 

 

Figur 16. Antal allvarligt skadade uppdelat på trafikantkategori och väghållare 2025. 

Källa: Transportstyrelsen. 

Fördelningen av allvarligt skadade mellan olika trafikantgrupper och 

allvarlighetsgrad kan ses i Figur 17 och 18 nedan. Cyklister och personer som färdas 
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i personbil är de trafikantgrupper som utgör störst andel av både allvarligt skadade 

och mycket allvarligt skadade. 

 

Figur 17. Fördelning av allvarligt skadade per trafikantgrupp 2025.                    

Källa: Transportstyrelsen.  

 

Figur 18. Fördelning av mycket allvarligt skadade per trafikantgrupp 2025. 

Källa: Transportstyrelsen. 

Olyckstyp  
Figur 19 visar i vilken typ av olyckor olika trafikantgrupper skadas. Olyckor som 

oftare resulterar i allvarliga skador skiljer sig från dödsolyckor. Singelolyckor med 
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cykel och upphinnandeolyckor med personbil utgör två stora olycksgrupper som 

tillsammans utgör d rygt hälften av antalet allvarliga skador. Dessa olyckor är 

frekventa, men resulterar sällan i dödsfall. Det omvända gäller för mötesolyckor 

med personbil som inte inträffar i lika hög utsträckning men där krockvåldet är 

väldigt kraftigt. Därför står de fö r mindre än en sjättedel (12 procent) av allvarligt 

skadade i personbil men för nästan hälften av dödsfallen. Singel- och 

upphinnandeolyckor är de vanligaste olyckstyperna för allvarligt skadade 

personbilister med ungefär en tredjedel var. 

Singelolyckor står för drygt fyra av fem cykelolyckor och kollisionsolyckor mellan 

fotgängare och cyklister är den olyckstyp som fortsatt ha ökat med 5 procent under 

2025 jämfört med 2024. När det gäller elsparkcykelolyckor under 2025 har alla 

typer av olyckor ökat jämför t med året innan och störst ökning (55 procent) är 

bland kollisionsolyckor mellan elsparkcykel och fotgängare.  

 

Figur 19. Antal allvarligt skadade uppdelat på trafikantkategori och olyckstyp 2025. 

Källa: Transportstyrelsen. 

Om singelolyckor (fallolyckor) och kollisionsolyckor i vägmiljö med endast 

fotgängare skulle ingå i definitionen av trafikolyckor skulle det vara den vanligaste 

olyckstypen med allvarliga skador. Figur 20 visar andelen prognostiserade allvarligt 

skadade med risk för att få en permanent funktionsnedsättning på 1 procent eller 

mer som rapporterats av sjukvården. Andelen allvarligt skadade fotgängare i 

olyckor med endast fotgängare står för mellan 40 och 50 procent, men för 2025 var 

utfallet lägre (35 procent). Andelen allvarligt skadade i cykelolyckor utan 

motorfordon under 2025 har ökat markant jämfört med 2024. Samtidigt som 

andelen allvarligt skadade i motorfordonsolyckor för 2025 är oförändrad jämfört 

med 2024. Vid jämförelse med referensperioden 2017�±2019 har andelen allvarligt 
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skadade i olyckor med cykel utan motorfordon ökat kraftigt medan allvarligt 

skadade i motorfordonsolyckor har minskat.  

 

Figur 20. Andel allvarligt skadade uppdelat efter olyckstyp 2017�±2025. Källa: 

Transportstyrelsen. 

Figur 21 visar mycket allvarligt skadade i trafiken. Med mycket allvarligt skadade 

menas antalet skadade som förväntas få en permanent funktionsnedsättning på 10 

procent eller mer. Jämfört med allvarligt skadade på en procent eller mer blir 

skadebilden i Figur 20 och 21 ganska lik a. Antalet mycket allvarligt skadade 2025 

var cirka 800 personer och andelen i motorfordonsolyckor var på samma nivå som 

för 2024. Däremot har andelen allvarligt skadade i olyckor med endast cyklister 

ökat markant för 2025 jämfört med tid igare år och som nämndes tidigare beror 

detta i första hand på antal skadade elsparkcyklister. Även för mycket allvarligt 
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skadade har andelen med endast fotgängare minskat.

 

Figur 21. Andel mycket allvarligt skadade efter olyckstyp 2017�±2025. Källa: 

Transportstyrelsen. 
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Ålder  och kön  
Figur 22 visar hur utvecklingen av allvarligt skadade ser ut fördelat på olika 

åldersgrupper. En tydlig ökning kan ses för alla åldersgrupper under 2025 jämfört 

med tidigare åren. Antalet allvarligt skadade är rekordhög t för  alla åldersgrupper 

men fördelningen är samma mellan grupperna oavsett år. Den största ökningen för 

2025 jämfört med året innan är bland åldersgrupperna 0�±24 år som har ökat med 

drygt 7 procent jämfört med de andra grupperna som har ökat med drygt 3 procent. 

Den mest troliga anledningen till ökningen bland den yngre åldersgruppen är 

ökningen av antalet allvarligt skadade elsparkcyklister. Den vanligaste olyckstypen 

för allvarligt skadade oavsett åldersgrupp är singelolyckor med cykel, som står för 

en stor del av skadorna.  

Andelen kvinnor som har skadats allvarligt har minskat med tiden från i genomsnitt 

55 procent 2017�±2024 till 50 procent 2025. Det är fler kvinn or som har skadats 

allvarligt bland cyklister än bland elsparkcyklister (44 procent jämfört med 33 

procent för 2025 ).  

 

Figur 22. Antal allvarligt skadade fördelat på åldersgrupper 2017�±2025.               

Källa: Transportstyrelsen. 

Av de som skadades allvarligt på elsparkcyklar är nästan hälften ungdomar och 

unga personer under 25 år, och män skadas i två tredjedelar av olyckorna. Allvarligt 

skadade i gruppen barn och unga under 18 år har ökat mest 2025 jämfört med 

tidigare år, se figur 23.  
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Figur 23. Antal allvarligt skadade elsparkcyklister per åldersgrupp 2017�±2025. 

Källa: Transportstyrelsen. 

När statistiken bryts ner per trafikanttyp framgår att antalet allvarligt skadade 
mopedister och cyklister för 2025 har minskat med nästan 2 procent respektive 6 
procent jämfört med 2024, medan antalet skadade elsparkcyklister i stället har ökat 
med nästan 28 procent. 

Den största minskningen av antal allvarligt skadade bland mopedister och cyklister 
är i åldersgruppen 0�±17 år (14 procent respektive 6 procent). I samma åldersgrupp 
syns en stor ökning med 40 procent av antalet allvarligt skadade elsparkcyklister. 

Allvarligt skadade cyklister i singelolyckor  
      

Indikator  Beskrivning  Utgångsvärde  2025 Mål 2030 Bedömd 
utveckling 

mot mål  

Antal 
allvarligt 
skadade 
cyklister i 
singelolyc
kor 

Antal allvarligt 
skadade cyklister i 
singelolyckor, 
vägtrafikolyckor 

1 400  2 600 1 100 Ej i linje 

 

Cyklister är bland de mest utsatta i vägtrafiken och antalet allvarligt skadade har 

ökat markant senaste åren. Bland cyklister är singelolyckor den absolut vanligaste 

olyckstypen. För att ge extra fokus till denna grupp finns en utfallsindikator för 

antal allvarligt skadade cyklister i singel olyckor. Målet är detsamma som för andra 

trafikant er, dvs en minskning med 25 procent till 2030, vilket ger ett målvärde på 

1 100 allvarligt skadade. Startvärdet för 2020 utgår även här från ett medelvärde för 
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åren 2017�±2019. Under 2025 skadades nästan 2�×600 cyklister allvarligt i 

singelolyckor, se Figur  24. 

 

Figur 24. Allvarligt skadade cyklister i singelolyckor 2017�±2025.                             

Källa: Transportstyrelsen. 

Singelolyckor på cykel är en av de typer av trafikolyckor som har ökat mest. Sedan 

målet bestämdes inför 2020 har gruppen elsparkcyklister tillkommit vilket gör att 

antalet cyklister i singelolyckor ökar. Dessutom har sjukvården blivit betydligt 

bättre på att rapportera just cykelolyckor. Dessa två faktorer gör det svårt att 

jämföra dagens nivåer med nivåerna från när målvärdet bestämdes innan 2020. 

Med detta sagt är utmaningarna med att minska antalet allvarligt skadade i 

cykelolyckor väldigt stora och ser ständigt ut att öka, till skillnad från andra 

trafikantgrupper.  

Utvecklingen av allvarligt skadade i singelolyckor visar tydlig a skillnader mellan 

cyklister och elsparkcyklister, både vad gäller nivåer och förändringstakt.  

För cyklister noteras totalt sett en liten minskning av antalet allvarligt skadade 

under 2025 jämfört med 2024, motsvarande cirka 2 procent. Denna nedgång är 

li kartad för både kvinnor och män. På åldersgruppsnivå framträder dock vissa 

skillnader. Särskilt tydlig är minskningen bland flickor i åldern 0 �±17 år, där antalet 

allvarligt skadade har minskat med 14 procent. Sammantaget indikerar detta en 

svag minskning av antal allvarligt skadade cyklister, även om förändringarna är 

relativt begränsade. 

För elsparkcyklister är utvecklingen desto mer oroande. Totalt sett har antalet 

allvarligt skadade i singelolyckor ökat kraftigt, med cirka 40 procent mellan 2024 

och 2025. Ökningen är genomgående större bland kvinnor (48 procent) än bland 

män (36 procent), och detta mönster återfinns i samtliga åldersgrupper. Vid en 
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närmare analys av åldersgrupper framgår att antalet skadade har ökat i alla grupper 

oavsett kön, men att ökningen är särskilt markant bland barn och unga. Bland 

pojkar i åldern 0 �±17 år uppgår ökningen till 79 procent, jämfört med 54 procent för 

flickor i samma ålder. Även i åldersgruppen 18�±24 år är ökningen tydlig, där 

kvinnor uppvisar en större ökning (57 procent) än män (37 procent). 

Vid en jämförelse mellan 2025 och genomsnittet för perioden 2021�±2024 förstärks 

bilden ytterligare. Totalt sett har antalet allvarligt skadade elsparkcyklister i 

singelolyckor nästan fördubblats. Ökningen är särskilt tydlig bland barn och unga, 

där pojkar i åldern 0 �±17 år sticker ut med en ökning på omkring 1,5 gånger jämfört 

med tidigare nivåer.  

Allvarligt skadade i fallolyckor  
      

Indikator  Beskrivning  Utgångsvärde  2025 Mål 2030 Bedömd 
utveckling 

mot mål  

Antal 
allvarligt 
skadade i 
fallolyckor 

Antal allvarligt 
skadade fotgängare 
i fallolyckor, i 
trafikmiljö 

3 100  2 700 2 300 Ej i linje 

 

Fallolyckor (singelolyckor) bland fotgängare i vägmiljö ingår inte i definitionen av 

trafikolyckor. Det är dock den vanligaste olyckstypen med allvarliga skador i 

vägtrafikmiljön. Sverige har som första land i världen ett nationellt mål för att 

minska antalet prognostiserade allvarligt skadade med risk för en permanent 

funktionsnedsättning på 1 procent eller mer på samma sätt som för de andra 

trafikanter na i vägtrafikmiljön. Detta innebär en minskning med 25 procent till 

2030 utgående från ett medelvärde för åren 2017�±2019, dvs högst 2�×300 allvarligt 

skadade fotgängare i fallolyckor.  

Figur 25 visar andelen prognostiserade allvarligt skadade fotgängare som 

rapporterats av sjukvården. Andelen allvarligt skadade fotgängare i fallolyckor står 

för mellan 40 och 50 procent men för 2025 ligger den på 35 procent (2 700) som är 

den lägsta sedan 2022. En viss del av minskningen kan bero på eftersläpningen i 

sjukvårdsrapporteringen till olycksdatabasen Strada som är grunden för denna 

statistik.  

Även bland allvarligt skadade fotgängare i singelolyckor har andelen kvinnor 

minskat. Under 2025 har andel allvarligt skadade kvinnliga fot gängare varit 68 

procent, detta jämfört med 71 procent 2017. 
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Figur 25. Allvarligt skadade fotgängare i fallolyckor 2017�±2025.                          

Källa: Transportstyrelsen. 
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