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Förord 

Denna rapport redovisar och analyserar trafiksäkerhetsutvecklingen under 2025 i 

Trafikverket Västra regionen, som omfattar Hallands och Västra Götalands län. För 

vägtrafik analyseras utfallet för antalet omkomna och allvarligt skadade samt för ett antal 

utpekade indikatorer. För järnväg analyseras utfallet av antal omkomna och skadade.  

Den regionala rapporten är ett underlag för Trafikverket Västra regionen för deras planering 

av trafiksäkerhetsarbetet. Det är även ett underlag för kommuner och länsplaneupprättare i 

deras arbete med trafiksäkerhet. För både väg och järnväg finns motsvarande nationella 

rapporter som redogör för utvecklingen i Sverige. Se Analys av trafiksäkerhetsutvecklingen 

2025 (Trafikverket, publikation 2026:076). Senaste rapport för järnväg är från 2023, se 

Rapport trafiksäkerhet järnväg 2023 (diarienummer TRV 2024/35436). 

Rapporten är framtagen av enhet Utredning på Planering, Trafikverket Västra regionen. 
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1 Sammanfattning 

Det svenska trafiksäkerhetsarbetet utgår från Nollvisionen och etappmål på vägen dit. Det 

nuvarande etappmålet, för både väg och järnväg, innebär en halvering av antalet omkomna 

från ett medelvärde 2017–2019 till 2030. Antalet allvarligt skadade ska minska med 25 %.  

För vägtrafiken innebär halveringsmålet i Västra regionen ett mål om högst 23 dödade år 

2030. År 2025 omkom 41 personer i regionen, vilket inte är i nivå med nödvändig utveckling 

till 2030. Vi har även mål om färre allvarligt skadade och färre suicider. Närmare 1 000 

personer skadades allvarligt i Västra regionen 2025, och därtill finns även de som skadats 

men inte besökt akutsjukvård, eller som har lättare skador. Bedömning av hur vi står oss 

mot mål till 2030 för allvarligt skadade går inte att göra på grund av flera osäkerheter, dock 

ser vi ökningar i Hallands län som behöver analyseras. Suicid minskar totalt sett i vår region 

– tittar vi på våra två län ser vi en minskning i Västra Götalands län men en ökning i 

Hallands län.  

För att nå målen finns ett antal utpekade indikatorer, där flera berör Trafikverkets arbete 

med infrastruktur. Den största utmaningen framöver är hastighet. Ska vi nå målen behöver 

vi i större utsträckning sänka hastigheter och hastighetssäkra. I det här avseendet ser vi 

både positiva och negativa utvecklingsdelar i Västra regionen.  

Ett positivt exempel är indikatorn Säkra gator i tättbebyggt område. Den handlar om att vi 

behöver införa 40 km/t i stället för 50 km/t i tätorter, och mer 30 km/t vid exempelvis 

skolor. Västra Götalands län har under mycket lång tid legat långt efter övriga delar av 

Sverige, och gör så fortsatt. Utfallet är inte i linje med nödvändig utveckling, men vi ser 

positiva förändringar. I ett längre tidsperspektiv har andelen gator med lägre skyltad 

hastighet i Västra Götalands län ökat från 14 % 2011 till 37 % 2025. Hallands län har länge 

varit på en hög nivå, men nu bromsat upp på en nivå om 90 %. Ett annat positivt exempel är 

indikatorn Säkra GCM-passager, som handlar om att vi behöver hastighetssäkra fler GCM-

passager. Även om den inte följer nödvändig utveckling så ser vi nu små positiva 

förändringar, efter att under en lång tid inte rört sig alls.  

Ett exempel på en negativ utveckling är indikatorn Säkra statliga vägar, som i Västra 

regionen legat still sedan 2020. Det här beror på pausandet av Trafikverkets arbete med 

regional hastighetsanalys (RHA) – som i stort handlat om att sänka vägsträckor utan 

mötesseparering från 90 till 80 km/t. Det påverkar även indikatorn Säkra korsningar, som 

handlar om att vi behöver säkra lägre hastigheter i korsningspunkter. Jobbar vi inte mer 

med sänkta hastigheter på vägar ökar det behovet att andra indikatorer förbättras sig än 

mer, om det ska finnas någon möjlighet att nå målen till 2030.  

När pandemin kom så minskade trafikarbetet och åren efter det höll sig trafikarbetet fortsatt 

på en lägre nivå. 2024 och 2025 ser vi dock att trafikarbetet ökat mer kraftigt och är nu 

högre än före pandemin. 

Analyser av förändringar av antalet omkomna (och allvarligt skadade) är komplex och beror 

både många aspekter – exempelvis förändringar i demografi och resmönster. Sedan finns 

det alltid en relativt stor del som beror på slumpmässiga fluktuationer. En mer fullständig 

redogörelse görs i motsvarande nationella rapport. I den här rapporten fokuserar vi på utfall 

av indikatorer som berör Trafikverkets, länsplaneupprättares och kommuners ansvar. Vi 

kan konstatera att vi i flera delar gör en hel del, men för lite. Att trafikarbetet återigen ökar 

gör arbetet än mer utmanande.   
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Nedan visas resultat av utvalda indikatorer på läns-, region- och Sverigenivå. Färgerna 

visualiserar en sammanvägd bedömning utifrån de målvärden som är satta till 2030, enligt: 

Väl i linje I linje Inte i linje Inte alls i linje  

 

Indikator Halland 
Västra 

Götaland 

Västra 

regionen 
Sverige 

Antal omkomna     

Antal suicid     

Antal allvarligt skadade Kan inte bedömas  

Säkra statliga vägar 90–120 km/t     

Säkra statliga vägar 80–120 km/t     

Säkra statliga korsningar (mkt god - god kvalitet)      

Säkra statliga korsningar (mkt god - mindre god kvalitet)     

Säkra statliga GCM-passager     

Säkra kommunala GCM-passager     

Säkra statliga gator i tättbebyggt område     

Säkra kommunala gator i tättbebyggt område     

 

Halveringsmålet för det statliga järnvägssystemet innebär att antalet omkomna ska halveras 

2020–2030. För Västra regionen innebär det en minskning från 17 till 9 omkomna. Under 

2025 omkom 18 personer i Västra regionen, vilket inte är i linje med nödvändig utveckling. 

Till 2030 finns även målet att minska antalet allvarligt skadade med 25 %. Utfallet av 

allvarligt skadade är lågt och fluktuationerna stora, så det är svårt att uttala sig om en 

förändring på regionnivå.  
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2 Inledning 

Regeringen beslutade i februari 2020 om ett nytt transportpolitiskt etappmål för 

trafiksäkerhet, som innebär att antalet omkomna inom vägtrafik, spårtrafik, sjöfart och 

luftfart ska halveras till 2030. Antalet allvarligt skadade ska minska med 25 % till 2030. 

Inom trafiksäkerhetsarbetet för vägtrafiken har ett antal indikatorer pekats ut som viktiga 

att arbeta med för att uppnå målet om färre omkomna och allvarligt skadade. Flera 

indikatorer som fanns med till etappmålet till 2020 kvarstår till 2030. Utöver dessa har ett 

antal nya tillkommit. I denna rapport lägger vi fokus på de indikatorer som främst berör 

Trafikverkets arbete på regional nivå och främst de som berör infrastrukturåtgärder. På 

järnvägssidan finns inte några utpekade indikatorer.  

Trafiksäkerhetsrapporten beskriver och analyserar trafiksäkerhetsutvecklingen i Västra 

regionen, som omfattar Hallands och Västra Götalands län. Utvecklingen beskrivs utifrån 

antalet omkomna (väg och järnväg), allvarligt skadade (väg och järnväg) och indikatorer 

(väg) – och hur dessa utvecklas i förhållande till nödvändiga tillstånd 2030. För väg och 

järnväg finns motsvarande nationella rapporter1.  

Olycksstatistik på vägsidan är hämtad från Strada (Swedish Traffic Accident Data 

Acquisition), vilket är en databas hos Transportstyrelsen, där polis och sjukvård rapporterar 

in vägtrafikolyckor. Olycksstatistik för järnväg kommer från Trafikverkets avvikelse-

hantering (Synergi). Övriga data kommer från Trafikverket, Trafikanalys, NTF och SCB. 

2.1 Läsanvisning 
För att jämna ut årsvariationer och fokusera på den långsiktiga utvecklingen används i 

många fall glidande medelvärdesbildningar. Det innebär att ett medelvärde skapas utifrån 

tre års utfall: år x samt närmaste år före och efter (det vill säga x-1, x, x+1). I de fall detta 

används så förtydligas det. 2025 års utfall ingår i dessa fall därmed i medelvärdes-

bildningen av 2023–2025, och anges då under 2024. 

Målen och de nödvändiga tillstånden för indikatorer (väg) som är satta till 2030 baseras på 

resultat för hela Sverige. I denna rapport studerar vi hur Västra regionen och respektive län 

står sig mot motsvarande mål. Vi fokuserar så långt som möjligt på länsresultat. Då 

Hallands och Västra Götalands län är så pass olika i storlek är detta ett bättre sätt att 

synliggöra båda, så rättvist som möjligt. Dessutom fattas beslut om åtgärder m.m. ofta på 

länsnivå. Målen för omkomna och skadade baseras på utvecklingen mellan 2017–2019 och 

2030. Flera av de andra målen baseras istället på utvecklingen mellan 2020 och 2030. 

Rapporten riktar sig till alla aktörer som jobbar med trafiksäkerhet. Men målgrupp är i 

första hand Trafikverket Västra regionen och berörda länsplaneupprättare och kommuner. 

Syftet är att på systemnivå studera läget för faktorer som är viktiga för trafiksäkerhet, inom 

ramen för etappmålsarbetet och Nollvisionen. Precis som i motsvarande nationella 

rapporter pekar inte rapporten ut enskilda vägar eller platser som behöver åtgärdas.   

 
1 Rapport Analys av trafiksäkerhetsutvecklingen 2025 (publikation 2026:076). Rapport 
trafiksäkerhet järnväg 2023 (diarienummer TRV 2024/35436).  
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2.2 Trafiksäkerhet på väg 
Under 2020 beslutade regeringen om ett nytt etappmål för trafiksäkerhet på väg för 2030. 

Målet innebär en halvering av antalet omkomna i vägtrafikolyckor, jämfört med ett 

genomsnitt av 2017–2019. För allvarligt skadade sattes målet till en minskning med minst 

25 %. Inom Trafikverkets arbete med Leda samverkan har ytterligare tre gemensamma mål 

för trafiksäkerhet antagits, och dessa mål följs med samma systematik:  

• Antalet suicid inom vägtransportområdet, inklusive hopp från bro, ska minska mellan 

ett snitt av 2017–2019 och 2030. Målvärde är inte satt.  

• Antalet allvarligt skadade till följd av fallolyckor inom vägtrafiken ska minska med 25 % 

mellan ett snitt av 2017–2019 och 2030.  

• Antalet allvarligt skadade till följd av singelolyckor på cykel ska minska med 25 % 

mellan ett snitt av 2017–2019 och 2030.  

Trafiksäkerhetsarbetet för vägtrafiken i Sverige bedrivs på ett systematiskt sätt med en 

målstyrningsmodell. Modellen innebär att mäta och följa upp ett antal tillstånd i vägtrafik-

systemet, som har ett samband med utvecklingen av antalet omkomna och allvarligt 

skadade. Tillstånden mäts med så kallade indikatorer. Varje indikator har ett nödvändigt 

tillstånd för 2030. Tillsammans bedöms dessa leda till att etappmålet för antalet omkomna 

och allvarligt skadade uppnås. Indikatorerna och deras nödvändiga tillstånd 2030 bygger på 

resultat av ett scenarioarbete som Trafikverket genomförde under 2021. Scenarioarbetet 

finns beskrivet i dokumentet Prognos av trafiksäkerhetsutvecklingen och scenarier för att nå 

målnivåer 2030 och 20502 . Trafiksäkerhetsindikatorerna fördelas i tre grupper:  

• utfallsindikatorer följer upp utfallet av 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 bältesanvändning. 

Indikatorerna är många och täcker stora delar av trafiksäkerhetsarbetet. Dock finns det även 

annat som påverkar, men som inte är mätbart eller svårt att mäta. Denna rapport fokuserar 

på indikatorer som går att bryta ned på minst Trafikverkets regionnivåer. Om utfallet är i 

linje med nödvändig utveckling bedöms på en fyrgradig skala, och baseras på utfall aktuellt 

år och förändring över tid. Ibland är bedömningen enkel att göra, ibland mer svår. Så långt 

som möjligt görs dock ett försök till bedömning enligt nedan.   

Väl i linje I linje Inte i linje Inte alls i linje  

 

2.3 Trafiksäkerhet på järnväg 
Etappmålen som regeringen antog i februari 2020 inkluderar järnväg. Där beslutades det att 

fram till 2030 ska minst 50 % färre omkomma och minst 25 % färre skadas allvarligt. 

Indikatorer, såsom på vägsidan, finns inte.   

 
2 Rapport Prognos av trafiksäkerhetsutvecklingen och scenarier för att nå målnivåer 2030 
och 2050 (diarienummer TRV 2021/72599). 
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3 Väg – utfallsindikatorer  

Utfallsindikatorerna följer upp utfallet i vägtrafiken, alltså antalet omkomna och allvarligt 

skadade.  

En vägtrafikolycka är i enlighet med officiell statistik ”en olycka som inträffat i trafik på väg, 

vari det deltagit minst ett fordon i rörelse och som medfört personskada”. Som fordon 

räknas anordning på hjul, band eller medar eller liknande. En olycka där spårfordon eller 

gående varit enda delaktiga trafikelement räknas alltså inte som vägtrafikolycka.  

Som omkommen vid vägtrafikolycka räknas en person som avlidit inom 30 dagar till följd av 

olyckan. Sedan 2010 ingår inte suicid i den officiella statistiken. Med allvarligt skadad i en 

vägtrafikolycka menas att en person i samband med en vägtrafikolycka skadas så pass 

mycket att personen får bestående men, i form av medicinsk invaliditet på 1 % eller mer. 

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, gör det möjligt att prognosticera antalet 

personer som får medicinsk invaliditet. Det är detta mått som används i Sverige vid 

uppföljning av etappmålen. 

Som källa för omkomna och skadade i trafiken används Strada, Transportstyrelsens 

informationssystem om vägtrafikolyckor med personskador, som bygger på uppgifter från 

Polisen och akutsjukhus.  

3.1 Antal omkomna 

Indikator Nivå 
Utgångsvärde 

(medel 2017–2019) 
2025 Mål 2030 

Bedömd 

utveckling 

Antal omkomna,  
exkl. suicid 

(- 50 %) 

Halland 9 11 4 Inte i linje 

Västra Götaland 37 30 18 Inte i linje 

Västra regionen 45 41 23 Inte i linje 

Sverige 266 203 133 Inte i linje 

 

Målet för omkomna i vägtrafikolyckor (exklusive suicid) är en halvering mellan  

2017–2019 och 2030. För Västra regionen innebär det att antalet omkomna ska minska från 

45 till 23, och för Sverige från 266 till 133 omkomna. Under 2025 omkom 41 personer i 

vägtrafikolyckor i Västra regionen. Utvecklingen är inte i linje med nödvändig utveckling, se 

figur 1.  

Utvecklingen över tid i kommande figurer baseras på ett treårsmedelvärde3. Anledningen till 

att vi gör så här är att minska effekten av fluktuationer ett enskilt år och istället fokusera på 

 
3 Ett treårsmedelvärde (år x) beräknas med ett snitt av x-1, x och x+1. 2025 års utfall ingår 
därmed i medelvärdesbildningen av 2023–2025, och anges då under 2024 i grafiken. 
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den långsiktiga utvecklingen. Runt treårsmedel för 2019 och 2020 sågs lite lägre nivåer av 

omkomna, vilket sannolikt kan förklaras av pandemin4. Bland annat minskade trafikarbetet. 

Statistik kring trafikarbete finns att läsa mer om i avsnitt 6. Senaste treårsmedel 2023 och 

2024 kan visa vad det nuvarande normala är för Västra regionen – just nu ligger vi alltså 

inte i linje med nödvändig utveckling. 

Figur 1. Antal omkomna i vägtrafikolyckor i Västra regionen, 2011–2024 (treårsmedelvärde), samt mål 

till 2030.  

 

I figur 2 och 3 visas motsvarande utvecklingskurvor för Hallands och Västra Götalands län. 

Senaste treårsutfallet var inte i linje med nödvändig utveckling, för något av länen.  

Figur 2. Antal omkomna i vägtrafikolyckor i Hallands län, 2011–2024 (treårsmedelvärde), samt mål till 

2030.  

  

 
4 Pandemin pågick främst 2020 och 2021, och påverkar därmed flera treårssnitt (2019, 
2020, 2021 och 2022). 
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Figur 3. Antal omkomna i vägtrafikolyckor i Västra Götalands län, 2011–2024 (treårsmedelvärde), 

samt mål till 2030.  

 

För att se utvecklingen relativt befolkningsförändring och för att få en mer rättvis jämförelse 

av länen studerar vi utvecklingen av omkomna per 100 000 invånare, se figur 4.  

Senaste treårssnittet (2023–2025) omkom 2,1 personer per 100 000 invånare i Västra 

regionen. I början på den nya målperioden (snitt 2017–2019) var motsvarande värde 2,2. 

Som jämförelse kan vi även titta bakåt till 2011 (snitt 2010–2012), då utfallet var 3,0. 

För Hallands län var utfallet under 2024 2,5, 2018 2,6 och 2011 2,4. För Västra Götalands 

län var utfallet 2024 2,0, 2018 2,1 och 2011 3,1. Sedan start för nya basåret 2018 ser vi vissa 

svängningar men totalt sett ingen förbättring. Sedan 2011 ser vi en förbättring för båda 

länen. Baserat på utfallet 2024 är Västra Götalands län i nivå med Sverigesnittet och 

Hallands län något över. I samtliga fall anges treårsmedelvärden.  

Figur 4. Antal omkomna per 100 000 invånare i Västra regionen och ingående län och Sverige, 2011–

2024 (treårsmedelvärde).   
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Trafikantkategori 

I figur 5 redovisas antal omkomna per trafikantkategori och 100 000 invånare, för Västra 

regionen och per län, senaste treårsperioden 2023–2025. Skillnaderna är små – men denna 

treårsperiod kan vi konstatera fler omkomna i Personbil- och MC-olyckor i Hallands län.  

Figur 5. Antal omkomna per 100 000 invånare, per trafikantkategori i Västra regionen och ingående 

län, genomsnitt 2023–2025. 

 

Hallands län 

För Hallands län ser vi utvecklingen per trafikantkategori över tid i figur 6. Antalet 

omkomna i Personbil har minskat över tid, men senaste åren har utfallet stagnerat. Inga 

omkomna i Buss under hela tidsperioden. För Lastbil har vi inte sett någon omkommen 

sedan 2018. 2025 omkom 4 personer i Motorcykel vilket drar upp dess senaste treårsmedel.  

I figur 7 visas den genomsnittliga fördelningen av omkomna i Hallands län senaste treårs-

utfallet. Personbil var största gruppen, följt av MC och Gående.  

Figur 6. Antal omkomna per trafikantkategori i Hallands län, 2011–2024 (treårsmedelvärde).  

 

0

1

2

3

Västra regionen Halland Västra Götaland

Övrigt

Gående

Cykel

Moped

MC

Buss

Lastbil

Personbil

0

1

2

3

4

5

6

7

Personbil Lastbil Buss MC Moped Cykel Gående Övrigt

2011

2012

2013

2014

2015

2016

2017

2018

2019

2020

2021

2022

2023

2024



 

13 
 

 

 

Figur 7. Antal omkomna per trafikantkategori i Hallands län, genomsnitt 2023–2025.  

 

I figur 8 visas även fördelningen per väghållare. 46 % av alla omkomna senaste 

treårsperioden var Personbil på statlig väg, och 19 % på Motorcykel statlig väg. Här blir 

osäkerheterna lite större när vi bryter ned ett underlag både i väghållare och 

trafikantkategori.   

Figur 8. Andel omkomna per trafikantkategori i Hallands län, per väghållare, genomsnitt 2023–2025. 

Not: dessa uppgifter kommer från Trafikverkets djupstudieklient och kan skilja sig lite från övriga data 

kring omkomna som kommer från Transportstyrelsen.  
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Västra Götalands län 

Ett lågt utfall av omkomna i Personbil under 2025 gör att senaste treårsutfallet 2023–2025 

minskat något. Däremot ökade treårsutfallet för Cyklister och Gående.   

I figur 10 visas den genomsnittliga fördelningen av omkomna i Västra Götalands län senaste 

treårsutfallet. Personbil var största gruppen, följt av Cyklister och Gående.  

Figur 9. Antal omkomna per trafikantkategori i Västra Götalands län, 2011–2024 (treårsmedelvärde).  

 

 

Figur 10. Andel omkomna per trafikantkategori i Västra Götalands län, genomsnitt 2023–2025. 

 

I figur 11 visas även fördelningen per väghållare. 37 % av alla omkomna den senaste 

treårsperioden var Personbil på statlig väg. 10 % på Lastbil respektive Motorcykel – även 

dessa skedde på statlig väg. 12 % är Cykel kommunal väghållare och 8 % är Gående 

kommunal väghållare. Här blir osäkerheterna lite större när vi bryter ned ett underlag både i 

väghållare och trafikantkategori – dock mindre osäkert i Västra Götalands län jämfört med 

Hallands län då resultatet baseras på en större mängd omkomna.   
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Figur 11. Andel omkomna per trafikantkategori i Västra Götalands län, per väghållare, genomsnitt 

2023–2025. Not: dessa uppgifter kommer från Trafikverkets djupstudieklient och kan skilja sig lite från 

övriga data kring omkomna som kommer från Transportstyrelsen.  

 

Olyckstyp 

I figur 12 redovisas antal omkomna per olyckstyp och 100 000 invånare, för Västra regionen 

och per län, senaste treårsperioden 2023–2025. Skillnaderna är små, men för denna 

treårsperiod kan vi konstatera att omkomna i Möte/omkörning varit vanligare i Västra 

Götalands län. I Hallands län ser vi en spridning på många olika olyckstyper.   

 

Figur 12. Antal omkomna per 100 000 invånare, per olyckstyp i Västra regionen och ingående län, 

genomsnitt 2023–2025. 

 

På kommande sidor visas resultat uppdelat på Hallands och Västra Götalands län. 
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Hallands län 

För Hallands län ser vi utvecklingen per olyckstyp över tid i figur 13. Antalet omkomna har 

minskat för Mf-gående men ökat för Övrigt.  

I figur 14 visas den genomsnittliga fördelningen av omkomna i Hallands län det senaste 

treårsutfallet. Flera grupper var under den senaste treårsperioden likvärdiga i storlek, allra 

störst var dock Singel (motorfordon), Möte/omkörning och Övrigt.  

Figur 13. Antal omkomna per olyckstyp i Hallands län, 2011–2024 (treårsmedelvärde).  

 

Figur 14. Andel omkomna per olyckstyp i Hallands län, genomsnitt 2023–2025. 
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Västra Götalands län 

För Västra Götalands län ser vi utvecklingen per olyckstyp över tid i figur 15. Antalet 

omkomna i Singel (motorfordon) har minskat över tid. Möte/omkörning minskade under en 

tid, men har senaste treårssnitten uppvisat en ökning. Olyckstypen Övrigt har nu under en 

period visat ett högre utfall.   

I figur 16 visas den genomsnittliga fördelningen av omkomna i Västra Götalands län det 

senaste treårsutfallet. Möte/omkörning var största gruppen, följt av Övrigt och Singel 

(motorfordon). 

 

 

Figur 15. Antal omkomna per olyckstyp i Västra Götalands län, 2011–2024 (treårsmedelvärde).  

 

 

Figur 16. Andel omkomna per olyckstyp i Västra Götalands län, genomsnitt 2023–2025. 
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Väghållare 

I figur 17 redovisas antal omkomna per väghållare och 100 000 invånare, för Västra 

regionen och per län, den senaste treårsperioden 2023–2025. Senaste treårsperioden ser vi 

ett högre antal omkomna på det statligt regionala vägnätet i Hallands län. Den här 

fördelningen har dock varierat över tid, vilket blir tydligt när vi studerar figur 18 och 20, 

som visar hur omkomna per väghållare varierat över tid i respektive län.  

Figur 17. Antal omkomna per 100 000 invånare, per väghållare i Västra regionen och ingående län, 

genomsnitt 2023–2025. 
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Hallands län 

För Hallands län ser vi utvecklingen per väghållare över tid i figur 18. Sedan start för den 

nya etappmålsperioden (snitt 2017–2019) har antalet omkomna minskat på det statliga 

nationella vägnätet. Det statligt regionala vägnätet har haft en positiv utveckling, men 

senaste treårsutfallet avviker med ett högt utfall. Att det senaste treårssnittet (2023–2025) 

ökar kraftigt beror på högt utfall av omkomna både året 2023 och året 2024. För Hallands 

län baseras statistiken på små tal, och även om vi studerar treårsmedelvärden blir 

osäkerheterna stora. 

I figur 19 visas den genomsnittliga fördelningen av omkomna i Hallands län det senaste 

treårsutfallet. Det senaste treårsutfallet omkom flest på det statligt regionala vägnätet.  

Figur 18. Antal omkomna per väghållare) i Hallands län, 2011–2024 (treårsmedelvärde).  

Figur 19. Andel omkomna per väghållare i Hallands län, genomsnitt 2023–2025. 
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Västra Götalands län 

För Västra Götalands län ser vi utvecklingen per väghållare över tid i figur 20. Sedan start 

för nya etappmålsperioden (snitt 2017–2019) ser vi små positiva förändringar för alla 

väghållare förutom enskilda.  

I figur 21 visas den genomsnittliga fördelningen av omkomna i Västra Götalands län senaste 

treårsutfallet. Fördelningen för Västra Götalands län är likt hur det fördelar sig i Sverige i 

stort.   

 

Figur 20. Antal omkomna per väghållare i Västra Götalands län, 2011–2024 (treårsmedelvärde).  

Figur 21. Andel omkomna per väghållare i Västra Götalands län, genomsnitt 2023–2025. 
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3.2 Suicid i vägtransportområdet 
 

Indikator Nivå 

Utgångsvärde  

(medel 2017–

2019) 

2025 Mål 2030 
Bedömd 

utveckling 

Antal suicid i 
vägtransportområdet  
inkl. hopp från broar 

(minska) 

Halland 1,7 2* Minska Inte i linje 

Västra Götaland 14,7 8* Minska I linje 

Västra 
regionen 

16,3 10* Minska I linje 

Sverige 54,0 59 Minska Inte i linje 

* Utfallet är ett snitt av 2024–2025. 

 

Inom Gruppen för Nollvisionen i Samverkan (GNS) har ett aktörsgemensamt mål avseende 

suicid inom vägtransportområdet antagits. Målet är att antalet suicid, inklusive hopp från 

bro, ska minska till 2030.  

Sverige har sedan 2010 använt sig av en framtagen klassificeringsmetod för att fastställa 

vilka dödsfall i vägtrafiken som är suicid och vilka som olyckshändelser5. Fram till 2010 

ingick suicid i måluppföljningen av antalet omkomna, men nu studeras de istället som en 

separat grupp.  

Under 2025 (snitt 2024/2025) omkom 10 personer i Västra regionen i suicid på väg – fem 

genom suicid i vägtransportområdet och fem genom suicid genom hopp från broar.  

För Hallands län var utfallet två – två i vägtransportområdet och noll genom hopp från bro. 

I Västra Götalands län var utfallet åtta, varav tre i vägtransportområdet och fem genom 

hopp från bro. I Sverige skedde 42 suicid i vägtransportområdet och 17 suicid genom hopp 

från broar, det vill säga totalt 59.  

I figur 22 respektive 23 visas utvecklingen för Hallands och Västra Götalands län.  

Vi använder oss av treårssnitt för att släta ut fluktuationer. Det är ändå svårt att uttala sig 

om en förändring över tid, på grund av små tal.  

Sedan start för nya etappmålsperioden (snitt 2017–2019) kan vi se en ökning i Hallands län 

och en minskning i Västra Götalands län. Hopp från broar Hallands län är mycket ovanligt.  

I Västra Götalands län har utfallet varit cirka fem hopp från bro per år senaste 10-

årsperioden. 

 
5 Trafikverket 2014:113 
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Figur 22. Antal suicid i vägtrafik och hopp från bro uppdelat i vägtrafik och hopp från broar i Hallands 

län, 2012–2024 (treårsmedelvärde). 

 

Figur 23. Antal suicid i vägtrafik och hopp från bro uppdelat i vägtrafik och hopp från broar i Västra 

Götalands län, 2012–2024 (treårsmedelvärde). 

 

I figur 24 visas antal omkomna i suicid per 100 000 invånare, för Västra regionen och 

ingående län och för Sverige. Fluktuationerna är ganska stora, speciellt när vi studerar 

länsnivå. Vi ser dock att Västra Götalands län under en stor del av tidsperioden har legat 

över sverigesnittet – men nu ligger under. För Hallands län har det varit motsatt – under 

sverigenivån i början men nu över.  

I figur 25 visas fördelningen av suicid per 100 000 invånare senaste treårsperioden. 

Hallands län hade högre på utfall av suicid i vägtrafiken och Västra Götaland högre på utfall 

av hopp från broar.  
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Figur 24. Antal omkomna i suicid i vägtransportområdet per 100 000 invånare i Västra regionen och 

ingående län och Sverige, 2012–2024 (treårsmedelvärde). 

 

 

Figur 25. Antal suicid per 100 000 invånare, uppdelat i vägtrafik och hopp från broar i Västra regionen 

och ingående län, genomsnitt 2023–2025. 
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3.3 Allvarligt skadade 
 

Indikator Nivå 
Utgångsvärde  

(medel 2017–2019) 
2025 Mål 2030 

Bedömd 

utveckling 

Allvarligt skadade, 
exklusive fallolyckor 
(- 25 %) 

Halland 141 315 106 

Kan inte 
bedömas* 

Västra Götaland 705 648 528 

Västra regionen 846 963 634 

Sverige 3 671 5 067 2 754 Inte i linje 

* På grund av stor osäkerhet av utfall av allvarligt skadade kan vi inte bedöma utvecklingen över tid. 

Not: utfall är osäkra och bedöms ha minst 10 % osäkerhet.  

 

Regeringens etappmål är att allvarligt skadade (exklusive fallolyckor) ska minska med 25 % 

mellan ett genomsnitt för 2017–2019 och 2030. GNS beslutade under 2020 att även ta fram 

två aktörsgemensamma mål för allvarligt skadade, som ska följas upp med samma 

systematik som regeringens etappmål. Det ena är ett mål om 25 % reduktion av allvarligt 

skadade i fallolyckor och det andra ett mål om 25 % reduktion av allvarligt skadade i Cykel 

singel. Fallolyckor har tidigare inte följts upp, då de inte definieras som trafikolyckor. De är 

dock en viktig grupp, då de är många och sker i den trafikmiljö som vi arbetar med. Cykel 

singel fick ett eget etappmål, då de utgör den största gruppen av allvarligt skadade och 

utfallet inte har minskat över tid.  

Inrapportering till Strada är sedan 2020 ett lagkrav (implementerades 2021) och det 

kommer förmodligen innebära att rapporteringsgraden blir hög framöver. Detta har gjort att 

Transportstyrelsen tagit beslutet att allvarligt skadade inte ska räknas fram genom 

uppräkning av inrapporterat skadade, såsom det gjorts tidigare. Det är istället det faktiska 

utfallet som ska gälla. Vi vet att en viss underrapportering kommer att kvarstå, men 

förhoppningsvis ska det var lågt och relativt stabilt över tid. Dock behöver vi fortfarande en 

tid framåt ta dessa resultat med försiktighet – dels på grund av att de nya reglerna om 

obligatorisk inrapportering inte gällt från start av målperioden, dels för att vi ännu inte 

riktigt vet hur väl inrapporteringen fungerar, trots lagkrav. För många sjukhus har inte 

lagen inneburit något tillskott av resurser, vilket lett till en längre eftersläpning på 

inrapporteringen. Osäkerheterna gör att vi bedömer att angivna värden har minst 10 % 

osäkerhet.  

Baserat på dagens beräkningsmetod av allvarligt skadade ser utfallet för Västra regionen 

2018–2024 (treårssnitt) ut enligt figur 26. I figuren ses även målet fram till 2030. 

Utvecklingen är svår att bedöma av flera anledningar: lagkravet implementerades 2021, 

covid-19-pandemin har pågått och utfall av 2025 är eventuellt fortsatt inte komplett. En 

likhet med utvecklingen av omkomna är att vi ser ett något lägre utfall under pandemiåren. 
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Figur 26. Antal allvarligt skadade i vägtrafikolyckor exklusive fallolyckor i Västra regionen, 2018–2024 

(treårsmedelvärde), samt mål till 2030. Not: utvecklingen bör tills vidare tolkas med försiktighet. 

 

I figur 27 och 28 visas motsvarande utvecklingskurvor för Hallands och Västra Götalands 

län. I Hallands har vi sett en ganska kraftig ökning av allvarligt skadade, men som nu börjat 

plana ut. En förklaring till ökningen kan vara det nämnda lagkravet som kom 2020 och 

implementerades 2021, och att det kanske inneburit en större förändring just i Hallands län. 

I Västra Götalands län är utfallet mer stabilt, med runt 600–700 allvarligt skadade per år. Vi 

är tills vidare försiktiga att tolka resultat för alla delar av allvarligt skadade på grund av de 

olika osäkerhetsfaktorerna. 

Figur 27. Antal allvarligt skadade i vägtrafikolyckor exklusive fallolyckor i Hallands län, 2018–2024 

(treårsmedelvärde), samt mål till 2030. Not: utvecklingen bör tills vidare tolkas med försiktighet. 
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Figur 28. Antal allvarligt skadade i vägtrafikolyckor exklusive fallolyckor, i Västra Götalands län, 2018–

2024 (treårsmedelvärde), samt mål till 2030. Not: utvecklingen bör tills vidare tolkas med försiktighet. 

 

I figur 29 redovisas antal allvarligt skadade per olyckstyp och 100 000 invånare, för Västra 

regionen och uppdelat per län, senaste treårsperioden 2018–2024 (treårsmedelvärden). 

Senaste treårsperioden registrerades 45 allvarligt skadade i Västra regionen per 100 000 

invånare. Motsvarande siffror var 90 för Hallands och 36 för Västra Götalands län. Västra 

regionen och Västra Götalands län ligger nära sverigesnittet i både nivå och i förändring 

över tid. Hallands län ligger relativt mycket över Västra regionen och sverigesnittet, men 

som tidigare nämnts ska dessa resultat tolkas med försiktighet.  

Figur 29. Antal allvarligt skadade exklusive fallolyckor per 100 000 invånare i Västra regionen och 

ingående län och Sverige, 2018–2024 (treårsmedelvärde). Not: utvecklingen bör tills vidare tolkas 

med försiktighet. 
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Allvarligt skadad i vägtrafikolycka – per trafikantkategori 

I figur 30 redovisas antal allvarligt skadade per trafikantkategori och 100 000 invånare, för 

Västra regionen och uppdelat per län. Hallands län har under denna treårsperiod – i 

jämförelse med Västra Götalands län – högre inrapporterat skadade i trafikantkategorin 

Cykel, men även lite mer i gruppen Personbil. Om detta beror på faktiska differenser eller på 

något som har att göra med inrapporteringen är tills vidare osäkert.  

 

Figur 30. Antal allvarligt skadade per 100 000 invånare exklusive fallolyckor, per trafikantkategori, i 

Västra regionen och ingående län, genomsnitt 2023–2025. Not: utvecklingen bör tills vidare tolkas 

med stor försiktighet. 

 

Utvecklingen över tid per trafikantkategori redovisas inte i årets rapport, på grund av för 

stor osäkerhet. Däremot visas fördelning av skadade per trafikantkategori per län senaste 

treårsperioden. Dessa fördelas även ut per väghållare, se figurer 31–34. Oavsett län ser vi att 

trafikantkategorin Cykel var vanligaste gruppen av skadade, vilket vi sett under en längre 

tid. Det är en av anledningarna till att ”Säker cykling” blivit utpekat som ett prioriterat 

trafiksäkerhetsområde och att Cykel singel, som utgör en hög andel av trafikantkategorin 

Cykel, fått ett eget etappmål. Vi ser även i dessa analyser att en hög andel av de skadade 

inom trafikantkategorin Cykel skett på det kommunala vägnätet, vilket med stor sannolikhet 

förklaras med att det är där cyklingen främst sker.  
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Hallands län 

I Hallands län, under perioden 2023–2025, stod Cykel för 67 % av de allvarligt skadade. Det 

var den största gruppen, följt av trafikantkategorin Personbil. 

Figur 31. Andel allvarligt skadade exklusive fallolyckor per trafikantkategori i Hallands län, genomsnitt 

2023–2025. Not: utvecklingen bör tills vidare tolkas med försiktighet. 

 

I figur 32 visas resultat uppdelat per väghållare. Avseende trafikantkategorin Cykel så 

skedde högst andel på det kommunala vägnätet. Senaste treårsperioden var en hög andel,  

30 %, okänd väghållare.  

 

Figur 32. Andel allvarligt skadade exklusive fallolyckor per trafikantkategori i Hallands län, per 

väghållare, genomsnitt 2023–2025. Not: utvecklingen bör tills vidare tolkas med försiktighet. 
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Västra Götalands län 

I Västra Götalands län var, liksom i Hallands län, Cykel den största gruppen allvarligt 

skadade under åren 2023–2025, med ett utfall på 51 %. Även för Västra Götalands län var 

Personbil näst största gruppen. 

Figur 33. Andel allvarligt skadade exklusive fallolyckor per trafikantkategori i Västra Götalands län, 

genomsnitt 2023–2025. Not: utvecklingen bör tills vidare tolkas med försiktighet. 

 

I figur 34 visas resultat uppdelat per väghållare. Avseende trafikantkategorin Cykel så 

skedde högst andel på det kommunala vägnätet – där återfanns 30 % av alla allvarligt 

skadade. 

 

Figur 34. Andel allvarligt skadade exklusive fallolyckor per trafikantkategori i Västra Götalands län, per 

väghållare, genomsnitt 2023–2025. Not: utvecklingen bör tills vidare tolkas med försiktighet. 
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Allvarligt skadade i vägtrafikolycka – per olyckstyp  

I figur 35 redovisas antal omkomna per olyckstyp och 100 000 invånare, för Västra regionen 

och uppdelat per län, senaste treårsperioden 2023–2025. Hallands län hade fler allvarligt 

skadade per 100 000 invånare för olyckstypen Cykel singel. Om detta beror på faktiska 

differenser eller på något som har att göra med exempelvis inrapportering är osäkert. Som 

nämnts tidigare har Cykel singel fått ett eget etappmål med en reduktion med 25 %.  

 

Figur 35. Antal allvarligt skadade exklusive fallolyckor per 100 000 invånare, per olyckstyp i Västra 

regionen och ingående län, genomsnitt 2023–2025. Not: utvecklingen bör tills vidare tolkas med 

försiktighet. 

 

Såsom för trafikantkategori så redovisas inte utvecklingen över tid per olyckstyp, på grund 

av för många osäkerheter. Däremot visas fördelning av allvarligt skadade senaste 

treårsperioden. Vi visar även den här fördelningen uppdelad på väghållare. En skillnad mot 

motsvarande uppdelning för omkomna är gruppen Övrigt. För omkomna innefattar gruppen 

Övrigt nämligen grupperna Cykel singel, Moped singel och Cykel/moped/gående6, se även 

sida 15. För allvarligt skadade redovisas de separat, vilket beror på att de då utgör större 

grupper.  

 

 

 

  

 
6 Cykel/moped/gående innebär någon form av konflikt mellan dessa grupper, ex en cyklist i 
konflikt med en gående. 
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Hallands län 

I Hallands län mellan 2023–2025, stod Cykel singel för 56 % av de allvarligt skadade. Det är 

den största gruppen, följt av olyckstypen Singel (motorfordon). 

Figur 36. Andel allvarligt skadade exklusive fallolyckor per olyckstyp i Hallands län, genomsnitt 2023–

2025. Not: utvecklingen bör tills vidare tolkas med försiktighet. 

 

I figur 37 visas resultat uppdelat per väghållare. Avseende olyckstypen Cykel singel så 

skedde högst andel på det kommunala vägnätet. Många är dock registrerade som Okänd.  

 

Figur 37. Andel allvarligt skadade exklusive fallolyckor per olyckstyp i Hallands län, per väghållare, 

genomsnitt 2023–2025. Not: utvecklingen bör tills vidare tolkas med försiktighet.  
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Västra Götalands län 

I Västra Götalands län var, liksom i Hallands län, cykel singel den största gruppen allvarligt 

skadade, följt av Singel (motorfordon) och Övrigt. 

Figur 38. Andel allvarligt skadade exklusive fallolyckor per olyckstyp i Västra Götalands län, 

genomsnitt 2023–2025. Not: utvecklingen bör tills vidare tolkas med försiktighet. 

 

Precis som i Hallands län så skedde högst andel av olyckstypen Cykel singel på det 

kommunala vägnätet, se figur 39 nedan. 

 

Figur 39. Andel allvarligt skadade exklusive fallolyckor per olyckstyp i Västra Götalands län, per 

väghållare, genomsnitt 2023–2025. Not: utvecklingen bör tills vidare tolkas med försiktighet.  
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3.4 Allvarligt skadade i fallolyckor och cykel singel  
GNS antog under 2020 aktörsgemensamma mål för trafiksäkerhet väg. Två av målen var att 

antalet allvarligt skadade till följd av fallolyckor inom vägtrafiken och antalet allvarligt 

skadade i Cykel singel vardera ska minska med 25 %, utgående från ett medelvärde för åren 

2017–2019 till 2030.  

Fallolyckor bland fotgängare i vägmiljö ingår inte i definitionen av trafikolyckor. De är dock 

många i antal och sker i den trafikmiljö vi arbetar med. Cykel singel fick ett eget etappmål 

för att de är många och för att vi inte sett någon minskning över tid.  

I och med att vi studerar en än snävare grupp här, tillsammans med de osäkerheter som 

finns kring allvarligt skadade, så väljer vi i år att enbart redovisa en utvecklingskurva för 

Västra regionen – i syfte att skapa en ungefärlig bild var vi står och vad målet till 2030 är.  

Något intressant vi ser här är att Cykel singel inte hade någon nedgång under pandemin, 

vilket vi sett för allvarligt skadade totalt och även ser för fallolyckor. Den troliga förklaringen 

är att introduktionen av elsparkcyklar bidragit till ett ökat antal allvarligt skadade på cykel. 

Detta ses även på sverigenivå. 

Figur 40. Antal allvarligt skadade i Fallolyckor i Västra regionen, 2018–2024 (treårsmedelvärde), samt 

mål till 2030. Not: utvecklingen bör tills vidare tolkas med försiktighet. 

Figur 41. Antal allvarligt skadade i Cykel singel i Västra regionen, 2018–2024 (treårsmedelvärde), 

samt mål till 2030. Not: utvecklingen bör tills vidare tolkas med försiktighet.  
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4 Väg – systemindikatorer 

Systemindikatorerna följer upp vägtransportsystemets utformning på systemnivå,  

till exempel säkra vägar och säkra fordon. 

4.1 Säkra statliga vägar 
 

Indikator Nivå 
Utgångs-

värde 2020 
2025 Mål 2030 

Bedömd 

utveckling 

Andel trafikarbete på 
mötesseparerade 
vägar,  
90–120 km/t 

Halland 99 % 99 % 96 % Väl i linje 

Västra Götaland 95 % 94 % 96 % Inte i linje 

Västra regionen 96 % 96 % 96 % I linje 

Sverige 85 % 85 % 96 % 
Inte alls i 

linje 

 

Indikator Nivå 
Utgångs-

värde 2020 
2025 Mål 2030 

Bedömd 

utveckling 

Andel trafikarbete på 
mötesseparerade 
vägar,  
80–120 km/t 

Halland 75 % 77 % 70 % I linje 

Västra Götaland 65 % 67 % 70 % I linje 

Västra regionen 67 % 69 % 70 % I linje 

Sverige 64 % 66 % 70 % I linje 

 

Nödvändigt tillstånd för indikatorn om säkra statliga vägar är att minst 96 % av trafikarbetet 

på statliga vägar, som har en hastighetsgräns 90–120 km/t, ska ske på vägar som är mötes-

separerade med mitträcke. Det nödvändiga tillståndet kan nås antingen genom att man 

sänker hastighetsgränser eller genom att man bygger om till vägar med mitträcke. 

Nödvändigt tillstånd till 2030 är även att minst 70 % av trafikarbetet, på vägar som har en 

hastighetsgräns 80–120 km/t, ska ske på vägar som är mötesseparerade. Den här indikatorn 

har tillkommit då en sänkning till 80 km/t på vissa sträckor endast är en tillfällig lösning. 

Indikator Säkra statliga vägar 90–120 km/t 

Utfallet av indikatorn Säkra statliga vägar 90–120 km/t var för Västra regionen 96 % både 

startår 2020 och innevarande år 2025. Även på Sverigenivå var utfallet på 85 % oförändrat 

mellan 2020 och 2025. För Västra regionen är utfallet om 96 % redan i linje med vad som 

krävs. På Sverigenivå bedöms indikatorn inte utvecklas enligt nödvändig utveckling.  

Utfallet om 99 % i Hallands betyder att länet redan är i nivå med målvärdet till 2030. 

Utfallet på 94 % för Västra Götalands län är enhet lägre än året innan, och bedöms just nu 

inte följa nödvändig utveckling.  



 

35 
 

Den främsta anledning till den positiva utvecklingen av den här indikatorn under årens lopp 

är hastighetssänkningar från 90 till 80 km/t. Nu ser vi ett avbrott i utvecklingen av den här 

indikatorn, vilket beror på att arbetet med att hastighetsanpassa vägar (från främst 90 till 

80 km/t) helt pausats. Trots det avbrottet bedöms Hallands län och Västra regionen följa 

nödvändig utveckling – det tack vare sänkningar tidigare år. 

Figur 42. Andel trafikarbete på vägar med hastighetsgräns 90–120 km/t som är mötesseparerade i 

Västra regionen och ingående län och Sverige, 2013–2025, samt mål till 2030. 

 

Målen till 2030 är angivna i andelen trafikarbete och går inte helt att översätta till vad det 

motsvarar i behov av antal mil mötesseparering och antal mil av hastighetssänkning. Mer 

information finns dock under ”Indikatorer Säkra statliga vägar i väglängder” på sida 37, där 

vi studerar resultat baserat på väglängder istället för trafikarbete. För Västra regionen är 

dock målet om 96-procentig nivå uppfyllt, men vi behöver vara observanta på den 

försämring vi ser för Västra Götalands län under 2025.  

I tabellen nedan delas 2025 års resultat uppdelat i nationella och regionala vägar och län. 

Utfallet var högt för Hallands län för både de nationella och regionala vägarna. Västra 

Götalands län låg bra till på nationella vägar. Där är nivån lägre på regionala vägar, men 

ändå över sverigesnittet. Sett till målet om 96 % till 2030 bör fokus ligga på regionala vägar i 

Västra Götalands län. 

 

Län 
Nationella 

vägar 

Regionala 

vägar 
Totalt Målnivå 

Halland 99 % 95 % 99 % 96 % 

Västra Götaland 99,7 % 70 % 94 % 96 % 

Västra Regionen 99,6 % 72 % 96 % 96 % 

Sverige 93 % 60 % 85 % 96 % 
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Indikator Säkra statliga vägar 80–120 km/t 

Utfallet av indikatorn Säkra statliga vägar 80–120 km/t var 2025 69 % för Västra regionen 

och 66 % för Sverige. Denna indikator var för Västra regionen i nivå med nödvändig 

utveckling vid årets slut 2025. Målet för den här indikatorn kan vara tufft – ju fler vägar som 

får ny hastighet 80 km/t i form av höjning, ”tillfaller” nämligen den här indikatorn och 

försämrar utfallet (om inte en mötesseparering görs). Per län var utfallet i Hallands län 

redan över målnivån till 2030. Västra Götalands län låg något under, men vi ser en positiv 

utveckling och bedöms följa nödvändig utveckling – men sista åren behöver tempot öka för 

att klara målet om 70 %. 

 

Figur 43. Andel trafikarbete på vägar med hastighetsgräns 80–120 km/t som är mötesseparerade i 

Västra regionen och ingående län och Sverige, 2011–2025, samt mål till 2030.  

 

I tabellen nedan delas 2025 års resultat uppdelat i nationella och regionala vägar och län. 

Både i Hallands och Västra Götalands län var nivån hög för de nationella vägarna. För de 

regionala vägarna är utfallet lägre – dock något bättre i Västra Götalands län jämfört med 

Hallands län. Jämfört med ett Sverigesnitt låg länen i Västra regionen högre på de nationella 

vägarna men lägre på de regionala vägarna.  

 

Län 
Nationella 

vägar 

Regionala 

vägar 
Totalt Målnivå 

Halland 95 % 19 % 77 % 70 % 

Västra Götaland 91 % 25 % 67 % 70 % 

Västra regionen 92 % 24 % 69 % 70 % 

Sverige 88 % 29 % 66 % 70 % 
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Indikatorer Säkra statliga vägar i väglängder 

Indikatorer för Säkra vägar är angivna i trafikarbete. I detta avsnitt presenteras 

motsvarande resultat baserat på väglängder. Att vi här tittar på väglängder och tidigare på 

trafikarbete gör att värdena skiljer sig åt. Ett exempel är indikatorn Säkra statliga vägar 90–

120 km/t för nationella vägar för Halland: där 99 % av trafikarbetet sker på mötesseparerad 

väg (se tabell sida 36) men 78 % av väglängden (se tabell nedan).  

Tabeller nedan visar alltså väglängder uppdelat i vägtyper och hastigheter, per väghållare.  

I tabellerna är det markerat de väglängder som kan vara föremål för åtgärd om respektive 

indikator ska förbättras. För indikator Säkra vägar 90–120 km/t är det röda celler. För 

indikator Säkra vägar 80–120 km/t är det ljusröda och röda celler. Gröna celler är väg-

längder som är mötesseparerade, som eftersträvat. Notera att små differenser mot 

verkligheten kan uppstå i ett sånt här uttag. 

Hallands län 

Hallands län hade under 2025 585 km väglängd där hastigheten är 80 km/t eller mer. 208 

km var nationella vägar och 377 km regionala vägar.  

Status för de nationella vägarna är bra och nödvändiga tillstånd är uppnådda för båda 

indikatorer. De regionala vägarna är nära målnivån för indikatorn Säkra vägar 90–120 

km/t. För att nå målet för indikatorn Säkra vägar 80–120 km/t behöver ca 60 km 80–90-

väg per år åtgärdas till 2030.  

Nationella vägar 80 km/t 90 km/t 100–120 km/t Totalt 

Mötesfri Motorväg   146 146 

Mötesfri Motortrafikled     

Mötesfri 4-fältsväg     

Mötesfri Vanlig väg 3  14 17 

Ej mötesfri Motortrafikled     

Ej mötesfri Vanlig väg 37 8  45 

Total väglängd (km) 40 8 160 208 

Varav andel mötesfri väglängd 8 % 0 % 100 % 78 % 

 

Regionala vägar 80 km/t 90 km/t 100–120 km/t Totalt 

Mötesfri Motorväg     

Mötesfri Motortrafikled 1 5  6 

Mötesfri 4-fältsväg     

Mötesfri Vanlig väg 4 3 17 24 

Ej mötesfri Motortrafikled 1     1 

Ej mötesfri Vanlig väg 342 4  346 

Total väglängd (km) 348 12 17 377 

Varav andel mötesfri väglängd 1 % 67 % 100 % 8 % 
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Hallands län har som precis nämnts väldigt lite ej mötessepararad väg med 90 km/t eller 

mer, men det har inte alltid varit så. I figur 44 visas hur antal km för vägar med hastighet 90 

km/t eller mer utvecklats över tid. Sedan 2020 och framåt står dessa värden i princip still, 

vilket beror på att arbetet med att hastighetsanpassa från främst 90 till 80 km/t pausats. 

  

 
Figur 44. Kilometer ej mötesseparerad väg med hastighetsgräns ≥ 90 km/t i Hallands län, 2011–2025. 

Västra Götalands län 

Västra Götalands län hade under 2023 2 550 km väg där hastigheten är 80 km/t eller mer. 

720 km var på nationella vägar och 1 830 km på regionala vägar.  

Status för de nationella vägarna är bra och nödvändiga tillstånd är uppnådda för båda 

indikatorer. Regionala vägar i Västra Götalands län har ett lägre resultat på indikatorn Säkra 

vägar 90–120 km/t. Det beror på de 101 km regional 90-väg som finns utan mötes-

separering. 25 km 90-väg årligen till 2030 behöver hanteras för att klara målet. För 

indikatorn 80–120 km/t behöver cirka 280 km regional väg med 80–90 km/t-väg åtgärdas 

årligen för att nå upp till målnivån. 

 

Nationella vägar 80 km/t 90 km/t 100–120 km/t Totalt 

Mötesfri Motorväg 38 1 355 394 

Mötesfri Motortrafikled     

Mötesfri 4-fältsväg 14  4 18 

Mötesfri Vanlig väg 7  148 155 

Ej mötesfri Motortrafikled     0 

Ej mötesfri Vanlig väg 151  2 153 

Total väglängd (km) 210 1 500 720 

Varav andel mötesfri väglängd 28 % 100 % 99,6 % 79 % 
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Regionala vägar 80 km/t 90 km/t 100–120 km/t Totalt 

Mötesfri Motorväg  7 27 34 

Mötesfri Motortrafikled  9 6 15 

Mötesfri 4-fältsväg 11   11 

Mötesfri Vanlig väg 16 1 74 91 

Ej mötesfri Motortrafikled       

Ej mötesfri Vanlig väg 1 565 101 13 1 679 

Total väglängd (km) 1 592 118 120 1 830 

Varav andel mötesfri väglängd 2 % 14 % 89 % 8 % 

 

Ej mötesseparerad väg med 90 km/t är fortsatt extra viktiga att fokusera på. I figur 45 visas 

utvecklingen av ej mötesfri väg där hastighet är 90 km/t eller mer. Precis som för Hallands 

län har denna utvecklingen sedan 2020 stannat av i Västra Götalands län, men vi ser en liten 

negativ ökning 2025 för regionala vägar.  

 

Figur 45. Kilometer ej mötesseparerad väg med hastighetsgräns ≥ 90 km/t i Västra Götalands län, 

2011–2025. 
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4.2 Säkra statliga korsningar 

 

Indikator Nivå 
Utgångs-

värde 2022* 
2025 Mål 2030 

Bedömd 

utveckling 

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

Halland 71 % 72 % 85 % Inte i linje 

Västra Götaland 73 % 75 % 85 % Inte i linje 

Västra regionen 73 % 74 % 85 % Inte i linje 

Sverige 74 % 74 % 85 % Inte i linje 

* Resultat saknas för 2020, så utgångsvärdet är 2022. 

 

Indikator Nivå 
Utgångs-

värde 2022* 
2025 Mål 2030 

Bedömd 

utveckling 

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

Halland 92 % 95 % 99 % Inte i linje 

Västra Götaland 93 % 94 % 99 % Inte i linje 

Västra regionen 93 % 94 % 99 % Inte i linje 

Sverige 91 % 92 % 99 % Inte i linje 

* Resultat saknas för 2020–2021, så utgångsvärdet är 2022.  

 

Bedömning av utveckling över tid för de här två indikatorerna är osäkra på grund av att 

indikatorerna justerats något under de fyra år som de mätts. Även framåt kan justeringar 

och rättningar komma att göras, så värden som presenteras här får tas med viss försiktighet. 

Det nödvändiga tillståndet 2030 är att inkommande ÅDT i korsningar med trafiksäkerhets-

klass mycket god och god utgör minst 85 % av inkommande ÅDT för alla statliga korsningar 

som ingår i indikatorn. Vidare ska inkommande ÅDT för fordon i korsningar med 

trafiksäkerhetsklass mycket god, god och mindre god vara minst 99 %. Den sistnämnda 

innebär alltså att vi nästan inget trafikarbete bör ske på vägar med låg trafiksäkerhetsklass 

2030 – baserat på vad målen säger. 

Kvaliteten anges i fyra klasser – mycket god, god, mindre god och låg kvalitet. Trafikplatser 

och cirkulationsplatser är av mycket god eller god kvalitet. Korsningar där hastigheten är 

30–50 km/t är i nästan samtliga fall av mycket god eller god trafiksäkerhetsklass. I 

korsningar där hastigheten är 60 km/t eller högre avgörs klassningen av vilken typ av 

korsning det är och om det finns någon form av hastighetssäkring eller inte. Det kan vara:  

• Hastighetssäkrad korsning – ATK, cirkulationsplats, avsmalning eller förskjutning.  

• Kontinuerlig hastighet – hastigheten vid korsningen anses kontinuerlig och hastigheten 

är densamma på en längre sträcka (mer än 200 m före/efter korsningspunkt). 

• Lokal sänkning – innebär att hastigheten är lägre lokalt (högst 200 meter från 

korsningspunkten), dvs det är en högre hastighet före och efter.  
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Nedan visas hur klassningen blir baserat på hastighet, typ av korsning och eventuell 

hastighetsreglering. Mycket god kvalitet visualiseras med mörkgrönt, god kvalitet med 

ljusgrönt, mindre god kvalitet med gult och låg kvalitet med rött. 

 

Korsningstyp 
30–40 

km/t 
50 60 70 80 90 100 

110–120 

km/t 

Trafikplats         

Cirkulationsplats         

Droppe         

Signalreglerad korsning         

Trevägs, hastighetssäkrad         

Trevägs, kontinuerlig hastighet         

Trevägs, lokal sänkning         

Fyrvägs, hastighetssäkrad         

Fyrvägs, kontinuerlig hast.         

Fyrvägs, lokal sänkning         

 

Säkra statliga korsningar (andel ÅDT med mycket god till 

god TS-klass) 

Utfallet för indikatorn, baserad på TS-klasserna mycket god och god, var 2025 74 % både 

för Västra regionen och för Sverige. På grund av endast fyra års mätningar och en indikator 

som fortfarande utvecklats beräkningsmässigt är det svårt uttala som om en utveckling över 

tid – men bedömningen är att det inte går i linje med nödvändig utveckling. Utfallet 2025 

var 72 % i Hallands län och 75 % i Västra Götalands län. Baserat på utfallet 2025 ser vi att 

Hallands län ligger lite under utfallet i Västra Götaland län och lite under sverigesnittet. 

Västra Götalands län ligger ungefär på sverigesnittet.  

 

Figur 46. Andel ÅDT i korsningar med mycket god eller god TS-klass i Västra regionen och ingående 

län och Sverige, 2022–2025, samt mål till 2030. 

 

50 %

60 %

70 %

80 %

90 %

100 %

Halland

Västra Götaland

Västra regionen

Sverige

Mål 2030



 

42 
 

I tabellen nedan delas 2025 års resultat upp i nationella och regionala vägar och län. 

Mönstret är snarlikt för Hallands och Västra Götalands län med högre utfall på de nationella 

vägarna och lägre för de regionala. I båda länen ligger resultatet för de nationella vägarna 

över eller nära målnivån på 85 %. Till 2030 bör fokus på åtgärder ligga på regionala vägar.  

 

 
Nationella 

vägar 

Regionala 

vägar 
Totalt Målnivå 

Halland 89 % 62 % 72 % 85 % 

Västra Götaland 83 % 63 % 75 % 85 % 

Västra Regionen 84 % 63 % 74 % 85 % 

Sverige 84 % 64 % 74 % 85 % 

 

Säkra statliga korsningar (andel ÅDT med mycket god till 

mindre god kvalitet) 

Utfallet för indikatorn, baserad på TS-klasserna mycket god, god och mindre god, var 94 % 

för Västra regionen under 2025. För Sverige var utfallet 92 %. 

I Hallands län var utfallet 95 % och i Västra Götalands var utfallet 94 % 2025, vilket för båda 

är något över sverigesnittet. Förändringarna är små och utvecklingen bedöms inte vara i 

linje med nödvändig utveckling.  

 

Figur 47. Andel ÅDT i korsningar med mycket god till mindre god kvalitet i Västra regionen och 

ingående län och Sverige, 2022–2025, samt mål till 2030.  

 

I tabellen nedan delas 2025 års resultat upp i nationella och regionala vägar och län. Utfallet 

är snarlikt oavsett om vi jämför län eller regionala/nationella vägar. Utfallen är 3–6 

procentenheter under målnivån om 99 % till 2030.  
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Nationella 

vägar 

Regionala 

vägar 
Totalt Målnivå 

Halland 96 % 94 % 95 % 99 % 

Västra Götaland 95 % 93 % 94 % 99 % 

Västra Regionen 95 % 93 % 94 % 99 % 

Sverige 93 % 90 % 92 % 99 % 

 

Resultat per län 

I Västra regionen ingick under 2025 1 904 korsningar i indikatorn, varav 368 i Hallands och 

1 536 i Västra Götalands län. I kommande grafer och tabeller visas resultat per län. 

Observera att vi här inte tar hänsyn till inkommande ÅDT såsom indikatorn är formulerad. 

Detta gör vi för att på ett lättare sätt bedöma antalet korsningar i behov av åtgärd. 

I de första två graferna visas hur TS-klassningen fördelar sig i antal och andel totalt och 

uppdelat per väghållare. Den sista tabellen visas hur korsningarna fördelar sig i olika TS-

klasser för olika hastigheter och korsningstyper.  

Resultat för indikatorn, baserad på mycket god till god kvalitet och med hänsyn till ÅDT, var 

72 % för Hallands län och 75 % för Västra Götalands län. Motsvarande värde, utan hänsyn 

till ÅDT, var 56 respektive 58 %. Att värdet är högre med hänsyn till ÅDT visar att de säkra 

korsningarna (enligt indikatorns formulering) generellt har högre flöde än de korsningar 

som inte är definieras som säkra, vilket är bra.  

Resultat för indikatorn, baserad på mycket god till mindre god kvalitet och med hänsyn till 

ÅDT, var 95 % för Hallands län och 94 % för Västra Götalands län. Motsvarande värde, utan 

hänsyn till ÅDT, var 93 % för Hallands län och 91 % för Västra Götalands län. Även här ser vi 

att värdet är något högre med hänsyn till ÅDT, men med en mindre skillnad.  

Precis som för Säkra statliga vägar, som också tar hänsyn till ÅDT, är det svårt att exakt ange 

hur många korsningar vi behöver åtgärda för att nå målnivån till 2030. Men utgående från 

resultat utan hänsyn till ÅDT och med fyra år kvar till 2030 går det att göra en estimering.  

Halland skulle behöva åtgärda cirka 30 korsningar per år för att uppnå målnivån för den 

första indikatorn (mycket god till god) och 5 korsningar per år för att uppnå den andra 

indikatorn (mycket god till mindre god). Motsvarande värden för Västra Götaland är 100 

korsningar per år för första indikatorn och 30 korsningar per år för den andra indikatorn.  

För korsningar med hastighet 50 km/t eller lägre var en hög andel av korsningarna av 

mycket god eller god kvalitet. Även för korsningar där hastigheten är 110 km/t eller mer var 

en hög andel av mycket god eller god kvalitet. Korsningar av låg kvalitet med hög hastighet 

är dock viktiga att se över, då det potentiella krockvåldet är högt. Den största problematiken, 

i andel, är på vägar med hastighet 60–100 km/t – extra dåligt utfall ser vi på 80 km/t (båda 

länen) och 90 km/t (Västra Götalands län). 
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Hallands län 

Figur 48. Antal korsningar med mycket god, god, mindre god eller låg kvalitet i Hallands län, 2025. 

Figur 49. Andel korsningar med mycket god, god, mindre god eller låg kvalitet i Hallands län, 2025. 

 

 Hastighetsgräns (km/t) 

Korsningstyp 30–40 50 60 70 80 90 100 110–120 Totalt 

Trafikplats 1 2 5 9 1 1 1 8 28 

Cirkulationsplats 11 5 19 17 8      60 

Droppe    1          1 

Signalreglerad korsning 1   1          2 

Trevägs, hastighetssäkrad 4   2 5 20      31 

Trevägs, kontinuerlig hastighet 42 9 23 41 51   7  173 

Trevägs, lokal sänkning  2   2        4 

Fyrvägs, hastighetssäkrad 5   2 1 5      13 

Fyrvägs, kontinuerlig hast. 18 2 8 13 11   2  54 

Fyrvägs, lokal sänkning    1   1      2 

Totalt 82 20 62 88 97 1 10 8 368 

Andel mkt god – mindre god 100 % 100 % 98 % 100 % 82 % 100 % 10 % 100 % 93 % 

Andel mkt god till god 100 % 100 % 85 % 83 % 9 % 100 % 10 % 100 % 56 % 

.  
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Västra Götalands län 

 

Figur 50. Antal korsningar med mycket god, god, mindre god eller låg kvalitet i V. Götalands län, 2025. 

Figur 51. Andel korsningar med mycket god, god, mindre god eller låg kvalitet i V. Götalands län, 

2025. 

 

 Hastighetsgräns (km/t) 

Korsningstyp 30–40 50 60 70 80 90 100 110–120 Totalt 

Trafikplats  14 12 69 34 5 46 27 207 

Cirkulationsplats 17 67 32 62 23      201 

Droppe  1 6 1        8 

Signalreglerad korsning 4 11 13 19 3      50 

Trevägs, hastighetssäkrad 14 15 9 36 43 1    118 

Trevägs, kontinuerlig hastighet 47 136 62 189 153 10 23 3 623 

Trevägs, lokal sänkning  1 3 5        9 

Fyrvägs, hastighetssäkrad 4 13 11 12 29 4    73 

Fyrvägs, kontinuerlig hast. 38 50 19 62 55 2 11  237 

Fyrvägs, lokal sänkning  5 2 3        10 

Totalt 124 313 169 458 340 22 80 30 1536 

Andel mkt god – mindre god 100 % 100 % 99 % 99 % 75 % 23 % 58 % 90 % 91 % 

Andel mkt god till god 100 % 98 % 86 % 85 % 17 % 23 % 58 % 90 % 58 % 
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Enligt planeringsanvisningarna ska vi i första hand åtgärda följande korsningar:  

• Korsningar av låg eller mindre god kvalitet 

• Hastighet ≥ 80 km/t 

• ÅDT > 2 000 på primärväg 

• ÅDT > 100 på någon av sekundärvägarna.  

Alla korsningar som ingår i måluppföljningen har en primärväg med ÅDT över 2 000 och en 

sekundärväg med ÅDT över 100. Utifrån planeringsanvisningarna ska vi alltså i första hand 

ta hand om korsningarna med låg och mindre god kvalitet där hastighet är ≥ 80 km/t – de 

utgör tillsammans 434 stycken i Västra regionen. Av dessa prioriterade finns 97 korsningar i 

Halland och 337 i Västra Götaland. Ytterligare prioritering behöver vidtas, lämpligen 

baserat på ytterligare kriterier för hastighet, ÅDT i kombination med annan tillgänglig 

statistik. 

 

Avgränsning och beräkningsmetod 

Korsningar som ingår i indikatorn är de där primärvägen är statlig och med ett ÅDT på 

minst 2 000. För sekundärvägen är kriteriet att den antingen ska vara statlig och med ett 

ÅDT på minst 100 eller kommunal och tillhörande funktionell vägklass 0–6.  

Indikatorerna baseras på andel ÅDT i korsningar, vilket motiverar en prioritering av 

åtgärder i högtrafikerade korsningar. Ett exempel får illustrera metodiken. I exemplet är 

andelen korsningar med mycket god till god standard 40 %.  

 

Korsning ÅDT Andel ÅDT  Kvalitet 

Korsning 1 5 000 50 % Låg 

Korsning 2 1 000 10 % Låg 

Korsning 3 2 000 20 % God 

Korsning 4 2 000 20 % Mycket god 

 ∑ = 10 000 ∑ = 100 %  

 

Åtgärdas korsning 1 ökar värdet till 90 %. Åtgärdas korsning 2 ökar målet till 50 %. Effekten 

blir alltså högre vid åtgärd på korsningar med högre ÅDT. 

• Nuläge:  𝑇𝑆 − 𝑘𝑙𝑎𝑠𝑠 = 0,5 ∗ 0 + 0,1 ∗ 0 + 0,2 ∗ 1 + 0,2 ∗ 1 = 0,4 = 40 % 

• Korsning 1 åtgärdas: 𝑇𝑆 − 𝑘𝑙𝑎𝑠𝑠 = 0,5 ∗ 1 + 0,1 ∗ 0 + 0,2 ∗ 1 + 0,2 ∗ 1 = 0,9 = 90 % 

• Korsning 2 åtgärdas:  𝑇𝑆 − 𝑘𝑙𝑎𝑠𝑠 = 0,5 ∗ 0 + 0,1 ∗ 1 + 0,2 ∗ 1 + 0,2 ∗ 1 = 0,5 = 50 % 
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4.3 Säkra statliga och kommunala GCM-passager 
 

Indikator Nivå 
Utgångs-

värde 2020 
2025 Mål 2030 

Bedömd 

utveckling 

Andel GCM-
passager med god 
eller mindre god 
kvalitet 

Statligt vägnät 

Halland 64 % 64 % 80 % Inte i linje 

Västra Götaland 56 % 60 % 80 % Inte i linje 

Västra regionen 56 % 61 % 80 % Inte i linje 

Sverige 60 % 64 % 80 % Inte i linje 

 

Indikator Nivå 
Utgångs-

värde 2020 
2025 Mål 2030 

Bedömd 

utveckling 

Andel GCM-
passager med god 
eller mindre god 
kvalitet 

Kommunalt vägnät 

Halland 61 % 65 % 75 % I linje 

Västra Götaland 46 % 51 % 75 % Inte i linje 

Västra regionen 49 % 54 % 75 % Inte i linje 

Sverige 50 % 57 % 75 % Inte i linje 

 

För GCM-passager (gång-, cykel- och mopedpassager) finns mål, uppdelat på statliga och 

kommunala GCM-passager. För att få en korrekt bild av utfall på indikatorerna behöver 

inrapporteringen kring förändringar av passager göras i NVDB (Nationell vägdatabas). Vi 

känner till att inrapporteringen inte är hundraprocentig, men hur stort felet är vet vi inte. 

Läs mer i avsnittet ”avgränsning och beräkningsmetod”. Notera att uttagsdatum för ett 

årsresultat varierar, men generellt tas det ut i början av året efter. 

Klassningen av GCM-passager anges på tre nivåer – god, mindre god och låg kvalitet. En 

GCM-passage är av god kvalitet om den är planskild eller om 85 % av bilisterna passerar i 

max 30 km/t. En GCM-passage är av mindre god kvalitet om 85 % av bilisterna passerar i 

max 40 km/t. Fartdämpande åtgärder fungerar på GCM-passager med hastigheter upp till 

60 km/t. Vid högre hastigheter kan det fungera, men andra lösningar kan vara aktuella, 

såsom planskildhet. I tabellen nedan anges hur klassningen ungefär blir vid olika 

fartdämpande åtgärder och olika hastigheter, mer exakta definitioner finns. 

Utformning 30 km/t 40 50–60 km/t 

Planskildhet    

Nära stopp/väjning    

Gupp    

Sidoförskjutning    

Nära cirkulationsplats    

Trafiksignal    

Skyltad hastighet (utan något av ovan)    
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Säkra statliga GCM-passager 

Nödvändigt tillstånd för indikatorn Säkra statliga GCM-passager är att minst 80 % av de 

ingående passagerna ska vara av god eller mindre god kvalitet. Under 2025 var 61 % av god 

eller mindre god kvalitet i Västra regionen, vilket är fem procentenheter högre än 2020. 

Nationellt var motsvarade utfall 64 % 2025 och 60 % 2020. Hallands län ligger i nivå med 

sverigeresultat medan Västra Götalands län ligger något under. Utvecklingen har dock mer 

eller mindre stått still de senaste åren i Hallands län men förbättrats något i Västra 

Götalands län. Utvecklingen bedöms inte följa nödvändig utveckling för något av länen.  

 

Figur 52. Andel statliga GCM-passager med god eller mindre god kvalitet, statligt vägnät i Västra 

regionen och ingående län och Sverige, 2020–2025, samt mål till 2030.  

 

I tabellen nedan delas 2025 års resultat upp i nationella och regionala vägar och län. För de 

nationella vägarna är utfallet 77 % både i Hallands och Västra Götalands län och endast  

3 procentenheter från målnivån. För de regionala vägarna är utfallet lägre – 53 % i Hallands 

län och 47 % i Västra Götalands län.   

 

 
Nationella 

vägar 

Regionala 

vägar 
Totalt Målnivå 

Halland 77 % 53 % 64 % 80 % 

Västra Götaland 77 % 46 % 60 % 80 % 

Västra Regionen 77 % 47 % 61 % 80 % 

Sverige 81 % 53 % 64 % 80 % 
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I Västra regionen fanns under 2025 1 110 statliga GCM-passager som ingår i 

måluppföljningen, varav 130 i Hallands län och 980 i Västra Götalands län. I kommande 

grafer visas resultat per län. I de första två graferna visas hur TS-klassningen fördelar sig i 

antal och andel totalt och uppdelat per väghållare. Under 2025 var GCM-passagerna av låg 

kvalitet 47 stycken i Hallands län och 391 stycken i Västra Götalands län – den sista grafen 

visar hur dessa fördelar sig i olika hastigheter. 

Resultat för indikatorn var 64 % för Hallands län och 60 % för Västra Götalands län. Västra 

Götaland har fler GCM-passager att åtgärda, både i antal och andel. För att nå målnivån till 

2030 skulle Hallands län behöva åtgärda cirka 5 GCM-passager per år och Västra Götalands 

län 50 GCM-passager per år. Motsvarande behov på sverigenivå är cirka 210 per år. 

Som framgår av figur 55 respektive 58 har Hallands län har flest passager att åtgärda på 

vägar med hastighet 40 km/t. Västra Götalands län har flest på vägar med 40 eller 50 km/t. 

Att det blir så här beror på att Hallands län har mer väg skyltad 40 km/t och Västra 

Götalands län mer väg skyltad 50 km/t. Här finns ytterligare ett trafiksäkerhetsperspektiv – 

att passager med låg kvalitet och 50 km/t är än viktigare att säkra än de med 40 km/t. Läs 

även mer under avsnittet om Säkra gator i tättbebyggt område, se sidan 55.  

För de statliga GCM-passagerna har Trafikverket tagit fram riktlinjer för vilka som i första 

hand bör åtgärdas:  

• Passager av låg kvalitet 

• Hastighet ≥ 50 km/t 

• ÅDT > 2 000  

• Högt flöde av oskyddade trafikanter 

Alla GCM-passager som ingår i måluppföljningen har ÅDT över 2 000. Vidare ska 

Trafikverket i första hand ta hand om passagerna där hastigheten är ≥ 50 km/t, vilka vi 

alltså ser flest av i Västra Götalands län. 

Västra regionen har utfört två temautredningar om GCM-passager (etapp 1 2021–2022 

respektive etapp 2 2024–2026) där regionen landade i ytterligare vägledning vid 

prioritering. Den första etappen är klar och publicerad under namn Säkra GCM-passager 

Region Väst7. Viktigt att poängtera är att detta är riktlinjer när vi studerar passager på 

systemnivå – även passager som inte uppfyller dessa kriterier kan vara i behov av åtgärd.  

  

 
7 Publikation 2022:123. 
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Hallands län 

 

Figur 53. Antal statliga GCM-passager med god, mindre god eller låg kvalitet i Hallands län, 2025. 

 

 
Figur 54. Andel statliga GCM-passager med god, mindre god eller låg kvalitet i Hallands län, 2025. 

 

Figur 55. Antal statliga GCM-passager med låg kvalitet, fördelat på hastighet i Hallands län, 2025.  
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Västra Götalands län 

Figur 56. Antal statliga GCM-passager med god, mindre god eller låg kvalitet i V. Götalands län, 2025. 

Figur 57. Andel statliga GCM-passager med god, mindre god eller låg kvalitet i V. Götalands län, 

2025. 

 

 
Figur 58. Antal statliga GCM-passager med låg kvalitet, fördelat på hastighet i V. Götalands län, 2025.  
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Säkra kommunala GCM-passager 

För de kommunala passagerna är målet att minst 75 % av ingående passager ska vara av god 

eller mindre god kvalitet 2030. Under 2025 var 54 % av god eller mindre god kvalitet i 

Västra regionen, 2020 var andelen 49 %. För Sverige var motsvarade utfall 57 % 2025 och 

50 % 2020. Västra regionen ligger under nödvändig utveckling, men vi ser att utvecklingen 

börjat gå åt rätt håll, med ett förbättrat utfall två år i rad.   

Figur 59. Andel kommunala GCM-passager med god eller mindre god kvalitet, kommunalt vägnät i 

Västra regionen och ingående län och Sverige, 2020–2025, samt mål till 2030. 

 

Utfallet på 65 % i Hallands län är för närvarande i linje med nödvändig utveckling. Västra 

Götalands län på 51 % bedöms inte vara i linje med nödvändig utveckling, men däremot ser 

vi ändå sedan några år tillbaka en positiv utveckling, med en ökning från 49 % 2020 till  

51 % 2025. 

Under 2025 ingick 4 957 kommunala passager i Västra regionen, varav 886 fanns i Hallands 

och 4071 i Västra Götalands län. I figur 60 visas hur TS-klassningen i antal såg ut för 

ingående GCM-passager 2025. I figur 61 visas den procentuella fördelningen. I figur 62 visas 

hur GCM-passager med låg kvalitet fördelade sig i olika hastigheter. Västra Götalands län 

hade en stor mängd på vägar med 50 km/t – vilket till stor del förklaras av att de har en hög 

andel väglängd med 50 km/t. Se även resultat av indikatorn Säkra vägar i tättbebyggt 

område. Den indikatorn hänger starkt ihop med indikatorn för Säkra GCM-passager. 

Västra Götalands län har flest passager att åtgärda i antal och andel. Hur en prioritering bör 

göras för de kommunala passagerna diskuteras inte i den här rapporten. För att nå målnivån 

om 75 % till 2030 skulle dock Hallands län behöva åtgärda drygt 20 kommunala GCM-

passager per år, Västra Götalands län 240. För Sverige behöver cirka 1 000 passager 

åtgärdas årligen.  
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Figur 60. Antal kommunala GCM-passager med god, mindre god eller låg kvalitet i Västra regionen 

och ingående län, 2025. 

 

 

Figur 61. Andel kommunala GCM-passager med god, mindre god eller låg kvalitet i Västra regionen 

och ingående län, 2025. 

 

Figur 62. Antal kommunala GCM-passager med låg kvalitet, fördelat på hastighet, Hallands och 

Västra Götalands län, 2025.   
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Avgränsning och beräkningsmetod 

I måluppföljningen till 2030 ingår statliga GCM-passager på gator och vägar inom 

funktionell vägklass 0–58, vägnummer 0–500 och ÅDT över 2 000. För de kommunala 

passagerna ingår alla passager inom funktionell vägklass 0–5.  

Under 2016 och 2017 genomfördes en systematisk inventering på det statliga vägnätet: 

Europavägar, riksvägar och länsvägar (vägnummer 1–500). Under 2013 och 2014 

genomfördes en systematisk inventering i de större kommunerna. Därefter har fler och fler 

kommuner valt att inventera. Åren efter inventeringarna har passager tillkommit, tagits bort 

eller åtgärdats. Om förändringarna rapporterats in i NVDB så uppdateras klassningen 

automatiskt. Det är dock oklart hur väl inrapporteringen till NVDB blir genomförd, varför 

utvecklingen över tid behöver tolkas med försiktighet. För de kommunala passagerna är 

osäkerheten något högre i och med att urvalet kontinuerligt förändras.  

Förändringar av statliga GCM-passager görs ofta av VO Underhåll på Trafikverket. 

Planering och Underhåll har fört en dialog om vikten av att förändringar inrapporteras i 

NVDB, så att statusen på klassningen är aktuell.   

 
8 Funktionell vägklass beskriver hur viktig en väg är för det totala vägnätets förbindelsemöjligheter. Klasserna är 
0–9. Klass 0 är de viktigaste vägarna (Europavägar) och klass 9 de minst viktiga vägarna. 
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4.4 Säkra statliga och kommunala gator i tättbebyggt 

område 
 

Indikator Nivå 
Utgångs-

värde 2020 
2023 Mål 2030* 

Bedömd 

utveckling 

Andel väglängd med 
30–40 km/t av alla 
gator 30–50 km/t, 
tättbebyggda områden  

Statligt vägnät 

Halland 85 % 90 % 99 % I linje 

Västra Götaland 30 % 37 % 99 % 
Inte alls i 

linje 

Västra regionen 43 % 50 % 99 % Inte i linje 

Sverige 44 % 54 % 99 % Inte i linje 

* Målnivå är inte framtaget på statliga vägar, utan baseras här på målnivå för kommunalt vägnät. 

 

Indikator Nivå 
Utgångs-

värde 2020 
2023 Mål 2030 

Bedömd 

utveckling 

Andel väglängd med 
30–40 km/t av alla 
gator 30–50 km/t, 
tättbebyggda områden  

Kommunalt vägnät 

Halland 87 % 93 % 99 % I linje 

Västra Götaland 33 % 37 % 99 % 
Inte alls i 

linje 

Västra regionen 40 % 44 % 99 % Inte i linje 

Sverige 66 % 71 % 99 % Inte i linje 

 

Indikatorn Säkra gator i tättbebyggt område mäter andel väglängd med hastighetsgräns 30 

och 40 km/t, på vägnät med hastighetsgräns 30 till 50 km/t. Indikatorn är ny till 2030. En 

ny bashastighet om 40 km/t bedöms vara en förutsättning för att nå en säker stadsmiljö. 

Utöver detta behöver 30 km/t säkras i vissa områden, där oskyddade trafikanter blandas 

med biltrafik på ett frekvent och planerat sätt.  

För de kommunala gatorna är målet satt till att 99 % av ingående väglängd behöver uppfylla 

detta 2030. Motsvarande statliga vägar har inte fått ett mål för den här indikatorn. Trots att 

de statliga gatorna inte har en indikator, är det av vikt att arbeta även med dem och resultat 

redovisas därför i rapporten, och vi följer upp dem mot ett värde om 99 %.  

Kommunal väglängd som ingår i indikatorn är ca 6 700 km lång i Västra regionen. 

Motsvarande statlig väglängd är ca 800 km – i storleksordning alltså en tiondel av den 

kommunala.  
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Säkra statliga gator i tättbebyggt område 

Statliga gator i tättbebyggda områden har ingen egen indikator till 2030. Dock är det 

intressant att se över status för dem.  

Utfallet för Västra regionen var 50 % 2025, att jämföra mot 43 % 2020. Motsvarande värden 

för Sverige var 54 % 2025 och 44 % 2020. 

Figur 63. Andel väg med hastighetsgräns 30–40 km/t på statligt vägnät i tättbebyggt område med 

hastighetsgräns 30–50 km/t i Västra regionen och ingående län och Sverige, 2011–2025. Not: inget 

mål är satt för statliga vägar, här visas målet för kommunala vägar i tättbebyggda områden. 

 

Hallands län hade under 2025 ett utfall på 90 %, att jämföra mot 85 % 2020. Västra 

Götalands län hade ett utfall på 37 % 2025 och 30 % 2020. Resultaten för båda länen är 

snarlika de vi såg för de kommunala gatorna. Målvärde finns inte för de statliga vägarna, 

men utifrån målet som finns för de kommunala gatorna är utfallet bra för Hallands län, men 

sämre för Västra Götalands län.  

Väglängden för gator i tättbebyggt område 2025 var 774 km i Västra regionen, varav 184 km 

i Hallands län och 590 km i Västra Götalands län. Nästan all den här väglängden är regional 

väg, så resultat för nationella vägar redovisas inte tabell nedan. Om vi applicerar målnivån 

på 99 % skulle Hallands län behöva sänka 4 km 50-väg och Västra Götalands län 90 km  

50-väg i tättbebyggda områden årligen. 

 

 
Nationella 

vägar 

Regionala 

vägar 
Totalt Målnivå 

Halland * 90 % 90 % 99 % 

Västra Götaland * 38 % 37 % 99 % 

Västra Regionen * 50 % 50 % 99 % 

Sverige 35 % 55 % 54 % 99 % 

* Resultat kan inte anges då för kort väglängd. 
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I figur 64 visas fördelningen i kilometer, för Västra regionen och per län. I figur 65 visas den 

procentuella fördelningen. Som framgår av graferna har Västra Götalands län mer gator att 

hantera – både sett till längd och andel.  

Figur 64. Antal kilometer väg med hastighetsgräns 30–40 km/t på statligt vägnät i tättbebyggt område 

med hastighetsgräns 30–50 km/t i Västra regionen och ingående län, 2025. 

 

Figur 65. Andel kilometer väg med hastighetsgräns 30–40 km/t på statligt vägnät i tättbebyggt område 

med hastighetsgräns 30–50 km/t i Västra regionen och ingående län, 2025. 
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Säkra kommunala gator i tättbebyggt område 

Under 2025 var 48 % av den kommunals väglängden i Västra regionens tättbebyggda 

områden definierade som säkra gator, att jämföra mot 40 % 2020. Utfallet är långt ifrån 

nödvändig utveckling. I Sverige var utfallet 75 % 2025 och 66 % 2020, och är inte i linje med 

nödvändig utveckling (baserat på sin ”egna” utvecklingskurva).  

 

 

Figur 66. Andel väg med hastighetsgräns 30–40 km/t på kommunalt vägnät i tättbebyggt område med 

hastighetsgräns 30–50 km/t i Västra regionen och ingående län och Sverige, 2011–2025, samt mål till 

2030. 
 

Hallands län hade under 2025 ett utfall på 93 %, att jämföra mot 87 % 2020. Som framgår 

av grafen har förändringen i Hallands län skett i etapper. De senaste fyra åren har utfallet 

varit oförändrat, men bedöms ändå vara i linje med nödvändig utveckling. Västra Götalands 

län hade ett utfall på 41 % 2025 och 33 % 2020. Här är utfallet inte i nivå med nödvändig 

utveckling, men vi ser ändå en positiv utveckling.  

För att klara målet behöver i princip alla gator med hastighet 50 km/t få sänkt hastighet till 

2030. För Hallands län motsvarar det en sänkning av cirka 15 km 50-väg per år. I Västra 

Götalands län behöver ca 850 km per år behöver få sänkt hastighet från 50 till 30 eller  

40 km/t. För Sverige är behovet ca 2 400 km per år.  

Cirka 6 800 km väglängd i Västra regionen ingår i indikatorn (baserat på år 2025) – varav 

ca 900 km i Hallands län och 5 800 km i Västra Götalands län. Nedan visas fördelningen på 

olika hastigheter i de olika länen under 2025. Under 2025 var 66 km väglängd i Hallands län 

registrerat med 50 km/t. I Västra Götalands län var motsvarande värde ca 3 400 km. Störst 

förändring, i både andel och väglängd behöver ske i Västra Götalands län.  

Hallands län har en kortare väglängd att hantera och hade ett bättre utgångsläge sett till hur 

det såg ut 2011. Redan då hade Hallands län 69 % väglängd klassificerad som säkra. Cirka 

170 km 50-väg har hanterats i Hallands län mellan 2011 och 2025. Västra Götalands län å 

andra sidan har längre sträcka att hantera och ett sämre utgångsläge. Cirka 1 400 km 50-väg 

har hanterats mellan 2011 och 2025, men mycket väglängd återstår.  

I figur 67 visas fördelningen i kilometer. I figur 68 visas den procentuella fördelningen.  
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Figur 67. Kilometer väg med hastighetsgräns 30–40 km/t på kommunalt vägnät i tättbebyggt område 

med hastighetsgräns 30–50 km/t i Västra regionen och ingående län, 2025. 

 

 

 
Figur 68. Andel väg med hastighetsgräns 30–40 km/t på kommunalt vägnät i tättbebyggt område med 

hastighetsgräns 30–50 km/t i Västra regionen och ingående län, 2025. 
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4.5 Säkra fordon 

 

Indikator Nivå 
Utgångs-

värde 2020 
2025 Mål 2030 

Bedömd 

utveckling 

Andel nysålda personbilar 
med 5 stjärnor i Euro NCAP 

Västra regionen Går inte att bryta ned regionalt 

Sverige 90 % 87 % 90 % I linje 

 

För att nå 2030-målen är det nödvändigt att 90 % av alla nysålda bilar är 5-stjärniga. Av 

nyregistrerade personbilar i Sverige under 2025 hade 87 % den högsta säkerhetsklassen. 

Den nuvarande utvecklingen bedöms vara i linje med nödvändig utveckling. Indikatorn kan 

inte brytas ner till regional nivå. För utförlig information hänvisas till den nationella 

rapporten. 

4.6 Systematiskt kommunalt arbete för säker gång- 

och cykeltrafik 

 

Indikator Nivå 
Utgångs-

värde 2021* 
2025 Mål 2030 

Bedömd 

utveckling 

Andel kommuner 
med hög nivå – 
systematiskt arbete 
med säker gång och 
cykeltrafik 

Statligt vägnät 

Halland Saknas 0 % 70 % Inte i linje 

Västra Götaland Saknas 5 % 70 % Inte i linje 

Västra regionen Saknas 5 % 70 % Inte i linje 

Sverige 15 % 13 % 70 % Inte i linje 

* Utgångsläget är 2021, ingen undersökning genomfördes 2020. 

 

Syftet med indikatorn är att synliggöra kommunernas systematiska trafiksäkerhetsarbete för 

gående och cyklister. Indikatorn mäts av Trafikverket genom en webbenkät till samtliga 

kommuner och har genomförts 2021, 2023 och 2025. Under de två första tillfällena som 

undersökningen genomförts var svarsfrekvensen låg. 2025 var svarsfrekvensen bättre och 

resultat redovisas därför för 2025. Svarsfrekvensen 2025 låg på 71 % för Västra regionen 

som helhet – 67 % i Hallands län, 71 % i Västra Götalands län.  

Måttet utgörs av andelen ja-svar på 11 frågor. Kommuner som svarat ja på 8–11 av frågorna 

anses ha en hög nivå på sitt arbete för säker gång- och cykeltrafik. De som svarat ja på 4–7 

en mellannivå och de som svarat ja på 0–3 en låg nivå. Målet är att 70 % ska ha en hög 

nivå.  
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Frågorna som ingår i enkäten undersöker om det finns … 

• … beslutad plan/strategi om ökad trafiksäkerhet för gångtrafik 

• … beslutad plan/strategi om ökad trafiksäkerhet för cykeltrafik 

• … beslutade mål av förvaltning, om ökad trafiksäkerhet för gångtrafik 

• … beslutade mål av kommunfullmäktige, om ökad trafiksäkerhet för gångtrafik  

• … beslutade mål av förvaltning, om ökad trafiksäkerhet för cykeltrafik 

• … beslutade mål av kommunfullmäktige, om ökad trafiksäkerhet för cykeltrafik 

• … prioriterade underhållsplaner för gångtrafik  

• … prioriterade underhållsplaner för cykeltrafik 

• … prioriterade driftsplaner avseende vinterväghållning för gångtrafik 

• … prioriterade driftsplaner avseende vinterväghållning för cykeltrafik 

• … genomförd trafiksäkerhetsrevision. 

 

I Västra regionen blev utfallet med hög nivå 4 % på sitt arbete för säker gång- och 

cykeltrafik. Baserat på de som svarat var utfallet 5 %, att jämföra med 13 % i Sverige. 

För Hallands län blev utfallet med hög nivå 0 % oavsett om vi baserar det på alla kommuner, 

eller de kommuner som svarat. I Västra Götalands län var utfallet 4 % baserat på alla 

kommuner, och 6 % baserat på de som svarar. I graferna nedan väljer vi att redogöra 

resultat baserat på alla kommuner, så även de som inte svarat synliggörs.  

Figur 69. Fördelning av svar i antal på enkät ”systematiskt arbete för säker gång- och cykeltrafik” i 

Västra regionen och ingående län, 2025. 
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Figur 70. Fördelning av svar i andel på enkät ”systematiskt arbete för säker gång- och cykeltrafik” i 

Västra regionen och ingående län, 2025. 

4.7 Suicidpreventiv utformning av statliga vägar och 

broar 
I januari 2025 lanserade regeringen en ny nationell strategi inom området psykisk hälsa och 

suicidprevention som heter ”Det handlar om livet”. Den nationella strategin ska ge en 

långsiktig inriktning för arbetet under perioden 2025 till 2034, grundat på en tvärsektoriell 

ansats som skapar förutsättningar för en gemensam riktning för hela samhället i arbetet 

med psykisk hälsa och suicidprevention. I samband med lanseringen gavs uppdrag till 

Folkhälsomyndigheten och Socialstyrelsen att samordna, stödja och följa upp den nationella 

strategin. Trafikverket fick tillsammans med ytterligare myndigheter i uppdrag att medverka 

i arbetet bland annat genom att ta fram en myndighetsgemensam handlingsplan. 

Utifrån framtagna effektsamband för suicidpreventiva åtgärder i vägtrafiken har ett antal 

åtgärder pekats ut för att uppnå en minskning av suicid inom vägtrafiken till 2030. 

Åtgärderna består i att förse statliga broar nära tätort och viadukter över högtrafikerade 

vägar med hoppskydd. Dessutom ingår att förse högtrafikerade vägar nära tätorter med 

intrångsskydd. Störst effekt fås genom åtgärder på höga broar, därför har dessa åtgärder 

prioriterats i planerna. Trafikverket har som mål att montera hoppskydd på minst 15 höga 

broar på det statliga vägnätet under 2026–2030. 

I nuläget saknas resultat av indikatorerna för Västra regionen och Sverige. Det är ännu 

oklart om de kommer att kunna brytas ned regionalt.  

Under 2024 genomförde Västra regionen en temautredning inom det här området. Syftet 

var att undersöka hotspots och hitta en prioriteringsmetod för åtgärder.  
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5 Väg – användningsindikatorer 

Användningsindikatorerna följer upp vägtransportsystemets användning. Till 2030 ingår 

följande användningsindikatorer: hastighetsefterlevnad på statligt respektive kommunalt 

vägnät, nykter trafik samt bältes-, cykelhjälms- och mopedhjälmsanvändning. I årets 

rapport studerar vi främst indikatorn hastighetsefterlevnad på statligt vägnät.  Övriga 

benämns endast kortfattat.  

5.1 Hastighetsefterlevnad 
Till 2030 finns mål för hastighetsefterlevnad och medelhastighet, uppdelat på statliga 

respektive kommunala vägar. De här indikatorerna bedöms vara bland några av de som har 

störst potential att bidra till att minska antalet dödade.  

Hastighetsefterlevnad statligt vägnät 

Riksrepresentativa mätningar genomförs vart fjärde år på cirka 1 500 platser9. För åren 

mellan görs skattningar med hjälp av Trafikverkets enklare mätningar, kallad 

hastighetsindex, som endast visar relativ förändring av hastigheter. Mätresultaten genereras 

då från 81 fasta mätpunkter. 

Förändringar i statistisk metodik och förändringar i Trafikverkets regionindelning har fått 

konsekvenser för de riksrepresentativa mätningarna. Dels att vi på Sverigenivå inte kan 

jämföra mätningar före 2020 med mätningar 2020 och framåt, dels att vi inte kan bryta ned 

resultat ännu enligt de nya Trafikverksregionerna. I detta avsnitt redovisas därför resultat av 

hastighetsefterlevnad och medelhastighet endast på Sverigenivå och från och med 2020. För 

Västra regionen kan vi endast studera resultat av hastighetsindex.  

Målet för det statliga vägnätet är att minst 80 % av trafikarbetet ska vara inom gällande 

hastighetsgräns. Utöver efterlevnad av gällande hastighetsgräns finns även målet att minska 

medelhastigheten med 4 km/t till 2030 – från 77 till 73 km/t.  

 

Indikator Nivå 
Utgångs-

värde 2020 
2025 Mål 2030 

Bedömd 

utveckling 

Andel trafikarbete  
inom hastighetsgräns 

Västra regionen * * 80 % 
Kan inte 
bedömas 

Sverige 49 % 55 % 80 % Inte i linje 

Medelhastighet 
Västra regionen * * 73 km/t 

Kan inte 
bedömas 

Sverige 81 km/t 78 km/t 73 km/t I linje 

* Resultat saknas för 2024 och 2025 

 

  

 
9 Mer detaljer finns i rapport Hastighetsundersökning 2024 (Trafikverket 2025:063) 
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Under 2025 låg hastighetsefterlevnaden i Sverige på 55 %, vilket jämfört med 2020 är en 

förbättring med sex procentenheter. Utvecklingen bedöms dock inte vara i linje med 

nödvändig utveckling. Och målet till 2030 är tufft – det krävs cirka två till tre 

procentenheters förbättring per år för att nå dit. 

Figur 71. Andel trafikarbete inom hastighetsgräns på statligt vägnät i Sverige, 2020–2025.  

 

Medelhastigheten var 78 km/t 2025, att jämföra med 81 km/t 2020. Utfallet ligger i linje 

med nödvändig utveckling till 2030. 

 

Figur 72. Medelhastighet på statligt vägnät i Sverige, 2012–2023, samt mål till 2030. År 2020 och 

2024 baseras på mätningar från hastighetsundersökning, År 2021–2023 och 2025 är skattade nivåer.  

 

Resultat från Trafikverkets hastighetsindex visar utvecklingen över längre tid. Figur 73 visas 

den uppdelad i tre grupperade regioner där Västra regionen utgör en. För Västra regionen 

(och de två andra geografiska grupperna) ser vi en kontinuerlig sänkning, vilket är positivt. 

Sannolikt hade vi därmed även sett en positiv utveckling för Västra regionen i ”andel 

trafikarbete inom hastighetsgräns” och ”medelhastighet”. Analyser av Trafikverkets 

nationella enhet har inte kunnat ge ett entydigt svar på varför hastigheterna har minskat så 

pass mycket. En tänkbar förklaring kan vara ökade bränslepriser, under de senaste åren har 
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dock priset minskat kraftigt efter 2022 års rekordnivåer. Ytterligare förklaring kan vara att 

laddbara bilar tenderar att köras långsammare. Hastighetsövervakning, sänkta 

hastighetsgränser, miljöhänsyn, hastighetsstöd i bilen är exempel på andra områden som 

kan ha inverkat. 

Figur 73. Hastighetsindex, medelhastighet sommarperiod (maj–september), statligt vägnät 2003–

2025. 

Hastighetsefterlevnad kommunalt vägnät  

Precis som för det statliga vägnätet är målet att hastighetsefterlevnaden på det kommunala 

vägnätet ska vara 80 % 2030. Målet för medelhastigheten är en minskning med tre 

procentenheter – från 46 till 43 km/t. De här indikatorerna går inte att bryta ned till 

regional nivå. 

 

Indikator Nivå 
Utgångs-

värde 2020 
2025 Mål 2030 

Bedömd 

utveckling 

Andel trafikarbete inom 
hastighetsgräns 

Sverige 67 % - 80 % 
Mätning 
saknas 

Medelhastighet Sverige 46 km/t - 43 km/t 

 

Sedan mätningarna startade år 2012 fanns 69 mätplatser. Under 2021 utökades dessa med 

11 ytterligare mätplatser, fördelade på vägar med hastighetsgräns 50 km/t och 70 km/t. 

Detta innebär att resultaten från 2021 och framåt inte är helt jämförbara med tidigare år. 

Under 2024 och 2025 gjordes inga hastighetsmätningar på det kommunala vägnätet och det 

är oklart om dessa mätningar kommer att genomföras kommande år.  

I figur 74 redovisas andelen trafikarbete som var inom hastighetsgränsen på det kommunala 

vägnätet 2012–2023. Andelen trafikarbete inom hastighetsgränsen under 2023 var 63 %. 

Det bedöms inte vara i linje med nödvändig utveckling fram till 2023, hur det ser ut till 2025 

kan vi inte uttala oss.  
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Figur 74. Andel trafikarbete inom hastighetsgräns på kommunalt vägnät i Sverige, 2012–2023, samt 

mål till 2030. Not: ökat antal mätpunkter från 2021. 

 

I figur 75 visas medelhastigheten på det kommunala vägnätet 2012–2023. Under 2023 låg 

den på 46,7 km/t, en marginell förbättring från senaste mätningen 2021. Det är inte i linje 

med nödvändig utveckling (baserat på utfall till 2023). 

Figur 75. Medelhastighet på kommunalt vägnät i Sverige, 2012–2023, samt mål 2030.  

Not: ökat antal mätpunkter från 2021. 

 

För att nå upp till 80 % hastighetsefterlevnad behöver den framför allt förbättras på gator 

med 40 km/t – där visar nämligen resultat från hastighetsundersökningar på en lägre 

efterlevnad. Här behöver vi samtidigt ta indikatorn Säkra kommunala gator i tättbebyggt 

område i beaktande. Den indikatorn handlar just om att sänka hastighet från 50 km/t till 

30–40 km/t. En sänkning (utan fysiska åtgärder) skulle förbättra indikatorn om sänkt 

medelhastighet, men kan försämra indikatorn om förbättrad hastighetsefterlevnad. Därmed 

blir det viktigt att se över vad som eventuellt behöver göras när hastighetsgränserna sänks. 

Övervakning och fysisk utformning är två viktiga delar. Annat kan vara teknisk utrustning 

som hjälper föraren att hålla hastigheten (ISA), geofencing och arbete med att förbättra 

hastighetsefterlevnad hos yrkestrafiken.   
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5.2 Nykter trafik 
 

Indikator Nivå 
Utgångs-

värde 2020 
2025 Mål 2030 

Bedömd 

utveckling 

Andel nyktra personbilsförare 

Västra 
regionen 

Saknas - 99,9 % 
Kan inte 
bedömas 

Sverige Saknas - 99,9 % 

 

Nykter trafik är en indikator som definieras som andel förare med alkoholhalt  

< 0,2 promille. Som underlag för att följa utvecklingen har data från polisens kontroller av 

alkoholpåverkade förare använts. I samband med pandemin minskade antal kontroller 

kraftigt under 2020 och 2021. Sedan 2022 har antal prov ökat i takt med att polisen återgått 

till sina normala rutiner. Eftersom det är över 10 år sedan modellen för beräkning av nykter 

trafik utvecklades behövs en översyn av beräkningsmetoden för att ta hänsyn till eventuella 

förändringar som skett. På grund av besparingar har ingen översyn av modellen ännu 

kunnat genomföras.  

Senaste tillgängliga data från 2019 visade på ett nationellt utfall på 99,75 %, att jämföra mot 

99,72 % 2007. Vi hade alltså en hög andel nykter trafik vid tiden för den mätpunkten. 

Samtidigt vet vi att när en olycka väl sker så är det vanligt att alkohol och/eller droger är 

inblandade.  

Som alternativ kan vi följa Trafikverkets analyser av dödsolyckor, och undersöka hur ofta 

alkohol och/eller droger varit involverat. I figur 76 kan vi se hur ofta hur ofta en 

personbilsförare varit påverkad av alkohol. I figur 77 kan vi studera hur ofta en omkommen, 

oavsett trafikantkategori, varit påverkad av alkohol och/eller droger. I båda fallen ser vi att 

andelen ligger mellan 20–30 %, ibland upp mot 40 %.  I båda figurerna baseras resultat på 

Västra regionen och är beräknat på treårsmedel. Sett över tid ser vi i båda fallen en 

minskning av antalet och andelen alkohol- respektive alkohol/drogpåverkade. 

Figur 76. Antal/andel omkomna personbilsförare i Västra regionen, 2011–2024 (treårsmedelvärde).  
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Figur 77. Antal/andel omkomna i vägtrafikolyckor i Västra regionen, 2011–2024 (treårsmedelvärde).  

5.3 Bältesanvändning 

 

Indikator Nivå 
Utgångs- 

värde 2020 
2025 Mål 2030 

Bedömd 

utveckling 

Andel förare och 
passagerare i 
framsäte med bilbälte 

Västra regionen 96,2 % - 99,5 % 
Kan inte 
bedömas 

Sverige 96,0 % - 99,5 % 

 

Målet för bältesanvändningen är att minst 99,5 % av alla förare och passagerare i 

personbilars framsäte ska använda bilbälte år 2030. Som underlag för att följa utvecklingen 

används resultat från Trafikverkets observationsmätningar. Indikatorn definieras som 

andelen bältade av de observerade förarna och framsätespassagerarna. Inga mätningar har 

genomförts under 2025, varför resultat från den senaste mätningen 2023 redovisas i denna 

rapport. 

2023 var utfallet 96,1 % för Västra regionen och 96,7 % för Sverige. För Västra regionen var 

det på samma nivå som 2020, för Sverige noterades en viss ökning.  

Sett från 2014 och framåt har bilbältesanvändningen successivt ökat. 2014 var utfallet 94,4 

% i Västra regionen och 93,3 % i Sverige – vilket alltså innebär att 2023 års nivå var cirka 

två respektive tre procentenheter högre.  
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Figur 78. Andel personer bältade i personbilars framsäte i Västra regionen och Sverige, 2014–2023, 

samt mål till 2030. 

Mellan 2014–2021 utfördes mätningarna av NTF, 2023 av Trafikia. Med tanke på olika 

utförare får utvecklingen över tid tas med viss osäkerhet. Bältesanvändningen går att 

studera på kommunnivå och delvis på länsnivå. I denna rapport studeras den här typen av 

indikator dock enbart på regionnivå.  

5.4 Hjälmanvändning 

 

Indikator Nivå 
Utgångs-

värde 2020 
2025 Mål 2030 

Bedömd 

utveckling 

Andel cyklister 
som använder 
hjälm 

Västra regionen 53 %* - 80 % 
Kan inte 
bedömas 

Sverige 43 % - 80 % 

* Oviktat resultat. Läs mer under avsnitt Cykelhjälmsanvändning. 

 

Indikator Nivå 
Utgångs-

värde 2022 
2025 Mål 2030 

Bedömd 

utveckling** 

Andel mopedister 
som använder 
hjälm 

Västra regionen Går inte att bryta ned regionalt 

Sverige 97 % - 100 % 
Kan inte 
bedömas 

Cykelhjälmsanvändning 

Målet för cykelhjälmsanvändningen är att minst 80 % av cyklisterna ska använda hjälm 

2030. Som mått för indikatorn används andel observerade cyklister som använder 

cykelhjälm, enligt årliga mätningar som genomförts av NTF 2013–2021, och av Trafikverket 

2023. Inga mätningar har dock genomförts 2022, 2024 och 2025. På grund av ny utförare 

2023 behöver det utfallet tolkas med försiktighet.   
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I figur 79 redovisas utvecklingen mellan 2013–2023 tillsammans med mål till 2030. År 

2023 var den observerade cykelhjälmsanvändningen i Sverige 47 %, vilket är en ökning med 

4 procentenheter jämfört med 2020. Från själva observationerna erhölls ett resultat på  

53 %, men resultaten viktas utifrån resefördelning mellan barn och vuxna (från resvane-

undersökning) och då erhölls 47 %. I grafen nedan visas ett viktat värde (som indikatorn 

bygger på) samt ett oviktat värde. Utfallet var inte i linje med nödvändig utveckling till 2023. 

För Västra regionen finns endast ett oviktat resultat, vilket för 2023 landade på 62 %, att 

jämföra med 2020 som var 53 %. Västra regionen följer nära utvecklingen på Sverigenivå 

och bedöms inte vara i linje nödvändig utveckling (fram till 2023).  

Figur 79. Andel observerade cyklister med cykelhjälm i Västra regionen (oviktat) och Sverige (oviktat 

och viktat), 2013–2023, samt mål till 2030. 

Mopedhjälmsanvändning 

Målet för mopedhjälmsanvändningen är att 100 % av mopedisterna ska använda hjälm år 

2030. Här finns endast resultat på sverigenivå – indikatorn kan inte brytas ned regionalt.  

95 % av mopedisterna använde hjälm under 2023, vilket är ett lägre resultat jämfört med 

senast tillgängliga mätning 2021. Studien genomförs på samma platser och tidpunkter som 

cykelhjälmsobservationerna. Även här kan ändring av utförare 2023 påverkat resultatet.  

Figur 80. Andel observerade mopedister med hjälm i Sverige, 2013–2023, samt mål till 2030.  
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6 Trafiksäkerhet på järnväg 

I februari 2020 tog regeringen beslut om ett nytt etappmål för vägtrafiken, sjöfarten, 

luftfarten och bantrafiken. Där beslutades det att fram till 2030 ska minst 50 % färre 

omkomma och minst 25 % färre skadas allvarligt. Utgångsläget är ett medelvärde av utfall 

2017–2019. 

För järnväg innebär etappmålet för Sverige en minskning från 84 omkomna till 42 

omkomna år 2030. För Västra regionen innebär målet att antalet omkomna ska minska från 

17 till 9 personer 2030. I målet för omkomna ingår suicid – i motsats till väg, där suicid inte 

ingår. För att öka tydligheten kommer Trafikverket att arbeta med halveringsmålet uppdelat 

i olyckor och suicid. 

För allvarligt skadade har det tidigare inte funnits något etappmål. Det nya etappmålet om 

en reduktion med 25 % skulle motsvara en minskning från 14 till 11 för Sverige och från 2,3 

till 1,8 för Västra regionen. 

Som omkommen inom järnväg räknas enligt Transportstyrelsen en person som avlidit inom 

30 dagar till följd av olycka på järnväg. Som allvarligt skadad räknas en person som till följd 

av olycka har blivit inlagd på sjukhus i 24 timmar eller mer. En personolycka definieras som 

en olycka där en person avlider (inklusive suicid) eller skadas. Ofta delas personolyckor upp 

i personpåkörningar, plankorsningsolyckor och övrigt (exempelvis elolyckor och 

urspårningar). Med personpåkörning menas olyckor som uppstår inom spårområdet. De 

orsakas oftast av obehöriga i spår (OBIS), som tar sig in i anläggningen utmed spåret 

utanför stationsområden, via plattform eller plankorsningar. Som plankorsningsolycka 

räknas påkörning av vägtrafikanter, dvs motorfordon, cyklister och gående. 

Suicid står idag för cirka 85 % av alla omkomna på järnväg och för cirka 5 % av det totala 

antalet suicid i Sverige10. 

För järnväg finns i nuläget inga indikatorer på motsvarande sätt som för vägtrafiken. 

6.1 Omkomna 
Under 2025 omkom 19 personer på det statliga järnvägsnätet i Västra regionen, varav 5 i 

Hallands län och 14 i Västra Götalands län. Nationellt omkom 87 personer. Utvecklingen 

bedöms inte följa nödvändig utveckling varken på länsnivå, för Västra regionen eller Sverige 

totalt. 

Indikator Nivå 
Utgångsvärde  

(medel 2017–2019) 
2025 Mål 2030 

Bedömd 

utveckling 

Omkomna i suicid 
och olycka 

(- 50 %) 

Halland 3,3 5 1,7 Inte i linje 

Västra Götaland 14,0 14 7,0 Inte i linje 

Västra regionen 17,3 19 8,7 Inte i linje 

Sverige 84,0 87 42,0 Inte i linje 

 
10 Trafikverket, 2017c; Folkhälsomyndigheten, 2018 
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Hallands län 

I figur 81 visas utvecklingen över tid i Hallands län uppdelat i olycka och suicid, i figur 82 

uppdelat i olyckskategori. Senast treårsutfallet är det högsta sedan mätperioden startade, 

orsakat av fler suicider, speciellt senaste enskilda året 2024. Det lägre treårsmedelvärdet för 

2020 och 2021 kan eventuellt förklaras som en effekt av pandemin. Nationellt centrum för 

suicidforskning och prevention (NASP) uppmärksammar nämligen att under kriser kan 

antal suicid tillfälligt minska. Sammantaget bedöms inte utvecklingen gå i linje med 

nödvändig utveckling sedan start för målperiod (medelvärde 2017–2019).  

Figur 81. Antal omkomna på järnväg uppdelat i suicid och olycka i Hallands län, 2014–2024 (glidande 

medelvärde), samt mål till 2030.  

 

Figur 82. Antal omkomna på järnväg uppdelat i olyckskategori i Hallands län, 2014–2024 (glidande 

medelvärde), samt mål till 2030.  
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Västra Götalands län 

I figur 83 och 84 visas motsvarande grafer över utvecklingen i Västra Götalands län. Här ses 

inte samma nedgång under pandemiåren. Sedan start för nuvarande etappmålsperiod 

(medelvärde 2017–2019) bedöms inte utvecklingen gå i linje med nödvändig utveckling.  

Figur 83. Antal omkomna på järnväg (glidande medelvärde) uppdelat i suicid och olycka i Västra 

Götalands län, 2014–2024, samt mål till 2030.  

 

Figur 84. Antal omkomna på järnväg (glidande medelvärde) uppdelat i olyckskategori i Västra 

Götalands län, 2014–2024, samt mål till 2030. 
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Allvarligt skadade 
 

Indikator Nivå 
Utgångsvärde  

(medel 2017–2019) 
2025 Mål 2030 

Bedömd 

utveckling 

Allvarligt 
skadade i suicid 
och olycka 

(- 25 %) 

Halland 0 0 - 

Kan inte 
bedömas 

Västra Götaland 2,3 3 1,8 

Västra regionen 2,3 3 1,8 

Sverige 14,3 15 10,8 Inte i linje 

 

I järnvägstrafiken 2025 skadades 15 personer i Sverige och 3 i Västra regionen. Olyckstalen 

för allvarligt skadade är mycket små, speciellt på regional nivå och på länsnivå. På 

Sverigenivå bedöms utvecklingen inte gå i linje med nödvändig utveckling – men även här 

ska det noteras att talen är små. 
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7 Befolkning och trafikarbete 

Nollvisionen och dess mål är formulerade att de gäller oavsett hur mycket och på vilket sätt 

vi reser. Trafikarbetet är dock intressant att studera då det sannolikt korrelerar med utfall av 

omkomna. Även befolkningsutveckling redovisas i rapporten, då det i sin tur korrelerar med 

trafikarbete. Naturligtvis påverkar mycket annat också, men i årets rapport tittar vi enbart 

på dessa två delar. 

7.1 Befolkningsutveckling 
I Västra regionen var befolkningen 2,12 miljoner invånare 2025, att jämföra mot 2,07 

miljoner 2020 och 1,89 2011. Under 2025 utgjorde Hallands län 16 % och Västra Götalands 

län 84 % av Västra regionens befolkning. I tabellen nedanför visas befolkningsmängden 

2011, 2020 och 2025 samt den procentuella förändringen mellan referensår 2020 till 2025. 

 

Befolknings-

mängd 
2011 2020 2025 

2025 vs 

2020 (%) 

Halland 301 000 336 000 346 000 + 2,9 % 

Västra Götaland 1 590 000 1 734 000 1 778 000 + 2,5 % 

Västra regionen 1 891 000 2 071 000 2 124 000 + 2,6 % 

Sverige 9 476 000 10 215 000 10 610 000 + 2,2 % 

 

I figur 85 visas indexerad befolkningsförändring för Västra regionen och respektive län 

mellan 2011 och 2025. Hallands län har växt relativt kraftigt under hela tidsperioden. Västra 

Götalands län har haft en utvecklingskurva som ligger nära Sverigesnittet.  

Figur 85. Indexerad befolkningsutveckling för Västra regionen och ingående län och Sverige, 2011–

2025.  
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7.2 Trafikarbetets utveckling på väg 
Trafikarbete, oavsett väghållare, tas fram av Trafikanalys och mäter antalet kilometer som 

körs på svenska vägar. Det görs genom en modell som baseras på förändringar av 

trafikarbetet på det statliga vägnätet från Trafikverkets skattning av förändring i 

trafikarbetet på statligt vägnät, och uppgifter om körsträckor för svenskregistrerade fordon. 
Det mäter hur mycket olika fordonstyper åkt och men inte var, och kna endast tas fram på 

Sverigenivå. Observera att den här typen av trafikarbete inte mäter all typ av trafik. 

Kollektivtrafik mäts endast i form av buss. Gång och cykeltrafik är inte heller med i den här 

fördelningen.  

I tabellen nedan visas trafikarbetet, i miljoner fordonskilometer, 2011, 2020 och 2025, 

uppdelat per fordonstyp. Även förändringen mellan 2020 till 2025 redovisas. Totalt är 

trafikarbetet 2025 9,4 % högre än 2020. Trafikarbetet för respektive fordonstyp har mellan 

2020 och 2025 förändrats på följande sätt: personbil + 10,6 %, tung lastbil + 3,7 %, lätt 

lastbil + 5,4 %, buss + 8,2 % och MC -3,5 %.  

 

Trafikarbete  

(miljoner km) 
2011 2020 2025 

2025 vs  

2020 (%) 

Personbil 63 400 62 200 68 800  + 10,6 % 

Tung lastbil 4 700 4 700 4 900 + 3,7 % 

Lätt lastbil 8 000 9 300 9 800 + 5,4 % 

Bussar 970 900 970 + 8,2 % 

Motorcykel 740 690 670 - 3,5 % 

Totalt 77 800 77 800 85 200 + 9,4 % 

 

I figur 86 ser vi förändringen av trafikarbetet per fordonstyp. Här syns tydligt påverkan av 

pandemin, när framför allt personbilstrafiken minskade kraftigt. Personbilstrafiken har 

sedan dess ökat. Vi ser framför allt en ganska kraftig ökning 2024 och 2025 och nivån 2025 

är nu den högsta under mätperioden. Lätt lastbil har kontinuerligt ökat sedan 2011, tung 

lastbil har förändrats mindre. Dock har det skett en förändring inom gruppen för tung 

trafik, vilket visas i figur 87. Lastbilar med vikt över 26 ton har kontinuerligt ökat och står 

för den allra största delen av trafikarbetet. Lastbilar med vikt 16,001–26 ton har minskat. 

Lastbilar 3,501–16 har en ganska oförändrad utveckling och står för en liten del av 

trafikarbetet.  

 

 

 

 

 



 

77 
 

 
Figur 86. Trafikarbete på svenska vägar i miljoner kilometer i Sverige 2011–2025. 

 

 

 
Figur 87. Trafikarbete för tunga lastbilar på svenska vägar i miljoner kilometer i Sverige 2011–2025. 
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I en indexerad graf nedan visas hur befolkning och trafikarbetet förändrats i Sverige mellan 

2011 och 2025. För trafikarbetet redovisas den statistik som baseras på mätarställningar och 

som redovisades mer i detalj tidigare i detta avsnitt. Detta ses som det officiella måttet på 

förändringen av trafikarbetet i Sverige, angett som ”Trafikarbete Sverige” i figur 88 nedan. 

Dessutom redovisas resultat från Trafikverkets 83 fasta mätpunkter, som ska ge en bild av 

förändringen på det statliga vägnätet, redovisat som ”Trafikarbete statliga vägar” i figuren. 

Kurvorna för trafikarbete följer varandra väl under hela tidsperioden.  

Vi ser även en korrelation mellan trafikarbete och befolkning. Dock minskade trafikarbetet 

under pandemiåren och av grafen att döma har det tagit tid för trafikarbetet att återgå till 

hur det såg ut innan pandemin. Nu ser vi att befolkning och trafikarbete är i nivå med 

varandra – sedan 2011 är ökningen totalt 12 % i befolkning, 11 % för ”trafikarbete statliga 

vägar” och 9 % för ”trafikarbete Sverige”.   

 

Figur 88. Indexerad utveckling av befolkningsmängd och trafikarbete i Sverige, 2011–2025. 
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