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Sveriges nationella cykelbokslut

I dethär bokslutet kan du, utifrån statistik och undersökningar, följa  
utvecklingen inom en rad områden som är kopplade till cykling.  
I bokslutet följs ett antal indikatorer som påverkar cyklandet. 

Cykelbokslutet är framtaget av Nationella cykelrådet. Nationella cykelrådet 
är ett samverkansforum för en ökad och säker cykling i Sverige, där  
Trafikverket står för ordförandeskapet. 

Cykelrådet önskar dig en intressant läsning!

Rami Yones
Ordförande, Nationella cykelrådet
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1 Inledning

Cykelbokslutet är framtaget av Trafikverket i samarbete med andra aktörer 
i Nationella cykelrådet. Sveriges första cykelbokslut togs fram för år 2014 
och Cykelbokslut 2018 är det fjärde bokslutet som tas fram. 

I det här cykelbokslutet presenteras utvecklingen av indikatorer som är 
kopplade till faktorer som påverkar cyklingen. Bokslutet redovisar huvud-
sakligen resultat för år 2018. För att kunna sätta resultaten i ett samman-
hang och beskriva utvecklingstrender är statistiken dock hämtad från en 
längre period. I kapitel 6 redovisas ett urval av insatser som har utförts 
under 2018 för ökad och säker cykling av Nationella cykelrådets medlem-
mar. Redovisningen följer den indelning i faktorer som redovisas i kapitel 2.

För att få bättre planerings- och beslutsunderlag behöver det läggas mer 
resurser på att mäta och följa upp cyklingen i Sverige på ett vetenskapligt, 
enhetligt och systematiskt sätt. Det finns en lång tradition av att mäta och 
följa upp utvecklingen av kollektivtrafik och biltrafik, men när det gäller 
cykling är uppföljningen bristfällig. Efter att regeringens cykelstrategi 
presenterades 2017 så har Trafikanalys utifrån ett regeringsuppdrag tagit 
fram en enhetlig metod för mätning av cykeltrafik. VTI genomför nu en 
förberedande studie, finansierad av SKL, för att utveckla en mätmetod som 
kan användas för kontinuerlig mätning av cykeltrafik på systemnivå i  
kommuner.

För ett antal indikatorer har resultatet inte uppdaterats sedan cykelbok-
slutet 2016 och detta beror på att det saknas ny data. För att presentera ett 
fullständigt cykelbokslut krävs det att nya underlag tas fram, till exempel i 
form av nationell resvaneundersökning (RVU). För 2017 eller 2018 genom-
fördes ingen RVU. Däremot finns beslut om att en ny RVU ska genomföras 
under 2019. 

All fakta och siffror gäller Sverige, om inget annat anges.

Det finns en lång  
tradition av att mäta och 
följa upp utvecklingen  
av kollektivtrafik och  
biltrafik, men när det  
gäller cykling är  
uppföljningen bristfällig. 



Geografiska och 
demografiska 

förutsättningar
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Hela resan perspektivet
Individuella 

förutsättningar 
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 1 Susan L Handy, Yan Xing, Theodore J Buehler; Factors associated with bicycle ownership and use: a study of six small U.S. cities; Conceptual model; 2010 
Devon Paige Willis, Kevin Manaugh, Ahmed El-Geneidy; Cycling under influence; 2015 
Alvaro Fernandez-Herdia, Andrés Monzón, Sergio Jara-Diaz; Modelling bicycle use intention: The role of perceptions; Relationships in the latent variables model; 2014

2 Faktorer som påverkar om vi cyklar och hur mycket vi cyklar

Det finns en mängd faktorer som påverkar om  
människor cyklar. Nedanstående modell är ett sätt  
att beskriva det som får oss att välja cykeln som  
färdsätt.

Våra personliga förutsättningar har stor betydelse 
för om vi väljer cykeln eller inte. Det kan exempelvis 
handla om attityder och den individuella hälsan. Män-
niskors val av färdsätt påverkas även av hur ortens 
demografiska och topografiska förutsättningar ser ut, 
hur cykelinfrastrukturen har anpassats därefter och 
hur den underhålls. På en övergripande nivå har också 

institutionella faktorer betydelse för till exempel vilka 
ekonomiska medel som fördelas och hur kommunernas 
trafikplaner ser ut. Det är viktigt att hela resan funge-
rar och att det inte finns barriärer som gör det svårt att 
ta sig till målpunkten. Alla dessa faktorer påverkar oss i 
valet om och när vi cyklar och hur mycket. 

Modellens utformning är influerad av tre modeller 1  
som på olika sätt beskriver förutsättningarna för cyk-
ling. I det här bokslutet, liksom i tidigare bokslut, följer 
vi med hjälp av indikatorer upp hur utvecklingen inom 
respektive påverkansfaktor ser ut.

FIGUR 1. Modell: Förutsättningar för cykling och dess utveckling, 2017. Modellen är utformad av Trafikverket, och den är baserad på tre andra modeller.
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Individuella förutsättningar
Förutsättningarna för att välja cykeln kan skapas dels genom individens indi-
viduella förutsättningar och egna agerande, dels genom att samhället skapar 
de rätta förutsättningarna för individer. Människors individuella förutsätt-
ningar för att cykla varierar beroende på ålder och hälsa och socioekonomisk 
tillhörighet. Våra egna och våra närmastes attityder (exempelvis individuella 
preferenser om väder, trygghet, säkerhet, hälsa och vilja samt attityder på 
arbetsplatsen) påverkar oss också i valet av transportsätt. Det är tillgången till 
cykel, vilket avstånd det är mellan olika målpunkter och vår egen kunskap och 
färdighet kring cykling som avgör om vi kommer att välja att cykla eller inte.

A

Faktorer som påverkar cykling

F Underhåll av cykelinfrastruktur
Hur infrastrukturen sköts har betydelse för om vi väljer att cykla eller inte. Att 
underlaget är jämnt och utan gropar förbättrar förutsättningarna för att valet 
ska falla på cykeln som färdmedel. Det är därför viktigt med en god skötsel av 
infrastrukturen i form av exempelvis sopning, snöröjning och underhåll.

E Funktionell cykelinfrastruktur
Finns det säkra vägar för att färdas med cykel? Den fysiska utformningen av 
cykelinfrastrukturen är viktig för att det ska kännas och vara säkert och tryggt 
att välja cykeln, i synnerhet för barn. Den fysiska utformningen kan bland annat 
innefatta cykelfält, separerade cykelvägar, cykelparkering, cykelservicestationer, 
cykelöverfarter, planskilda korsningar, lägre kantstenar med mera.

D Institutionella förutsättningar
Förutsättningarna för att vi ska välja cykel som färdsätt beror på hur de insti-
tutionella förutsättningarna ser ut i form av ekonomiska styrmedel, lagar och 
regler, cykelplaner, andra trafikplaner och hur den politiska ambitionsnivån 
ser ut. 

C Geografiska och demografiska förutsättningar
Geografiska, topografiska och demografiska förutsättningar påverkar hur 
enkelt eller svårt det är att cykla, nivåskillnader, befolkningstäthet och ålders-
struktur på orten påverkar hur många som cyklar, liksom barriärer samt hur 
långa avstånd det är mellan olika start- och målpunkter. 

B Hela resan-perspektivet  
Cykelresan ska vara attraktiv och funktionell, under hela resan och i kombina-
tion med andra färdsätt, jämfört med andra alternativ och skapa god tillgäng-
lighet till viktiga målpunkter. 
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Indikatorer
1–3	� Personkilometer med cykel 

Cykelns färdmedelsandel 
Antal cykelresor fördelade på ålder 

4	 Nyförsäljning av cyklar och elcyklar
5	 Andel observerade cyklister med hjälm
6	 Antalet allvarligt skadade och dödade cyklister
7	 Antalet anmälda cykelstölder
14	 Hälsa

Individuella  
förutsättningar

A

9	 Antal kilometer cykelnät
10	� Andel säkra gång-, cykel- och mopedpassager  

på kommunalt huvudnät för bil

Funktionell  
cykel- 
infrastruktur 

E

11	� Andel kommuner med god kvalitet på drift  
och underhåll av cykelvägar

Underhåll av  
infrastruktur

F

12	� Nationella, regionala och kommunala cykel- 
strategier eller cykelplaner som är beslutade de  
senaste fem åren

13	 Finansiell uppföljning

Institutionella  
förutsättningar

D

8	� Möjligheten att ta med cykel på kollektivtrafik- 
resan, parkeringsmöjligheter med mera.

Hela resan  
perspektivet

B

I dag finns det ingen indikator i bokslutet som 
mäter geografiska och demografiska förutsätt-
ningar att cykla.

Geografiska  
och demografiska  
förutsättningar

C

3 Indikatorer kopplade till påverkansfaktorer

De framtagna indikatorerna nedan är kopplade till den modell som redovisades i föregående kapitel.  
Några av indikatorerna är inte måttsatta ännu. 
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Indikator 1: Personkilometer med cykel – transportarbete 2 

Det finns inget nytt underlag i form av en resvaneundersökning på natio-
nell nivå för att redovisa utvecklingen under 2018. I indikator 1–3 redovisas 
därför det material som fanns i bokslutet för 2016. En ny resvaneundersök-
ning kommer att genomföras under 2019. 

En genomsnittlig dag cyklar cirka 800 000 personer, i genomsnitt cirka  
7 kilometer var, fördelat på 2,2 resor 3. De tillryggalägger i genomsnitt  
250 mil var per år. Hur många som cyklar varierar dock kraftigt under 
året (till exempel färre under vintern) och mellan olika dagar, bland annat 
beroende på vädret.

Den totala sträckan som tillryggalades med cykel var åren 2014 till 2016 
cirka 2 miljarder kilometer per år. Det motsvarar cirka två procent av det 
totala transportarbetet, om man exkluderar flyg. Räknat per invånare blir 
det 222 kilometer per år. Ingen statistiskt säkerställd förändring har skett 
mellan mätningarna 2005/2006 och 2011/2013.

Det som däremot har hänt är att längden på cykelresorna har ökat i åld-
rarna 25 år och uppåt. En genomsnittlig cykelresa har förlängts från 2,6 
till 3,3 kilometer sedan 2005/2006. Det är män mellan 25 och 74 år som 
ligger bakom denna förlängning av cykelresor. Män cyklar cirka 40 procent 
längre än kvinnor, ett mönster som känns igen från andra trafikslag och 
som bland annat är kopplat till avstånd till arbetet.

Indikator 2: Färdmedelsandel – antal delresor med cykel
Detta avsnitt har inte uppdaterats sedan bokslutet 2016. 

Det totala antalet resor har enligt resvaneundersökningarna minskat i 
Sverige sedan 2005/2006. Minskningen inkluderar alla färdmedel. År 2015 
registrerades det i synnerhet ovanligt få resor i resvaneundersökningen.  
På det stora hela har dock antalet cykelresor varit konstant sedan 
2005/2006, drygt 600 miljoner resor per år (med undantag för 2015). Det 
gör att andelen cykelresor stiger, se Figur 2. Räknat på alla resor (till fots, 
med bil, med kollektivtrafik, med motorcykel och flyg) görs ungefär var 

2 Indikatorerna 1–3 baseras på resvaneundersökning-
arna RES0506 och RVU Sverige 2011–2016 (Trafik-
analys). Mätningen 2005/06 gjordes från oktober 
2005 till september 2006. En del resultat i texten 
kommer från de äldre resvaneundersökningarna  
Riks-RVU 1995–98 och RES 1999–2001.

3 Av personer bosatta i Sverige i åldern 6–84 år, cirka 
8,8 miljoner åren 2014–2016.
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Hur många som cyklar 
varierar dock kraftigt 
under året (till exempel 
färre under vintern)  
och mellan olika dagar, 
bland annat beroende  
på vädret.
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FIGUR 2. Andelen delresor med cykel i procent av samtliga delresor med längden 0–5 km respektive  
0–10 km. Källa: RES0506, RVU Sverige 2011–2016. Anmärkning: felstaplarna anger 95 procents  
konfidensintervall.
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tolfte resa med cykel. För cykelresor upp till 5 kilometer är andelen ännu 
högre. Inom den reslängden görs var sjunde resa med cykel. Om man räk-
nar på reslängder upp till en mil är var åttonde förflyttning en cykelresa. 
Det är mycket ovanligt med cykelresor över en mil, endast några få procent 
av cykelresorna är längre än så. Andelen resor med cykel som är upp till  
en mil långa har ökat sedan mätningen 2005/2006, var tionde resa under 
en mil var då en cykelresa, se Figur 2. Det är möjligt att ökningen av antalet 
elcyklar kommer att påverka den genomsnittliga reslängden med cykel. 

Indikator 3: Antal delresor med cykel
Detta kapitel har inte uppdaterats sedan cykelbokslut 2016.

Som noterades under indikator 2, har antalet cykelresor varit relativt  
konstant under de senaste åren, drygt 600 miljoner resor per år.

Samtidigt har det dock blivit något mindre vanligt att cykla. Andelen av 
befolkningen (6–84 år) som i genomsnitt cyklat under en dag har minskat, 
från 10 procent 2005/2006 till 9 procent 2014–2016, se Figur 3. Minsk-
ningen härrör framförallt från gruppen barn och unga vuxna (6–24 år). En 
anledning till detta är att befolkningen har ökat, men även att den yngre 
befolkningen inte cyklar i samma grad som tidigare generationer.

Om man delar upp resultaten per säsong ser vi att det är under sommar-
halvåret som andelen av befolkningen som i genomsnitt cyklat en dag har 
minskat. Andelen som cyklat under vintern ligger konstant runt 7 procent. 

Figur 3. Andelen av befolkningen som cyklat en genomsnittlig dag, helår respektive sommar- och 
vinterhalvår. Källa: RES0506, RVU Sverige 2011–2016. Anmärkning: Felstaplarna anger 95 procents 
konfidensintervall.

Det totala antalet cykelresor fördelar sig jämnt över åldersgrupperna 
upp till 64 år. Dessa åldersgrupper står för ungefär 30 procent vardera av 
cykelresorna. Gruppen från 65 år och uppåt står för cirka en tiondel av alla 
cykelresor, se Figur 4. Det största antalet cykelresor sker i större städer 4 
med förortskommuner, runt 40 procent. Storstäder och övriga kommuner 
(mindre tätorter, landsbygds- och glesbygdskommuner) står för ungefär  
30 procent vardera.  �

FIGUR 4. Fördelningen av det totala antalet 
cykelresor på ålder och kommuntyp.
Källa: RVU Sverige 2014–2016.
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4 Kommungruppsindelning enligt SKL. Större städer 
har mellan 50 000 och 200 000 invånare, varav 
minst 40 000 i den största tätorten. 

https://skl.se/tjanster/kommunerlandsting/fak-
takommunerochlandsting/kommungruppsindel-
ning.2051.html
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Bland dem som cyklar har antalet cykelresor per person och dag inte för-
ändrats nämnvärt sedan 2005/2006, cirka 2,2 cykelresor i genomsnitt. De 
barn under 15 år som cyklar gör det också ungefär lika ofta nu som tidigare, 
2,4 resor per person och dag. Personer från 65 år och uppåt som cyklar gör 
det 2,1 gånger per dag. Det finns ingen skillnad mellan män och kvinnor i 
hur många cykelresor de gör per dag. 

Cyklandet är väldigt olika fördelat: det är cirka 50 procent vanligare bland 
6–14-åringar att cykla än bland 25–64-åringar, men de som cyklar bland 
25–64-åringar cyklar dubbelt så långt per dag i genomsnitt.

Ungefär en tredjedel av cykelresorna sker till eller från arbetet. Tre fjärde-
delar av dessa är kortare än 5 kilometer, se Figur 5. Var åttonde cykelresa 
går till eller från skola eller utbildning. 95 procent av dessa är kortare än  
5 kilometer. Det har inte skett några avgörande förändringar i avstånds
fördelningen sedan mätningen 2005/2006 till 2014–2016, vare sig för 
arbets- eller skolresor.

Eftersom kollektivtrafiken är bunden till hur linjerna är dragna, kan den 
inte ta resenären hela vägen ”dörr till dörr”. För att resa kollektivt måste 
resenären först ta sig till kollektivtrafiken. Det finns därför ett särskilt  
intresse för kombinerade cykel- och kollektivtrafikresor som ett alternativ 
till bilresor. Andelen kombinerade cykel- och kollektivtrafikresor står för 
cirka 3 procent av kollektivtrafikresorna och för cirka 4 procent av cykel
resorna. Andelarna har inte förändrats sedan 2005/2006. �

Indikator 4: Nyförsäljning av cyklar och elcyklar
Försäljningen av nya cyklar i Sverige har under de senaste åren följt en eu-
ropeisk trend och minskat något. Däremot har detta inte påverkat intäkter-
na kopplat till cykel, vilket innebär att svenskarna köper dyrare cyklar och 
mer tillbehör. Verkstäderna rapporterar om ökad beläggning, vilket visar 
att svenskarna också servar sina cyklar mer än tidigare eller att de i mins-
kad utsträckning servar sin cykel själv. Här har den minskade momssatsen 
om 12 procent sannolikt haft en viss påverkan. Marknadsuppskattningen 5* 
visar att det under säsongen 2017/2018 såldes cirka 533 000 stycken cyklar 
i Sverige. Detta är en nedgång med cirka 4 procent jämfört med föregående 
år då 551 000 stycken cyklar såldes, se Figur 6.

Sporthybrider fortsätter att öka och har blivit den nya standardcykeln. 
Försäljningen av Mountainbikes ligger på samma nivåer som föregående 
bokslut.

Racercyklar visar minskad försäljning säsongen 2017/2018, jämfört med 
säsongen 2016/2017.

Enligt föreningen Cykelbranschen såldes det cirka 103 000 stycken elcyklar 
i Sverige säsongen 2017/2018, se Figur 7. Det var en kraftig ökning jämfört 
med föregående säsong, då det såldes 67 500 stycken. Mycket tack vare den 
statliga elcykel-premien som slog igenom ordentligt.

Elcykelförsäljningen är på väg mot ungefär samma nivåer som på liknande 
marknader i Europa. Exempel på liknande marknader är Danmark,  
Holland, Tyskland och Österrike, där det cyklas på liknande sätt som i  
Sverige. I dessa länder och i Sverige används cykling som transportmedel, 
inte bara för rekreation eller träning. Redan år 2012 stod elcyklar för cirka 
20 procent av den totala nyförsäljningen i Nederländerna. I dag uppges 
Tyskland ligga på samma andel. I Sverige var andelen elcyklar av nyför
säljningen cirka 19 procent 2017/2018.

28%

46%

18%

8%

Arbete

<2 km  2–<5 km

5–<10 km 10 km –

55%40%

5%
0%
Skola

<2 km  2–<5 km

5–<10 km 10 km –

FIGUR 5. Antal arbetsresor och skolresor med 
cykel, fördelat på olika avståndsintervall.
Källa: RVU Sverige 2014–2016.

5* Marknadsuppskattningen bygger på försäljnings–
statistik från medlemsföretagen i föreningen Cykel-
branschen. För övriga företag görs en uppskattning av 
försäljningen. Cykelbranschen har brutet räkenskaps-
år 1 september–31 augusti.

Försäljningen av elcyklar i 
Sverige ökade med cirka  
35 procent det senaste året!
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FIGUR 6. Försäljning av nya cyklar,  
redovisat i antal.  
Källa: Cykelbranschen, 2018. 

FIGUR 7. Försäljning av nya elcyklar, 
redovisat i antal.  
Källa: Cykelbranschen, 2018. 
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Indikator 5: Andel observerade cyklister med hjälm 
Det svenska trafiksäkerhetsarbetet utgår från ett antal etappmål som inne-
bär att antalet omkomna ska halveras mellan år 2007 och år 2020 och att an-
talet skadade ska reduceras med en fjärdedel. Målet för cykelhjälmsanvänd-
ningen är att minst 70 procent av cyklisterna ska använda hjälm år 2020. 

I Figur 8 redovisas utvecklingen av den observerade cykelhjälmsan-
vändningen mellan år 1996 och 2018. År 2018 var den observerade cykel-
hjälmsanvändningen 42,4 procent, vilket är en minskning på nästan två 
procentenheter sedan 2017 då nivån var 44,2 procent. Den observerade 
förändringen är statistisk signifikant.

I figuren visas även hur cykelhjälmsanvändningen behöver förändras mel-
lan 2007 och 2020 för att målnivån 70 procent ska uppnås. Detta är förenat 
med en årlig ökning på 7,6 procent. Andelen cyklister med hjälm följde i 
genomsnitt en 7,6 procentig ökningstakt mellan 2010 och 2013, men den ök-
ningen avstannade år 2014. Under 2016 noterades en minskning, och 2017 
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ökade sedan användningen igen för att åter minska under 2018. I och med 
den trend som varit sedan 2014 och framåt så krävs en ökning på 14 procent 
på kvarvarande år för att nå målet 2020.

Cykelhjälmsanvändningen i Sverige ligger på en relativt låg nivå, speciellt 
hos vuxna, och det finns en stor potential att öka användningen. Av Figur 9 
framgår det att den observerade cykelhjälmsanvändningen 2018 uppmättes 
till 80 procent för barn upp till 10 år i bostadsområden, och 61 procent för 
barn mellan 6–15 år som cyklar till och från skolan. För vuxna är cykel-
hjälmsanvändningen betydligt lägre. År 2018 uppmättes användningen till 
36 procent vid resor till och från arbetet och 39 procent på allmänna cy-
kelstråk. För samtliga grupper sjönk hjälmanvändningen under 2018, men 
förändringen är endast statiskt signifikant för barn. Hos barn har hjälman-
vändningen totalt sett minskat med drygt 5 procentenheter. Mellan 2017 
och 2018 minskade hjälmanvändningen framförallt hos ungdomar enligt 
mätningarna. För äldre grundskoleelever som går i högstadiet minskade 
hjälmanvändningen från 48 procent 2017 till 29 procent 2018, vilket är 
ungefär samma nivå som 2016 då 30 procent hade hjälm. 
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FIGUR 8. Andel observerade cyklister med cykelhjälm 1996–2018, samt nödvändig utveckling till år 2020. 
Källa: VTI (till och med 2015) och Markör (från 2016). 
*På grund av byte av utförare av mätningen är det svårt att tolka förändringen mellan 2015 och 2016.

FIGUR 9. Cykelhjälmsanvändning för olika grupper, 1996–2018. 
Källa: VTI (till och med 2015) och Markörs observationsmätningar 2016, 2017 och 2018. 
* På grund av byte av utförare av mätningen är det svårt att tolka förändringen mellan 2015 och 2016

Cykelhjälmsanvänd
ningen i Sverige ligger  
på en relativt låg nivå, 
speciellt hos vuxna, och 
det finns en stor potential 
att öka användningen.
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Indikator 6: Antal allvarligt skadade och dödade cyklister
Bland allvarligt skadade cyklister skadas ungefär sex av tio på kommunalt 
vägnät, och knappt en av tio på det statliga vägnätet. För en relativt stor  
andel av de cyklister som skadas saknas uppgifter om väghållare. I drygt 
hälften av dessa fall rör det sig om att cyklisten skadats på gång- och  
cykelbana i tätbebyggt område, vilket tyder på att det hör till det kommu-
nala vägnätet. Ökad cykeltrafik, inte minst med eldrivna cyklar som gör  
det möjligt att cykla i högre hastigheter, bidrar till högre skaderisker. 

I Figur 10 visas utvecklingen av antalet allvarligt skadade fördelat efter 
trafikantkategori. Mellan 2010 och 2011 skedde en förändring från att de 
allvarligt skadade personbilisterna varit fler än de allvarligt skadade cyklis-
terna, till att de skadade cyklisterna blev fler. Denna förändring har bestått 
sedan dess. Under 2018 var antalet allvarligt skadade cyklister ungefär  
2 000, det vill säga ungefär lika många som under de senaste åren.

Figur 11 visar på vilket vägnät de olika trafikantkategorierna har skadats. 
Cyklister skadas i störst utsträckning på det kommunala vägnätet. Det är 
också där flest cykelresor sker. I Figur 12 redovisas i vilken typ av olyckor 
olika trafikantgrupper skadas. De som skadas allvarligt på cykel, moped el-
ler motorcykel gör det oftast i singelolyckor, se Figur 12. För cyklister  
som skadas allvarligt är skador på armar, axlar och ben vanligast. Dessa 
skador är vanliga även bland de som skadas mycket allvarligt, men de 
mycket allvarligt skadade har i större utsträckning även skador på huvud 
och ansikte.

Antalet omkomna cyklister har minskat något mellan åren 2017 och 2018, 
från 26 omkomna till 23 omkomna, se Figur 13.
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FIGUR 10. Prognostiserat antal allvarligt 
skadade 2006–2018 fördelat efter 
trafikantkategori. På grund av rutin
förändringar har 2015, 2016, 2017 och  
2018 justerats för bortfall.
Källa: Transportstyrelsen.
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FIGUR 11. Prognostiserat antal allvarligt skadade 
2018, uppdelat på trafikantkategori samt 
väghållare.
Källa: Transportstyrelsen.
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FIGUR 12. Prognostiserat antal allvarligt skadade 
2018, uppdelat på de största trafikantkatego-
rierna samt olyckstyp. Fallolyckor bland 
fotgängare är ej inkluderade.
Källa: Transportstyrelsen

FIGUR 13. Antal omkomna efter trafikant-
kategori 2006–2018. Från och med 2010 
räknas inte självmord med i statistiken för 
omkomna i trafikolyckor. *Med bil avses 
personbil, lastbil och buss.
Källa: Transportstyrelsen.
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Indikator 7: Antalet anmälda cykelstölder
Enligt Brottsförebyggande rådets (BRÅ) preliminära statistik anmäldes 
cirka 65 700 cykelstölder år 2018, vilket betyder att antalet anmälda cykel-
stölder har ökat med ungefär 1 procent jämfört med år 2017 då cirka 65 200 
cykelstölder anmäldes. De senaste tio åren har antalet anmälda cykelstölder 
varierat mellan olika år 6. 

Indikator 8: Möjlighet att ta med cykel på kollektiv- 
trafikresan, parkeringsmöjligheter med mera
De cykeltjänster som är kopplade till kollektivtrafiken har stor betydelse  
för att hela resan ska fungera på ett smidigt och tryggt sätt. Om det finns 
bra cykelparkeringar i närhet av start- och målpunkter eller exempelvis 
lånecykelsystem, så blir det lättare att kombinera cykelresan med kollektiv
trafikresan 7. 

Den 15 november 2018 beslutade Europaparlamentet att det ska finnas 
plats för minst åtta cyklar på varje tåg inom EU 8. Alla nya eller upprustade 
passagerartåg ska senast två år efter ikraftträdandet av förordningen vara 
utrustade för detta och ha en tydlig angiven plats för minst 8 cyklar. 

Det blir allt mer populärt att hyra en cykel från hyrcykelsystem. Systemen 
växer och utvecklas och introduceras i flera städer. I dag finns det i vissa 
fall både vanliga cyklar och elassisterade cyklar att hyra via en applikation i 
mobilen. Detta möjliggör en mer flexibel användning. Den senaste tiden har 
även eldrivna sparkcyklar blivit en vanligare syn i de större städerna. Hyr
cykelsystem fungerar bäst i större tätorter och utbudet är även bättre där. 



� NATIONELLT CYKELBOKSLUT 2018 19

Säkra och väderskyddade cykelparkeringar kan öka cyklingen genom att 
förbättra förutsättningarna för de som redan cyklar. Parkeringarna behö-
ver dock vara placerade på en plats så nära cykelresans start- och målpunkt 
som möjligt för att de ska användas maximalt. Om säkra och bra cykel-
parkeringar placeras på ett längre avstånd från exempelvis hållplatser till 
kollektivtrafiken, kommer cyklisten att parkera cykeln på en mindre säker 
plats närmare hållplatsen. Därför är det viktigt att planera och bygga cykel-
parkeringarna nära start- och målpunkter.

Indikator 9: Antal kilometer cykelnät
Infrastrukturen för cykel består bland annat av cykelvägar, cykelparke-
ringar, trafiksignaler och cykelvägvisning. Även en stor del av bilvägnätet 
är tillåtet att cykla på. Den cykelinfrastruktur som kan sägas vara mer 
specifik för cykel registreras i den nationella vägdatabasen, NVDB. En stor 
del av denna infrastruktur även tillgänglig för gångtrafik.

Möjligheten att registrera cykelnät i NVDB infördes 2006. Kommunerna 
har successivt lagt in sina cykelnät i NVDB och i december 2014 beslu-
tade NVDB-rådet att alla cykelnät ska registreras i NVDB. Sammantaget 
omfattar cykelnätet i NVDB vid årsskiftet 2018/2019 totalt 2 298 mil, som 
fördelas på väghållare enligt Figur 14 9. 

Sedan det förra nationella cykelbokslutet, Cykelbokslut 2017, har ytterligare 
59 mil cykelväg registrerats i NVDB. Ökningen består till största del av 
kommuners kompletteringar och beror framförallt på att ytterligare kom-
muner har registrerat uppgifter. Vid årsskiftet 2018/2019 var det 18 kom-
muner som inte hade registrerat uppgifter om cykelnätets omfattning i sina 
kommuner, att jämföra med 24 kommuner föregående årsskifte. 

6 Brottsförebyggande rådet, cykelstöld, 2018 

7 Cykel och kollektivtrafik 2017, Katarina Bergstrand, 
Sweden by bike AB
8 Resenärerna ska ha rätt att ta cyklar ombord på 
tåget, inbegripet på höghastighetståg, fjärrtåg, 
gränsöverskridande tåg och lokala tåg. Alla nya eller 
upprustade passagerartåg ska senast två år efter 
ikraftträdandet av denna förordning vara utrustade 
med en tydligt angiven plats för transport av minst 
åtta monterade cyklar. Järnvägsföretag, biljettut-
färdare, researrangörer och, i förekommande fall, 
stationsförvaltare ska informera resenärerna, senast 
när de köper biljetten, om villkoren för transport av 
cyklar på alla tåg i enlighet med förordning (EU)  
nr 454/2011.
9 Vägdata, Trafikverket

Väghållare Antal mil 
2018

Antal mil 
2017

Statlig 280 268

Kommunal 1898 1842

Enskild 114 129

Totalt 2298 2239

FIGUR 14. Antal mil registrerat cykelnät per 
väghållare i den nationella vägdatabasen 
årsskiftet 2018/2019.
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Den sammanlagda längden kommunala cykelvägar varierar kraftigt mellan 
olika kommuner och län. För många mindre kommuner kan det handla om 
någon eller några kilometer cykelväg, medan i de större kommunerna kan 
det handla om mer än femtio mil cykelnät. I Figur 15 går det att utläsa hur 
cykelnätet, som var registrerat i NVDB årsskiftet 2018/2019, var fördelat på 
län och väghållare.

Län Antal mil på 
statligt vägnät

Antal mil på 
kommunalt 

vägnät

Antal mil 
på enskilt 

vägnät

Totalt  
antal mil

Blekinge 11 26 1 38

Dalarna 9 60 3 71

Gotland 5 12 0 17

Gävleborg 12 47 2 60

Halland 11 67 5 82

Jämtland 6 18 0 24

Jönköping 12 97 5 114

Kalmar 15 51 2 68

Kronoberg 6 48 5 59

Norrbotten 13 43 2 58

Skåne 40 341 14 396

Stockholm 12 357 24 393

Södermanland 10 47 3 59

Uppsala 9 49 2 60

Värmland 5 74 1 80

Västerbotten 15 34 3 52

Västernorrland 9 33 2 44

Västmanland 8 55 4 67

Västra Götaland 59 283 25 371

Örebro 6 47 3 55

Östergötland 8 108 11 127

Totalsumma 280 1898 114 2298

FIGUR 15. Antal mil registrerat cykelnät per väghållare och län.

Indikator 10: Andel säkra gång-, cykel- och mopedpassager
En gång-, cykel- och mopedpassage (GCM-passage) definieras som säker 
om den är planskild eller om 85 procent av bilisterna passerar i maximalt 
30 km/tim. Målet är att minst 35 procent av alla GCM-passager ska vara av 
god kvalitet år 2020 10. 

Inventeringar har gjorts i fält genom att sammanställa vilka typer av GCM-
passager och farthinder som finns, samt var de förekommer. Passagerna 
klassas sedan utifrån uppställda kriterier via ett verktyg i kartapplikatio-
nen GIS 11. Data finns registrerade från cirka 150 kommuner. Vissa kom-
muner har också valt att inventera passager på statliga vägar i närområdet. 

Cykelnätet är alla vägar som är 
avsedda för cykeltrafik eller gång- 
och cykeltrafik, och inte biltrafik. 
Exempelvis kan det vara cykelbana, 
cykelfält, vägpassager i plan 
avsedda för cykeltrafik med eller 
utan vägmarkering samt sträckor 
som knyter samman cykelnät och 
bilnät. 
Bilvägar som det är tillåtet att cykla 
på ingår inte i cykelnätet.
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Under 2016 och 2017 genomfördes en mer systematisk inventering på det 
statliga vägnätet: Europavägar, riksvägar och länsvägar (vägnummer till 
och med 500).

Vid årsskiftet 2018/2019 beräknas andelen GCM-passager med god stan-
dard vara 27 procent, se Figur 16. Jämförelsen mellan de olika åren ska  
tolkas med stor försiktighet eftersom antalet kommuner som inventerat 
sina passager har ökat kraftigt. Dessutom har ett stort antal passager på 
statliga vägavsnitt tillkommit under 2016 och 2017. 

Den totala andelen passager med mindre god kvalitet var år 2018  
23 procent medan 50 procent var av låg kvalitet, se Figur 16. På det kommu-
nala vägnätet var 21 procent av god kvalitet medan motsvarande andel på 
det statliga vägnätet var 47 procent.

Hastighetssäkrade GCM-passager (gång-, cykel- och mopedpassager) är 
ett annat område som är viktigt att ha i fokus för att minska skador bland 
oskyddade trafikanter. En gång-, cykel- och mopedpassage (GCM-passage) 
definieras som säker om den är planskild eller om 85 procent av bilisterna 
passerar i maximalt 30 km/tim.

FIGUR 16. Andelen GCM-passager med god, mindre god och låg kvalitet (n = 21 700), inrapporterat 
2017/2018.
Källa: Trafikverket. .* Statliga vägar: Europavägar, riksvägar och länsvägar (vägnr till och med 500).

Indikator 11: Andel kommuner med god kvalitet 12 på drift 
och underhåll av cykelvägar
Det finns ett övergripande mål om att 70 procent av kommunerna ska 
ha god kvalitet på underhållet av prioriterade cykelvägar år 2020. Ande-
len kommuner med god kvalitet på underhåll av prioriterade cykelvägar 
2017/2018 beräknas i dagsläget vara 36 procent 13. 

Mätningar görs genom en enkätundersökning vartannat år. Hittills har 
enkäten skickats ut tre gånger: för säsong 2013/2014, 2015/2016 och för 
2017/2018. Enkäten har genomförts på uppdrag av Trafikverket och i  
samråd med Sveriges Kommuner och Landsting (SKL). Syftet har varit 

Kommunala vägar Statliga vägar* Totalt
0

20

40

60

80

100

Låg kvalitetMindre god kvalitetGod kvalitet

21%

26%

53%

47%

10%

43%

27%

23%

50%

10 Analys av trafiksäkerhetsutvecklingen 2017 
”Målstyrning av trafiksäkerhetsarbetet mot etappmål 
2020” framtagen av Trafikverket, Transportstyrelsen 
och VTI
11 http://www.arcgis.com/home/webmap/viewer.html
?webmap=fd28363ef80d4120ad19955abe8227ab
12 Med god kvalitet menas kvalitet i termer av stan-
dardkrav för vinterväghållning och barmarksunderhåll 
av cykelvägar, samt god kvalitetssäkring  
av de standardkrav som ställs
13 Analys av trafiksäkerhetsutvecklingen 2018. 
”Målstyrning av trafiksäkerhetsarbetet mot etappmål 
2020”, framtagen av Trafikverket, Transportstyrelsen 
och VTI.



NATIONELLT CYKELBOKSLUT 201822

att kartlägga hur kommuner med minst 40 000 invånare organiserar och 
genomför drift och underhåll av de mest prioriterade cykelvägarna i  
kommunen.

Resultatet visar följande för de 47 kommuner som svarade på båda  
enkäterna 2016 och 2018: 

•	� 36 procent (17 stycken) av kommunerna med 40 000 eller fler invånare 
ställer krav på drift och underhåll av prioriterade cykelvägar som bedöms 
motsvara god kvalitet. Det är en ökning med 2 procentenheter jämfört 
med säsongen 2015/2016. 

•	� Ytterligare 40 procent (19 stycken) av kommunerna med fler än 40 000 
invånare bedömdes ha mindre god (gul) kvalitet på drift och underhåll 
av prioriterade cykelvägar. Det är en ökning med drygt 12 procent  
jämfört med säsongen 2015/2016. 

•	� En fjärdedel, knappt 24 procent (11 stycken) bedöms hamna på nivån 
för låg kvalitet. Det är 14 procentenheter lägre jämfört med säsongen 
2015/2016. 

Indikator 12: Nationella och regionala cykelstrategier samt 
kommunala cykelplaner som är max fem år
Att det finns en aktuell cykelstrategi eller cykelplan är en indikation på att 
det pågår ett systematiskt och aktivt arbete med cykelfrågor, vilket i sin tur 
kan påverka cyklandet positivt. Även en plan som är äldre än fem år kan 
dock vara ett gott instrument för ett cykelarbete.

För att se hur många som har politiskt fastställda dokument som specifikt 
avser cykling på lokal, regional och nationell nivå, har Trafikverket inom 
ramen för Nationella cykelrådet gjort en genomgång av kommuners och 
regioners hemsidor under början av 2019.

Kommunala cykelplaner
Det finns 68 kommuner som har särskilda cykelplaner eller motsvarande 
som är framtagna år 2014 och framåt. Vid föregående års bokslut var 
motsvarande siffra för kommunerna 65 stycken. Det är främst större kom-
muner som har en plan för cykling. Men det finns också ett antal mindre 
kommuner med invånarantal på cirka 10 000, som har tagit fram ett sådant 
dokument under de senaste åren. Det finns 88 kommuner som har en plan 
eller motsvarande som är framtagna från år 2009 till idag. Flera kommu-
ner anger även att arbete pågår för att ta fram en ny plan. Genomgången 
visar även att en absolut majoritet av landets kommuner har lättåtkomlig 
information om värdet av cykling, cyklingsmöjligheter och prioritering av 
underhållsinsatser för cykling. 

Regionala cykelstrategier
Det finns 21 regioner och landsting i Sverige med möjlighet att ta fram 
cykelstrategier eller motsvarande. Till grund för arbetet har flera regioner 
och landsting använt sig av den vägledning som tagits fram av Trafikver-
ket 14. Från föregående års genomgång har antalet regioner och landsting 
som har en strategi eller plan som är från 2014 och framåt minskat från 15 
till 14 stycken. 

14 Vägledning för regionala cykelplaner TRV  
Publikationsnummer: 2013:137

68 av landets 290 kommuner 
har en cykelplan som inte är 
äldre än fem år. Motsvarande 
siffra för landets 21 regioner 
och landsting är 14. Utveck-
lingen bedöms som positiv.
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Den nationella cykelstrategin
Regeringen presenterade i april 2017 Sveriges första nationella cykel-
strategi för ökad och säker cykling. Strategin ger uttryck för regeringens 
ambitioner inom cykling, och strategin är en plattform för det fortsatta 
gemensamma arbetet. I den nationella strategin för ökad och säker cyk-
ling pekas fem insatsområden ut som särskilt viktiga i arbetet för ökad och 
säker cykling. Dessa prioriterade områden är: 

Indikator 13: Finansiell uppföljning 
Under åren 2016–2018 har 1690 miljoner kronor investerats i särskilda 
cykelfrämjande åtgärder, som exempelvis cykelbanor och cykelportar längs 
statliga vägar i tätorter och på landsbygden, se den årliga fördelningen i  
Figur 17. Utöver de särskilda cykelfrämjande åtgärderna kan även cykel
åtgärder ingå när vägprojekt anläggs. Under året har några längre delsträck-
or för cykel öppnats för trafik, Kattegattleden och Norrtälje-Kapellskär. 

2015 (mkr) 2016 (mkr) 2017 (mkr) 2018 (mkr)

Nationell plan 71 53 73 67

Regional plan 405 457 520 520

Summa 476 510 593 587

FIGUR 17. Investeringar av cykelfrämjande åtgärder längs det statliga vägnätet, miljoner kronor.  
Källa: Trafikverket.

Bestämmelserna för de så kallade stadsmiljöavtalen förändrades i mars 
2017. Förändringen innebär att stöd får ges till cykelåtgärder. Det innebär 
att kommuner har möjlighet att ansöka om statlig medfinansiering till  
cykeltrafikåtgärder, som till exempel cykelvägnät, cykelparkering eller 
annan anläggning eller del av anläggning för cykeltrafik. Stöd får ges med 
högst 50 procent av kostnaderna för att genomföra åtgärden. Som villkor 
för stödet ska kommunen eller landstinget genomföra motprestationer, i 
form av andra åtgärder än de som stödet avser och som bidrar till en ökad 
andel hållbara transporter eller ökat bostadsbyggande.

Under året 2018 har Trafikverket beviljat stöd för cykelåtgärder via stads-
miljöavtalen till kommuner och regioner för cirka 100 miljoner kronor. 

Indikator 14: Hälsa 
Cykling och gång är två sätt att vara fysiskt aktiv på och fysisk aktivitet har 
en mängd positiva hälsoeffekter. I de fall cykel och gång ersätter motor-
drivna transportsätt har de även en positiv påverkan på den miljörelaterade 
hälsan genom bland annat buller och bättre luftkvalitet. Att som barn få in 
rutiner för fysisk aktivitet i vardagen kan även skapa förutsättningar för 
mer hälsofrämjande levnadsvanor i vuxen ålder. En förflyttning från bilbu-
ren trafik till cykel och gång kan bidra till mer hållbara och hälsofrämjande 
miljöer.

De faktorer som påverkar om och hur mycket vi cyklar (Figur 1) påverkar 
indirekt folkhälsan. Hälsa ses som en egen indikator kopplat till individu-
ella förutsättningar. Samtidigt påverkas individers hälsa av såväl individu-
ella förutsättningar som omgivande förutsättningar och de förutsättningar 
samhället ger för i detta fall cykling. Merparten av indikatorerna som 
kopplas till de sex faktorerna i modellen är direkt relevanta, där en positiv 

Att som barn få in  
rutiner för fysisk aktivi-
tet i vardagen kan även 
skapa förutsättningar  
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utveckling i olika grad bidrar till och skapar förutsättningar för en stärkt 
folkhälsa.

Den nationella folkhälsoenkäten ”Hälsa på lika villkor” (HLV) 15 och under-
sökningen ”Skolbarns hälsovanor” 16 visar att andelen av befolkningen som 
når World Health Organization, WHO:s, rekommendationer 17 för fysisk 
aktivitet har varit relativt stabil den senaste tiden. Hur stor del av befolk-
ningens fysiska aktivitet som utgörs av cykling framgår inte. Många vuxna 
når rekommendationerna, men betydligt färre barn och unga gör det. Det 
finns skillnader dels mellan olika grupper i befolkningen, men också skill-
nader inom de olika åldersgrupperna. Analyser av resvaneundersökningen 
visar också att resvanorna skiljer sig åt utifrån demografi, individuella och 
geografiska förutsättningar. 18 

Att öka förutsättningarna för fler att få in cykling och gång som en rutin 
i samband med fysisk förflyttning till exempelvis till och från arbetsplats 
och skola skulle innebära att fler att når upp till WHO:s rekommendationer. 
Att utföra vardaglig transport genom cykling och gång är en viktig bidra-
gande del för befolkningens fysiska aktivitet. 

Samhället bär ansvar för att skapa förutsättningar för fysisk aktivitet för 
alla och i synnerhet för de grupper som löper störst risk att drabbas av 
ohälsa. Stärkta förutsättningar för ökad cykling kan bidra till en god och en 
jämlik hälsa. Men detta förutsätter ett sektorsövergripande och medvetet 
arbete från flertalet av samhällets aktörer.

Det finns metoder för att beräkna folkhälsoeffekter av cykling och gång. 
Resultaten kan bland annat användas som underlag vid prioriteringar 
av åtgärder i stads- och trafikplaneringen. Ett antal lokala och regionala 
beräkningar har exempelvis gjorts i Sverige med WHO:s hälsokonsekvens-
verktyg HEAT 19. HEAT syftar till att beräkna det samhällsekonomiska 
värdet av de hälsoeffekter som fås av fysisk aktivitet i form av minskad risk 
för förtida död. Verktyget tar även med i beräkningen de negativa hälso
effekterna av luftföroreningar samt trafikolyckor.

15  Folkhälsomyndigheten, Nationella folkhälsoenkäten 
– Hälsa på lika villkor

16  Folkhälsomyndigheten, Skolbarns hälsovanor
17  World health organization, Physical activity and 
adults,
18  Så reser vi baserat på socioekonomi – resmönster 
för 37 grupper, Trafikanalys
19  HEAT 4.1
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4 Fokuskapitel, Elfordonspremie

Regeringen gav Naturvårdsverket i uppdrag att hantera ansökningar samt 
utbetalningar av en elfordonspremie inom ramen för regeringens satsning 
på klimat och miljö i budgeten för 2018. Elfordonspremien syftade till att 
förbättra möjligheterna att transportera sig klimatvänligt. Bidrag har getts 
till privatperson för inköp av eldrivna cyklar, mopeder, motorcyklar och 
utombordsmotorer. Bidraget har omfattat 25 procent av priset på fordonet 
inklusive moms, eller maximalt 10 000 kronor.

Sammanlagt har 93 procent av elfordonspremien har gått till inköp av 
elcykel.
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Ungefär hälften av  
elcykelanvändningen  
ersätter bilåkning och 
den andra hälften  
kollektivtrafik, vanlig  
cykel, gång och annat.

Utvärdering under 2019
Effekterna av inköp och användning av elcykel har undersökts genom 
analyser av anonymiserade uppgifter om stödmottagarnas kön, ålder, län, 
kommun, inkomst och utbildningsnivå.

Utvärderingen bedömer att det finns såväl positiva som negativa argument 
för elfordonspremien. Exempelvis finns argument att elcyklar köps av per-
soner i den övre medelklassen med god ekonomi och att elcykling minskar 
klimatpåverkan om det ersätter bilresor, men inte om det ersätter en vanlig 
cykel.

Om elcyklisten
Bland de personer som har ansökt om bidrag för köp av elcykel är det en 
jämn könsfördelning, där 52 procent är män och 48 procent är kvinnor, se 
Figur 18. Det är en större andel som, i förhållande till befolkningsmängd, 
har fått bidrag i södra Sverige än norra Sverige. De som sökt bidrag har 
även i jämförelse med liknande åldersgrupper i Sverige, en högre utbild-
ning och inkomst, en högre medelålder samt en bättre självrapporterad 
hälsa.

Utbetalning per ålder och kön

Antal Medel, ålder Totalt (mkr) Medel (kr)

Män 41248 55 178 4315

Kvinnor 36240 54 147 4050

Samtliga 77488 54 325 4191

FIGUR 18. Utbetalade belopp efter ålder och kön.
Källa: Naturvårdsverket, Statistik på utbetalningar som gjorts under 2018.

Motiv för inköp
De 3 främsta anledningarna till att personer köpte elcykel var minskad 
ansträngning/ökad bekvämlighet, större möjlighet att nå olika platser samt 
miljöintresse. Det var ungefär 50 procent av de svarande som instämde 
med dessa påståenden.

Användning av elcykeln
Ungefär hälften av elcykelanvändningen ersätter bilåkning och den andra 
hälften kollektivtrafik, vanlig cykel, gång och annat. Elcykelanvändningen 
ersätter bilåkande i något högre grad för män än för kvinnor samt ersät-
ter bilåkande i betydligt högre grad inom mindre städer/landsbygd jämför 
med storstäder. Kortfattat kan man säga att sannolikheten för att elcykeln 
ska ersätta ett visst färdsätt ökar i proportion till hur stor andel av resorna 
som utförts med detta färdsätt innan inköpet av elcykeln.
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5 Insatser och arbeten som bidrar  
till förutsättningar för cykel och dess 
utveckling 

Regeringen gav Trafikverket i uppdrag att beskriva aktörernas arbete inom 
cykelområdet i samband med Cykelbokslut år 2017. I detta kapitel beskrivs 
exempel på olika aktiviteter som det Nationella cykelrådets medlemmar 
har deltagit i eller finansierat. Indelningen av aktiviteter följer de faktorer 
som beskrivs i Figur 1. 

•	 Individuella förutsättningar
•	 Hela resan-perspektivet
•	 Geografiska och demografiska förutsättningar
•	 Institutionella förutsättningar
•	 Funktionell cykelinfrastruktur 
•	 Underhåll av cykelinfrastruktur

Individuella förutsättningar 
Människors individuella förutsättningar för att cykla varierar beroende på 
ålder och hälsa och socioekonomisk tillhörighet. Våra egna och våra när-
mastes attityder (exempelvis individuella preferenser om väder, trygghet, 
säkerhet, hälsa samt attityder på arbetsplatsen) påverkar oss också i valet 
av transportsätt. 

Tillgången till cykel, vilket avstånd det är mellan olika målpunkter och vår 
egen kunskap och färdigheter kring cykling är aspekter som påverkar om vi 
kommer att välja att cykla eller inte.

Följandeaktiviteter kopplar an till individuella förutsättningar:

Ökad säker cykling för barn och unga
Ökad säker cykling bland barn på mellanstadiet: NTF tog fram en manual 
och ett presentationsmaterial för cykeldagar för barn i årskurs 4–620 och 
marknadsförde detta vid 160 skolbesök. Totalt deltog mer än 1 200 lärare 
och rektorer. NTF deltog även vid föräldramöten på 46 skolor för att ha 
en dialog med föräldrar om barnens skolväg, fördelarna med cykling och 
varför föräldrar inte ska skjutsa sina barn till skolan. Projektet inleddes 
med att ta kontakt med 50 kommuner som satsar på cykling, och i slutet av 
projektet fördes en återkopplande dialog med dessa. Detta för att under-
söka hur skolpersonal och föräldrar ser på trafikmiljö, drift och underhåll. 
Under projektets gång genomfördes även tävlingen #Minskolväg.

Ökad säker cykling bland gymnasieungdomar: NTF valde ut tre kommuner 
som satsar på ökad och säker cykling. Detta för att ha en dialog med tre 
gymnasieskolor kring vad som kan få eleverna att cykla mer. Antal och 
andel elever som cyklade till skolan mättes före och efter insatserna, samt 
andel cykelhjälmsanvändning. Några av de insatser som genomfördes var 
tävlingen #cyklamer, inspirationsföreläsning och pop-up-verkstad. Slut
resultatet varierade mellan gymnasieskolorna, då andelen elever som 
cyklade till skolan ökade på ena, minskade på den andra och var oförändrad 
på en tredje.

Ökad säker cykling bland universitets- och högskolestudenter: NTF genom-
förde i samarbete med Lunds universitet en kampanj för att öka hjälman-

Människors individuella 
förutsättningar för att 
cykla varierar beroende 
på ålder och hälsa  
och socioekonomisk  
tillhörighet. 

20 https://trafikeniskolan.ntf.se/saker-cykling/
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vändningen bland universitetsstudenter. Kampanjen hette ”Hjälp en hjälm-
lös” och bestod av en pop-up-butik där studenter fick köpa cykelhjälmar 
till rabatterade priser, samt utvärdering i form av före- och eftermätningar. 
Antal observerade cyklister med cykelhjälmar förändrades inte av kampan-
jen, men i enkäten som skickades ut via sms till de som köpt hjälm från pop-
up-butiken angav 88 procent att de fortfarande använde sin hjälm efter tre 
veckor, respektive 85 procent efter två månader. 

� NTF, 2018

Säkrare cykling för barn i tätorten
Trivector har tagit fram en rapport som ger ett underlag för rekommen-
dationer för när, i vilka trafikmiljöer och under vilka omständigheter barn kan 
cykla själva sett ur ett trafiksäkerhetsperspektiv. Hänsyn har tagits till Barn-
konventionen, hälsoaspekten, sociala aspekter och barns självständiga rörlighet.

� Säkrare cykling för barn i tätort, Trivector Traffic AB

Äventyrscykling med Friluftsfrämjandet
Friluftsfrämjandets projekt Äventyrscykling hade som projektmål att bidra 
till ökad cykling genom att öka cykelfärdigheten hos barn och unga genom 
lustfylld cykling i naturen. De aktiviteter som genomfördes var bland annat 
att rekrytera ledare och kursledare, producera handboken Mountainbike 
med Barn arrangera träffar med både ledare och föräldrar. Ett Instagram-
konto har startades, och filmer från träffarna samt inspirationsfilmer har 
lagts ut på Youtube.

� Friluftsfrämjandet, 2018

Ökad säker cykling för utlandsfödda
NTF har utfört ett projekt vars mål var att ta fram informations- och 
utbildningsmaterial kring ökad säker cykling skrivet på lätt svenska, men 
även översatt till flera språk. I projektet ingick även att ta fram bildspel och 
manual för cykeldagar, så att till exempel SFI-lärare kan anordna cykel-
dagar där elever kan utbilda sig om säker cykling och prova på att cykla. 
Totalt genomfördes cykeldagar i 29 kommuner, och av dessa var det 20 
kommuner som var intresserade av att fortsätta arbetet med att genomföra 
en mer praktisk cykelutbildning för eleverna. Vid cykeldagarna deltog to-
talt mer än 1 400 elever, och av de som svarade på utvärderingen efteråt var 
det 66 procent som uppgav att de kommer cykla säkrare efter cykeldagen.

� NTF, Ökad säker cykling för utlandsfödda, 2018

Hälsofrämjande cykling
Projektet riktade sig till utrikesfödda kvinnor i Malmö, där målet var att 
lära 48 kvinnor cykla trafiksäkert, samt att utveckla och befästa kunskaper 
hos 40 kvinnor som kunde cykla sedan tidigare men som inte vågade cykla 
själva i trafiken. Ett annat mål var även att minst 200 kvinnor skulle få 
information om fördelarna med att cykla samt om trafiksäkerhet. Projektet 
genomfördes enligt plan, vilket även innebar att flera studiecirklar, semina-
rier och spridningsaktiviteter genomfördes.

� Föreningen Resurscentrum för kvinnor i Malmö – Winnet Malmö, 2018

Cykelinstruktörer
Cykelfrämjandets projekt har gått ut på att utveckla och komplettera deras 
befintliga instruktörsutbildningsmaterial men även digitalisera delar av 
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dessa. I projektet har det även ingått att utveckla vidareutbildningsmaterial 
samt att genomföra 12 instruktörsutbildningar. Under 2018 utbildades 141 
instruktörer i 32 nya kommuner som därefter hållit i cykelkurser. En del 
av instruktörsverksamheten har även varit fokuserad på barn, och där har 
fyra instruktörsutbildningar med fokus på barnverksamhet genomfördes 
under 2018, med totalt 71 deltagare.

� Cykelfrämjandet, 2018

Physical Activity Through Sustainable Transport Approaches
Projektet PASTA visar att cykling sammantaget är bra för hälsan. Som 
exempel ökar en individ som byter från bil till cykel sin livslängd med i 
genomsnitt 3–14 månader (90–420 dagar) i förlängd livslängd på grund av 
fysisk aktivitet. Dock förlorar individen förlorar också i genomsnitt 1–40 
dagar på grund av ökad exponering för luftföroreningar och 5–9 dagar på 
grund av olyckor i trafiken. Men slutsatsen blir ändå att nettoeffekten på 
hälsan är starkt positiv (cirka 9 gånger större).21

� Pasta project, 2018

En modell för säker cykling
VTI har sammanställt en modellrapport i forskningsprogrammet ”En stark 
forskningsmiljö inom området hjulburna oskyddade trafikanter”. Syftet 
med programmet har varit att öka kunskapen om oskyddade trafikanter 
och deras speciella förutsättningar i trafikmiljön, för att på sikt kunna 
bidra till att nå det nationella hänsynsmålet med fokus på säkerhet. 

� VTI rapport 979, 2018, Henriette Wallén Warner m.fl.

Brainy Bikes – digital spelidé för ett ökat och säkrare cyklande
NTF tog tillsammans med den digitala byrån Sticky Beat fram ett mobil-
spel för att öka barns kunskaper om trafikregler samt samspel och risker i 
trafiken. Målet är att på sikt öka barns säkra cyklande. Spelet Brainy Bikes 
marknadsfördes bland annat genom sociala medier, så som Facebook, 
Instagram, Youtube, Snapchat men även Expressen, och nådde knappt en 
miljon personer. Totalt var det drygt 2 000 personer som laddade ner ap-
pen, varav 1 500 av dessa blev verifierade spelare.

� NTF, Brainy Bikes, 2018

Hela resan-perspektivet 
Hela resan-perspektivet innebär att hela cykelresan ska vara attraktiv och 
funktionell. Cykelresan ska vara ett bra val, både som eget färdmedel och i 
kombination med andra färdmedel. Vid kombination med andra färdmedel 
kan det vara avgörande om individen väljer cykeln eller inte om det finns 
bra cykelparkeringar eller om det är möjligt att ta med cykel på kollektiv-
trafiken. 

Följande rubriker kopplar an till faktorn hela resan-perspektivet.

Mål och åtgärder för minskad biltrafik i svenska kommuner
I denna rapport studeras mål och åtgärder för minskad biltrafik i svenska 
kommuner. Resultaten visar att kommunernas arbete för minskad biltrafik 
mycket tydligt fokuserar på de centrala delarna av kommunernas cen-
tralorter. Det är tydligt att det är bilens negativa effekter på stadsutveck- 21 PASTA - Physical Activity Through Sustainable  

Transport Approaches
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lingen som är det viktigaste skälet till att minska andelen biltrafik. Stadens 
”attraktivitet” är ett återkommande nyckelbegrepp i beskrivningar av 
framtidens stad och biltrafikens roll. Kommunerna vill skapa en stad som 
är estetiskt tilltalande, attraktiv för boende, besökare och handel. I den 
attraktiva staden ska gång-, cykel- och kollektivtrafik spela en större roll 
än tidigare, och i linje med detta anser man att biltrafiken bör prioriteras 
lägre. Kommunerna vill ändra förhållningssätt i trafik- och stadsplanering 
och sluta planera för rörlighet, som man anser sig ha gjort tidigare, och 
istället planera för tillgänglighet.

De åtgärder som man vill genomföra kan sorteras i tre kategorier. I den 
första kategorin ingår åtgärder som går ut på att öka gång-, cykel- och 
kollektivtrafikens attraktivitet jämfört med bilen. En andra kategori av 
åtgärder är sådana som ger gång-, cykel- och kollektivtrafiken prioritet där 
de konkurrerar med biltrafiken om utrymme i stadsmiljön eller trafiksys-
temet. En tredje vanligt förekommande kategori av åtgärder, och den som 
kommer närmast direkta restriktioner, är parkeringsåtgärder. 

� K2 outreach 2018:3, Robert Hrelja 

Lärande exempel på hur cykling har beaktats i samhällsplaneringen
Bäst tillgänglighet för flest personer erhålls genom en satsning på gång-, 
cykel- och kollektivtrafik. Dessa trafikslag ger också upphov till minst kli-
matpåverkan och bör därför vara normgivande i planeringen.

Boverket har under 2017 och 2018 haft i uppdrag att ta fram en samling 
lärande exempel på hur kommuner, regioner och andra aktörer har lyckats 
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föra in cykling i samhällsplaneringen på ett framgångsrikt sätt. Uppdraget 
rapporterades till Näringsdepartementet den 28 mars 2018. 

Flera av våra större städer i Sverige har kommit långt och har en integrerad 
planering för cykling i samhällsplaneringen. Även många mindre kom-
muner arbetar på bred front med planeringsunderlag för cykel, Mobility 
Management och fysiska åtgärder. Att förändra ett beteende till ett mer 
hållbart resande tar tid och utmaningen kan vara att hålla frågan aktuell. 
En god cykelplan kan utgöra länken från översiktsplanen och vara stöd i 
arbetet med detaljplanering och genomförande.

Många gånger krävs det en tydlig politisk vilja att lyfta fram cykeln som 
ett viktigt transportslag. Detta för att öka chanserna att det som planerats 
faktiskt genomförs. Starkt kopplat till detta är finansieringen. Både finan-
siering av åtgärder men också tillräckliga medel för drift och underhåll. 
Detta är särskilt relevant när man ska få till en trygg och säker cykling året 
runt. Planering för cykeln underlättas om de som arbetar med trafik, kol-
lektivtrafik och bebyggelse har ett nära samarbete.

� Boverket 2018.  
� Lärande exempel på hur cykling har beaktats i samhällsplaneringen.

Gemensam inriktning för säker trafik med cykel och moped
En gemensam inriktning för säker trafik med cykel och moped har tagits 
fram och är resultatet av en samverkan mellan olika myndigheter och aktö-
rer. Syftet med samverkan är att på ett systematiskt sätt försöka förstå och 
hantera utmaningen att öka säkerheten för både cyklister och mopedister. 
Inriktningen utgör ett underlag för verksamhetsplaneringen inom stat-
liga myndigheter, kommuner och andra aktörer. Förhoppningen är att den 
gemensamma inriktningen ska tjäna som en kunskaps- och inspirationskälla 
för de aktörer som vill bidra till en säker trafik med cykel och moped.

� Trafikverket, 2018:159, 2018.

Parkering – ett effektivt verktyg för hållbar stadsutveckling
Boverket har under 2018 tagit fram en vägledning för hur parkering kan 
styras i den kommunala planeringen. Kommunen har ett övergripande 
ansvar för planering av parkering. Detta gör att många kommuner tar fram 
styrdokument, i form av parkeringspolicys, med tillhörande parkeringstal. 
Parkeringspolicyn syftar till att säkerställa att parkering anordnas enligt 
plan- och bygglagen på ett sådant sätt som bidrar till att nå kommunens 
uppsatta planeringsmål. Parkeringspolicyn fungerar därmed som en väg-
ledning för hur parkeringen, för bil och cykel, kan hanteras vid framtagan-
det av detaljplaner och som vägledning vid bygglovsprövningen.

I och med att konkurrensen om stadens mark ökar, blir det allt mer viktigt 
för kommunen att skapa en mer effektiv och väl fungerande parkerings-
marknad. Det blir därmed viktigt för kommunen att skapa balans mellan 
behov, utbud, tillgänglighet och kostnad för parkering, då detta påverkar 
såväl bilinnehavet som körsträckor och val av färdmedel. Parkeringsfrågan 
blir således en viktig faktor för stadsutvecklingen eftersom den påverkar 
markanvändningen, förutsättningar för ett hållbart resande och möjlighe-
ten att skapa en mer attraktiv stadsmiljö. Parkeringspolicyn är det samlade 
dokumentet, där vägledning finns om hur bil- och cykelparkering kan lösas 
inom kommunen vid nyexploatering och vid bygglovsgivning.

� Boverket 2018.  
� Parkering - ett effektivt verktyg för hållbar stadsutveckling.
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Geografiska och demografiska förutsättningar 
Geografiska, topografiska och demografiska förutsättningar påverkar hur 
enkelt eller svårt det är att cykla beroende på nivåskillnader, befolknings-
täthet och åldersstruktur på orten, barriärer samt hur långa avstånd det är 
mellan olika start- och målpunkter. 

Det finns i dagsläget inga exempel som kopplar till geografiska och demo-
grafiska förutsättningar.

Institutionella förutsättningar 
Förutsättningarna för att vi ska välja cykel som färdsätt beror även på hur 
de institutionella förutsättningarna är i form av ekonomiska styrmedel, 
författningar och regler, cykelplaner och hur den politiska ambitionsnivån 
och samhällsnyttan ser ut. 

Det görs mycket inom detta område i och med den cykelstrategi som pre-
senterades 2017. I nedanstående avsnitt framgår bland annat det som görs 
kopplat till cykelstrategin.

Nationella mål som berör cykling 
Det finns ett antal nationella mål som kopplar an till cykling. Det finns 
dock inget specifikt nationellt mål om hur mycket cyklingen ska öka eller 
hur säker den ska vara, utan det ligger inbakat i andra mål. 

Det finns ett nationellt mål för folkhälsoarbetet att skapa samhälleliga 
förutsättningar för en god hälsa på lika villkor för hela befolkningen. Till 
målet kopplas åtta målområden vilka beskriver vilka bestämningsfaktorer 
som är särskilt viktiga att fokusera på i arbetet med att nå målet: 

•	 Det tidiga livets villkor
•	 Kunskaper, kompetenser och utbildning, 
•	 Arbete, arbetsförhållanden och arbetsmiljö
•	 Inkomster och försörjningsmöjligheter
•	 Boende och närmiljö
•	 Levnadsvanor
•	 Kontroll, inflytande och delaktighet
•	 En jämlik och hälsofrämjande hälso- och sjukvård.

Genom att arbeta med dessa målområden påverkas även, i olika grad, 
förutsättningarna för cykling. I folkhälsopolitiken finns även ett delmål 
som definieras som ett samhälle som främjar ökad fysisk aktivitet och bra 
matvanor för alla.22 

Inom ramen för miljökvalitetsmålet En god bebyggd miljö finns en precise-
ring för kollektivtrafik, gång och cykel. Preciseringen lyder: Kollektivtra-
fiksystem är miljöanpassade, energieffektiva och tillgängliga och det finns 
attraktiva, säkra och effektiva gång- och cykelvägar. Det finns även ett 
etappmål för en hållbar stadsutveckling:” Andelen persontransporter med 
kollektivtrafik, cykel och gång i Sverige ska vara minst 25 procent 2025, 
uttryckt i personkilometer, i riktning mot att på sikt fördubbla andelen för 
gång-, cykel- och kollektivtrafik”.

Trafikregeländringar för cykel
Tillsammans med den nationella cykelstrategin föreslog regeringen flera 
trafikregeländringar i syfte att öka cyklingen och göra den säkrare. Flera av 
dessa har trätt ikraft sedan föregående bokslut. 22 Regeringens proposition, 2002/03:35
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•	� Cyklande och mopedister får möjlighet att färdas på körbanan även om 
det finns en cykelbana om den cyklande fyllt 15 år och den högsta tillåtna 
hastigheten på körbanan är högst 50 kilometer i timmen.

•	� Fortfarande kvarstår trafikregeln som säger att man får använda körba-
nan även om det finns en cykelbana när det är lämpligare med hänsyn till 
färdmålets läge.

•	� För att underlätta cykeltrafiken och till viss del även gångtrafiken på 
kombinerade gång- och cykelbanor infördes bestämmelser om att gående, 
om möjligt, ska gå längst till vänster i färdriktningen. Reglerna för gå-
ende på vägrenen, körbanan eller en gemensam gång- och cykelbana blev 
i samband med detta mer enhetliga. Cyklande och mopedförare ska även 
fortsättningsvis hålla till höger på banan.

•	� Det har tydliggjorts att olika märken för allmänna inrättningar och ser-
viceanläggningar kan vara infogade i cykelvägvisning.

•	� Markeringar har använts för cykeltrafik vid trafiksignaler men nu finns 
en särskild vägmarkering som är reglerad för detta. Vägmarkering för 
cykelbox som anger lämplig placering för cyklande och förare av moped 
klass II. Markeringen kan anpassas av väghållaren efter förhållandena på 
platsen.

Reglering av friflytande mobilitetstjänster 
I flera kommuner har friflytande cykelpooler etablerat sig på kort tid. 
Samtidigt som dessa fordon ökar tillgängligheten till fordonen och ger 
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möjlighet för nya användargrupper att börja cykla, så orsakar de problem 
kopplade till trafiksäkerhet, framkomlighet på cykelvägnätet, tillgänglig-
het för personer med funktionsnedsättning, drift och underhåll etc. när de 
parkeras på olämpliga platser. 

Det råder en osäkerhet kring möjligheten att ställa krav på tillstånd för ut-
placering av dessa fordon. Vissa kommuner arbetar med avsiktsförklaring-
ar och frivilliga avtal, men det är önskvärt att förekomsten av friflytande 
cykelpooler skulle kunna regleras med befintlig lagstiftning. 

SKL utreder om det möjligheterna för att inom ramen för ordningslagen 
(1993:1617) går att kräva att cykeluthyraren måste begära och få tillstånd 
för att kunna sätta ut cyklar på offentlig plats. Inom ramen för arbetet pla-
neras det att förslag på skrivningar för ordningsföreskrifter tas fram.

När det gäller cyklar som står övergivna och inte används är lagen om flytt-
ning av fordon tillämplig. Det är inget som hindrar kommunen att flytta 
cyklar som kan anses som fordonsvrak. Det går även att flytta cyklar om 
det anses att en fara kan uppstå eller om någon kan hindras av den upp-
ställda cykeln. Det går även att flytta cyklar med hänvisning till 24 tim-
marsregeln om det stått på samma plats i minst tre dygn.

� Sveriges Kommuner och Landsting, På rätt plats, 2019.

Uppföljning av främjande av fysisk aktivitet, HEPA
Folkhälsomyndigheten är nationell kontaktpunkt för arbetet med hälso-
stärkande fysisk aktivitet (HEPA) inom EU och WHO:s Europaregion. Ett 
uppföljningssystem bestående av 23 indikatorer finns, vilka belyser bl.a. i 
vilken omfattning befolkningen utövar fysisk aktivitet (och följer WHO:s 
rekommendationer), vilka mätmetoder och vilken statistik som finns till-
gänglig, vilka insatser som görs på området som främjar fysisk aktivitet och 
vilka styrdokument som styr arbetet. År 2015 genomfördes den första sam-
manställningen av dessa 23 indikatorer, 2018 genomfördes den andra.

För arbetet finns den sektoröverskridande grupperingen SWHEPA (Swe-
dish HEPA) som har ansvarat för insamlingen av underlaget och även 
samverkar kring att uppmärksamma fysisk aktivitet inom flertalet sam-
hällsområden. Utöver Folkhälsomyndigheten ingår bl.a. Socialstyrelsen, 
Transportstyrelsen, Trafikanalys, Trafikverket, Skolverket, Skolinspektio-
nen, Boverket, Riksidrottsförbundet samt Sveriges kommuner och lands-
ting.

WHO Europa och EU-kommissionen har publicerat resultaten av uppfölj-
ningen i 28 faktablad, ett för varje EU-land. Faktabladen ger en övergripan-
de bild av vilka sektorer i samhället som är involverade i arbetet och hur 
skola, idrott, samhällsplanering, olika styrdokument och arbetssätt hjälper 
till att få fler att röra på sig mer. Den nationella cykelstrategin tas upp som 
exempel från Sverige.

I två fördjupningsrapporter ger WHO Europa och EU-kommissionen en 
sammanhållen bild kring fysisk aktivitet inom hälso- respektive utbild-
ningssektorn. Rapporterna presenterar exempel från olika länder. I för-
djupningsrapporten om utbildning lyfter Folkhälsomyndigheten fram arbe-
tet med att skapa skolgårdar som främjar lek, lärande och hälsa. Insatsen 
Fysisk aktivitet på recept tas upp som ett gott exempel från hälsosektorn.

En uppföljning har gjorts inom EU-kommissionens rådsrekommendationer 
i samarbete med WHO om ett sektorsövergripande tillvägagångssätt för 
främjande av fysisk aktivitet (HEPA). Folkhälsomyndigheten har haft an-
svaret att utifrån fastställda indikatorer sammanställa hur Sverige arbetar 

3 kap. 1 § ordningslagen (1993:1617)
”En offentlig plats inom detaljplane
lagt område får inte utan tillstånd 
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har upplåtits för eller som inte är 
allmänt vedertaget.” 
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med HEPA. Uppföljningen berör bland annat aktiv transport inom vilken 
cykling är en del och såväl den nationella cykelstrategin som cykelbokslutet 
tas upp som exempel från Sverige.

� World Health Organization, Physical activity factsheets och European  
� commission, More countries taking actions to promote physical activity.

Cykelcentrum för långsiktighet och excellens:  
redovisning av regeringsuppdrag
Forskning och ny kunskap är en viktig del för att uppnå regeringens mål 
om en ökad och säker cykeltrafik som bidrar till ett hållbart samhälle med 
hög livskvalitet i hela landet. VTI har därför haft i uppdrag att samman-
ställa och analysera de behov som finns inom cykelforskningen samt att se 
över hur cykelforskningen i Sverige kan samordnas och stärkas. Resultaten 
från uppdraget presenteras i den rapporten. Det ges exempel på frågeställ-
ningar relaterade till cykling som behöver studeras inom såväl grundforsk-
ning som mer tillämpad forskning. Det gäller bland annat hur cykling i 
praktiken kan integreras i trafik- och bebyggelseplanering på sätt som kan 
leda till ökad cykling där hänsyn samtidigt tas till skilda behov, förutsätt-
ningar och hinder bland olika grupper av befintliga och potentiella cy-
klister. Forskning som beskriver effektsamband för cykelinfrastrukturens 
utformning, konstruktion, drift och underhåll är nödvändig för att kunna 
göra samhällsekonomiska bedömningar av cykelåtgärder. Den kunskapen 
behövs som beslutsunderlag för att kunna prioritera mellan olika typer av 
åtgärder och motivera cykelåtgärder gentemot beslutsfattare. Det gäller 
även informationsåtgärder och kampanjer.

För att kunna ta fram effektsamband behövs bättre uppföljning av cykeltra-
fiken, cykelolyckorna och även en mer detaljerad beskrivning av cykelväg-
nätet. Dessutom behöver trafikmodeller för cykel utvecklas och det behövs 
mer forskning kring cykeln och dess utrustning. Sammantaget finns stora 
behov av långsiktig kunskapsuppbyggnad och kompetensförsörjning, ökad 
samordning av cykelforskningen samt bättre spridning och tillämpning av 
forskningsresultat. För att uppfylla dessa behov och skapa bättre förutsätt-
ningar för mer forskning kring cykling, är det värdefullt att ett nationellt 
kunskapscentrum för forskning och utbildning om cykling nu startats upp 
vid VTI i Linköping. Cykelcentret bör uppfylla följande viktiga uppgifter: 
långsiktig kunskapsuppbyggnad, länka samman forskning och problemä-
gare, samordning av forskning och utveckling, samla och sprida kunskap 
samt utveckling av tekniska resurser, mått och mätmetoder.

� VTI rapport 973, 2018, Anna Niska.

Cykeltrafik – mätmetoder och nationella mål
Trafikanalys redovisade i januari 2018 ett regeringsuppdrag där en enhet-
lig mätmetodik föreslogs för att ge en mer heltäckande bild av cyklingen 
och för att öka jämförbarheten både mellan olika kommuner och mellan 
kommuner och nationell resvanestatistik. 

Att mäta cykling med god precision är svårt. Resorna är färre och kortare 
än för annan trafik och variationen är mycket större beroende på väderlek 
och årstid. För att beskriva cyklingen behövs två kompletterande metoder. 
Flödesmätningar som med liten fördröjning visar var, när under året och 
vid vilka tider på dygnet cyklingen sker. Resvaneundersökningar som tar 
längre tid, men som svarar på vem som cyklar och varför.

Den nationella resvaneundersökningen visar att cyklandet sett över en 
längre tidsperiod är på tillbakagång. Samtidigt rapporterar många kom-
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muner en ökning av cykeltrafiken. En förklaring till dessa skilda bilder kan 
vara att cyklandet har ökat längs de centralt belägna cykelstråken där de 
kommunala cykelflödesmätningarna oftast sker, men samtidigt minskat 
utanför dessa stråk.

Genom att sprida mätpunkter över hela cykelnätet går det att med hjälp av 
statistiska metoder få en mer rättvisande bild av cykeltrafikens utveckling. 
Det går också att utforma lokala och regionala resvaneundersökningar så 
att de blir mer jämförbara med nationell statistik, t.ex. genom att använda 
åldersintervall så att även barns resor fångas in och att sprida undersök-
ningen över året för att fånga in säsongsvariationer. 

Trafikanalys slutsats är att det är det dagliga cyklandet i våra tätorter som 
har störst potential att bidra till nationella målsättningar för minskad 
klimatpåverkan, bättre luft i tätorter, stärkt folkhälsa och ökad tillgänglig-
het. Därför föreslår Trafikanalys att ett eventuellt nationellt mål för ökad 
cykling till år 2030 bör fokusera på cyklandet i tätort.

� Trafikanalys, Cykeltrafik - mätmetoder och nationella mål.
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Cykelflödesmätningar på systemnivå
Många kommuner har målsättningar om en ökad cykling. Dessa målsätt-
ningar är dock svåra att följa upp, då cykeltrafiken bland annat inte mäts 
och följs upp på samma sätt som det görs för biltrafiken men även på grund 
av att cykeltrafiken varierar mer jämfört med biltrafiken. Den nationella 
cykelstrategin lyfter behovet av enhetliga riktlinjer för att genomföra 
cykelflödesmätningar på systemnivå. I förlängningen av den nationella 
cykelstrategin tilldelades Trafikanalys ett regeringsuppdrag att utveckla 
och föreslå en enhetlig metod för systematiska mätningar av cykeltrafik på 
lokal och regional nivå. I januari 2018 presenterade Trafikanalys en rapport 
som redovisade uppdraget i sin helhet. Ökad samordning av statistik är en 
förutsättning för att blanda annat kunna bättre planera för investeringar 
och underhåll i cykelinfrastruktur och säkerställa effektsamband för cykel. 

VTI genomför nu en förberedande studie, finansierad av SKL, för att 
utveckla en mätmetod som kan användas för kontinuerlig mätning av 
cykeltrafik på systemnivå kommuner. Projektet ska utifrån ett kommunalt 
perspektiv vidareutveckla de metoder som finns framtagna för flödesmät-
ning av cykeltrafik. Målet är att genomföra en förberedande studie för att 
komma fram till en tillämpbar mätmetod och förbereda för hur en pilotstu-
die ska genomföras där metoden testas och vidareutvecklas. Metoden för 
mätning ska vara lämpligt i kommuner i termer av bland annat genomför-
barhet och en hög grad av tillförlitlighet.

Till projektgruppen finns en expertgrupp knuten där bland annat Trafik-
analys, Trafikverket finns representerade. 

Den förberedande studien planeras att slutredovisas i juni 2019. 

� Sveriges kommuner och Landsting och VTI, 2019.

Gång- cykel- och kollektivtrafik,  
uppföljning och indikativa kommunala mål
Trafikanalys fick hösten 2018 uppdraget att redovisa en plan för hur etapp-
målet för gång-, cykel- och kollektivtrafik ska följas upp, samt att föreslå 
indikativa mål för en ökad andel gång-, cykel- och kollektivtrafik (GCK-
andel) för kommuner med olika förutsättningar. 

Efter en genomgång av tillgängliga datakällor konstaterar Trafikanalys att 
den nationella resvaneundersökningen är det enda underlag som innehåller 
uppgifter om gång- och cykeltrafik på nationell nivå och att den därför är 
den bästa källan för att bedöma GCK-andelen.

Trafikanalys slutsats är att SKL:s kommungruppsindelning är mest 
ändamålsenlig för att påvisa signifikanta skillnader i resmönster mellan 
kommungrupper, och visar tydligast skillnaderna i GCK-andelar mellan 
storstäder respektive landsbygdskommuner och övriga kommuner. Trafi-
kanalys föreslår fyra indikativa målnivåer som utgår från att ökningen av 
GCK-andelen i riket ska vara cirka 21 procent, och att det ska åstadkommas 
genom att alla kommungrupper ökar sin nuvarande andel ungefär så myck-
et. De föreslagna indikativa målen motsvarar mål för medelvärdet som ska 
uppnås inom respektive kommungrupp, och ska inte ses som ett normativt 
värde som varje enskild kommun i gruppen bör eftersträva. Indikativa mål 
kan utgöra en utgångspunkt för en lokal process att fastställa ett mål som 
är relevant för den enskilda kommunen.

Statistiken visar att den största förändringen i GCK-andelen det senaste 
decenniet har skett genom resande med regionala tåg, vilket är en utveckling 
som kan antas fortsätta med de satsningar som planeras. Övriga färdsättsan-
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delar har inte förändrats nämnvärt. Det innebär att den del av GCK-trafiken 
som förväntas öka sin andel, inte är trafiken inom våra städer och tätorter.

� Trafikanalys, Rapport 2019:7, 2019

Cykel i modellverktyg
VTI och Linköpings Universitet genomför nu en förstudie, samfinansierad 
av Trafikverket och SKL, om utvecklingen av cykel i modellverktyg. Arbe-
tet syftar till att identifiera behov av modellstöd vid analys av cykeltrafik, 
i samband med att åtgärder vidtas eller genomförs inom gång-, cykel- och 
bilinfrastruktur. Studien ska även identifiera forsknings- och utvecklings-
behov i Sverige inom området cykeltrafikmodeller. Bland annat ska studien 
identifiera vilka effektsamband som behöver utvecklas för cykeltrafik för 
att sedan användas i modeller. 

Förstudien planeras att slutredovisas år 2020.

 � Sveriges kommuner och Landsting, Trafikverket och VTI, 2019.

Effektsamband mellan infrastruktur och cykling:  
en kunskapssammanställning
Syftet med denna studie var att sammanställa befintlig kunskap för hur ef-
fektsambanden mellan infrastrukturåtgärder och antalet olyckor och andelen 
cykling ser ut. Dessutom behövs kunskap gällande de sekundära effekterna 
som ett ökat cyklande kan ge upphov till. De sekundära effekter som studera-
des i detta projekt är hälsoeffekter samt samhällsekonomiska effekter.

Kunskapssammanställning genom litteraturstudier samt telefonintervjuer 
med de 16 medlemskommuner i Svenska Cykelstäder som var med i en tidi-
gare studie kallad Cykeleffekt del 1.

� VTI rapport 944, 2018, Philip Wehtje m.fl.

En transportmodell med fokus på cykeltrafik:  
modellutveckling och scenarioanalyser
Ökad andel resor med hållbara färdmedel är en förutsättning för att kom-
binera fortsatt tillväxt med minskad resursförbrukning och miljöpåverkan. 
I många europeiska städer har cykel blivit ett allt mer populärt färdmedel 
under de senaste decennierna. Dagens storskaliga transportmodeller, som 
utgör viktiga verktyg för utvärderingar och samhällsekonomiska analyser, 
är dock oftast fokuserade på modellering av resor med bil eller kollektiv-
trafik. Den här rapporten presenterar en tur-baserad transportmodell med 
syfte att bättre modellera cykelresor. Nyheterna i denna modell är bland 
annat ett detaljerat cykelnät som innehåller mer än 200 000 länkar och att 
modellen nyttjar en mer detaljerad zonindelning. Jämfört med nuvarande 
verktyget för samhällsekonomisk analys av cykelåtgärder, GCkalk, beskri-
ver modellen ett fullständigt utbud och efterfrågan för cykel på detaljerad 
geografisk nivå. 

� VTI rapport 1007, 2019, Chengxi Liu m.fl.

Effekten av cykelhjälmskrav på cykling 
En litteraturgranskning som färdigställdes 2017 har sammanställt och 
utvärderat den forskning som fram till år 2017 gjorts rörande effekten av 
lagkrav för cykelhjälm och cykling i ett flertal länder i världen. Studien har 
även granskat den forskning som gjorts om riskkompensation i samband 
med cykelhjälmsanvändning. Resultaten redovisar de 28 länder i världen 
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som infört lagkrav för cykelhjälm samt de studier som gjort för att följa upp 
effekter av dessa. Flertalet av dessa studier visar ingen eller ringa påver-
kan på cyklandet i de länder som genomfört lagkrav för cykelhjälm i någon 
form. Sammantaget påvisar litteraturgranskningen mycket litet eller inget 
vetenskapligt stöd för tesen att cykelhjälmskrav skulle minska cyklandet 
då en klar majoritet av studierna som genomförts inte visade att det finns 
någon koppling mellan cykelhjälmsanvändning och minskat cyklande. 

� Jake Olivier m.fl. Bicycle Helmets: Systematic Reviews on Legislation,  
� Effects of Legislation on Cycling Exposure, and Risk Compensation.
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Funktionell cykelinfrastruktur 
En annan faktor som påverkar cykling är att cykelinfrastrukturen är funk-
tionell. Den fysiska utformningen är en viktig del för att det ska kännas 
säkert och tryggt att välja cykeln, i synnerhet för barn. Den fysiska utform-
ningen kan bland annat innefatta cykelfält, separerade cykelvägar, cykel-
parkering, cykelservicestationer, cykelöverfarter, planskilda korsningar 
och lägre kantstenar.

Följande aktiviteter kopplar an till faktorn funktionell cykelinfrastruktur.

Mångfunktionella gator
Regeringen gav under 2018 Boverket i uppdrag att ta fram en samling  
exempel på mångfunktionella gator. Boverket redovisade uppdraget den 
28:e februari 2019.

Gator har i alla tider utgjort en viktig del i det offentliga rummet där männ-
iskor rör sig, vistas och möts. Hur gator utformas och vilka åtgärder som 
genomförs i anslutning till gatorna blir därmed centralt för städernas fort-
satta utveckling. Gaturum i städer som är väl gestaltade och som anammar 
teknikutvecklingens möjligheter kan bidra till inkluderande miljöer med 
god tillgänglighet för alla, motverka utanförskap, segregation och ohälsa 
samt klarar av många klimat- och miljöutmaningar.
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Boverkets uppdrag har varit avgränsat till att sammanställa exempel på 
omvandling av tidigare genomfartsleder till stadsgator som är mångfunk-
tionella, det vill säga där många olika behov och intressen hanteras samlat 
och där teknikutvecklingens och digitaliseringens möjligheter nyttjas för 
att skapa levande och hållbara stadsmiljöer.

Exempelsamlingen illustrerar olika typer av omvandling till mångfunktio-
nella gator. Gatorna har tidigare varit genomfartsleder eller huvudgator för 
biltrafik, som omvandlats till attraktiva stråk för gång-, cykel- och kollek-
tivtrafik, vilket i sin tur skapar förutsättningar för ökad bebyggelse, aktiva 
bottenvåningar, social interaktion längs med gatan, möjlighet att få in en 
ökad grönstruktur samt till att lösa lokala miljöproblem och bidra till kli-
matanpassning. Omvandlingen skapar därmed tilltalande miljöer som ökar 
stadens, tätortens eller stadsdelens attraktivitet för såväl boende, besökare 
som verksamhetsutövare.

Exempelsamlingen innehåller såväl svenska som internationella exempel. 
De svenska exemplen är framtagna genom litteraturstudier och intervjuer 
med kommunala tjänstemän, medan de internationella exemplen endast 
bygger på litteraturstudier.

� Boverket, 2019.

Framtidens cykel- och mopedsystem
SKL har tagit fram en idéskrift om hur framtidens cykel och mopedsystem 
behöver utformas för att möta framtida behov. Utvecklingen av fordonen 
ställer högre krav på infrastrukturen och cykeln behöver få ökad plats i 
städerna. Utvecklingen på fordonsidan skapar även förutsättningar för 
en breddad användargrupp och nya användningsområden, vilket ställer 
ytterligare krav. Idéskriften analyserar utvecklingen på fordonssidan och 
vad det innebär för såväl användare som infrastruktur samt ger förslag till 
principer för vilka övergripande krav samt kvalitets- och funktionskrav 
som bör ställas på infrastrukturen. Skriften kommer att utgöra ett underlag 
för uppdateringar av SKL:s handböcker på området.

� Sveriges kommuner och Landsting, 2019.

Kategorisering av cykelnätet 
Trafikverket genomför nu ett arbete för att ta fram och utveckla en ge-
mensam kategorisering av cykelvägar för att bland annat skapa ett tydligt, 
sammanhängande och enhetlig cykelnät för cyklisterna. I förlängningen 
kan arbetet leda till att exempelvis gemensamma och differentierade un-
derhålls- och utformningskrav kan tas fram. 

� Trafikverket, 2019.

Var ska den förlåtande cykelbanebeläggningen placeras?
Att lägga ut stötdämpande beläggning på cykelvägnätet (även kallat förlå-
tande cykelbanebeläggning) kan vara ett sätt att reducera cyklisters skador 
vid cykelolyckor. Singelolyckor är den vanligaste formen av olyckor bland 
cyklister. Dessa sker inte slumpmässigt i hela trafiksystemet utan sker of-
tare vid vissa typer av platser, ofta i cykelvägnätet. Forskning för att få fram 
stötdämpande beläggningar har pågått i Sverige i ett antal år, och belägg-
ningarna börjar bli mogna för att testas i trafiksystemet. Hypotesen är att 
beläggningarna kommer att vara dyrare än traditionella beläggningar, och 
att kommuner kommer att behöva prioritera var beläggningarna används.

Hur gator utformas 
och vilka åtgärder som 
genomförs i anslutning 
till gatorna blir därmed 
centralt för städernas 
fortsatta utveckling.
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Trivector redovisar i denna rapport en metod som hjälper väghållare att 
hitta de platser de ska prioritera för utplacering av förlåtande cykelbane-
beläggning. Metoden utvecklades med hjälp av kartläggning av befintlig 
kunskap, olycks- och platsanalys och framtagning av en preliminär metod 
som applicerades på Eskilstuna tätort och diskuterades med trafikplane-
rare från Eskilstuna.

� Var ska den förlåtande cykelbanebeläggningen placeras?  
� Trivector Traffic AB.

Sammanställning FOI cykling
En litteraturgranskningsstudie initierades år 2017 på uppdrag av Tra-
fikverket. VTI har i och med detta sammanställt och utvärderat den 
forskning som fram till år 2016 gjorts rörande säkerhetsaspekter av cykling 
i Sverige. Infrastrukturens status och utformning har studerats mer än 
dubbelt så mycket som övriga kategorier. Anledningen till att denna kate-
gori av cykelstudier har studerats mest är att sådana ämnesområden som 
korsningar och vägutformning har studerats mer än övriga områden. I flera 
studier behövs dock granskning av de existerande studierna mer ingående 
för att kunna uttala sig kring kunskapsläget. 

� VTI, 2018.

Underhåll av cykelinfrastruktur 
Hur infrastrukturen sköts har betydelse för om vi väljer att cykla eller inte. 
Att underlaget är jämnt och utan gropar förbättrar förutsättningarna vi ska 
välja att cykla. Det är därför viktigt med en god skötsel av infrastrukturen i 
form av exempelvis sopning, snöröjning och underhåll.

Följande rubriker kopplar an till faktorn underhåll av cykelinfrastruktur.

Kommunernas drift och underhåll av  
gång- och cykelvägar och faktiskt skadeutfall
En stor utmaning i trafiksäkerhetsarbetet är fortfarande de allvarliga 
skadorna bland gående och cyklister. De olyckor som uppkommer är ofta 
singelolyckor. Drift och underhåll (DoU) av gång- och cykelvägar är en 
viktig åtgärd för att reducera olyckorna. Kommunerna har oftast ansvar för 
drift och underhåll där olyckorna sker. 

För fotgängare finns det inga samband mellan Trafikverkets uppföljnings-
modell och risken för singelolycka. För cyklister finns samband mellan 
Trafikverkets uppföljningsmodell och risken för singelolycka bland cyklis-
ter, både när man ser till det som är poänggivande för vinterväghållning 
och totalt.

� Kommunernas drift och underhåll av gång- och cykelvägar  
� och faktiskt skadeutfall, Trivector Traffic AB.

Sopsaltning av cykelvägar i teori och praktik:  
erfarenheter från utvärderingar i svenska kommuner
För att främja ett ökat cyklande och minska antalet singelolyckor under 
vintern krävs bra vinterväghållning av cykelvägar. För snöröjning och 
halkbekämpning av cykelvägar används traditionellt sett plogning och 
sandning. En alternativ metod som blivit allt mer etablerad under senare 
år, är ”sopsaltmetoden”. Den innebär att en roterande sopvals används för 
snöröjning och att saltlösning, torrt eller befuktat salt används för halkbe-

En stor utmaning i  
trafiksäkerhetsarbetet är 
fortfarande de allvarliga 
skadorna bland gående 
och cyklister. De olyckor 
som uppkommer är ofta 
singelolyckor. 
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kämpning. Linköpings kommun var först ut med sopsaltning av cykelvägar 
redan 1999. Idag pågår försök från Umeå i norr till Malmö i söder med en 
stor variation av utrustningar och strategier. VTI har sedan vintern 2013/14 
utvärderat metodens tillämpning på cykelstråk i Stockholm. I det här 
projektet har tidigare utvärderingar kompletterats med detaljerade fältstu-
dier på utvalda cykelvägar i Linköping och Stockholm samt vetenskapliga 
teorier och praktiska erfarenheter från ett flertal kommuner. Målet har 
varit att bidra med ökad kunskap om sopsaltmetodens för- och nackdelar 
samt tekniker, metoder och strategier för bästa effektivitet under olika yttre 
förutsättningar. Studierna visar att sopsaltning gör det möjligt att även 
vintertid uppnå barmark på cykelvägarna och därmed en högre friktion än 
på cykelvägar som plogas och sandas. Metodens effektivitet är beroende av 
flera faktorer såsom väder, cykelinfrastrukturens utformning och tillstånd, 
vinterväghållningsstrategi och -utrustning. Spridning av saltlösning med 
spraymunstycken, dysor, ger en jämnare spridning över ytan medan en 
tallriksspridare är att föredra vid låga temperaturer och stora nederbörds-
mängder då större saltmängder kan behövas. Saltningen görs med fördel i 
preventivt syfte, innan förväntad nederbörd, för att cykelvägen ska klara 
lägre temperaturer och nederbörd innan tillfrysning sker. En effektiv borst-
ning som tar bort så mycket vätska som möjligt från ytan, medför att salt-
givan kan minskas. Även om den utrustning som används utvecklats över 
åren, finns fortfarande en förbättringspotential.

� VTI rapport 1005, 2019, Anna Niska och Göran Blomqvist.

Cykelvägars friktion: mätningar i fält i jämförelse med cykeldäcks 
friktion på olika underlag i VTI:s däckprovningsanläggning
Halka är en vanlig orsak till att cyklister skadas allvarligt i trafiken. Varken 
kravställning eller föreskrivna mätmetoder gällande friktion på cykelvä-
gar har utgått ifrån cykeltrafiken. Det behövs därför en ökad kunskap om 
cykeldäckens friktionsegenskaper och det väggrepp som kan fås med en 
cykel på en cykelväg under olika förhållanden. I det här projektet har vi 
sammanställt mätningar med VTI:s portabla friktionsmätare, PFT, på 
cykelvägar med en mängd olika underlag. För att relatera de med PFT:n 
uppmätta friktionsvärdena till den friktion som ett cykeldäck presterar, 
har vi även gjort jämförande mätningar med cykeldäck i VTI:s stationära 
däckprovningsanläggning. Dessa visar på en mycket god överensstämmelse 
mellan PFT-värdena och den maximala laterala friktionen tillgänglig för ett 
sommardäck. Det innebär att de friktionsvärden som uppmättes med PFT:n 
i fält också kan sägas representera den friktion som skulle erhållas med ett 
cykeldäck på samma yta. Friktionsmätningarna på cykelytor i verklig miljö 
visar att friktionen påverkas av väglaget, beläggningsmaterialet samt av 
vägmarkeringar och brunnslock. Is och snö medför en betydligt lägre frik-
tion än barmarksförhållanden.

Skillnader i väglag gör att olika typer av cykelinfrastruktur och olika vinter-
driftmetoder medför olika friktionsnivåer. Det innebär att det kan förekom-
ma stora variationer i friktionsnivå längs en och samma sträcka vid samma 
tidpunkt. Överraskningseffekten och därmed olycksrisken kan då bli stor. 
Inte bara snö och is, utan även grus, löv, smuts och annat på ytan kan inne-
bära en sänkt friktion. För cyklisternas säkerhet är det viktigt att informera 
om var halka kan uppstå och att anpassa halkbekämpningsinsatser, utform-
ning och konstruktion utifrån den kunskapen. 

� VTI rapport 993, 2018, Anna Niska m.fl.

 

För cyklisternas säkerhet 
är det viktigt att  
informera om var halka 
kan uppstå och att an-
passa halkbekämpnings-
insatser, utformning  
och konstruktion utifrån 
den kunskapen. 
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Möjligheterna att ta med 
cykel på tåg kommer att 
öka i och med Europeiska 
Kommissionens beslut 
att det ska finnas plats 
för minst åtta cyklar på 
varje tåg inom EU.

5 Slutsatser

Nationella cykelrådet har dragit ett antal slutsatser utifrån cykelbokslut. 
Slutsatserna kommer att beaktas i det fortsatta arbetet för en ökad och 
säker cykling. 

•	� Elcykelförsäljningen fortsätter att nästintill fördubblas jämfört med  
föregående års cykelbokslut, liksom åren dessförinnan. 

•	� För att fortsatt kunna minska antalet olyckor och skador bland cyklister 
och gående måste väghållarna förbättra underhållet av gång-och  
cykelvägar (GC-vägar). 

•	� Hjälmanvändningen bland cyklister måste öka betydligt snabbare än vad 
den gör idag. Målet om 70-procentig cykelhjälmsanvändning kommer att 
bli mycket svårt att nå till 2020.

•	 Antalet cykelstölder är liknande som tidigare år. 

•	� 68 av landets 290 kommuner har en cykelstrategi eller cykelplan som inte 
är äldre än fem år.

•	� 59 mil cykelnät har registrerats i NVDB sedan föregående cykelbokslut. 
18 kommuner har inte registrerat sitt cykelnät i NVDB.

•	� Andelen GCM-passager med god standard ligger på en nivå år 2018 som 
analysgruppen bedömer inte är i linje med nödvändig utveckling till 
2020.

•	� Det finns inget specifikt mål för hur mycket en ”ökad och säker cykling” 
ska öka, endast att den ska.

•	� Att vara fysiskt aktiv innebär en mängd positiva hälsoeffekter och genom 
att ersätta andra motordrivna transportsätt än cykel och gång, sker även 
en positiv påverkan på den miljörelaterade hälsan.

•	� Möjligheterna att ta med cykel på tåg kommer att öka i och med Europe-
iska Kommissionens beslut att det ska finnas plats för minst åtta cyklar 
på varje tåg inom EU. 

•	� Det har utförts en mängd av insatser inom cykling, där Cykelrådet främst 
har noterat områden som kopplat an till institutionella förutsättningar. 
Flera insatser kan dock kopplas till olika faktorer. 

•	� Cykelrådet har inte identifierat någon indikator till geografiska och  
demografiska förutsättningar, och inom detta område har inte heller 
några insatser och arbeten identifierats. 
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6 Det här är Nationella cykelrådet

Nationella cykelrådet är ett samverkansforum för det nationella arbetet för 
en ökad och säker cykling, som leds av Trafikverket. Nationella cykelrådet 
består av:

 

Boverket är förvaltningsmyndighet för frågor om byggd miljö, hushållning 
med mark- och vattenområden, fysisk planering, byggande och förvaltning 
av bebyggelse, boende och bostadsfinansiering. I de flesta av Boverkets pro-
jekt som är kopplade till hållbar fysisk samhällsplanering är cykelfrågorna 
och ett hållbart transportsystem centrala delar. Cykeln spelar en viktig roll 
för att uppnå en god bebyggd miljö, för att nå klimatmålen och även för en 
förbättrad folkhälsa.

Cykelfrämjandet är en intresseorganisation för cyklister i Sverige och 
jobbar för en bättre cykelmiljö. Arbetet bedrivs såväl lokalt som på riksnivå 
med syfte att främja cykling for att uppnå bättre miljö och hälsa och för att 
få en säker trafikmiljö i hela landet. Cykelfrämjandet driver olika projekt 
inom exempelvis cykelutbildning för barn och vuxna, MTB och cykelpoli-
tik och planering. Vidare arbetar man bl.a. med trafik- och infrastruktur-
frågor, kampanjer och aktiviteter, cykelturism och cykelturer.

Folkhälsomyndigheten är en nationell kunskapsmyndighet som arbetar 
för bättre folkhälsa. Det gör myndigheten genom att utveckla och stödja 
samhällets arbete med att främja hälsa, förebygga ohälsa och skydda mot 
hälsohot. Myndighetens vision är en folkhälsa som stärker samhällets 
utveckling. Cykling är ett sätt att vara fysiskt aktiv på och kan föra med sig 
positiva hälsoeffekter.

Linköpings kommuns klimatmål är att hela kommunen ska vara koldi-
oxidneutral 2025. Transportsektorns utsläpp är en stor utmaning för att 
uppnå målet. Att få fler att cykla genom att förbättra framkomligheten med 
högkvalitativ infrastruktur och öka säkerheten samt att arbeta med påver-
kansåtgärder är högt prioriterat.

 

Naturvårdsverket är en statlig myndighet för miljöfrågor och arbetar 
pådrivande, stödjande och samlande vid genomförandet av miljöpolitiken. 
Naturvårdsverket ska verka för att det generationsmål för miljöarbetet och 
de miljökvalitetsmål som riksdagen har fastställt nås. Naturvårdsverket 
arbetar för att främja alternativ till biltrafik i omställningen till fossilfri 
transportsektor. Genom att styra samhällsutvecklingen till mindre miljö-
påverkande transportsätt där bland annat resorna med bil begränsas och 
resorna med cykel gynnas kan den negativa miljöpåverkan minskas. 
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Region Sörmlands län har en viktig roll i nationella cykelrådet som repre-
sentant för landets så kallade länsplaneupprättare (KOMEXP). Majoriteten 
av de nya cykelvägar som byggs finansieras helt eller delvis med pengar 
från länsplaner för regional transportinfrastruktur. 

Svensk Cykling är en paraplyorganisation for svenska cykelorganisationer. 
Syftet är att öka cyklandet i Sverige och att förbättra förutsättningarna för 
cykling i ett breddat avseende. Organisationen arbetar med information 
och opinionsbildning. Medlemmar i Svensk Cykling är Cykelfrämjandet, 
Svenska Cykelförbundet, Cykelbranschen, Naturskyddsföreningen och 
Vätternrundan.

Sveriges Kommuner och Landsting (SKL) är en arbetsgivar- och intres-
seorganisation, där Sveriges kommuner, landsting och regioner är medlem-
mar. SKL:s uppgift är att stödja och bidra till att utveckla medlemmarnas 
verksamhet. SKL arbetar aktivt med att främja olika insatser för hållbart 
resande och hållbara transporter. Inom cykelområdet arbetar SKL med att 
fram skrifter och underlag samt att arrangera konferenser och seminarium.

Trafikverket ansvarar för långsiktig planering av transportsystemet för 
vägtrafik, järnvägstrafik, sjöfart och luftfart samt ansvarar för byggande, 
drift och underhåll av statliga vägar och järnvägar. Trafikverket skapar 
förutsättningar för ökad cykling i första hand genom att planera, bygga och 
underhålla en säker och funktionell statlig cykelinfrastruktur, samt genom 
att utveckla och sprida kunskap inom området.

Transportstyrelsen arbetar för att uppnå god tillgänglighet, hög kvalitet, 
säkra och miljöanpassade transporter inom järnväg, luftfart, sjöfart och 
väg. Transportstyrelsen tar fram regler, ger tillstånd och följer upp hur de 
efterlevs. Med hjälp av sina register arbetar Transportstyrelsen bland an-
nat med avgifter, tillstånd och ägarbyten.

VTI, Statens väg- och transportforskningsinstitutet är en uppdrags-
myndighet under regeringen. VTI:s huvuduppgift är att bedriva forskning 
och utveckling om infrastruktur, trafik och transporter. VTI arbetar också 
med utredning, rådgivning och utför olika typer av tjänster inom mätning 
och provning. VTI ska verka för att de transportpolitiska målen uppnås ge-
nom att bidra till att kunskapen om transportsektorn kontinuerligt förbätt-
ras. Sedan årsskiftet 2017/2018 har VTI i uppdrag av regeringen att vara 
administrativ värd för Sveriges nationella kunskapscentrum för forskning 
och utbildning om cykling. Som administrativ värd ska VTI tillsammans 
med andra forskare, intresseorganisationer, myndigheter, infrastruktur-
hållare med flera utveckla cyklingens roll i Sverige för att bidra till ett 
hållbart samhälle med hög livskvalitet i hela landet.
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