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Förord
Cykeltrafiken är en viktig del i ett hållbart transportsystem, och att cykla ger ett viktigt bidrag till ökad  
folkhälsa. Ökad cykling bidrar även till minskad påverkan på miljö och klimat. Men cykeltrafiken måste vara 
säker för att den ska kunna betraktas som långsiktigt hållbar. I dag utgör cyklister nästan hälften av det totala 
antalet allvarligt skadade i trafiken i Sverige. Med den utgångspunkten blir arbetet för Nollvisionen (visionen 
om att ingen ska dödas eller skadas allvarligt i vägtrafiken) en central utmaning i arbetet för ökad cykling.

Vi ser i dag en kraftig el-cykelutveckling och försäljningen är på väg mot liknande nivåer som i flera andra  
länder i Europa. I dag delar cyklar och moped klass II på samma infrastruktur. Åtgärder för säkrare cykling  
har därför oftast också en positiv effekt på säkerheten för mopedister klass II.

Den här inriktningen för säker trafik med cykel och moped är resultatet av en samverkan mellan olika myndig-
heter och aktörer. Syftet med samverkan är att på ett systematiskt sätt försöka förstå och hantera utmaningen 
att öka säkerheten för både cyklister och mopedister. Flera av de frågeställningar som behandlas i inriktningen 
är komplexa. Det är därför viktigt med fortsatta analyser för att ständigt utveckla kunskapen inom området. 

Inriktningen utgör ett underlag för verksamhetsplaneringen inom statliga 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.
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Sammanfattning
Inriktningen behandlar trafik med både cykel och moped. 
Cykeltrafiken är en viktig del i ett hållbart transportsystem, och att cykla är en fysisk aktivi-
tet som ger ett viktigt bidrag till ökad folkhälsa. Cykeltrafiken måste dock vara säker för att 
den ska kunna betraktas som långsiktigt hållbar. Ett ökat cyklande kommer att innebära ett 
ökat antal omkomna och skadade cyklister, om inte riktade och effektiva trafiksäkerhetsåt-
gärder vidtas. Med den utgångspunkten blir arbetet för Nollvisionen (visionen om att ingen 
ska dödas eller skadas allvarligt) en central utmaning i arbetet för ökad cykling.

Under 2017 omkom 26 cyklister i vägtrafiken, vilket är en ökning jämfört med 2016. Den 
vanligaste orsaken till dödsfall har tidigare år varit kollision med motorfordon, men under 
2017 omkom lika många cyklister i singelolyckor som vid kollision med motorfordon. Cyklis-
ter utgör den största gruppen allvarligt skadade i vägtrafiken och under 2017 fick drygt 2000 
cyklister invalidiserande skador. Cirka 80 procent av de allvarliga skadefallen uppstår vid 
singelolyckor. 

Nollvisionen gäller även mopedtrafiken. 2017 var ett exceptionellt år med endast en omkom-
men mopedist, medan det normalt omkommer cirka 6 personer per år. Under 2016 omkom 
8 mopedister och 245 mopedister skadades allvarligt. Under de senaste 10 åren har antalet 
omkomna och svårt skadade på moped legat på en lägre nivå jämfört med tidigare år. En 
förklaring är att krav på förarbevis för moped klass II och krav på AM-körkort för moped 
klass I infördes 2009. En annan möjlig förklaring till att mopedolyckorna har minskat är att 
antalet 15- och 16-åringar i Sverige minskade med nästan 25 procent mellan 2003 och 2013.

Syfte
Syftet med inriktningen är att systematisera och samordna trafiksäkerhetsarbetet för att öka 
säkerheten för cyklister och mopedister. Inriktningen ska vara ett hjälpmedel i verksamhets-
planeringen för statliga myndigheter, kommuner, organisationer och andra aktörer inom 
området.

Samverkan
Trafikverket har regeringens uppdrag att leda samverkan av trafiksäkerhetsarbetet inom 
vägtrafiken, och den här inriktningen utgör en viktig del av det arbetet. Inriktningen förut-
sätter att alla aktörer genomför insatser på lokal, regional, nationell och internationell nivå 
inom sina egna ansvarsområden – enskilt eller i samverkan. Aktörerna bidrar främst genom 
att inrikta sig på de prioriterade insatsområdena i sin verksamhet.

Avgränsning
Inriktningen avgränsas till att omfatta 2- och 3-hjuliga cyklar och mopeder på väg.



Målsättning 
Nollvisionen är det långsiktiga målet för en säker trafik med cykel och moped. Målet för denna 
inriktning är att den ska bidra till Nollvisionen och gällande etappmål om en halvering av anta-
let omkomna och en minskning av antalet allvarligt skadade cyklister och mopedister med 25 
procent från 2007 till 2020. Om gällande etappmål tillämpas för gruppen cyklister respektive 
mopedister, innebär det att maximalt 15 cyklister och 6 mopedister får omkomma i vägtrafiken 
år 2020 och att antalet allvarligt skadade maximalt får uppgå till 1 500 cyklister och 250 moped-
ister.

Näringsdepartementet har remitterat ett förslag på nytt etappmål för 2030. När det nya målet 
beslutats blir det centralt för fortsatt arbetet efter 2020.

Prioriterade insatsområden
För att öka säkerheten för cyklister och mopedister är det viktigt att både förebygga olyckor och 
att lindra konsekvenserna om en olycka trots allt skulle inträffa. Prioriterade insatsområden för 
ökad säkerhet för cyklister och mopedister är därför:

•	 säker infrastruktur
•	 drift och underhåll med god kvalitet
•	 säkra cyklar och mopeder
•	 säkra personbilar och tunga fordon
•	 ökad användning av hjälm och annan skyddsutrustning
•	 beteendepåverkande insatser

Ambitioner att bidra
De deltagande organisationerna har beskrivit sina inledande ambitioner att bidra till en ökad 
säkerhet för cyklister och mopedister. Beskrivningarna finns i en separat promemoria.

Uppföljning och regelbunden utveckling
Trafiksäkerhetsarbetet styrs genom målstyrning. Det innebär att man sätter mål för ett antal in-
dikatorer. Indikatorerna följs sedan upp och utvärderas i en analysrapport, som presenteras vid 
en årlig nationell konferens. Säkerheten för cyklister och mopedister ingår redan i det arbetet, 
genom att den representeras i ett antal viktiga indikatorer som följs över tid. 

Utöver det kommer Trafikverket att svara för en uppföljning av de ambitioner som olika aktörer 
redovisar i den separata promemorian. Trafikverket kommer även att initiera en översyn av 
denna inriktning när det bedöms lämpligt.
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Begrepp och definitioner i dokumentet:
• 	 Allvarlig skada: En personskada som leder till medicinsk invaliditet på minst 1 procent. Klassificeringen 

baseras på akutsjukvårdens skaderapportering. 

• 	 Cykel: Cykeldefinitionen har ändrats och det finns förutom den ”vanliga” trampcykeln tre andra fordon som 
räknas som cyklar:

		  •	 elfordon med trampor, med en effekt på max 250 watt som bara kan förstärka trampningen  
		  upp till 25 km i timmen 

		  •	 elfordon utan trampor, med maxhastighet 20 km i timmen; (a) max 250 watt eller  
		  (b) självbalanserande (ex. Segway) 

		  •	 elfordon utan trampor för personer med fysisk funktionsnedsättning, som inte har någon  
		  effektbegränsning men en maxhastighet på 20 km i timmen (till exempel elrullstol och el-skoter). 

• 	 Cykelpassage: En del av en väg som är avsedd att användas av cyklande eller förare av moped klass II för att 
korsa en körbana eller en cykelbana och som kan anges med vägmarkering.En cykelpassage är bevakad om 
trafiken regleras med trafiksignaler eller av en polisman och i annat fall obevakad.

• 	 Cykelöverfart: En del av en väg som enligt en lokal trafikföreskrift är avsedd att användas av cyklande eller 
förare av moped klass II för att korsa en körbana eller en cykelbana och som anges med vägmarkering och 
vägmärke. Vid en cykelöverfart ska trafikmiljön vara utformad så att det säkras att fordon inte förs med 
högre hastighet än 30 kilometer i timmen.

• 	 Etappmål 2020: Etappmålet för säkerhet inom vägtransportområdet är att antalet omkomna halveras och 
antalet allvarligt skadade ska minskas med en fjärdedel mellan 2007 och 2020. I etappmålet framgår att 
åtgärder som syftar till att förbättra barns trafiksäkerhets ska prioriteras särskilt.

• 	 Euro NCAP: European New Car Assessment Programme – ett europeiskt utvärderingsprogram för nya bilars 
säkerhet.

• 	 GCM-väg: Gång-, cykel- och mopedväg.

• 	 GCM-passage: Samlingsbegrepp för olika passager som anordnats för att tydliggöra var gående-, cyklande- 
och förare av moped klass II korsar en körbana.

• 	 ISA: Intelligent stöd för hastighetsanpassning (Intelligent Speed Adaptation).

• 	 Moped klass I: Moped klass I är ett motorfordon på två, tre eller fyra hjul, som är konstruerat för en hastig-
het av högst 45 km/tim.

• 	 Moped klass II: Moped klass II är ett motorfordon på två, tre eller fyra hjul, som är konstruerat för en hastig-
het av högst 25 km/tim och vars effekt inte överskrider 1 000 watt. Från den 1 januari 2016 tillåts en ny typ 
av moped klass II. Den ska ha trampor och en hjälpmotor med en högsta effekt på 1 000 watt. Motorn får 
endast ge ett krafttillskott upp till och med 25 km/tim. Det räcker med cykelhjälm för att få köra den moped-
typen.

• 	 Mycket allvarlig skada: En personskada som leder till medicinsk invaliditet på minst 10 procent.  
Klassificeringen baseras på akutsjukvårdens skaderapportering.

• 	 Nollvisionen: Det långsiktiga målet för trafiksäkerheten, om att ingen ska dödas eller skadas allvarligt till 
följd av trafikolyckor inom vägtransportsystemet samt att vägtransportsystemets utformning, funktion och 
användning skall anpassas till de krav som följer av detta.

• 	 Olycksprevention: Insatser som motverkar att en olycka inträffar.

• 	 Oskyddad trafikant: Trafikanter som har begränsat skydd och som därför har högre risker i trafik. Oskyddade 
trafikanter inkluderar fotgängare, cyklister, mopedister och motorcyklister.

• 	 Singelolycka: Olycka där endast ett fordon eller en trafikant råkar ut för en olycka, utan att kollidera med  
annan trafikant. 
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• 	 Skadeprevention: Insatser som motverkar att skador uppstår i samband med en olycka (till skillnad mot olyckspre-
vention som är insatser med syfte att förhindra att en olycka sker).

• 	 STRADA: Swedish Traffic Accident Data Acquisition. System för registrering av olyckor och skador i transportsyste-
met. Strada bygger på uppgifter från två källor: polis och akutsjukvård.

• 	 Säker trafik: Säker trafik definieras genom riksdagens och regeringens beslut om Nollvisionen och tillhörande etapp-
mål. Se Nollvisionen och Etappmål. 

• 	 Trafikmiljö: Med trafikmiljö avses i det här dokumentet gator och vägar, gång- och cykelvägar, gångbanor samt gån-
gytor inom torg och parker. 

• 	 Trafikolycka: Olycka med person eller egendomsskada inom vägtransportområdet som sker då minst ett fordon – stil-
lastående eller i rörelse – är inblandat. 

• 	 Transportpolitiska mål: Det övergripande målet för svensk transportpolitik är att säkerställa en samhällsekonomiskt 
effektiv och långsiktigt hållbar transportförsörjning för medborgare och näringsliv i hela landet. Under det övergri-
pande målet finns funktionsmål och hänsynsmål:

		  •	 Funktionsmålet handlar om att skapa tillgänglighet för människor och gods. Transportsystemet ska  
		  ge alla en grundläggande tillgänglighet med god kvalitet och användbarhet och bidra till utvecklingskraft i  
		  hela landet. Transportsystemet ska också vara jämställt genom att likvärdigt svara mot kvinnors respektive 	
		  mäns transportbehov.

		  •	 Hänsynsmålet handlar om säkerhet, miljö och hälsa som är viktiga aspekter av ett hållbart transportsystem. 	
		  Transportsystemets utformning, funktion och användning ska anpassas till att ingen ska dödas eller skadas 	
		  allvarligt. Det ska också bidra till det övergripande generationsmålet för miljö och att miljökvalitetsmålen  
		  uppnås, samt bidra till ökad hälsa.

Fordonstyp Motoreffekt Motor-

assistans

Drivsystem Hastighet Typ- 

godkännande

Hjälmkrav Registrering Försäkring Behörighet

Cykel - - Tramp eller 

vevanordning

(1) Nej Barn  

< 15 år (2) 

Nej Nej Nej

Elassisterad 

cykel

Max 250W ≤ 25 km/t Tramp eller 

vevanordning

(1) Nej (EU´s 

Maskindirek-

tiv gäller)

Barn  

< 15 år (2)

Nej Nej Nej

Moped klass II Max 1 kW ≤ 25 km/t Tramp eller 

vevanordning

(1) Ja (3) Cykelhjälm 

(2)

Nej Ja Förarbevis 

fyllt 15 år

Moped klass II 

(6)

Max 1 kW Ja  

Kontinuerlig 

drift

Gas reglage 25 km/t 

(1)

Ja (3) Skydds-

hjälm

Nej Ja Förarbevis 

fyllt 15 år

Moped klass I 

(5)

Max 4 kW Ja  

Kontinuerlig 

drift

(Gas reglage) 45 km/t 

(1)

Ja (4) Skydds-

hjälm

Ja Ja Körkort 

AM

(1)	 Vägens hastighetsbegränsning

(2)	 Cykelhjälm eller annat lämpligt huvudskydd

(3)	 Enstaka mopeder kan även godkännas  

	nationellt genom mopedbesiktning

(4)	 Enstaka mopeder kan även godkännas  

	genom registreringsbesiktning

(5)	 Får inte framföras på cykelbana

(6)	 Äldre Svenska 30 km mopeder tillhör klass II

•	 El-assisterad cykel som uppfyller ovanstående krav definieras som en cykel. 

•	 Cyklar behöver inte vara typgodkända men måste vara säkra i enlighet med 

bestämmelserna i produktsäkerhetslagen. 

•	 El-assisterade cyklar omfattas av kraven i EU:s maskindirektiv, och måste 

uppfylla fordringarna enligt säkerhetsstandarden EN 15194. 

•	 Cyklar och mopeder klass II ska framföras på cykelbana om sådan finns. 

•	 Cyklar och mopeder är inte skattepliktiga

•	 Mopeder ska vara trafikförsäkrade

Tabell över aktuella fordonstyper:
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1   Samverkan med bredd och systematik

1.1	 Nollvisionens delade ansvar

Enligt riksdagens beslut om Nollvisionen ska an-
svaret för trafiksäkerheten delas mellan systemut-
formarna och trafikanterna. Ansvaret delas på så vis 
att systemutformarna har det yttersta ansvaret för 
vägtransportsystemets utformning, funktion och an-
vändning, medan trafikanterna har ansvaret att följa 
trafikregler och visa hänsyn, omdöme och ansvar i 
trafiken. Om långvarig ohälsa uppstår eller riskerar 
att uppstå, eller om trafikanterna inte tar sitt ansvar, 
måste systemutformarna vidta ytterligare åtgärder.

Systemutformaransvaret för cyklisters säkerhet kan 
anses vara särskilt viktigt, eftersom det bara ställs 
vissa krav på förmåga och kunskap och inga krav på 
behörighet eller ålder för att röra sig som cyklister i 
trafiken. Alla medborgare har rätt att kunna röra sig i 
samhället som cyklist, medan endast vissa medborgare 
har rätt att röra sig i samhället som exempelvis bilister.

För en mopedist krävs i dag ett förarbevis eller ett 
AM-körkort samt ett krav på att vara minst 15 år.  

Det gör att mopedister har högre krav på sig än  
cyklister, men lägre krav än bilister. 

Trafikantpyramiden kan läsas som att ansvaret för 
säkerheten i systemet nästan helt ligger på systemut-
formarna när det gäller gåendes säkerhet, medan 
ansvaret är delat mellan systemutformare och tra-
fikanter när det gäller bilisternas säkerhet. Cyklis-
ter ligger närmare fotgängarens förutsättningar än 
mopedistens, som har formellt krav på en behörighet, 
men lägre krav på behörighet och ålder än bilisten.

Bilist
motorcyklist

Vissa vuxna
Krav på förmåga, 

kunskap och behörighet

Mopedist 
Flertalet medborgare, 

Lägre krav på förmåga, kunskap och behörighet 
samt ålder

Cyklist
Flertalet medborgare

Vissa krav på förmåga och kunskap, inga krav 
på behörighet eller ålder

Gående
Alla medborgare

Låg förväntan på förmåga och kunskap, inga krav på behörighet eller ålder

Delat ansvar

Systemutformar-
ansvar

Förenklad trafikantpyramid för trafikantgrupper
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1.2	 Målstyrning och etappmål

Svenskt trafiksäkerhetsarbete utgår från Nollvisionen 
och etappmålet 2020. Det etappmål som gäller nu 
beslutades av riksdagen 2009 och formuleras som att 
antalet dödade i vägtrafiken ska halveras mellan 2007 
och 2020. Det innebär att antalet dödade år 2020 
får vara högst 220. Beslutet innebär även att antalet 
allvarligt skadade i vägtrafiken ska reduceras med en 
fjärdedel under samma period.
Myndigheten Trafikanalys har på regeringens upp-
drag utrett och föreslagit ett nytt etappmål för antalet 
omkomna och allvarligt skadade i vägtrafiken efter år 
2020. Förslaget har remitterats och bereds just nu av 
Näringsdepartementet.

För att uppnå det gällande etappmålet tillämpas en så 
kallad målstyrning. Kärnan i målstyrningen är att år-
ligen följa upp trafiksäkerhetsutvecklingen utifrån ett 

antal indikatorer som påverkar hur många som dödas 
och skadas allvarligt i trafiken. Varje indikator har 
en målnivå som bör nås för att etappmålet ska kunna 
nås. Det är utifrån dessa indikatorer som åtgärder 
och aktiviteter sedan kan kopplas för att styra mot 
uppsatta mål. Dessa följs upp och utvärderas årligen 
i en analysrapport, och presenteras vid en nationell 
resultatkonferens. 

Av nuvarande indikatorer för etappmålet 2020 finns 
det flera som rör cyklisters och mopedisters säkerhet. 
Indikatorerna drift och underhåll av gång- och cykel-
vägar i tätort, säkra gång-, cykel- och mopedpassager 
och cyklister och mopedister med hjälm, har direkt 
koppling till cykel och mopedtrafik. Men även indi-
katorerna ökad hastighetsefterlevnad, nykter trafik 
och säkra personbilar berör indirekt cyklisters och 
mopedisters säkerhet.
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1.3	 Inriktningens syfte

Syftet med inriktningen är att systematisera och,  
där det är möjligt, samordna säkerhetsarbetet  
och därmed öka säkerheten för både cyklister och 
mopedister. 
Detta sker främst genom att inriktningen:

•	 beskriver nuvarande kunskapsläge	

•	 beskriver målsättning		

•	 pekar ut prioriterade insatsområden 

•	 identifierar kunskapsbrister och klargör behovet 
av ytterligare forsknings- och innovationsinsatser

•	 beskriver deltagande aktörers inledande  
ambitioner att bidra till arbetet (se separat PM)

•	 klargör hur uppföljning ska ske.

1.4	 Gemensam inriktning som underlag 	
	 för verksamhetsplaner

Nollvisionen är det långsiktiga målet för en säker
trafik med cykel och moped. Målet med denna inrikt-
ning är att den ska bidra till att antalet omkomna
cyklister och mopedister halveras och att antalet
allvarligt skadade minskas med 25 procent mellan
2007 och 2020. 

Vid en tillämpning av etappmålet för dessa trafi-
kantgrupper innebär det ett kvantifierat mål om att 
minska antalet omkomna till maximalt 15 cyklister 
och 6 mopedister år 2020. Vidare innebär det att 
antalet allvarligt skadade ska minskas till maximalt 1 
500 cyklister och 250 mopedister till 2020.

Enligt Europaparlamentet (Europaparlamentets 
resolution, 2011), stöder parlamentet helt och fullt 
målet att antalet dödsolyckor inom EU ska halveras 
mellan 2010 och 2020. Parlamentet efterlyser även 
fler tydliga och mätbara mål för perioden 2010–2020. 
Europaparlamentet anser bland annat att antalet 
omkomna fotgängare och cyklister ska minskas med 
50 procent och att antalet personer med livshotande 
skador ska minskas med 40 procent under perioden 
2010–2020. Europaparlamentet har därmed angett 
betydligt mer långtgående målnivåer för maximalt 
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omkomna och skadade cyklister till år 2020 än vad 
som beskrivs ovan för svenskt vidkommande. 
 
För att det ska vara möjligt att nå både Nollvisionen 
och nuvarande etappmål till 2020 krävs en kombina-
tion av effektiva åtgärder på både kort och lång sikt 
för en säker trafik med både cykel och moped.  
Inriktningen ska vara ett hjälpmedel i verksamhets-
planeringen för statliga myndigheter, kommuner, 
organisationer och andra aktörer inom området. Den 
gemensamma inriktningen förutsätter att alla aktörer 
som står bakom inriktningen genomför egna insatser 
i linje med de prioriterade insatsområdena på lokal, 
regional, nationell och internationell nivå – enskilt 
eller i samverkan med andra. Inriktningen tar sin ut-
gångspunkt i tidigare arbeten och målformuleringar, 
där följande haft särskilt stor betydelse:

•	 En nationell cykelstrategi för ökad och säker  
cykling – som bidrar till ett hållbart samhälle 
med hög livskvalitet i hela landet 2017

•	 Analys av trafiksäkerhetsutvecklingen 2017 – 
målstyrning av trafiksäkerhetsarbetet mot  
etappmålen 2020 

•	 Nationellt cykelbokslut 2016 – hur utvecklas 
cyklandet i Sverige och vart är det på väg?

•	 Ökad säkerhet på motorcykel och moped –  
gemensam strategi version 3.0 för åren  
2016–2020

•	 Säkrare cykling – gemensam strategi för  
2014–2020, version 1.0.

1.5	 Avgränsningar  
Inriktningen avgränsas till att omfatta 2- och 3-hju-
liga cyklar och mopeder på väg. Arbetet bygger på en 
analys av cyklisters och mopedisters trafiksäkerhet, 
i första hand utifrån dagens situation. Det innebär 
bland annat att nya typer av cykelfordon inte  
behandlas på djupet.  

1.6	 Uppföljning och regelbunden  
	 utveckling av inriktningen

Utöver uppföljningen av indikatorernas utveckling 
kommer Trafikverket att initiera en uppföljning av de 
ambitioner som olika aktörer redovisar i en separat 
promemoria. Detta för att klargöra vilka åtgärder 
som pågår inom de prioriterade insatsområdena samt 
vilken ny kunskap som har tagits fram. Trafikverket 
kommer även att initiera en översyn av denna inrikt-
ning när detta bedöms lämpligt. 
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2	 Cykel och moped i Nollvisionen

hanteras genom ett effektivt samspel mellan främst 
fordon, vägmiljö och skyddsutrustning. Detta innebär 
att en säker och framkomlig cykelinfrastruktur ska ha 
tillräckligt hög och förutsägbar friktion, samt stödja 
rätt användning genom att vara tydlig, samman-
hängande och dimensionerad för hög kapacitet. Där 
väghållaren vill få ett snabbare eller mer obrutet och 
säkert flöde av cyklister och mopedister måste de se-
pareras från andra trafikantgrupper, helt eller delvis.  

En viktig framtida utmaning är att skapa ett säkert 
samspel mellan kollektivtrafiken, cykeltrafiken, 
mopedtrafiken och gångtrafiken, samtidigt som till-
gängligheten inte begränsas i onödan för dessa mer 
hållbara färdsätt. Inom de delar av systemet där hög 
framkomlighet eftersträvas för cyklister och moped-
ister är det extra viktigt med säkra sidoområden och 
att inte mötande cykel- och mopedtrafik förekommer.   

Nollvisionen utgår från att ingen människa är per-
fekt. Alla människor gör misstag i vägtrafiken, men 
dessa misstag får aldrig medföra att någon omkom-

2.1	 Säker cykeltrafik och mopedtrafik

För att åstadkomma både en ökad och säker cykling 
behöver infrastruktur, fordon och personlig skydds-
utrustning samverka och komplettera varandra.  
En säker infrastruktur för cyklister är viktigt för att 
öka tillgängligheten och samtidigt minska antalet  
cykelolyckor med allvarliga skadefall som följd.  
Hittills har mycket av arbetet med en säker infra-
struktur för cyklister och mopedister inriktats mot 
att hantera kollisioner med motorfordon, såsom till 
exempel säkra passager, sänkta hastighetsgränser i 
tätorter och på statliga vägar samt olika hastighets-
dämpade åtgärder. Även fordonsutvecklingen bidrar 
till att färre allvarliga olyckor och skador sker, tack 
vare mer krockvänliga bilfronter och automatisk 
nödbroms på bilar.

De åtgärder som hittills har vidtagits har dock inte i 
lika stor utsträckning fokuserat på att förebygga sing-
elolyckor bland mopedister och cyklister. Behovet av 
bättre underhåll har dock börjat uppmärksammas på 
senare år av både kommuner och Trafikverket som 
väghållare. Men ytterligare steg behöver tas för att 
utveckla bättre underhåll av infrastrukturen utifrån 
både cyklisters och mopedisters behov av säkerhet. 
Tvåhjuliga cyklar och mopeder är mer känsliga för 
bristande underhåll än fordon med fler hjul, vilket 
gör att olyckor enklare uppstår till följd av bland 
annat halka, grus eller håligheter. Utvecklingen av 
cykelns utformning och säkerhetssystem, så som till 
exempel ABS (låsningsfria bromsar), bör ha en po-
tential att minska olyckor och bör därför uppmunt-
ras. Viktigast i det mer korta perspektivet är dock att 
infrastrukturens drift och underhåll förbättras, för att 
minimera risken för att råka ut för en singelolycka. 

Med andra ord behöver cykelinfrastrukturen ge-
nomgå samma utvecklingsprocess som pågår för 
bilinfrastrukturen, där risken för allvarliga konflikter 
minimeras samtidigt som krockvåldet vid en olycka 
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mer eller drabbas av bestående skador. Enligt Noll-
visionen är därför varje allvarlig skada eller dödsfall 
i vägtrafiken en konsekvens av att transportsystemet 
inte är tillräckligt väl anpassat för att ta hand om de 
mänskliga misstagen. Ett säkert och hållbart väg-
transportsystem måste därför kunna hantera mänsk-
liga brister och begränsningar, utan att begränsa 
individers möjligheter att röra sig fritt i samhället 
utifrån de spelregler som samhället har ställt upp.

Med en ökad cykeltrafik följer fler dödade och ska-
dade cyklister, om inte särskilda åtgärder vidtas. Men 
även om vi skulle lyckas väl med att skapa en säker 
utformning och bra underhåll av cykel- och mopedin-
frastrukturen, så kommer allvarliga olyckor fortsätta 
att inträffa. Nollvisionens säkerhetsfilosofi handlar 
om att planera för att olyckor sker, och till och med 
att acceptera att personskador sker – så länge de inte 
leder till bestående hälsoförluster. Nollvisionen ac-
cepterar inte allvarliga konsekvenser av trafikolyckor 
i form av dödsfall och invalidiserande personskador.

Människans tolerans mot yttre våld är det som di-
mensionerar vilka hastigheter, eller rörelseenergier, 

som kan tillåtas i ett säkert vägtransportsystem. För 
att åstadkomma ett säkert vägtransportsystem måste 
rörelseenergin i systemet kunna tas om hand, så att 
en olycka inte medför att trafikanter får allvarliga el-
ler dödande personskador. 

För att öka energiupptagningen vid en olycka med 
cyklister och mopedister, behöver olika delar i trafik-
miljön och fordon vara anpassade till varandra för att 
minimera belastningen på trafikanten, till exempel 
genom krockvänliga fordonsfronter, stötdämpande 
asfalt och eftergivliga stolpar och kantstenar. Men 
framförallt krävs det även att cyklisten använder per-
sonliga skydd som kan bromsa upp och fördela slaget 
mot olika delar av kroppen, på ett sätt så att dödande 
och invalidiserande skador inte uppstår. 

Dagens hjälmar är effektiva i att förebygga allvar-
liga huvudskador genom sin förmåga att fördela 
och minska de krafter som uppstår vid ett slag mot 
huvudet. En av förutsättningarna för att kunna få 
ett vägtransportsystem som är både attraktivt och 
säkert för cyklister är därför att cyklister använder 
hjälm.
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2.2	 Säker cykeltrafik som en del av 		
	 Agenda 2030 

Av Agenda 2030 framgår att ett hållbart transport-
system är en förutsättning för ett hållbart samhälle. 
Trafiksäkerhet är en viktig del av hållbarheten, vilket 
bland annat framgår av två delmål inom Agenda 2030 
(3.6 och 11.2). På kort sikt gäller enligt ett av delmålen 
(3.6) att till 2020 halvera antalet dödsfall och skador i 
trafikolyckor i världen.

Med utgångspunkt i Agenda 2030 bör trafiksäkerhets-
arbetet på lite längre sikt tydligt länkas ihop med olika 
hållbarhetsaspekter för att skapa både säkra, trygga, 
tillgängliga och attraktiva miljöer, inte minst för gå-
ende och cyklister. Trafiksäkerhetsarbetet bör därför 
ske med hänsyn till andra viktiga mål för samhällsut-
vecklingen. Samtidigt kan konstateras att ett hållbart 
vägtransportsystem måste vara säkert för att kunna 
anses som långsiktigt hållbart. För att vägtrafiken ska 
kunna bli långsiktigt hållbar och attraktiv måste därför 
Nollvisionens säkerhetsfilosofi beaktas i alla delar av 
arbetet. Detta gäller inte minst för gående och cyklis-
ter, där det finns tydliga synergier mellan ett säkert, 
tillgängligt och attraktivt transportsystem.

Ett av målen för Agenda 2030 är målet om hållbara 
städer och samhällen. Delmål 11.2 är att ”senast 2030 
tillhandahålla tillgång till säkra, ekonomiskt överkom-
liga, tillgängliga och hållbara transportsystem för alla. 
Förbättra trafiksäkerheten, särskilt genom att bygga 
ut kollektivtrafiken, med särskild uppmärksamhet på 
behoven hos människor i utsatta situationer, kvinnor, 
barn, personer med funktionsnedsättning samt äldre 
personer”.

Målet innebär alltså att en del av arbetet för Agenda 
2030 är att tillhandahålla tillgång till säkra transport-
system för alla och att trafiksäkerheten ska förbättras 
med ett särskilt fokus på behoven hos vissa utsatta 
grupper, inte minst barn och äldre. I den svenska 

vägtrafiken hör gående och cyklister till de mest ut-
satta grupperna, sett till antal omkomna och allvarligt 
skadade. 

Eftersom daglig rörelse är av stor betydelse för folk-
hälsan, behöver transportsystemet skapa goda förut-
sättningar för trygga, säkra och attraktiva färdmiljöer, 
som stimulerar till daglig aktivt resande. Därför är det 
viktigt att hantera både ökad och säker mobilitet för 
cyklister och gående, och inte ställa dessa ambitioner 
mot varandra. För att svara upp mot kraven i Agenda 
2030 måste arbetet för ökad trafiksäkerhet och ökad 
fysisk aktivitet bland gående och cyklister hanteras 
som en helhet och inte vägas mot varandra.
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3	 Utmaningar

3.1	 Cykeltrafiken ska öka

Hälsa är ett av transportpolitikens hänsynsmål, vilket 
innebär att transportsystemet bör utformas med hän-
syn till bl.a folkhälsan. Ökad fysisk aktivitet genom 
en överflyttning från biltrafik till cykeltrafik innebär 
stora positiva effekter på folkhälsan.

I cykelbokslutet för 2016 framgår bland annat resan-
det med cykel. En genomsnittlig dag cyklar cirka 800 
000 personer, i genomsnitt cirka 7 kilometer var. De 
tillryggalägger i genomsnitt 250 mil var per år. 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 transportar-
betet, om man exkluderar flyg. 

En genomsnittlig cykelresa har förlängts från 2,6 till 
3,3 kilometer sedan 2005/06. Det är männen mellan 
25 och 74 år som ligger bakom denna förlängning av 
cykelresorna. 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.

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

Flera internationella studier har visat att ökad fysisk 
aktivitet är den enskilt största bidragande faktorn till 
de positiva hälsoeffekterna från cykling (Holm et al., 
2012; Rojas-Rueda et al., 2013). 

Utöver ökad fysisk aktivitet kan ökad cykling också 
bidra till minskade luftföroreningar. En svensk studie 

har visat att om 111 000 personer i Stockholm (som 
har mindre än 30 minuters pendlingstid på cykel 
till jobbet) skulle välja cykeln, skulle 449 levnadsår 
sparas varje år som en effekt av minskade luftföro-
reningar. (Johansson mfl 2017). I en annan studie 
baserad på samma scenario visas dock att utöver den 
stora positiva effekten uppstår negativa konsekvenser 
i form av 176 förlorade levnadsår till följd av skador 
och dödsfall från trafikolyckor (Nilsson et al., 2017). 
Detta innebär att en betydande del av hälsovinsterna 
”försvinner” på grund av skador och dödsfall. Arbetet 
med att skapa ett säkert system för cyklister är därför 
en viktig del i arbetet för att maximera hälsonyttan av 
cykling. På så sätt blir åtgärder som syftar till att för-
bättra säkerheten för cyklister också en investering 
för ökad folkhälsa. 
 
Minskad påverkan på miljö och klimat är andra vik-
tiga mål inom transportpolitiken. Biltrafikens buller, 
utsläpp av försurande, gödande och ozonbildande 
ämnen skadar naturen och människors hälsa. Att 
främja ökad cykling är viktigt för att motverka dessa 
effekter.

Enligt transportpolitikens funktionsmål ska medbor-
garnas resor förbättras genom ökad tillförlitlighet, 
trygghet och bekvämlighet. Av målet framgår även att 
barns möjligheter att själva på ett säkert sätt använda 
transportsystemet och vistas i trafikmiljöer ska öka. 
Dessutom ska förutsättningarna för att välja kollek-
tivtrafik, gång och cykel förbättras. För att åstadkom-
ma detta är det viktigt att skapa en infrastruktur som 
är attraktiv och tillgänglig för cykling. 

Hur våra städer, tätorter och livsmiljöer utformas 
påverkar hur vi transporterar oss. Satsningar på 
framkomlig, säker och attraktiv infrastruktur för 
cykling är ett viktigt bidrag till ett mer aktivt resande. 
Det är även viktigt med stadsplanering som syftar till 
att minska avstånden genom exempelvis förtätning, 
funktionsblandning och ett finmaskigt vägnät. 
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Teknikutvecklingen är långt gången och det finns i 
dag många olika typer av cyklar. Det finns till exem-
pel flerhjulingar, tandemcyklar och cyklar för flera 
personer, last-, låd-, och transportcyklar, cykelsläp, 
elcyklar, armcyklar, liggcyklar, väderskyddade cyklar 
(till exempel velomobiler) och cyklar byggda för olika 
hastigheter. Denna utveckling innebär att nya krav 
ställ på infrastrukturens utformning.

3.2	 Cykeltrafiken ska vara säker

Cykeltrafiken måste vara säker för att den ska kunna 
betraktas som långsiktigt hållbar. Med den utgångs-
punkten blir arbetet för Nollvisionen (att ingen ska 
dödas eller skadas allvarligt i vägtrafiken) en central 
utmaning i arbetet för ökad cykling. Cyklister utgör 
nästan hälften av det totala antalet allvarligt skadade 
i trafiken. 

Den vanligaste olyckstypen där cyklister omkom-
mer är kollision med motorfordon, medan singelo-
lyckor är vanligast bland allvarligt skadade cyklister. 
Jämfört med en bilist har en cyklist 29 gånger högre 
risk att skadas och 10 gånger högre risk att omkomma 
(Nilsson m.fl. 2017)

3.3	 Ökad cykling och antal skadade

Det är en stor utmaning att öka cyklingen och samti-
digt minska antalet skadade och omkomna cyklister i 
vägtrafiken. För att cyklingen ska öka krävs det näm-
ligen att människor byter från ett säkrare färdsätt 
(som kollektivtrafik eller bil) till cykel. Ökad cykling 
innebär alltså att fler kommer att skadas, om inte 
mycket effektiva säkerhetsåtgärder samtidigt vidtas. 

Vägtrafikens storlek är den enskilda faktor som på-
verkar antalet trafikolyckor mest. Fördubblas trafi-
ken kan man räkna med att totalantalet olyckor ökar 
med 88 procent (Elvik med flera 2012). Detta gäller 
generellt också för cykeltrafiken. Ju mer cykeltrafik, 
desto fler cykelolyckor. För att bedöma hur många 
fler som kommer att skadas om cykeltrafiken ökar, 
kan man studera variationen mellan kommuner. Hur 
ser antalet skadade ut i kommuner med mycket cyk-
ling jämfört med kommuner med lite cykling? Med 
den utgångspunkten kan man räkna med att antalet 
skadade ökar med 70–80 procent vid fördubblad  
cykling, vilket en studie av ett femtiotal av landets 
största kommuner tyder på (Spolander 2016).



19

Om trafikökningen sker över en längre tid, kommer 
olyckorna att öka, men inte i takt med trafikökningen. 
Då minskar istället den genomsnittliga risken att 
dödas och skadas (uttryckt per resa, kilometer eller 
fordon). Det är ett fenomen som generellt gäller all 
vägtrafik. Det konstaterades redan i slutet av fyrtiota-
let och fick namnet Smeed’s Law, efter upphovsman-
nen. 

Att olycksrisken minskar när trafiken ökar, förklaras 
genom att samhället då anpassar sig i högre grad. 
När trafiken ökar i lagom takt utvecklas infrastruk-
turen, liksom lagstiftningen, trafikövervakningen, 
förarutbildningen och körkortssystemet, fordons-
utvecklingen och drift och underhåll. Trafikanterna 
anpassar sig också i högre grad efter varandra. Det 
handlar alltså om en bred samhällelig anpassnings-
process över lång tid. Denna anpassningsprocess, 
som man har kunnat se kopplad till biltrafiken, 
gäller även för en långsam ökning av cykeltrafiken. 
Där har den fått namnet Safety in Numbers, men det 
handlar i princip om samma sak som Smeed’s Law. 
Ett flertal internationella och nationella studier har 
visat att i länder, städer eller platser med mycket 
cykling är risken för den enskilde cyklisten lägre än 
där det är lite cykling.  

Samma generella förklaring till riskminskningen 
gäller för ökad cykling som för trafiken i övrigt. Men 
Safety in Numbers har, som namnet antyder, kommit 
att betona anpassningen trafikanterna emellan – sär-
skilt bilisternas anpassning till cykeltrafiken. Det är 
en faktor som spelar viss roll i sammanhanget, en av 
många, men den faktorn har sannolikt en begränsad 
inverkan på riskminskningen då risken för singelo-
lyckor (där bilistbeteendet inte spelar någon roll) 
uppvisar samma storlek vid ökad cykling som vid 
kollisionsolyckor. 

Riskbegreppet i Smeed’s Law och Safety in Numbers 
relaterar antalet skadade till trafikens storlek. Det 
gör emellertid inte de transportpolitiska målen. Där 
handlar det om absoluta tal. Det är antalet omkomna 
och allvarligt skadade cyklister som måste minska, 
oavsett trafikens storlek.

3.4	 Synergieffekter och målkonflikter 		
	 mellan ökad och säker cykling 

Det finns många synergieffekter mellan ökad och 
säker cykling, både vad gäller mål och medel. I reger-
ingens nationella strategi för ökad och säker cykling 
konstateras att Agenda 2030 och de globala målen 
för hållbar utveckling integrerar de tre sinsemellan 
lika viktiga hållbarhetsperspektiven social, ekono-
misk och miljömässig utveckling. De globala målen i 
Agenda 2030 berör bland annat hållbara transport-
lösningar, trafiksäkerhet och hälsa. Dessa mål ska nås 
samtidigt och är lika viktiga. Det gör att arbetet för 
en ökad folkhälsa genom ökad cykling och arbetet för 
att utveckla och tillhandahålla ett säkert system för 
cyklister aldrig kan ställas mot varandra. De måste 
istället ses som sinsemellan kompletterande arbeten, 
som stödjer varandra i strävan mot de globala målen 
och ett långsiktigt hållbart vägtransportsystem.

Ett system med låg säkerhet är inte attraktivt. Att 
cykla innebär för många både frihet och en känsla 
av välbefinnande, samtidigt som cykeln kan upple-
vas som ett farligt och osäkert färdmedel. Bristen på 
säkerhet och trygghet för cyklister kan därför vara ett 
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hinder för ökad cykling. Arbetet med att utveckla och 
tillhandahålla ett säkert system för cyklister är därför 
i grunden ett arbete för en mer attraktiv cykling. 

Ett system med låg säkerhet är inte heller hälsosamt. 
Cykling leder till betydande vinster för folkhälsan, 
men dessa hälsovinster kan aldrig uppväga eller 
balanseras mot oacceptabla hälsoförluster i form av 
dödsfall och allvarliga personskador. Arbetet för ett 
säkert system för cyklister är därför en del i det breda 
och mångfacetterade arbetet för ökad folkhälsa.
Många av de åtgärder som vidtas för cyklister bidrar 
till både en ökad och en säker cykling. Åtgärder som 
till exempel säkra GCM-passager, säkra cykelvägar, 
bättre underhåll av cykelvägar och lägre tätortshas-
tighet ökar cykeltrafikens tillgänglighet, attraktivi-
tet och säkerhet på samma gång. Åtgärderna ökar 
dessutom tryggheten, bidrar till en mer jämställd 
vägtrafik och ger barn, äldre och personer med 
funktionsnedsättning bättre förutsättningar för ett 
hållbart resande.   

Även fordonsutvecklingen som pågått under senare 
år bidrar till en ökad hälsa och säkerhet för cyklister. 
Utvecklingen av nödbromssystem och påkörnings-
vänliga fronter bidrar till exempel till en ökad säker-
het i korsningspunkter mellan bilar och oskyddade. 
Automatiserade fordon gör det möjligt att minska 
parkeringsytorna i våra framtida stadsmiljöer, vilket 
ökar möjligheten att omdisponera nuvarande trafiky-
tor till fördel för cykel- och gångtrafiken. 

Cykelhjälmen är en viktig komponent i ett säkert 
cykelsystem. Cykling utan hjälm innebär en stor 
säkerhetsrisk för cyklisten och gör att färden inte 
kan anses vara säker. I dag använder cirka fyra av tio 
cyklister cykelhjälm och utmaningen är att få fler cy-
klister att använda cykelhjälm. Att arbeta för en ökad 
frivillig användning av cykelhjälm står inte i konflikt 
med ambitionerna att öka cyklingen. Det finns dock 
en oro för att någon form av hjälmlag för cyklister 
skulle motverka ambitionerna om en ökad cykling. 
Mot bakgrund av den kunskap vi har i dag, kan man 
dock inte se ett entydigt vetenskapligt samband mel-
lan införande av hjälmlag och en minskad cykling. 
Diskussionen lär dock fortsätta om huruvida det 
finns en konflikt mellan ett hjälmkrav och ökad cyk-
ling och hur stor den konflikten i så fall bedöms vara.

3.5	 Elcykel eller moped?

EU förordning 168/2013 klassificerar två-, trehjuliga 
fordon samt fyrhjulingar. Lätt tvåhjuligt motorfordon 
är uppdelad i två kategorier; L1e-A (motoriserad cykel) 
och L1e-B (tvåhjulig moped).   Inom den nationella 
lagstiftningen regleras definitioner av fordon genom 
lagen (2001:559) om vägtrafikdefinitioner. Varje 
kategori innehåller bland annat regler om fordonets 
konstruktionshastighet och motorns effekt. Nedanstå-
ende text återger inte de exakta definitionerna utan 
beskriver dem i stort.
I Sverige finns följande definitioner:
• 	 Elcykel 250 watt (25 km/tim) definieras som cykel

• 	 Motoriserad cykel 1 000 watt (25 km/tim) definie-
ras som moped klass II

• 	 Så kallade ”snabb-elcyklar”(45 km/tim) definieras 
som moped klass I.

Se sidan 8 för ytterligare information.

En cykel med en elmotor på 250 watt, en så kallad 
elcykel, omfattas inte av förordningen utan regleras i 
maskindirektivet 2006/42/EG. En motoriserad cykel 
får ha en kontinuerlig märk- eller nettoeffekt på högst 1 
000 watt och motorns effekt ska stängas av när fordonet 
når en hastighet av 25 km/tim. Ett fordon av den typen 
liknar en elcykel till utseendet men klassificeras som 
moped klass II i Sverige. Fordon som liknar elcyklar och 
har en högre märk- eller nettoeffekt än en motoriserad 
cykel, hamnar i kategorin L1e-B (tvåhjulig moped) i EU-
förordningen. Förordningen ska tillämpas i alla med-
lemsstater i enlighet med gällande lagstiftning.

Namnet ”motoriserad cykel” används i EU-förord-
ningen, och namnet ”snabb-elcykel” är en översättning 
av den engelska beteckningen speed pedelec (eller 
S-pedelec) som förekommer framförallt i Holland, 
Tyskland och Schweiz. Det förekommer även andra 
namn för dessa. Till utseendet är det inte mycket som 
skiljer ovanstående tre klasser av fordon (elcyklar, mo-
toriserade cyklar och snabb-elcyklar) och de är även 
mycket lika vanliga cyklar. Motoriserade cyklar och 
snabb-elcyklar är sällsynta i Sverige, enligt tillgänglig 
försäljningsstatistik. Det är emellertid möjligt att en 
del sådana cyklar direktimporteras, och därför inte 
finns med i statistiken. 
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3.6	 Antalet elcyklar ökar  

En elcykel med trampor ger ett krafttillskott upp till 
en maxhastighet av 25 km/tim med en kontinuerlig 
märkeffekt på motorn motsvarande 250 watt. For-
donet klassas i svensk lagstiftning som en cykel och 
därmed följer samma regler som för cyklar. 

Elcykeln i Sverige är på väg mot de försäljningsnivåer 
som finns i flera europeiska länder. Redan år 2012 
utgjorde elcyklar 20 procent av den totala nyför-
säljningen av cyklar i Nederländerna. Nu uppges 
Tyskland ligga på samma andel. I Sverige är andelen 
elcyklar av nyförsäljningen uppe i cirka 12 procent. 
Marknadsuppskattningen visar att det säsongen 
2015/2016 såldes cirka 45 000 elcyklar och 2016/2017 
såldes 67 500 elcyklar i Sverige. Totalt säljs årligen 
cirka 550 000 cyklar i Sverige.

Sedan den 20 september 2017, har den som köpt en 
el-assisterad cykel eller en elmoped haft möjlighet att 
få 25 procent av inköpspriset subventionerat, då en 
premie infördes. Den förväntas ge en ytterligare ök-
ning av försäljningen av elcyklar under 2018. 

Även om det finns bra underlag för försäljningen av 
elcyklar i Sverige, finns det brister i informationen om 
användningen av elcyklar (så kallade exponeringsda-
ta). Resvanedata redovisar vanligtvis inte elcykel som 
eget färdmedel, till exempel. Mätpunkter för cykling 
(till exempel cykelbarometrar) kan inte heller skilja el-
cyklar från vanliga cyklar. Det saknas således informa-
tion om vilka som använder elcyklar, och hur, när och 
varför de gör det. Olyckor med elcyklar rapporteras 
inte heller på ett lättillgängligt sätt i olycksrapporte-
ringssystemet STRADA.
Erfarenheter från andra länder visar dock att elcyklar:
•	 används för alla restyper men framförallt pend-

ling- och fritidsresor 

•	 ersätter framförallt bilresor och andra cykelresor, 
men också kollektivtrafikresor

•	 cyklas i genomsnitt längre sträckor än vanliga 
cyklar 

•	 möjliggör cykling för nya grupper (till exempel 
bilister, äldre, cyklister som cyklar i backig ter-
räng etc.)

•	 cyklas oftast utanför stadskärnor och mer på 
landsbygden än vad som gäller för vanliga cyklar.
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Denna bild bekräftas även av forskningen som har 
gjorts i Sverige (Hiselius med flera, 2014). Jäm-
fört med starka elcykelnationer såsom till exempel 
Nederländerna och Schweiz, är andelen och antalet 
elcyklar i Sverige fortfarande liten. Men utvecklingen 
sker snabbt, och även i Sverige bedöms det finnas 
stor potential för att antalet elcyklar ska fortsätta öka. 
Detta får konsekvenser för planeringen av cykelinfra-
struktur och cyklisternas säkerhet. 

3.7	 Elcyklar och säkerhet

Det är oklart hur olycksbilden ser ut för elcyklar i 
Sverige i dag. Data om olyckor med elcyklar har inte 
samlats in på ett systematiskt sätt i STRADA, och 
finns inte med i resvaneundersökningar. Det finns 
inte heller data om vilken typ av personer/ vilka 
grupper som använder elcykel i dag. 

I Nederländerna finns data om elcykel tillgäng-
liga. Forskning visar där att det finns en något ökad 
olycksrisk vid elcykling jämfört med vanlig cykling 
per resa (Schepers et al, 2014), men att olycksris-
ken per kilometer inte skiljer sig från vanliga cyklar 
(Schepers et al 2018). 

Studierna i Nederländerna urskiljer dock inte elcykel 
från övriga el-assisterade cyklar (motoriserade cyklar 
och snabb-elcyklar). Det finns få studier om säker-
hetsrisker av snabb-elcyklar (med tramp-assistans 
upp till 45 km/tim) jämfört med vanliga cyklar, men 
flera studier pekar på att högre hastigheter och ac-
celeration på snabb-elcyklar troligtvis medför högre 
allvarlighetsgrad av olyckor (Schleinitz, K. et al, 
2015). 

Om inget görs, kan det totala antalet olyckor och även 
antalet olyckor med allvarliga konsekvenser komma 
att öka något som en följd av den ökade elcykelan-
vändningen i Sverige. Några tänkbara orsaker till 
detta är:

•	 ökad exponering (fler cyklade kilometer)

•	 högre medelhastigheter

•	 fler äldre och ovana cyklister

•	 felaktiga förväntningar bland övriga trafikant-
grupper (elcyklister ser ut som vanliga cyklister 
men hastigheten kan vara högre)

•	 överflyttning från bil till elcykel 

•	 fler olyckor under en invänjningsfas.

För de äldre elcyklisterna (50 år och uppåt – fram-
förallt 75 år eller äldre) är olycksrisken högre än för 
den genomsnittliga cyklisten och konsekvenserna av 
olyckorna är i regel allvarligare. 

Om man ser till olika olyckstyper, är det rimligt att 
anta att kollisioner mellan elcyklister och cyklister 
respektive fotgängare blir vanligare och ger allvarli-
gare skador än vid vanlig cykling, eftersom elcykeln 
är tyngre och bidrar till en ökad hastighetsspridning 
inom gång- och cykelvägnätet. 
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3.8	 Mopedisterna – en grupp som inte 		
	 alla tänker på

Vi ser i dag en kraftig el-cykelutveckling som gör att 
gränsdragningen mellan cyklister och mopedister 
blir mindre tydlig. Lastcyklar av olika slag kan till 
exempel behöva stöd av en större motor än 250 watt 
och uppfyller då inte kraven för en cykel. I dag delar 
cyklister infrastruktur fullt ut med mopeder klass 
II (som får köra i hastigheter upp till 25km/tim). 
Därför har åtgärder för säkrare cykling oftast också 
en positiv effekt på säkerheten för mopedister klass 
II. Medvetna beslut krävs dock om var mopeder klass 
I (45km/tim) bäst ska framföras i olika trafikmiljöer, 
eftersom de inte får framföras på gång-, cykel- och 
mopedbanor. 

I dag är det inte enbart 15-åringar som kör moped. 
Fler grupper har upptäckt att mopeden är ett smi-
digt sätt att ta sig fram i storstädernas citykärnor och 
att den är lätt att parkera. I glesbygden är mopeden 

fortfarande ett populärt fordon för främst ungdomar, 
då den uppfyller deras krav på att kunna ta sig fram 
på egen hand.

Under sommaren 2017 fanns det 273 000 registre-
rade mopeder klass I, enligt trafikregistret. Av dessa 
var 108 000 i trafik, vilket är lika många som antalet 
i trafik sommaren 2007. Antalet mopeder klass II i 
trafik går inte att få fram via trafikregistret, eftersom 
de inte är registrerade utan enbart ska vara försäkra-
de. Enligt försäkringsbranschen har antalet mopeder 
klass II i trafik minskat. Enligt Svensk försäkring 
fanns det under 2016 cirka 44 000 mopeder klass II i 
trafik, beräknat på årsrisk. Det innebär att fler mope-
der kan vara i trafik under delar av ett år. Under 2007 
var det 81 000 mopeder klass II i trafik. 

3.9	 Fler 15- och 16-åringar de  
	 kommande åren

Antalet 15- och 16-åringar i Sverige varierar över 
åren. Mellan 2003 och 2013 minskade andelen med 
nästan 25 procent, från cirka 260 000 till cirka 200 
000. Efter en utplaning på ett par år så ökar nu 
antalet 15- och 16-åringar igen. År 2025 kommer det 
att finnas cirka 267 000 15- och 16-åringar i Sverige. 
Antalet kommer sedan att plana ut på cirka 270 000 
fram till 2030, enligt SCB. Antalet 15–16-åringar i 
samhället kan påverka antalet mopeder i trafik. I dag 
vet vi dock inte hur intresset kommer att fördelas i 
denna grupp mellan till exempel elcykel och moped, 
men det är en intressant utveckling att följa.
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4	 Brister och trafiksäkerhetsindikatorer

4.1	 Sammanfattning av bristbeskrivning

Omkomna och allvarligt skadade utfall:

•	 Antalet omkomna på cykel minskar inte i önsk-
värd takt. Dödsfall uppstår både vid kollision med 
motorfordon och vid singelolyckor med cykel.

•	 Antalet allvarligt skadade cyklister utgör den 
största gruppen av allvarligt skadade i trafiko-
lyckor och minskar inte. Antalet ökar i samband 
med ökat cyklande om inget görs.

•	 Antalet omkomna och allvarligt skadade på  
moped har minskat. Åtgärder behöver vidtas 
så att fortsatt minskning sker även vid ett ökat 
intresse för fordon som klassas som moped.

Brister cykel, moped och trafiksäkerhetsindikatorer:

•	 Andel GCM-vägar av med god kvalitet på  
underhåll behöver öka  
(se indikator 4.5.1).

•	 Andel säkra GCM-passager behöver öka,  
både inom kommunalt och statligt vägnät  
(se indikator 4.5.2).

•	 Andel cyklister med hjälm behöver öka, särskilt 
bland vuxna pendelcyklister  
(se indikator 4.5.3).

•	 Andel mopedister med rätt använd hjälm  
behöver öka  
(se indikator 4.5.4).

•	 Hastighetsgränserna behöver anpassas och  
efterlevas bättre  
(se indikator 4.5.5).

•	 Personbilarna behöver bli säkrare  
(se indikator 4.5.6).

•	 Infrastrukturen behöver anpassas utifrån krav  
på säker cykling.

•	 Trimning och andra tekniska brister på moped 
behöver minska.	

•	 ”Felanvändning” och trim av el-cykel/moped 
behöver förebyggas. 

4.2	 Cyklister omkommer oftast i kollision 	
	 med motorfordon

Under 2017 omkom 26 cyklister, vilket är något fler 
jämfört med 2016 då 22 cyklister omkom. I genom-
snitt omkom 24 cyklister per år under perioden 
2007–2017. Av dessa omkom 64 procent på komunalt 
vägnät och 32 procent omkom på det statliga väg-
nätet. 

Den vanligaste olyckstypen där cyklisten omkommer
är kollision med motorfordon, drygt tre av fyra, och 
drygt en av fyra cykelolyckor med dödlig utgång är 
singelolyckor.

Av kollisioner med motorfordon är det vanligast med 
kollisioner mellan  cyklist och personbil två av tre, 
därefter mellan cyklist och lastbil eller buss. Bland kol-
lisioner mellan cyklist och lastbil eller buss, sker två av 
fem dödsolyckor genom högersvängande fordon. 

Huvudskador är den vanligaste personskadan som 
orsakar dödsfall hos cyklister.  I 15 procent av totala 
antalet dödade cyklister var cyklisten påverkad av 
alkohol eller andra droger. 

Folksam har under 2017 särskilt studerat omkomna 
cyklister och fotgängare på det statliga vägnätet. Stu-
dien omfattade 76 omkomna cyklister (2006–2015). 
Den vanligaste olyckssituationen för cyklister som  
omkom på statliga vägar var att de cyklade längs 
vägen. De flesta cyklister blev påkörda av en personbil 
och på vägar med en skyltad hastighet på 70 till 90 
km/tim.  Merparten av cyklisterna omkom i dagsljus  
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(71 procent). Obduktionsrapporter och andra underlag
visade att 43 procent av cyklisterna skulle ha överlevt 
om de hade haft cykelhjälm på sig. En stor andel av 
dödsolyckorna med cyklister bedömdes kunna ha  
undvikits med fordonssystem som detekterar cyklister,
såsom autobroms och autostyrning. De infrastruktur-
åtgärder som bedömdes vara mest effektiva för oskyd-
dade trafikanters säkerhet var separerade gång- och 
cykelbanor samt hastighetssäkrade GCM-passager.

4.3	 Cyklister skadas oftast  
	 allvarligt i singelolyckor

Årligen skadas cirka 2 000 cyklister allvarligt i trafi-
ken. Under 2017 skadades 60 procent av de allvarligt 
skadade på kommunalt vägnät, mindre än 10 pro-
cent på det statliga vägnätet samt 10 procent på det 
enskilda vägnätet. För cirka 20 procent saknas det 
uppgifter om väghållare. I ungefär hälften av fallen 
rör det sig om att cyklisten skadats på gång och cykel-
bana i tätbebyggt område, vilket tyder på att det hör 
till det kommunala vägnätet.

Nästan 80 procent av allvarliga skador uppstår i sing-
elolyckor, drygt 10 procent i konflikt med motorfor-
don och knappt 10 procent med annan cykel. Vägre-
laterade faktorer såsom brister i drift, underhåll och 
vägutformning är bidragande orsak i 60 procent av 
singelolyckorna. Nästan 70 procent av de olyckor som 
är relaterade till drift och underhåll beror på halka på 
grund av is, snö, grus eller löv. De tre staplarna i figur 
ovan illustrerar detta.

Omkring 50 procent av de allvarliga personskadorna 
är skador på armar och axlar, 20 procent på ben och 
höfter samt 10 procent på huvud. Vid mycket allvar-
liga skador är andelen huvudskador cirka 40 procent. 

4.4	 Omkomna och skadade mopedister

Årligen omkommer cirka 6 mopedister i trafiken. Un-
der perioden 2013–2017 omkom 31 procent av dem på 
det kommunala vägnätet och 55 procent på det statliga 
vägnätet. Årligen skadas nästan 250 mopedister allvar-
ligt i trafiken. Under 2017 skadades 50 procent av dem 
allvarligt på det kommunala vägnätet och 20 procent 
på det statliga vägnätet. Cirka 15 procent skadas allvar-
ligt det enskilda vägnätet. För cirka 15 procent saknas 
det uppgifter om väghållare.
Om man studerar fördelningen av mopedisternas 
skador efter graden av medicinsk invaliditet och efter 
kroppsdel, visar det sig att precis som för cyklisterna 
står huvudskadorna för en betydligt större andel för 
dem som skadats mycket allvarligt än för dem som 
skadats allvarligt. Nästan 40 procent av alla mopedis-
ter som skadats mycket allvarligt har fått en huvud-
skada medan motsvarande andel endast är knappt 10 
procent bland de allvarligt skadade. 

Efter införandet av AM-körkort för klass I samt för-
arbevis för klass II hösten 2009, har antalet polisrap-
porterade svårt skadade 15-åringar minskat kraftigt. 
Det är nästan uteslutande män som omkommer på 
moped. I drygt 30 procent av totala antalet dödade 
mopedister var mopedföraren påverkad av alkohol el-
ler andra droger. Bland de omkomna i åldersgruppen 
18–64 är andelen påverkade av alkohol eller droger 
större än andelen opåverkade. Bland de som var 
yngre än 18 år är andelen påverkade mycket liten.
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4.5	 Trafiksäkerhetsindikatorer

Det systematiska trafiksäkerhetsarbetet målstyrs 
med hjälp av ett antal indikatorer. Det innebär att det 
har satts upp mål för ett antal olika områden, som 
kallas indikatorer. Måluppfyllelsen för indikatorerna 
följs upp och utvärderas varje år, och presenteras 
sedan under årliga resultatkonferenser. Syftet med 
arbetssättet är att skapa långsiktighet och systematik 
i trafiksäkerhetsarbetet. Arbetssättet är framtaget 
inom Gruppen för Nollvisionen i Samverkan (GNS 
väg). I dagsläget ingår följande organisationer i grup-
pen: Arbetsmiljöverket, Folksam, Nationalföreningen 
för trafiksäkerhetens främjande, Polismyndigheten, 
SAFER, Sveriges Kommuner och Landsting, Sveriges 
Trafikskolors Riksförbund, Sveriges åkeriföretag, 
Toyota Sweden AB, Transportstyrelsen och Tra-
fikverket.

Uppföljningen av indikatorer är central i målstyr-
ningen. Var och en av indikatorerna har ett målvärde 
att nå till 2020. Tillsammans bedöms dessa målvär-
den motsvara det samlade målet för trafiksäkerhets-
utvecklingen. Grundtanken är att målet 2020 ska 
nås tack vare det systematiska trafiksäkerhetsarbetet 
– oavsett vilken påverkan omvärldsfaktorer (som till 
exempel trafikökningar) och möjliga slumpvisa varia-
tioner har på utfallet. 
Analys av trafiksäkerhetsutvecklingen 2017 - Mål-
styrning av trafiksäkerhetsarbetet mot etappmålen 
2020, TRV Publikationsnummer: 2018:143. 
Rapporten är framtagen av en analysgrupp som 
består av analytiker från Transportstyrelsen, VTI 
(Statens väg- och transportforskningsinstitut) och 
Trafikverket. Av nuvarande indikatorer för etappmå-
let 2020 finns det flera som rör cyklister och moped-
isters säkerhet som beskrivs nedan.

Indikator Utgångsläge 2017 Mål år 2020 Utveckling
Antal omkomna i trafiken 440 253 220 I linje med nödvändig utveckling

Antal allvarligt skadade i trafiken 5 400 4400 4 100 I linje med nödvändig utveckling

Andel trafikarbete inom hastighetsgräns, statligt 

vägnät

43 % 45 % 80 % Ej i linje med nödvändig utveckling

Andel trafikarbete inom hastighetsgräns, kommunalt 

vägnät (startår 2012)

64 % 67 % 80 % Ej i linje med nödvändig utveckling

Andel trafikarbete med nyktra förare 99,71 % 99,74 % 99,90 % Ej i linje med nödvändig utveckling

Andel bältade i framsätet i personbil 96 % 98 % 99 % I linje med nödvändig utveckling

Andel cyklister med hjälm 27 % 44 % 70 % Ej i linje med nödvändig utveckling

Andel mopedister med rätt använd hjälm 96 % 98 % 99 % I linje med nödvändig utveckling

Andel trafikarbete med högsta Euro NCAP-klass 20 % 72 % 80 % I linje med nödvändig utveckling

Rätt användning av motorcykel - - - Mäts inte ännu, mål saknas

Andel trafikarbete med mötesseparering på vägar 

över 80 km/tim, statligt vägnät

50 % 76 % 90 % Ej i linje med nödvändig utveckling

Andel säkra gång-, cykel och mopedpassager 19 % 27 % 35 % I linje med nödvändig utveckling

Andel kommuner med god kvalitet på underhåll av 

GC-vägar

18 % 36 % 70 % Ej i linje med nödvändig utveckling 

Systematiskt trafiksäkerhetsarbete i linje med ISO 

39001

- - - Mäts inte ännu, mål saknas

Tabellen visar nuläget för indikatorerna och en bedömning av om de förändrats i tillräcklig takt för att nå målet 2020. 
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4.5.1	 Underhåll av gång- och cykelvägar i tätort

Målnivån för denna indikator, andel kommuner med 
god kvalitet på underhåll av prioriterade cykelvä-
gar, är 70 procent för år 2020. En närmare defini-
tion av indikatorn är andelen kommuner med minst 
40 000 invånare som utför drift och underhåll med 
god kvalitet för cykelvägar som ges högst prioritet 
inom kommunens huvudort. Med god kvalitet avses 
kvalitet i termer av standardkrav för vinterväghåll-
ning, barmarksunderhåll, grus- och lövsopning samt 
kvalitetssäkring av de standardkrav som ställs. 

Indikatorn mäts genom en enkät vart annat år, vilket 
hittills har skett år 2014 för säsong 2013/14, 2016 för 
säsong 2015/16 och 2018 för säsong 2017/18. Enkä-
ten har genomförts på uppdrag av Trafikverket och 
i samråd med Sveriges Kommuner och Landsting 
(SKL). År 2014 fanns 60 kommuner med minst 40 
000 invånare, varav 59 svarade på enkäten. År 2016 
det 63 kommuner med minst 40 000 invånare, varav 
54 svarade. År 2018 fanns 64 kommuner med minst 
40 000 invånare, varav 55 svarade. Den enkät som 
användes 2016 och 2018 är en vidareutveckling och 
förenkling av den enkät som användes 2014. 

Utifrån de svar som kommunerna ger i enkäten be-
träffande standardkrav och kvalitetssäkring av ställda 
standardkrav, tilldelas kommunerna olika poäng. 
Dessa poäng utgör sedan underlag för en samlad 
bedömning av kvalitetsnivån för respektive kommun. 
Kvalitetsnivån är ingen absolut nivå utan är mer att 
betrakta som relativ skala för en jämförelse mellan 
kommuner med minst 40 000 invånare. Kraven är 
dock så högt ställda att de kommuner som bedöms 
ha god kvalitet, har en bred och hög nivå på de flesta 
krav som är viktiga för cyklisters säkerhet.  

Andelen kommuner med god kvalitet på underhåll 
av prioriterade cykelvägar 2017/18 beräknas vara 36 
procent, se figur. Analysgruppen bedömer att utfallet 
inte är i linje med nödvändig utveckling till 2020. 

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

•	 36 procent (17 stycken) av kommuner 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 2015/16.

•	 Ytterligare 40 procent (19 stycken) av kommu-
ner med fler än 40 000 invånare bedömdes ha 
mindre god (gul) kvalitet för drift och underhåll 
av prioriterade cykelvägar. Det är en ökning med 
drygt 12 procent jämfört med säsongen 2015/16.

•	 En fjärdedel, knappt 24 procent (11 stycken) 
bedöms hamna på nivån för låg (röd) kvalitet. Det 
är 14 procentenheter längre jämfört med säsong-
en 2015/16.

2018 års enkät visar att 50 procent av kommunerna 
har max 3 cm som startkriterium för snöröjning vid 
pågående snöfall. 76 procent av kommunerna har 
som krav att snöröjningen ska vara färdigställd senast 
kl. 7 på morgonen. 24 kommuner (44 procent) använ-
der sig av sopsaltning som metod för snöröjning och 
halkbekämpning på det prioriterade cykelvägnätet. 

Andelen kommuner med god kvalitet på drift och underhåll av 
prioriterade gång- och cykelvägar 2013 (2013/2014) och 2015 
(2015/2016), samt nödvändig utveckling till 2020. 
Källa: Trafikverket.
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Av de kommuner som halkbekämpar på traditionellt 
vis är det bara 6 stycken (19 procent) som utför någon 
sorts grovsopning under vintern och våren, innan 
gruset tas upp på våren.

På en aggregerad nivå visar resultatet från 2018 års 
enkät att förbättringarna bland de 47 kommunerna 
främst rör krav som påverkar kvaliteten och bar-
marksunderhållet, medan standardkraven som rör 
vinterväghållningen och grusupptagning inte verkar 
ha utvecklats nämnvärt. 

4.5.2	 Andel säkra GCM-passager 

Enligt Trafikverkets djupstudier omkommer mellan 
10 och 20 personer varje år på GCM-passager i tätort. 

De allra flesta olyckor sker på kommunalt vägnät, där 
passagerna inte är hastighetssäkrade. På statliga vä-
gar omkommer årligen totalt sett cirka 10 oskyddade 
personer när de korsar vägen. Av dessa omkommer 
i genomsnitt 2 personer på någon form av ordnad 
passage som i de allra flesta fall inte är hastighets-
säkrad. Övriga har inträffat där GCM-passage saknas 
helt, varav ungefär hälften är på platser av karaktären 
tätortortsliknande miljö. 
Målet för indikatorn om andel säkra GCM-passager 
är att minst 35 procent av alla passager på huvudnät 
för bil ska vara hastighetssäkrade till 2020. Målni-
vån på 35 procent kan tyckas låg, men innebär en 
betydande utmaning till 2020. Det kommer att kräva 
förändringar i den fysiska vägmiljöns utformning, 
vilket innebär att planer måste upprättas och medel 
måste avsättas, för att höja säkerhetskvaliteten på en 
passage från röd eller gul till grön kvalitet.

En GCM-passage definieras som säker om den är 
planskild eller om 85 procent av bilisterna passerar i 
maximalt 30 km/tim. Det senare åstadkoms mest  
effektivt genom att ha någon form av fysiskt farthin-
der i anslutning till övergångsstället. Med huvudnät 
avses i denna indikator gator och vägar inom funktio-
nell vägklass 0–5. För mer exakt definition av säker, 
måttligt säker och icke säker GCM-passage, se PM 
Kriterier för säkra GCM-passager (Trafikverket, 
2013).

Andelen GCM-passager med god kvalitet, 2013–2017.  
Källa: Trafikverket.
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Inventeringar har gjorts i fält genom att sammanstäl-
la vilka typer av GCM-passager och farthinder som 
finns, samt var de förekommer. Passagerna klassas 
sedan med hjälp av verktyg i kartapplikationen GIS, 
utifrån uppställda kriterier. Data finns registrerade 
från cirka 150 kommuner. Vissa kommuner har också 
valt att inventera passager på statliga vägar i närom-
rådet. Under 2016 och 2017 har en mer systematisk 
inventering genomförts på det statliga vägnätet: 
Europavägar, riksvägar och länsvägar (länsvägar ej 
heltäckande).

Vid årsskiftet 2017/2018 beräknas andelen GCM-pas-
sager med god standard vara 27 procent. 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. Andelen GCM-passager med god 
standard ligger på en nivå 2017 som analysgruppen 
bedömer vara i linje med nödvändig utveckling till 
2020.

Andelen passager med mindre god kvalitet var 21 
procent och 52 procent var av låg kvalitet 2017. På 
kommunalt vägnät var 21 procent av god kvalitet,  
och motsvarande för statlig väg var 39 procent. 

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

4.5.3	 Andel cyklister med hjälm

Målet för cykelhjälmsanvändningen är att minst 70 
procent av cyklisterna ska använda hjälm 2020. Som 
mått på cykelhjälmsanvändningen används andel 
observerade cyklister som använder cykelhjälm enligt 
Trafikverkets årliga mätningar (Trafikverket, 2018). 
Mätningarna avser inte att skatta den totala cykel-
hjälmsanvändningen i Sverige på ett representativt 
sätt, men är tillräckligt bra för att ge en bild av föränd-
ringen över tid och av den ungefärliga nivån. Mät-
ningarna har sedan år 2016 genomförts med samma 
metodik som tidigare men med ny utförare, vilket kan 
ha påverkat mätresultaten och gör förändringen mel-
lan 2015 och 2016 svår att tolka. 
I figuren redovisas utvecklingen av den observerade 
cykelhjälmsanvändningen mellan 1996 och 2017. År 
2017 var den observerade cykelhjälmsanvändningen 
44,2 procent, vilket är en ökning på nästan 9 procent-
enheter sedan 2016 då nivån var 35,6 procent. I figuren 
visas även hur cykelhjälms-användningen behöver 
förändras mellan 2007 och 2020 för att målnivån 70 
procent ska uppnås. Detta innebär en årlig ökning på 
7,6 procent. Andelen cyklister som använder hjälm har 
mellan 2010 och 2013 i genomsnitt följt den öknings-
takten, men stannade av 2014. Under 2016 noteras 
en minskning, 2017 ökade sedan användningen igen. 
Eftersom den faktiska nivån på cykelhjälmsanvänd-
ningen dessutom ligger 12 procentenheter under kur-
van för den nödvändiga utvecklingen, bedöms cykel-
hjälmsanvändningen inte ha ökat tillräckligt mycket 
sedan 2007 för att nå målnivån 2020.
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4.5.4	 Andel mopedister med rätt använd hjälm

I figuren redovisas den observerade mopedhjälmsan-
vändningen år 2017. Endast mopedister som upp-
fattats ha hjälmen ordentligt fastspänd räknas som 
hjälmanvändare. Resultatet visar att den observerade 
mopedhjälmsanvändningen var 97,8 procent 2017, 
jämfört med 94,8 procent år 2016, vilket är en ökning 
med 3 procentenheter. Analysgruppens bedömning 
blir att utvecklingen går i rätt takt för att nå målnivån 
2020 – men som påpekats tidigare är det en ny ut-
förare av mätningarna 2016, vilket gör att resultaten 
mellan 2015 och 2016 är svåra att tolka. 

4.5.5	 Anpassade hastighetsgränser och 		
	 bättre hastighetsefterlevnad
Målet är att minst 80 procent av trafikarbetet ska 
ligga inom gällande hastighetsgräns år 2020. Målet 
för genomsnittlig reshastighet motsvarar en minsk-
ning med 5 km/tim. Minskade hastigheter bedöms 
vara en av de indikatorer som har störst potential att 
minska antalet omkomna. 

Statligt vägnät

I figuren redovisas den observerade andelen trafikar-
bete inom hastighetsgräns på statligt vägnät. Andelen 
trafikarbete inom tillåten hastighet år 2017 beräknas 
vara 45 procent för statliga vägar, vilket är en förbätt-
ring av efterlevnaden med 1 procentenhet jämfört 
med 2016 års nivå, då den senast riksrepresentativa 
mätningen genomfördes. Utfallet 2017 ligger drygt 
28 procentenheter under nödvändig utveckling för 
att nå målet till 2020. På de 70–90-vägar som inte är 
mittseparerade, och därför mer hastighetskritiska, 
har efterlevnaden förbättrats något – från 46,6 pro-
cent (2016) till 47,3 procent 2017. 
 
Hastighetsnivåerna och efterlevnaden av gällande 
hastighetsgränser har inte förbättrats utan snarare 
försämrats sedan 2012. Att nå de uppsatta målnivå-
erna på den relativt korta tid som återstår till 2020 
måste ses som mycket svårt, detta trots att cirka 200 
kameraskåp för automatisk trafiksäkerhetskontroll 
(ATK) sätts upp årligen. På dessa vägsträckor ger 
kamerorna goda effekter men de utgör en för liten 

Andel observerade mopedister med mopedhjälm 2012–2017, samt 
nödvändig utveckling till år 2020. *Osäkerheter till följd av byte av ut-
förare kan ha uppkommit under 2016. Källa: VTI (till och med 2015) 
och Markörs observationsmätningar 2016 och 2017.

Andelen trafikarbete inom hastighetsgräns på statligt vägnät 1996–
2004, 2012 och 2016. 2013–2015, 2017 skattad nivå, samt nödvändig 
utveckling till 2020. Källa: Trafikverket.
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del av det totala trafikarbetet för att påverka utfallet 
för indikatorn i någon högre grad. I dag finns cirka 1 
600 kameraskåp, och målet är cirka 2 000 stycken till 
2020.

Sänkta hastighetsgränser bidrar till högre säkerhet 
genom lägre hastighetsnivåer, men det medför sam-
tidigt att det blir svårare att nå målet för efterlevnad 
eftersom lägre hastighetsgräns tendera att leda till 
sämre efterlevnad. 

Med start 2016/2017 inledde Trafikverket en stor 
hastighetsöversyn, med tyngdpunkt på 2019, för att 
anpassa hastighetsgränserna till vägarnas säker-
hetsstandard. Framförallt handlar det om att sänka 
hastigheten från 90 till 80 km/tim. För perioden fram 
till och med 2020 innebär det att cirka 220 mil 90-vä-
gar sänks till 80 km/tim, samtidigt som drygt 40 mil 
90-vägar mittsepareras och får 100 km/tim. Under 
2016 och 2017 har 28 respektive 17 mil väg fått sänkt 
hastighet till 80 km/tim. Vissa sträckor som planerats 
att få sänkt hastighet har dock överklagats och lyfts 
till regeringsnivå. Ur ett trafiksäkerhetsperspektiv är 
det viktigt att följa utvecklingen av detta. 

Kommunalt vägnät

I figuren redovisas den observerade nivån på andelen 
trafikarbete inom hastighetsgräns på det kommunala 
vägnätet under 2017. Resultatet visar att 67 procent 
av trafikarbetet ligger inom gällande hastighetsgräns, 
vilket är samma nivå som 2016. Utfallet ligger cirka 
7 procentenheter under nödvändig utveckling för att 
nå målet till 2020. Analysgruppens bedömning blir 
därför att utvecklingen inte är i linje med nödvändig 
utveckling.
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På gator med hastighetsbegränsningen 40 km/tim 
körde 53 procent av trafiken inom gällande hastig-
het under 2016. På gator med 50 km/tim var det 66 
procent som höll hastighetsgränsen och på gator med 
60 km/tim och 70 km/tim var det 81 procent.

I november 2017 lämnade Trafikanalys in ett reger-
ingsuppdrag som handlade om att utreda förutsätt-
ningarna för och konsekvenserna av sänkt bashastig-
het i tätort, från nuvarande 50 km/tim till 40 km/
tim, se Trafikanalys (2017). Trafikanalys förordar i sin 
rapport att en ny bashastighet på 40 km/tim införs 
inom tätbebyggt område.

För att nå målet om 80 procents hastighetsefterlev-
nad år 2020, är det framför allt hastighets-efterlev-
naden på gator med lägre hastighetsbegränsning 
(och framför allt gator med 40 km/tim) som be-
höver förbättras. Efterlevnaden kan öka genom att 
fler tätortsgator utformas med hjälp av till exempel 
avsmalningar, gupp och förändring av vägbredd med 
mera, så att de blir mer ”självförklarande” och att det 
då blir mer naturligt för trafikanterna att följa skyltad 
hastighetsgräns.

4.5.6	 Säkra personbilar	

Bilars säkerhetssystem påverkar oskyddade trafikan-
ter i hög grad eftersom de kolliderar med cyklister 
och mopedister. Bilars förmåga att förhindra olyckan 
och mildra konsekvenserna av en olycka är många 
gånger avgörande för utgången.

Målet för säkra personbilar är att minst 80 procent 
av trafikarbetet, det vill säga antalet körda mil på 
svenska vägar, ska utföras av personbilar med högsta 
säkerhetsklass enligt Euro NCAP (2007). Detta 
betyder fem stjärnor såsom Euro NCAP:s bedöm-
ningssystem såg ut 2007, och innebär samma nivå av 
krocksäkerhet för de åkande i bil som fem stjärnor 
i dagens bedömningssystem. På sikt borde denna 
indikator vidareutvecklas för att ta hänsyn till andra 
säkerhetssystem som är relevanta för oskyddade tra-
fikanter, tex automatisk nödbroms för cyklister och 
fotgängare.
Euro NCAP har sedan 1997 testat och betygsatt bilars 
krocksäkerhet. De första bilarna med högsta säker-
hetsbetyg, fem stjärnor, testades och kom ut på mark-
naden 2001. Sedan 2014 är andelen nya bilar sålda i 
Sverige med högsta säkerhetsbetyg cirka 90 procent. 
Denna utveckling har resulterat i en ökning av trafik-
arbetet med säkra bilar med cirka 5 procentenheter 
per år. Mellan 2016 och 2017 ökade trafikarbetet med 
5 procentenheter, från 67 procent till 72 procent, se 
figur. Utvecklingen går därmed i takt med nödvändig 
utveckling mot målet 80 procent 2020.
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5	 Prioriterade insatsområden

Valet av prioriteringar bygger i huvudsak på analys-
arbetet från Säkrare cykling – gemensam strategi för 
år 2014–2020, version 1.0 samt Ökad säkerhet på mo-
torcykel och moped – gemensam strategi 3.0 för åren 
2016–2020. Åtgärdernas potential har kontrollerats 
mot utfallen för 2015 och 2016, se bilaga 1.

Med utgångspunkt i de utmaningar, målsättningar 
och de fakta och analyser som redovisas tidigare i 
denna inriktning har följande sex prioriterade insats-
områden pekats ut för det gemensamma arbetet för 
en säker cykel- och mopedtrafik:

•	 säker infrastruktur 	 5.1

•	 drift och underhåll med god kvalitet	 5.2

•	 säkra cyklar och mopeder 	 5.3

•	 säkra personbilar och tunga fordon 	 5.4

•	 ökad användning av hjälm och annan  
skyddsutrustning 	 5.5

•	 beteendepåverkande insatser. 	 5.6

Inriktningen pekar också ut kunskapsbrister som 
bör åtgärdas i syfte att få fram underlag för effektiva 
lösningar i framtiden. 

Inom de prioriterade insatsområdena har de del-
tagande organisationerna beskrivit sina inledande 
ambitioner att bidra till ökad säkerhet för cyklister 
och mopedister, se separat promemoria. 

5.1	 Säker infrastruktur 

5.1.1	 Viktiga insatser
En ökad och säker cykling förutsätter en attraktiv 
cykelinfrastruktur. Cyklisters behov av tillgänglighet 
och säkerhet behöver därför prioriteras i alla delar 
av den fysiska planeringen. Det är viktigt att både 
stadens trafikplanering och bebyggelseplanering 
leder till att cykeltrafiken blir attraktiv och säker på 
ett sätt som bidrar till ett ökat aktivt resande. Tra-
fikplaneringen bör leda till att olika säkerhetsrisker 
i trafikmiljön för cyklister byggs bort på ett syste-
matiskt sätt. Det handlar om att motverka dödsfall 
och allvarliga skador vid både singelolyckor och 
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konfliktolyckor i trafikmiljön. Det är även viktigt att 
exploatering av nya områden, förtätning av befintliga 
stadsdelar och omdaning av olika stadsrum görs med 
ambitionen att skapa säkra, trygga, gena och snabba 
förbindelser för cykeltrafiken.

I likhet med cykeltrafiken behöver trafikplaneringen 
skapa förutsättningar för en säker mopedtrafik 
genom olika åtgärder i trafikmiljön. Många åtgärder 
som vidtas för en säker cykling ökar också säkerheten 
för den som väljer att köra moped.

Cykelnätet i den nationella vägdatabasen NVDB 
(februari 2017) omfattar totalt 2 093 mil som fördelas 
på tre väghållare: 

•	 kommunal väghållare 1 733 mil

•	 statlig väghållare 256 mil

•	 enskild väghållare 104 mil.

NVDB har dock brister och håller på att uppdateras.

Fortsatt hastighetsöversyn 
Hastigheten, eller rättare sagt rörelseenergin, har en 
helt avgörande påverkan på säkerheten för cyklis-
ter och mopedister. En viktig förutsättning för att 
åstadkomma en säker hastighet är att den skyltade 
hastigheten är anpassad till vägens eller gatans tra-
fiksäkerhetsstandard. Vid korsningar och på sträckor 
där cyklister och mopedister färdas är det viktigt 
med låga hastighetsgränser. Men det räcker sällan 
med att bara anpassa hastighetsgränserna, utan det 
krävs även andra åtgärder för att säkerställa en säker 
hastighet. 

Trafikanalys har utrett frågan om sänkt bashastighet 
i tätort (Rapport 2017:16). Trafikanalys förordar att 
en ny bashastighet på 40 km/tim införs inom tättbe-
byggt område. Detta ger, enligt Trafikanalys, positiva 
effekter på trafiksäkerheten och tryggheten, vilket 
i kombination med förändrad stadsmiljö i förläng-
ningen kan leda till att fler cyklar och går. Frågan 

om sänkt bashastighet bereds för närvarande inom 
Näringsdepartementet 
Inom det statliga vägnätet pågår en anpassning av 
hastighetsgränserna för att öka biltrafikens trafiksä-
kerhet. Sänkningar från bland annat 90 till 80 km/
tim har en positiv inverkan även på oskyddade trafi-
kanters säkerhet, även om det inte ger en tillräckligt 
hög säkerhetsnivå för cyklister och mopedister. Det 
är därför önskvärt att separera all cykel- och moped-
trafik på sträckor med stora flöden av cyklister och 
mopedister.

Säkra GCM-passager
GCM-passager, definieras som säkra om de är plan-
skilda eller om 85 procent av bilisterna som passerar 
kör maximalt 30 km/tim. Att åtgärda GCM-passager 
bedöms ha stor potential att minska antalet omkom-
na cyklister. 

Cykelöverfarter som är hastighetssäkrade och där 
bilister ska lämna företräde, ökar cyklisters framkom-
lighet och säkerhet. Oreglerade cykelpassager bör 
därför ersättas med cykelöverfarter så långt det är 
möjligt. Det krävs dock fortfarande noga övervägan-
den för när det är lämpligt med en cykelöverfart eller 
inte, och hur de ska utformas för att få effekt. Det 
innebär att det är viktigt med en fortsatt utvärdering 
och utveckling av cykelöverfarternas utformning och 
tillämpning. 
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Anpassning av infrastrukturen utifrån  
krav på säker cykling 
På sträcka mellan korsningar är det säkerhetsmässigt 
fördelaktigt att fysiskt separera cyklister från fordon 
som skiljer sig med avseende på hastighet, riktning 
och massa. Olika typer av separering ger olika effekt 
och det är många faktorer, som exempelvis bredd, 
ytbeläggning och detaljutformning, som kan ha bety-
delse för cyklisters säkerhet. Även om separering på 
sträcka leder till ökad säkerhet för cyklisterna längs 
sträckan, kan det leda till att cyklisternas säkerhet i 
korsningar minskar. Därför krävs att korsningspunk-
terna är rätt utformade och hastighetssäkrade.

Cykelinfrastrukturen, där också moped klass II fär-
das, är ibland bristfälligt utformad med alltför tvära 
kurvor, branta lutningar, höga kantstenar och fasta 
och tillfälliga föremål på eller längs vägen. Allt detta 
skapar olägenhet för cyklister och mopedister både 
genom att det begränsar deras framkomlighet och 
också utgör en säkerhetsrisk. Nästan var femte sing-
elolycka där en cyklist skadats allvarligt kan relateras 
till sådana typer av brister i utformningen. 

En fortsatt förbättring av infrastrukturen är där-
för nödvändig, där man tar bort onödiga hinder 
och justerar utformningen utifrån cyklisternas och 
mopedisternas förutsättningar och behov. Dessutom 
krävs säkrare sidoområden. Tankesättet som använts 
i Nollvisionsarbetet med säkra sidoområden längs 
bilvägar bör även tillämpas för cykelinfrastrukturen.

Vid nybyggnad av en vägkonstruktion ställs krav på 
ett antal parametrar. Av dessa parametrar är det tro-
ligtvis jämnhet och friktion som har störst betydelse 
för cyklisters säkerhet och framkomlighet. Ofta ställs 
samma krav på en cykelväg som på en bilväg. Motivet 
till det är att cykelvägen ska ha samma standard som 
intilliggande bilväg för att förhindra att cyklisterna 
väljer att cykla på vägen istället. 
Problemet är att de mått och mätmetoder som tagits 
fram för att definiera standardkraven också är fram-
tagna med utgångspunkt från biltrafiken, vilket inte 
alls behöver stämma överens med cyklisternas prefe-
renser och behov. Kravställning och uppföljningsme-
toder för cykelvägar behöver ses över med hänsyn till 

komfort, framkomlighet och säkerhet för de trafikan-
ter som nyttjar vägen. Här behövs mer forskning och 
utveckling.

Hastighetsdifferentiering på cykelvägar
Dagens regler för hastighet på cykelbana är att has-
tighetsbegränsningen är densamma som för den intil-
liggande körbanan. För friliggande cykelvägar gäller 
istället bashastigheten för tätbebyggt område, som nu 
är 50 km/tim. 

Eftersom allt flera olika typer av fordon och trafikan-
ter använder cykelinfrastrukturen, riskerar det
att leda till högre hastigheter och ökade skillnader
i hastighet, vilket i sin tur kan medföra en ny säker-
hets- och trygghetsproblematik. För att undvika detta
behövs ett mer funktionsindelat och hastighetsdiffe-
rentierat cykelvägnät. På vissa sträckor kan det vara
aktuellt att begränsa hastigheten genom lokala tra-
fikföreskrifter och vägmärken, eller begränsa den på 
ett annat sätt. Det behöver dock utredas närmare hur 
behoven ser ut och när och på vilket sätt detta kan 
göras.

Medvetna beslut om var mopeder bäst  
ska framföras
Att blanda mopeder och gående på samma banor ska-
par otrygghet och störningar – framför allt för barn, 
äldre och funktionshindrade. Det här är ett problem 
som främst uppstår i tätorter med många gående.  
Besluten om var fordon ska framföras tas i de flesta 
fall redan i planeringsskedet inför nybyggnation eller 
vid en revidering av olika planer. Det är i det skedet 
viktigt att hänsyn tas till vad man planerar att olika 
ytor ska användas till och vilka fordon som då får 
använda vilken yta. Att utforma infrastrukturen så att 
den inte överensstämmer med intentionerna i planen 
ska så långt som möjligt undvikas.

Mopeder klass II (25 km/tim) ska använda GCMba-
nor. Men var mopeder klass I (45 km/tim) såväl som 
andra långsamtgående fordon bäst ska framföras i 
olika trafikmiljöer behöver det fattas medvetna  
beslutas om, eftersom de inte får framföras på  
GCM-banor. På vissa sträckor är det önskvärt att 
dessa fordon erbjuds en annan anpassad väg att 
färdas på eftersom alternativet kan medföra större 
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risker. Om det finns en GCM-bana utmed en hög-
fartsväg så får till exempel inte mopeder klass I 
använda GCM-banan. Mopedister är många gånger 
barn eller ungdomar, och det är viktigt att skapa en 
säker och trygg plats för både mopedister, cyklister 
och fotgängare. 

5.1.2	 Fortsatt forskning och utveckling
För att ta fram effektsamband som beskriver hur 
cykelinfrastrukturens utformning påverkar cyklis-
ters och mopedisters framkomlighet och säkerhet, 
behövs fortsatt forskning. Särskilt viktigt är för- och 
efterstudier där genomförda åtgärder utvärderas på 
ett systematiskt och vetenskapligt sätt. Det behövs 
en ökad samverkan mellan väghållare och akademi, 
för ett förbättrat erfarenhetsutbyte och en långsiktig 
kunskapsuppbyggnad. 

Exempel på frågor är hur man utformar säkra och 
framkomliga korsningar, hur man väljer beläggning, 
hur man säkrar cykelvägars jämnhet och friktion, 
vilka vägmarkeringar som ska användas  och hur man 

definierar säkra sidoområden för cyklister och mope-
dister. En fortsatt utveckling av mått och mätmeto-
der som utgår ifrån cyklisternas förutsättningar och 
behov behövs också. 

Det finns också en stor potential i att använda 
modellgenererade flöden för att beräkna risker och 
förhoppningsvis börjar fler städer än idag använda 
trafikmodeller för cykeltrafiken. Det är mycket vik-
tigt med en fortsatt utveckling av modellerna för att 
förbättra flödesdata och vi önskar se fler jämförelser 
med uppmätta data från cykelräkningar. En annan 
viktig aspekt är att det cykelvägnät som används i 
modellerna är så heltäckande som möjligt.

I utredningen om självkörande fordon på väg (SOU 
2018:16) omnämns förslag om att automatiserade 
motorredskap klass II som ett nytt fordonsslag som 
skulle få framföras på cykelbana. Om reglerna införs 
finns ett behov av att utveckla ett förhållningssätt till 
dessa typer av fordon.
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5.1.3	 Roller och ansvar
Väghållarna, främst kommuner och Trafikverket har 
ansvar för att planera, bygga och underhålla väginfra-
strukturen. Det finns andra aktörer i samhället som 
också har en viktig roll när det gäller möjligheten 
att påverka utformningen av infrastruktur. Hit hör 
främst enskilda väghållare, fastighetsägare, länspla-
neupprättare, Transportstyrelsen, Boverket och SKL 
(Sveriges Kommuner och Landsting).  
Även arkitekter, fysiska planerare och trafikplanerare 
hos kommuner och anlitade konsulter har i praktiken 
stort inflytande över struktur, utformning, gestalt-
ning och materialval i samband med nyanläggning av 
infrastruktur. Forskningsinstitut, universitet och hög-
skolor har i samverkan med tidigare nämnda aktörer 
ett ansvar att ta fram kunskapsunderlag, exempelvis 
effektsamband, som vägledning vid utformning av 
infrastrukturen.

De överväganden som görs i samband med utform-
ning av infrastruktur och trafikmiljö påverkar i hög 
grad säkerheten, och det gäller både singelolyckor 
och konfliktolyckor med fordonstrafiken. Övervä-
gandena har också betydelse för framkomlighet och 
tillgänglighet. För att skapa en säker miljö bör aktiva 
och oskyddade trafikanters säkerhet vara en central 
utgångspunkt redan tidigt i planeringsprocessen vid 
ny- och ombyggnad av bostäder, torg, gator och andra 
miljöer där oskyddade trafikanter färdas och vistas. 
De överväganden som görs i samband med ny- och 
ombyggnad av olika miljöer påverkar även förutsätt-
ningarna för drift och underhåll av vägar och gator 
och deras sidoområden, vilket i sin tur har betydelse 
för säkerheten och attraktiviteten.

Transportstyrelsen har sedan 2013 bemyndigande 
enligt plan- och byggförordningen (2011:338) att 
föreskriva om tekniska egenskapskrav för alla vägar 
och gator. Inom ramen för det regelutvecklingsarbete 
som pågår som följd av detta bemyndigande, ana-
lyseras och utreds konsekvenserna av möjliga krav 
och allmänna råd för ökad säkerhet för cyklister och 
gående. Föreskrifterna kommer att gälla vid nybygg-
nad och ombyggnad och därefter under vägens eller 
gatans ekonomiska livslängd.

Transportstyrelsen har bemyndigande att med-
dela närmare föreskrifter till trafikförordningen 
(1998:1276) och vägmärkesförordningen (2007:90). 
Exempelvis lämnar Transportstyrelsen föreskrifter 
och allmänna råd om hur särskilda trafikregler bör 
utformas genom lokala trafikföreskrifter för att vara 
tydliga och rättssäkra. Transportstyrelsen meddelar 
också närmare föreskrifter om vägmärken och andra 
anordningar och då bland annat om var vägmärken 
ska sättas upp.

5.2	 Drift och underhåll med god kvalitet

Med tanke på att faktorer som är relaterade till drift 
och underhåll är en bidragande orsak till så stor del 
av de singelolyckor som leder till allvarligt skadade 
cyklister är det av största vikt att förbättra skötseln av 
cykelinfrastrukturen. Brister i drift och underhåll kan 
också ha en indirekt påverkan på säkerheten, genom 
att det distraherar cyklister och mopedister så att de 
inte har full uppmärksamhet på övriga trafikanter. 

En fördel med att öka insatsen på drift och under-
håll för cyklister, är att det främjar båda målen om 
ökad och säker cykling – här finns ingen målkonflikt. 
Dessutom gynnar en förbättrad drift- och under-
hållsstandard på cykelinfrastrukturen alla de oskyd-
dade trafikantgrupper som färdas här, i alla åldrar 
och både män och kvinnor. Drift och underhåll av 
cykelinfrastrukturen har alltså betydelse för flera av 
de transportpolitiska hänsynsmålen och kan ge stora 
samhällsekonomiska vinster.

Det finns en stor potential i att minska antalet sing-
elolyckor genom att framförallt förhindra att det 
uppstår halka, även om den typen av olyckor inte helt 
kan elimineras. I första hand behöver vinterväghåll-
ningen förbättras för att minska risken för halka på 
grund av is och snö, men även under barmarksförhål-
landen behövs ett bra underhåll, Se figur.

Under senare år har halkbekämpning med salt på 
cykelvägar blivit allt vanligare. Framförallt har me-
toden som kommit att kallas ”sopsaltning” tillämpats 
i allt större utsträckning. Metoden innebär att en 
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sopvals används för att röja bort snö från vägytan, 
och att halkan bekämpas med saltlösning eller fuktigt 
salt. Metoden har använts för vinterväghållning av 
cykelvägar i Linköping sedan 1999 och har under 
senare år börjat användas i cirka 25 svenska kommu-
ner. Med metoden är det möjligt att uppnå en högre 
vinterdriftsstandard och därmed förbättra cyklisters 
framkomlighet, komfort och säkerhet vintertid. 

Liksom alla metoder har dock även sopsaltning sina 
begränsningar och brister. Så länge förarna är ute i 
tid, nederbörden inte blir för kraftig eller temperatu-
ren för låg fungerar i regel sopsaltmetoden bra. An-
nars finns risk att det bildas is som kan vara svår att 
få bort med bara borste och salt. En fortsatt utveck-
ling av fordon, utrustning och strategier är nödvänd-
ning för att sopsaltmetoden ska nå en mer optimal 
tillämpning. 

Cykelvägens utformning och vägytans kondition 
kan också påverka vilket resultat som uppnås i 
vinterväghållningen. Exempelvis är det svårare att 
vinterväghålla trånga passager, utformningsdetaljer, 
ojämnheter och skador i beläggningen där snö och is 
kan ackumuleras. Brunnars placering och vägbanans 
lutning påverkar också avrinningen och således även 
risken för att halka ska uppstå. 

Även i vinterväghållningen är standardkraven ofta 
desamma för cykelvägar som för intilliggande bilväg, 
för att förhindra att cyklisterna väljer att cykla på 
vägen istället. Problemet med det är dock att med 

samma standardkrav på cykelvägen som på bilvägen, 
så kommer bilvägen så gott som alltid att erbjuda 
en bättre standard. Orsaken till det är att biltrafiken 
bidrar till att avlägsna snö och is från vägytan, medan 
cykeltrafiken inte gör det. 

En av fördelarna med sopsaltning är att man slipper 
det kvarvarande gruset från vintersandningen som 
kan ge både omkullkörningar bland cyklister och 
punkterade cykeldäck. Väljer man att sanda istället 
är det viktigt att ta upp sanden så tidigt som möjligt 
efter vinterns slut. Generellt behöver cykelvägar 
mer eller mindre regelbundet sopas rena från grus, 
löv och annat som kan orsaka singelolyckor. Övriga 
olyckor som hänförs till underlaget kan kopplas till 
gupp, svackor, tjälskott och andra ojämnheter i väg-
banan.

5.2.1	 Viktiga insatser
Skador i beläggningen, halka, smuts, grus eller tillfäl-
liga föremål på cykelvägen kräver snabba åtgärder 
året runt för att minska risken att cyklister skadas. 
Därför behövs förbättrade rutiner och verktyg för att 
tidigt upptäcka brister i vägytan. Det behövs också 
underhållsplaner för att åtgärda bristerna eller rent 
av undvika att de uppstår.

Strategier, resurser och utrustning som är anpassade 
för drift och underhåll av bilvägnätet är inte alltid 
optimala för skötsel av cykelvägar. En mer regelbun-
den inspektion, drift och underhåll av cykelvägnätet 
som kan skötas med mindre fordon och handredskap, 
har potential att förbättra standarden och därmed 
minska antalet olyckor. Organisation, planering och 
samordning väghållare emellan är också viktigt för 
att effektivisera driften och underhållet av cykelvä-
gar.

5.2.2	 Fortsatt forskning och utveckling
Det behöver tas fram effektsamband för olika drift- 
och underhållsåtgärder, på samma sätt som för ut-
formning. Förslagsvis kan sådana effektsamband tas 
fram med hjälp av för- och efterstudier. 

I takt med att intresset för vintercykling ökar, be-
hövs också en ökad kunskap om vilka friktionskrav 
som ska ställas och hur det ska följas upp och vilka 

Halkrelaterade orsaker till singelolyckor per månad

Källa VTI
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mätmetoder som ska användas. Fortsatt tillämp-
ning av sopsaltning ställer krav på ökad kunskap 
kring processerna vid saltning på cykelväg, vilka 
skiljer sig stort från dem på bilväg. Därtill krävs en 
fortsatt utveckling av fordon och utrustning för en 
mer optimal tillämpning. Såväl mer effektiva borstar 
som bättre anpassade saltspridare behövs. Det finns 
också anledning att studera olika beläggningstypers 
halkbenägenhet under olika förhållanden, eftersom 
det har visat sig att beläggningen i sig påverkar risken 
för att halka ska uppstå. Jämförande studier av olika 
halkbekämpningsmedel vore också värdefullt, helst 
ur ett helhetsperspektiv med avseende på effekt, 
kostnad och miljö. 

5.2.3	 Roller och ansvar
Väghållarna har naturligtvis det yttersta ansvaret för 
att upprätthålla en god kvalitet på drift och underhåll 
av cykelvägnätet. Med andra ord är Trafikverket, kom-
muner och fastighetsägare de viktigaste aktörerna. 

För en cyklist är det viktigt med en jämn standard-
nivå längs hela den cyklade sträckan. Med olika väg-
hållare på ett och samma cykelstråk kan det bli stora 
variationer i standard. Därför har väghållarna också 
ett ansvar att samverka för att så långt det är möjligt 
uppnå en jämn standard längs ett cykelstråk. I denna 
samordning kan även regionerna ha en viktig roll. 

Forskningsinstitut, universitet och högskolor har i 
samverkan med tidigare nämnda aktörer också ett 
ansvar i att ta fram kunskapsunderlag, exempelvis 
effektsamband, som vägledning vid val av standard-
krav, stategier och metoder för drift och underhåll av 
infrastrukturen.

5.3	 Säkra cyklar och mopeder

5.3.1	 Säkra cyklar 
För att en cykel ska få säljas ska den anses vara 
säker enligt produktsäkerhetslagen. Under den 
gemensamma produktsäkerhetslagstiftningen i EU 
har harmoniserade standarder för olika cyklar och 
cykelprodukter tagits fram. Om cykeln eller cykel-
produkten uppfyller de krav som ställs i respektive 
standard, anses den vara en tillräckligt säker produkt. 
Tillverkaren kan också välja att på annat sätt visa att 
produkten når upp till motsvarande krav som ställs i 
de harmoniserade standarderna.

Transportstyrelsen har genomfört marknadskontrol-
ler på cykelprodukter sedan EU-standarderna upp-
rättades. Det har resulterat i att medvetenheten om 
vilka hållfasthetskrav med mera som ställs på dessa 
produkter har höjts hos aktörerna i cykelbranschen. 
Många tillverkare köper i dag komponenter och hela 
cyklar tillverkade i Asien, och då har de i upphand-
lingsunderlaget kravet att produkten ska uppfylla 
EU-standarderna och att detta ska verifieras med en 
provningsrapport. Det finns dock inget krav på  
CE-märkning för dessa produkter. 

Cykelns utformning påverkar också risken för 
olyckor i samband med av- och påstigning av cykeln, 
framförallt för de äldre cyklisterna. Det finns tre-
hjuliga cyklar för äldre och funktionsnedsatta. De är 
lättare att hålla balansen på i lägre hastigheter, men 
får istället stabilitetsproblem i högre hastigheter, 
framförallt i kurvor. 

Cykeln eller cyklistens interaktion med cykeln varit 
den huvudsakliga bakomliggande orsaken i 16 pro-
cent av singelolyckorna. För att uppnå stabilitet krävs 
en viss hastighet på cykeln – vid för låga hastighe-
ter är det svårt att hålla balansen. Det pågår just nu 
forskning och utveckling av system med gyron, för att 
hjälpa cyklisten att hålla balansen vid låga farter.

Väl fungerande bromsar är en förutsättning för säker 
cykling. Studier har visat att det finns tydliga skillna-
der i stoppsträcka mellan olika cykeltyper med olika 
utformning och skillnader i bromssystem. I ett test 
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under kontrollerade förhållanden hade till exempel 
en damcykel med fotbroms längst stoppsträcka. Den 
kortaste bromssträckan hade en hybridcykel med 
hydrauliska skivbromsar. Bromsarnas betydelse 
för cyklisternas säkerhet framgår annars genom att 
många cyklister skadats allvarligt när handbromsen 
tagit för hårt. Utveckling sker därför av bromsar där 
bromskraften ökas successivt eller är låsningsfria 
(ABS). Tester på VTI har visat att det går att uppnå 
en liknande effekt med ABS-broms på cykel som på 
motorcyklar där man kunnat visa på en minskad risk 
för omkullkörning i samband med inbromsning med 
ABS-broms. 

För en effektiv bromsning är det inte bara bromsarna 
i sig som har betydelse, utan också greppet mellan 
däck och vägbanan. Särskilt vintertid sker många 
cykelolyckor till följd av förlorat väggrepp. Därför är 
det väl värt att rekommendera cyklister att använda 
dubbdäck vid cykling på vinterväglag. Studier från 

VTI har visat att även om det kan vara stora skill-
nader i isgrepp mellan olika typer av dubbdäck, har 
de bättre grepp än odubbade cykeldäck. Det är inte 
så enkelt att fler dubbar per automatik innebär ett 
bättre isgrepp, utan däckets gummiblandning och 
dubbutformning har också betydelse. 

I dag marknadsförs trimprodukter till elcyklar. All 
form av ”trimning” av el-cyklar är olaglig i vägtrafik. 
Att trimma är förenat med allvarliga säkerhetsris-
ker, då elcykelns mekaniska konstruktion och dess 
komponenter inte är konstruerade att konverteras för 
framdrivning med el-assistans i hastigheter utöver 
vad som föreskrivs av tillverkaren för respektive klass 
av elfordon. 

Ändras motorns funktion så att fordonet blir starkare 
och/eller går i en högre hastighet kan det i vissa fall 
leda till att fordonet hamnar i en annan fordonsklass 
eller fordonskategori. Det kan bland annat innebära 
att det ställs andra krav för brukande av det fordonet, 
exempelvis behörighet.

5.3.2	 Viktiga insatser säkra cyklar
”Felanvändning” och trimning av el-cykel behöver 
förebyggas. Transportstyrelsen tar emot och följer 
upp anmälningar från medborgare gällande far-
liga produkter. De får även information om farliga 
produkter som andra EU-medlemsstater uppmärk-
sammat, genom ett system som EU-kommissionen 
administrerar. Om produkterna inte visar sig vara 
säkra, vidtar myndigheten åtgärder för att skydda 
konsumenterna. Den säkerhetsnivå som då beskrivs 
är den absolut lägsta säkerhetsnivån som behövs för 
att få sälja en cykel. Cykelhandeln har också en viktig 
del i att trimningsmöjligheterna begränsas. Åtgärder 
som har vidtagits angående trimning av mopeder har 
varit framgångsrika. Liknande åtgärder för att före-
bygga trimning av elcyklar är viktiga att utveckla. 

En möjlig åtgärd för att förhindra felanvändning kan 
vara att ställa krav på handeln genom någon form av 
”överlämningsprotokoll” vid försäljning av elcyklar. 

Myndigheter, kommuner och företag bör ha en policy 
kring cyklar som får användas i tjänsten. Kraven bör 
vara dynamiska så att ständig förbättring åstadkoms.
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5.3.3	 Fortsatt forskning och utveckling  
	 säkra cyklar

De här frågorna är viktiga att öka kunskapen om: 

•	 Hur ser skadeutvecklingen ut i samband med 
elcykel? Kunskapen om skador och dödfall i sam-
band med elcyklar behöver öka. Utvecklingen 
kommer att behöva kunna följas över tid.

•	 Vad är ett bra vinterdäck för cykel? Kunskapen 
om vad som är ett bra vinterdäck för cykel och 
hur de bäst ska användas behöver öka samt kun-
skap om hur användningen kan öka.

•	 Vad är effekten av ABS på cykel? Kunskapen om 
effekterna av nya stödsystem som till exempel 
låsningsfria bromsar, behöver öka.

•	 Hur kan stabiliteten öka för cyklar? Idag uppstår 
skador även vid stillastående (vid fall vid på och 
avstigning) och vid färd i låg fart.

•	 Hur kan användningen av cykelbelysningen öka?   
Forskning från Danmark visar att olyckor mellan 
cyklister och andra trafikanter minskar när cy-
keln är utrustad med permanent belysning, även 
dagtid (Madsen et al 2013). 

•	 Hur omfattande är trimning av elcyklar och vilka 
möjligheter ges idag till trimning? Kunskapen om 
omfattningen och konsekvenserna av trimning på 
elcyklar behöver öka. Kunskapen om hur mark-
naden bidrar till trimning behöver också öka. I 
dag vet vi att internet ger möjligheter till att öka 
både effekten och hastigheten på elcyklar. Vi 
behöver också veta om cykelförsäljare bidra till 
trimning av elcyklar. 

•	 Varifrån kommer elcyklisterna och hur ser 
resandeutvecklingen ut på elcykel? Kunskapen 
om vem som börjar cykla med elcykel behöver 
öka. Även om det finns bra underlag för elcykel-
försäljningen i Sverige, finns det inte så mycket 
information om användningen av elcyklar (så 
kallade exponeringsdata). Resvanedata (RVU-
data) redovisar vanligtvis inte elcykel som eget 
färdmedel, och det gör inte heller STRADA-data. 
Mätpunkter för cykling (till exempel cykelbaro-
metrar) kan inte heller skilja elcyklar från vanliga 
cyklar. Det saknas alltså information om vem som 
elcyklar, och hur, när och varför. 

•	 Hur kan cyklister integreras med nya informa-
tionssystem som nu främst utvecklas för bilar? 
Bilar kommer att i allt större omfattning att 
kunna kommunicera med varandra. Frågan är 
hur cyklister bäst kan integreras och få nytta av 
sådana system.

•	 Hur kan ett marknadsbaserat test av cyklars 
säkerhet utvecklas? Euro NCAP har haft en avgö-
rande effekt på utvecklingen av säkrare bilar. Det 
vore angeläget att undersöka möjligheterna att ta 
fram en motsvarande modell för cyklar, ett frivil-
ligt test som premierar bra cyklar på marknaden 
(Spolander & Unge 2013)

5.3.4	 Roller och ansvar säkra cyklar
Transportstyrelsen har ett myndighetsansvar. De 
produktspecifika standarderna för cyklar utvecklas 
kontinuerligt, bland annat för att förbättra säkerhe-
ten. Nyligen har de europeiska standarderna ersatts 
av globala ISO-standarder. En fördel med detta är att 
tillverkningen för specifika marknader på sikt mins-
kar och att tillverkarna får färre regelverk att förhålla 
sig till. Cykelhandeln har också ett ansvar för att de 
cyklar som säljs uppfyller de krav som ställs. 

5.3.5	 Säkra mopeder 

Idag finns två mopedklasser:
Moped klass I: Ett motorfordon på två, tre eller  
fyra hjul, som är konstruerat för en hastighet av högst 
45 km/tim. 

Moped klass II: Ett motorfordon på två, tre eller fyra 
hjul, som är konstruerat för en hastighet av högst 25 
km/tim och vars effekt inte överskrider 1 000 watt. 
Den tidigare nationellt godkända 30 km/tim-mope-
den tillhör moped klass II.

Enligt nya EU-bestämmelser ska en “motoriserad 
cykel” kunna typgodkännas inom EU från den 1 ja-
nuari 2016. I Sverige klassas den motoriserade cykeln 
som moped klass II. En motoriserad cykel ska vara 
konstruerad för att drivas med tramp- och vevanord-
ning och får inte ge krafttillskott vid hastigheter över 
25 km/tim. Motorns nettoeffekt får inte överstiga 1 
kilowatt. Det räcker med cykelhjälm för att få köra 
just den här mopedtypen.
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Minskad möjlighet till trim och tekniska brister 
Det finns krav på åtgärder för att minska möjlighe-
ten till trimning i samband med typgodkännandet. 
Kraven innebär att fordonstillverkaren ska motverka 
och försvåra möjligheten att förändra fordonets 
konstruktiva hastighet. Det finns även krav på att 
mopeden ska vara försedd med en skylt som anger 
den maximala konstruktiva hastigheten. Typgod-
kännandekraven för trimning riktar sig enbart till 
fordonstillverkaren.

Det finns en stor potential i att reducera antalet 
mopedolyckor som är orsakade av att mopeden varit 
trimmad eller haft tekniska brister. Sett till statistiken 
för omkomna mopedister 2012–2014 finns det po-
tential för 4 färre omkomna. Trafikverkets analyser 
av dödsolyckor (2005–2013) visar att endast 3 av 10 
mopeder som var inblandade i dödsolyckor var utan 
kända tekniska brister. Minst var fjärde moped som 
var inblandad i en dödsolycka var trimmad. I dödso-
lyckor där föraren var under 18 år var minst hälften 
av mopederna trimmade. 

Trimningen behöver inte ligga bakom att olyckan 
sker, men den påverkar definitivt svårighetsgraden 
på skadorna genom att hastigheten kan vara högre 
när olyckan inträffar. Utöver trimning fanns det även 
andra tekniska brister på mopeden i samband med 
dödsolyckorna, till exempel bristande belysning och 
bromsar. Sådana brister är också viktiga att arbeta 
vidare med. 

Det finns ett behov av att utveckla metoder som 
möjliggör effektivare övervakning, eftersom den i 
dag är mycket resurskrävande. Andelen konstaterade 

trimmade mopeder i samband med dödsolyckor har 
minskat, men det finns fortfarande en stor andel mo-
peder som varit trimmade eller haft andra tekniska 
brister i samband med dödsolyckor.
NTF:s undersökning från 2015 bland 673 elever i 
årskurs 9 i åtta skolor spridda över landet, visar att 
över 25 procent av unga mopedister fortfarande kör 
för fort ofta eller ganska ofta (34 procent av pojkarna 
och 21 procent av flickorna). Två tredjedelar säger 
att mopeden går över 51 km/tim och en tredjedel att 
den går över 61 km/tim. En femtedel av mopederna 
uppges gå över 71 km/tim. 

Det är 28 procent som medger att mopeden är trim-
mad (39 procent av pojkarna och 13 procent av flick-
orna), medan 10 procent inte vet. Vanligast är att man 
köpt en trimmad moped (32 procent) eller att man 
trimmat den själv (28 procent). Det är 16 procent som 
har fått hjälp av en kompis att trimma mopeden, 14 
procent av en förälder och 5 procent av en moped-
handlare. Över 80 procent av ungdomarna med trim-
mad moped svarar att deras föräldrar vet om det. 

För att en moped ska få tas i trafik måste den ha ett 
godkännande för detta ändamål. Ett sådant godkän-
nande kan antingen vara ett EU-typgodkännande, 
eller göras genom nationell registreringsbesiktning 
(för moped klass I) eller nationell mopedbesiktning 
(för moped klass II). 

Ett EU-typgodkännande för fordon innebär att en 
medlemsstat bekräftar att en fordonstyp uppfyl-
ler kraven i EU-lagstiftningen. Fordonstillverkaren 
bekräftar med ett intyg om att fordonet med angivet 
identifieringsnummer överensstämmer med den god-
kända fordonstypen. De tekniska och administrativa 
kraven för EU-typgodkännande är harmoniserade 
och fordonen har fri rörlighet inom EU-gemenska-
pen. Detta innebär att medlemsstaterna inte får ställa 
ytterligare krav för att fordonen ska få saluföras, 
registreras och brukas. På begagnade mopeder av 
senare årsmodell är det svårt att kontrollera om for-
donet har trimmats. I den globala marknaden genom 
bland annat internethandeln är det i dag mycket svårt 
att förhindra att trimningsprodukter når den svenska 
marknaden.
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5.3.6	 Viktiga insatser säkra mopeder

Föräldrars roll
Tidigare studier har visat att föräldrar har en viktig 
roll för ungas uppfattningar, attityder, normer och
beteenden i samband med mopedkörning. Rent 
allmänt visade resultaten från en VTI-studie att man 
inte samtalade speciellt mycket om mopedkörning, 
vilket kunde kopplas till att det fanns en stark tilltro 
till att tonåringen redan hade tillräckliga kunskaper 
och gjorde rätt. Trots det var det en viss skillnad mel-
lan mammor och pappor. Medan mammorna uppgav 
att de var oroligare och att de oftare pratade med 
sina barn om risken med hög hastighet, märktes hos 
papporna en större acceptans för höga hastigheter. 
Resultaten visade även att flickorna ansågs av för-
äldrarna vara säkrare i trafiken, men trots detta hade 
flickorna fler restriktioner jämfört med pojkarna. 

Åtgärder riktade till handlare och försäkringstagare
NTF samverkar med Sveriges Motorcykelhandlares 
Riksförbund (SMR) och Cykel-, motor- och sport-
fackhandlarna (CMS) för att motverka trimning av 
mopeder. Ett avtal upprättas mellan den enskilde 
handlaren och NTF, där handlaren garanterar att 
inte sälja trimdelar eller trimmade mopeder, och inte 
trimma eller på annat sätt hjälpa till med trimning av 
mopeder. På detta sätt tar handlaren aktivt ställning 
mot trimning. Även McRF har deltagit i samarbetet 
kring att motverka handel med trimdelar. De har 
tydligt tagit ställning mot att tillhandahålla trimdelar 
och ställer krav på sina medlemmar att inte tillhan-
dahålla trimdelar. Leverantören och verkstäderna 
kan till exempel ifrågasätta garantin om mopeden 
är trimmad. Försäkringsbolagen ersätter inte mope-
der där det finns hastighetshöjande komponenter 
på mopeder. Det har visat sig att den som har det 
ekonomiska intresset (föräldern) för mopeden är mer 
noggrann med att mopeden inte trimmas.

Utbildning till körkort och förarbevis för moped
För att öka trafiksäkerheten förändrades reglerna för 
att få köra moped klass I och klass II från och med 
den 1 oktober 2009. En ny körkortsbehörighet (AM-
behörighet) infördes och den krävs för att få börja 
köra moped klass I. Den gäller också för snabb-elcy-
keln. Samtidigt blev det nödvändigt att ta förarbevis 
för att få börja köra moped klass II, inklusive den mo-
toriserade cykeln. Förarbevis och mopedkörkort kan 
återkallas efter brott med trimning.

VTI har utvärderat effekten av AM-utbildningen. 
Sammanfattningsvis noterades ringa effekter av AM-
utbildningen på riskbeteenden och attityder till dessa 
beteenden, samtidigt som utbildningen uppfattades 
som nyttig av många. En möjlig förklaring är att risk-
medvetenhets- och självvärderingsaspekten inte fått 
genomslag och att fokus fortfarande är på kunskaper 
och regler trots den nya kursplanen.

Andra åtgärder
Från den 1 januari 2016 är det inte tillåtet att köra en 
moped klass I i högre hastighet än 45 km/tim, som 
den är konstruerad för. Trots detta är det inte ovan-
ligt att mopeder klass I kör fortare än så. En anled-
ning är att de trimmas, men det förekommer också 
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att mopeder utan trimning går fortare än den hastig-
het som de ska vara konstruerade för. 
Den nya särskilda hastighetsgränsen för moped klass 
I infördes för att öka säkerheten genom att minska 
möjligheten att köra fortare än 45 km/tim. Bakgrun-
den är att många har skadats svårt eller omkommit 
på moped under de senaste åren, och att det ibland 
kan vara svårt för polisen att konstatera om mopeden 
är trimmad eller inte. Genom att polisen nu förutom 
att kontrollera trimning även kan rapportera fortkör-
ning över 45 km/tim, ökar möjligheterna att bevaka 
att mopederna inte körs fortare än det är tänkt.

5.3.7	 Fortsatt forskning och utveckling  
	 säkra mopeder
Det är av polisen resurskrävande att kontrollera om 
en moped är trimmad. Det är också mycket svårt att 
förhindra att trimningsprodukter når den svenska 
marknaden, i och med dagens globala marknad. 
Det finns i dagsläget inga hinder för att sälja dessa 
produkter och de får också användas på fordon 
inom vissa områden, till exempel inom en inhägnad 
motorbana. Det finns därför ett behov av att utveckla 
metoder som möjliggör effektivare övervakning men 
också ett behov av att kunna begränsa tillgången till 
trimdelar.

5.3.8	 Roller och ansvar säkra mopeder
I varje EU-land finns en typgodkännandemyndighet 
som får utfärda ett typgodkännande. Det innebär att 
myndigheten utfärdar ett intyg som ger tillverkaren 
möjlighet att sälja mopeden i hela EU utan ytterligare 
provningar. Typgodkännandemyndigheten ska även 
under tillverkningens gång kontrollera att produkten 
fortsättningsvis uppfyller de krav som gäller. 

I Sverige är Transportstyrelsen typgodkännandemyn-
dighet för mopeder. Transportstyrelsen är även till-
synsmyndighet för produktsäkerhetslagen (2004:451) 
för mopeder. I rollen som tillsynsmyndighet enligt 
produktsäkerhetslagen ingår bland annat att ta emot 
och följa upp klagomål som rör produktsäkerhet. 
Möjlighet att utfärda förelägganden, förbud och vite 
finns som redskap enligt produktsäkerhetslagen, för 
att säkerställa att endast säkra produkter saluförs. 
Transportstyrelsen får också meddela föreskrifter om 
krav på mopeder.

5.4	 Säkra personbilar och tunga fordon 

Personbilar, lastbilar och bussar, är ofta inblandade 
i olyckor som ger de allvarligaste skadorna, liksom 
för dödsfallen bland cyklister och mopedister. Att 
påverka fordonens egenskaper när de samspelar i 
trafiken med oskyddade trafikanter är därför av stor 
betydelse. Vidare måste man följa teknikutvecklingen 
för att kunna bedöma i vilken mån andra egenska-
per i trafiksystemet kan anpassas för största möjliga 
nytta.

5.4.1	 Tunga fordon
Det finns stora möjligheter att förbättra bussars och 
lastbilars egenskaper i samspelet med oskyddade 
trafikanter. Det kan handla om bättre sikt från förar-
platsen, med också andra tekniska hjälpmedel som 
hjälper till att uppfatta de oskyddade runt fordonet. 
Detta är relativt väl uppmärksammat, och det pågår 
en utveckling av dessa fordon. 

De system som i dag finns i personbilar, som nöd-
bromsar för oskyddade trafikanter, har ännu inte 
införts i någon större skala i tyngre fordon. Här finns 
behov av utveckling och implementering. De krav 
som finns på personbilars fronter, att vara islagsvänli-
ga för oskyddade trafikanter saknas för tunga fordon. 
Här finns goda skäl att sträva emot en förbättring, 
inte minst för stadsbussar som ju ofta kör i blandtra-
fik. För så gott som alla nya insatser är det väsentligt 
att fordonens hastigheter är på en nivå som möjliggör 
systemens funktion. 
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5.4.2	 Viktiga insatser för personbilars  
	 säkerhetsegenskaper
De senaste 20 åren har Euro NCAP lyckats driva 
personbilars säkerhet framåt på ett fokuserat och 
effektivt sätt. Man skulle kunna förhindra många 
olyckor eller åtminstone minimera skadeutfallet med 
hjälp av allmän spridning av avancerade fordonssys-
tem (framför allt autobroms och autostyrning – AEB/
AES). Det förväntas dock ta lång tid innan dessa av-
ancerade fordonssystem får stor spridning inom den 
svenska bilflottan, vilket visar vikten av att påskynda 
implementeringstakten.

Utvecklingen av nya personbilar innebär bland an-
nat att bilarnas fronter utformas på ett sätt som ska 
minimera skadorna för gående vid en påkörning. 
Euro NCAP har sedan krockprovningsprogrammets 
start testat personbilars förmåga att minimera skador 

hos gående vid kollisioner. En svensk studie har visat 
att risken för mycket allvarliga skador minskar med 
38 procent när bilar går från 1-stjärnig till 2-stjärnig 
Euro NCAP-prestanda. 

Bilen skyddsförmåga minskar dock i högre hastighe-
ter. Allt fler personbilar utrustas därför med tekniska 
nödbromssystem som automatiskt ingriper när en 
olycka är oundviklig. De första systemen fokuserade 
på upphinnandekollisioner. I dagsläget finns även 
system som kan bromsa för både cyklister och  
gående. Dessa system kan både reducera antalet  
påkörningar och minska våldet i de fall en kollision 
inte kan undvikas. Med start 2018 kommer Euro 
NCAP att testa och betygsätta bilarnas nödbroms för 
gående och cyklister. Prestandan kommer ha bety-
delse för bilarnas helhetsbetyg. 
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Under våren 2018 kommer Europeiska kommissio-
nen att presentera ett förslag till en ny rättsakt om 
generella säkerhetskrav för bilar. 

Rättsakten innebär nya krav på fordonen, som ska 
öka skyddet av både den som sitter i fordonet och 
medtrafikanterna utanför fordonet. Det kommer 
också att föreslås ett antal åtgärder för att öka säker-
heten för oskyddade trafikanter, utöver de som införs 
genom den nya rättsakten. Dessa åtgärder kommer 
införas successivt och gäller för nya fordonstyper. De 
åtgärder som föreslås och som är kopplade till oskyd-
dade trafikanter är:

•	 Automatiska nödbromssystem. Finns i dag för 
tunga fordon men införs även för lätta fordon. I 
första hand ska dessa mildra eller förhindra kol-
lisioner i landsvägssituationer. Automatiska nöd-
bromssystem ska kunna upptäcka fotgängare från 
1 september 2024, och cyklister från 1 september 
2026.

•	 Backkamera eller backdetektion. Införs för samt-
liga bilar och för tunga släpfordon. Införs från 1 
september 2020.

•	 Skärpta krav för utformning av vindruta och A-
stolpe. Kraven syftar till att minska huvudskador 
vid påkörningar.

•	 Sidoskydd på tunga fordon. Skärpning av krav för 
sidoskydd på tunga lastbilar och tunga släpfor-
don. Införs 1 september 2020.

•	 ”Blind spot”-detektion. System för vid höger-
sväng för tunga fordon, som ska varna föraren om 
en cyklist eller fotgängare befinner sig bredvid 
fordonet.

5.4.3	 Fortsatt forskning och utveckling
Tekniken i främst personbilar, bussar och lastbilar, 
bör också utvecklas för att undvika att oskyddade 
trafikanter blir påkörda när fordonen svänger eller 

backar. Det handlar till exempel om utformning av 
förarmiljön för bättre sikt och att utveckla bättre 
backspeglar och varningssystem som dels hjälper 
föraren att agera rätt, dels ökar oskyddade trafikan-
ters möjligheter att uppmärksamma fordon och deras 
rörelser. Interaktion mellan oskyddade och autono-
ma fordon (t.ex. vid övergångställe) behöver utfors-
kas för att undvika konflikter som kan ha allvarliga 
konsekvenser. Generellt gäller också att krockvåldet 
behöver minskas, genom att fordonens och trafikmil-
jöns utformning förändras. Designen av bilarna bör 
anpassas mer till att skydda oskyddade trafikanter 
genom att göra bilarna mer stötupptagande. Studier 
om effektsamband för fordonssystem är viktiga för 
att belysa vilka system som kommer att vara effektiva 
i framtiden. 

5.4.4	 Roller och ansvar
En majoritet av trafikarbetet genereras av nyare bilar. 
I genomsnitt körs strax över hälften av bilens totala 
körsträcka under bilens första sju år (Källa SCB). 
Över 60 procent av alla nya bilar köps in av företag 
eller myndigheter. För att styra inflödet av nya fordon 
är det viktigt att stimulera myndigheter, kommu-
ner och företag till att välja säkra och bränslesnåla 
fordon. Myndigheter, kommuner och företag bör ha 
en policy kring fordon som får användas i tjänsten. 
Kraven bör vara dynamiska så att ständig förbättring 
åstadkommes. 

Sverige har i många år varit en aktiv och drivande 
part i Euro NCAP. Ett fortsatt medlemskap ger möj-
ligheter att även fortsättningsvis driva på att oskyd-
dade trafikanters säkerhet ska bedömas. Euro NCAP 
hjälper i sin tur till att motivera biltillverkarna och 
deras leverantörer att fokusera på väsentliga säker-
hetsområden. Hittills har Euro NCAP:s grundläg-
gande strategi – att använda marknadskrafter – varit 
ytterst framgångsrik.
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5.5	 Ökad användning av hjälm och  
	 annan skyddsutrustning 

Huvudskador är den vanligaste skadan som orsakar 
dödsfall hos cyklister, oavsett typ av olycka. 
Nästan hälften av de mycket allvarligt skadade cyklis-
terna fick en huvudskada. 68 procent av alla huvud-
skador sker vid singelolyckor, det vill säga när cyklis-
ter kör omkull utan att någon annan varit inblandad. 
Mindre än en femtedel av alla huvudskador uppstår 
vid kollision med ett motorfordon, dessa olyckor re-
sulterar oftast i mer allvarliga huvudskador. Ser man 
till alla allvarligt skadade cyklister är skador på arm 
och axel vanligast, följt av ben- och höftskador. 

Cykelhjälmen halverar risken för huvudskador 
Flera studier baserade på verkliga olyckor visar att 
cykelhjälmen är av mycket stor betydelse. Cykelhjäl-
men minskar risken för huvudskador med minst  
50 procent  (Olivier & Creighton 2017). 

Svensk forskning visar att två av tre allvarliga huvud-
skador kan undvikas om cyklisten använder hjälm 
(Folksam 2013).  

Antalet omkomna skulle kunna minska med 25 
procent om alla använde cykelhjälm – för allvarligt 
och mycket allvarligt skadade är motsvarande andel 5 
respektive 25 procent.
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Cykelhjälmen är en av förutsättningarna  
för säker cykling
För att uppnå Nollvisionen för cyklister behöver 
cyklister använda hjälm. Hjälmen är lika viktig för 
cyklisten som bilbältet är för bilisten. I båda fallen 
är det en helt avgörande säkerhetskomponent som 
bromsar upp islag vid en olycka som annars skulle 
leda till död eller allvarliga hälsoförluster, en säker-
hetskomponent som inte kan ersättas av någon annan 
åtgärd. En förutsättning för att få ett vägtransportsys-
tem som är både säkert och attraktivt för cyklister är 
därför att cyklister använder hjälm.

Tidigare studier har visat att kombinationen av 
lägre hastighetsgräns, hjälm, vänligare bilfront och 
autobroms kan ge upp till 95 procents reduktion av 
invalidiserande skador som sker i kollision med per-
sonbilar (Ohlin med flera 2017). Dagens hjälmar är 
effektiva i att förebygga allvarliga huvudskador. Det 
finns goda exempel på innovativ skyddsutrustning 
såsom hjälmar med rotationsskydd och en cykelhjälm 
i form av en krage som innehåller en krockkudde som 
blåses upp och skyddar huvudet om en olycka sker. 
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Cykelhjälmsanvändning
År 2017 var den observerade cykelhjälmsanvänd-
ningen 44,2 procent, vilket är en ökning på nästan 9 
procentenheter sedan 2016 då nivån var 35,6 procent. 
I figuren under punkt 4.5.3 visas även hur cykel-
hjälmsanvändningen behöver förändras mellan 2007 
och 2020 för att målnivån 70 procent ska uppnås. 
Detta innebär en årlig ökning på 7,6 procent. Andelen 
cyklister som använder hjälm har mellan 2010 och 
2013 i genomsnitt följt den ökningstakten, men stan-
nade av 2014. Under 2016 noteras en minskning, 2017 
ökade sedan användningen igen. 
Cykelhjälmsanvändningen i Sverige ligger på en gan-
ska blygsam nivå, speciellt för vuxna, och det finns 
en stor potential i att öka andelen cykelhjälmsan-
vändare. Av figuren framgår att den observerade 
cykelhjälmsanvändningen 2017 var 85 procent för 
barn upp till 10 år i bostadsområden, och 67 procent 
för barn 6–15 år som cyklar till och från skolan. För 
vuxna är cykelhjälmsanvändningen betydligt lägre: 
2017 var den 37 procent vid resor till och från arbetet 
och 40 procent på allmänna cykelstråk. 

Det är relativt stora förändringar mellan 2016 och 
2017 – bland samtliga åldersgrupper ökade hjälman-
vändningen under 2017. Detta är dock efter en minsk-
ning för flera av grupperna som skedde mellan 2015 
och 2016 i samband med byte av mätningsutförare. 
Mellan 2016 och 2017 har hjälmanvändningen ökat 
för alla kategorier. För äldre grundskoleelever som 
går i högstadiet har hjälmanvändningen ökat från 30 
procent 2016 till 48 procent 2017, vilket är ungefär 
samma nivå som 2015 då 44 procent hade hjälm. För 
barn på låg- och mellanstadiet har hjälmanvändning-
en ökat från 74 till 80 procent mellan 2016 och 2017. 

NTF genomför årligen mätningar av  
hjälmanvändningen bland cyklister och  
mopedister i landets samtliga kommuner
Resultatet från rapporten våren 2017 visar att 44 pro-
cent av cyklisterna använder hjälm och 98 procent av 
mopedisterna. Antal observerade cyklister var 111 694 
och antalet observerade mopedister var 7 322. När 
det gäller cykel är det 58 procent av barnen och 34 
procent av de vuxna som använder hjälm. 

De geografiska skillnaderna är stora. Högst är 
cykelhjälmsanvändningen i Stockholms län med 
68 procent, Jämtlands län med 58 procent och 
Västernorrlands län med 57 procent. Lägst är cykel-
hjälmsanvändningen i Gotlands län med 28 procent, 
Uppsala län med 29 procent och Västmanlands län 
med 29 procent. 

De geografiska skillnaderna är stora även vad gäller 
mopedhjälmsanvändningen. I flera län är använd-
ningen 100-procentig medan 94 procent använde 
mopedhjälm i Gävleborg och Kalmar län, vilket är de 
lägsta siffrorna i landet. 

Sammantaget är cykelhjälmsanvändningen långt 
ifrån målnivån på 70 procent för 2020, vilket är en av 
de trafiksäkerhetsindikatorer som styr mot att nå det 
nationella målet för omkomna och allvarligt skadade 
i trafiken. 

Cykelhjälmslag och dess påverkan på cykling 
Idag har 27 länder någon form av cykelhjälmslag. En 
litteraturstudie beställd av Trafikverket i syfte att 
få en aktuell kunskapssammanställning av effekten 
av en cykelhjälmslag visar att det är svårt att dra 
några bestämda slutsatser av de utvärderingar som 
är gjorda. Sammantaget visade studien på ett blandat 
resultat. 13 studier visade inte på någon förändring 
i cyklandet efter införandet av cykelhjälmslag. Två 
studier visade på minskat cyklande och åtta studier 
visade på ett blandat resultat (både ökat och minskat 
cyklande). Mot bakgrund av den kunskap som redo-
visas i litteraturstudien kan vi i dag inte se ett tydligt 
samband mellan ett införande av hjälmlag och en 
minskning av cykling. 

Cykelhjälmslag för barn under 15 år i Sverige in-
fördes den 1 januari 2005. Sedan 2000 genomför 
Trafikverket (och Vägverket före år 2010) vart tredje 
år en enkätundersökning om hur barn tar sig till sko-
lan. Undersökningarna visar att en större andel barn 
i åldern 6–12 år cyklade till skolan år 2015 jämfört 
med år 2000. Utifrån det underlaget kan det därför 
inte påvisas någon minskning av barn som cyklar till 
skolan sedan hjälmlagen infördes.
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Acceptansen för krav på cykelhjälm ökar
Enligt Trafikverkets trafiksäkerhetsenkät har accep-
tansen för en cykelhjälmslag totalt ökat mellan 2015 
och 2017. År 2015 var det 62 procent av de tillfrågade 
som var för obligatoriskt hjälmanvändande, och 2017 
var det 67 procent. 

Annan skyddsutrustning
Även om cykelhjälmen är att betrakta som den 
viktigaste skyddsutrustningen för cyklister, finns det 
annan personlig skyddsutrustning som också kan 
reducera konsekvenserna av en olycka eller bidra till 
att en olycka aldrig sker.

Utifrån karakteristiken av cykelolyckor med axelska-
dor vet vi att 90 procent av skadorna sker då axeln 
utsätts för ett direkt slag mot marken, vilket i sig ty-
der på att ett axelskydd skulle kunna reducera antalet 
personskador. Det finns därför behov av att utforma 
kroppsskydd för cyklister. Om alla cyklister använde 
skydd för armar och ben skulle antalet allvarliga ska-
dor kunna minskas med 30 procent. Cirka 15 procent 
av skadorna skulle undvikas om skyddseffekten var 
samma som för cykelhjälm. (Folksam 2013).

Många cyklister använder varselkläder, till exempel 
reflexvästar, eller annan synbarhetsutrustning som 
komplement till cykelns utrustning. Forskning från 
Danmark visar att gula cykeljackor med reflexer kan 
minska olyckor mellan cyklister och andra trafikanter 
med upp till 38 procent (Lahrmann et al 2017). Syn-
barhetsutrustning som cyklisten bär, till skillnad från 
den som är monterad på cykeln, är i lagstiftningens 
mening personlig skyddsutrustning och ska uppfylla 
kraven i EU-gemensam lagstiftning.

Ökad och rätt hjälmanvändning för mopedister
Hjälmanvändning är avgörande för minimera risken 
att drabbas av en allvarlig huvudskada. 
Under åren 2010–2017 omkom 49 mopedister, nästan 
50 procent av dessa saknade hjälm eller hade tappat 
hjälmen vid olyckstillfället. Potentialen med utgångs-
läget 2012–2014 uppskattas till 2 färre omkomna 
mopedister per år. 

I figuren under 4.5.4 redovisas den observerade 
mopedhjälmsanvändningen år 2017. Endast moped-
ister som uppfattats ha hjälmen ordentligt fastspänd 
räknas som hjälmanvändare. Resultatet visar att den 
observerade mopedhjälmsanvändningen var 98 pro-
cent 2017, jämfört med 95 procent år 2016, vilket är 
en ökning med 3 procentenheter. 

Tidigare statistik visar att nästan 40 procent av alla 
mopedister som skadats mycket allvarligt har fått 
en huvudskada, medan motsvarande andel bland de 
allvarligt skadade endast är 10 procent. Beräkningar 
visar att användning av hjälm minskar risken för all-
varliga skador med 17 procent och mycket allvarliga 
skador med 47 procent. 

Om man studerar fördelningen av mopedisternas 
skador, efter graden av medicinsk invaliditet och ef-
ter kroppsdel, visar det sig att huvudskadorna står för 
en betydligt större andel för dem som skadats mycket 
allvarligt, än för dem som skadats allvarligt. Det är 
alltså samma som för cyklister.

5.5.1	 Viktiga insatser 

Cykelhjälm
I dag är det lag på att använda hjälm, för cyklister 
under 15 år. Men det är viktigt att arbeta för att öka 
cykelhjälmsanvändningen hos alla cyklister. 

En studie har gjorts om ökad cykelhjälmsanvänd-
ning, cyklisters drivkrafter och statens styrmedel av 
Cajoma Consulting 2014. Studien visar att åtgärder 
för att på frivillig väg öka användningen av cykel-
hjälm har störst chanser att nå framgång i följande 
målgrupper:

1.	 Pendlarcyklister. När det gäller pendlarcyklister 
är det viktigt att förstärka den redan positiva 
trenden ifråga om hög hjälmanvändning på pend-
lingsstråken i de större kommunerna.

2.	 Föräldrar. Insikten om betydelsen av att vara 
goda förebilder för sina barn ifråga om cy-
kelhjälmsanvändning kan få fler föräldrar att 
börja använda cykelhjälm. Föräldrar kan nås via 
barnavårdscentraler, förskolor, grundskolor och 
föräldraföreningar.
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3.	 Äldre. Äldre är en växande grupp i befolkningen 
och äldre cyklister är en mycket skadedrabbad 
trafikantgrupp. Äldre kan nås genom informa-
tions- och utbildningsinsatser riktade till landets 
fem ledande pensionärsorganisationer. Äldre är 
den målgrupp som kan förväntas öka sin hjäl-
manvändning allra mest fram till år 2020.

4.	 Barn. En majoritet av barn i åldern 12–13 år 
slutar att använda hjälm trots att de omfattas av 
ett lagkrav. Denna målgrupp behöver tydligare 
påminnelser i skolan om vikten av att fortsätta 
använda hjälm. Forskningsresultat understryker 
betydelsen av att kombinera en hjälmlag med in-
formation och utbildning. Forskningen har också 
visat betydelsen av vänners hjälmanvändning.

5.	 Tjänstecyklister, det vill säga anställda i kommu-
ner, landsting och företag som använder tjäns-
tecykel under arbetstid, är en ökande grupp för 
vilken arbetsmiljölagen kan utgöra en drivkraft 
för ökad hjälmanvändning.

I kapitel 5.6 beskrivs mer ingående hur beteendepå-
verkande insatser kan genomföras för att uppnå en 
ökad cykelhjälmsanvändning

Mopedhjälm
Det är krav på hjälm vid mopedkörning. Information 
om användning av personlig skyddsutrustning ingår 
i den obligatoriska utbildningen för mopedförare. 
Förhoppningen är att utbildningen innebär en ökad 
medvetenhet om vikten av att använda hjälmen rätt 
och även att användningen ökar.
Ett problem är att många mopedister i dag inte 
uppfattar att dessa brott kan leda till återkallelse av 
körkort och förarbevis. Troligen blir de bättre på att 
följa reglerna om medvetenheten om detta ökar. In-
formation om rättsliga konsekvenser av trafikbrott är 
därför önskvärt, till exempel kan det tas upp tydligare 
under förarutbildningen. Övervakning av nuvarande 
hjälmkrav är också viktigt. Se även 5.6 angående bete-
endepåverkande insatser.

5.5.2	 Fortsatt forskning och utveckling 
Konsumenttester visar att den största skillnaden mel-
lan en bra och en dålig hjälm är hur väl den skyddar 
huvudet vid sneda islag i samband med testning av 
hjälmar (Stigson med flera 2017). Myndigheter och 
andra svenska aktörer, aktiva i SIS TK 525, bör därför 
verka för att skydd mot sneda islag ska ingå i de 
standarder som ger presumtion och normalt används 
vid typkontroll. På sikt kommer detta att leda till att 
alla cykelhjälmar som säljs ger ett bra skydd mot ett 
snett islag. Det finns också ett behov av att utveckla 
attraktiva hjälmar som ökar användandet.

Dagens reflexvästar och varselkläder är utformade 
för formsynbarhet, vilket innebär att de utformas 
för att maximera synbarheten hos en person utan att 
den behöver röra på sig. Studier har dock visat att 
utformning av synbarhetsprodukter som drar nytta 
av en cyklists rörelser är betydligt effektivare. Inte 
bara för att cyklisten ska upptäckas, utan också för 
att tolka cyklistens intentioner. Den standard som för 
närvarande finns för varselkläder för privat bruk  
(EN 1150) är dåligt anpassad för produkter som ska 
visa användarens rörelse. Trots att standarder på 
detta område alltid är frivilliga, blir det i praktiken 
svårt att få en väst som är optimerad för rörelse god-
känd. Det pågår en revidering av EN 1150 och det är 
viktigt att den skrivs så att varselkläder anpassade för 
cyklister och andra personer i rörelse omfattas. Den 
svenska standardiseringskommittén TK 402 arbetar 
aktivt med revideringen.

5.5.3	 Roller och ansvar
I samband med att regeringen beslutade Nystart för 
Nollvisionen fick Trafikverket i uppdrag att leda sam-
verkan av trafiksäkerhetsarbetet inom vägtrafiken. 
Trafikverket ska bland annat sammankalla och föra 
dialog med berörda myndigheter och aktörer samt 
utveckla och sprida Nollvisionens säkerhetsfilosofi. 
Trafikverkets nya ansvar gör att Trafikverket har fått 
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ett utvidgat ansvar att ta fram kunskap och arbetssätt 
som stödjer ett effektivt arbete bland berörda myn-
digheter och aktörer för en ökad hjälmanvändning 
och utveckling av nya smarta skydd.      

För att hjälmar och annan personlig skyddsutrust-
ning för cyklister ska kunna säljas på den europeiska 
marknaden krävs att dessa är typkontrollerade och 
CE-märkta. I lagstiftningen finns övergripande krav 
på utrustningarnas skyddsegenskaper, medan detalj-
krav finns i standarder som refereras i EU-tidningen, 
så kallade harmoniserade standarder. De enda har-
moniserade produktstandarder som finns i dag, där 
cyklister är målgruppen, är standarder för hjälmar 
(EN 1078 och EN 1080).

De allra flesta hjälmar som säljs i Sverige har typkon-
trollerats med EN 1078 eller EN 1080, där hjälmarnas 
stötdämpningsförmåga är testad vid rakt slag mot 
hjälmen. Detta speglar inte till fullo olycksförlop-
pet vid en cykelolycka. När en cyklist ramlar omkull 
eller blir påkörd av en bil och slår i huvudet, blir 
islaget i princip alltid snett mot marken eller bilen. 
Den svenska standardiseringskommittén för hjälmar 
(TK 525) arbetar därför aktivt med att påverka och 
utveckla tillämpliga standarder så att testmetoden 
även omfattar hjälmens förmåga att mildra rota-
tionsvåldet. Konsumentverket är marknadskontroll-
myndighet för hjälmar och annan personlig skydds-
utrustning för cyklister, och arbetar förutom med 
marknadskontroll även med standardisering, regula-
toriska frågor och även i viss mån med information 
till konsumenter och företag inom området. 

Alla aktörer har möjligheter att genomföra insatser 
för ökad användning av hjälm och annan skyddsut-
rustning enskilt eller i samverkan inom respektive 
ansvarsområde. 

5.6	 Beteendepåverkande insatser 
Både cyklister och mopedister kan själva påverka sin 
säkerhetsnivå. Det är därför viktigt att även arbeta 
med cyklisters och mopedisters beteenden. 

5.6.1	 Viktiga insatser 
•	 cyklisters användning av hjälm och annan 

skyddsutrustning, vinterdäck, synbarhets- 
utrustning samt trimmning av elcyklar

•	 cyklisters regelefterlevnad 

•	 mopedisters hjälmanvändning, trimning och 
andra tekniska brister

•	 ökad medverkan av föräldrar till unga mopedister

•	 bilisters hänsyn gentemot cyklister

6.6.2	 Fortsatt forskning och utveckling
Forskning har visat att individuella och sociala fak-
torer påverkar hur vi agerar i trafiken. Det innebär 
att det inte räcker med tekniska lösningar. I dag finns 
det mycket goda kunskaper om hur man genomför 
informationskampanjer om trafiksäkerhet, och därför 
måste det betraktas som en viktig åtgärd. 
Problemet med några av de kampanjer som tidigare 
genomförts är att de inte har utgått ifrån denna 
kunskap och därför har fokuserat på fel saker. Det 
vill säga, man behandlar frågor som inte är viktiga för 
individerna och inte heller påverkar deras beteende. 
Ett annat problem är att man alltför sällan genomför 
några utvärderingar vilket innebär att man inte vet 
om kampanjen har lyckats eller misslyckats. 
Det finns riktlinjer för hur en informationskampanj 
om trafiksäkerhet ska utformas, till exempel i en 
handbok från EU-projektet CAST (Campaigns and 
Awareness Raising Strategies in Traffic Safety) (Del-
homme med flera, 2009). 
I handboken presenteras mycket ingående hur de 
olika stegen i kampanjen ska genomföras. Nedan 
beskrivs några av huvudmomenteten: 
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Identifiera och definiera problemet
Problemet identifieras med hjälp av data om olyckor, 
förseelser (observerade eller självrapporterade) och 
aktuella händelser. I föreliggande rapport har en rad 
olika problemområden definieras och några av dem 
handlar om cyklisters kollision med motorfordon, 
cyklisters singelolyckor och den bristande använd-
ningen av cykelhjälm. 

Analys av problembeteendet och definition av 
målgrupper
Några problembeteenden kan identifieras bland 
cyklister, mopedister och bilister. Cyklister brister 
bland annat i användningen av cykelhjälm och i 
regelefterlevnad. Mopedister brister i rätt använd-
ning av hjälm och trimning av mopeder. För bilister 
handlar problembeteendena oftast om överskridande 
av gällande hastighetsgränser och bristande hänsyn 
gentemot cyklister och mopedister.

En viktig målgrupp bland cyklister är ungdomar i 
åldern 18 till 24 år, eftersom deras regelefterlevnad 
är ett större problem jämfört med andra åldersgrup-
per (Björklund, med flera, 2017). För mopedister är 
en viktig målgrupp de som trimmar och för bilister är 

det de som inte respekterar hastighetsgränser i tätort.
Undersöka motivet bakom handlingen
Nästa steg är att undersöka varför målgrupperna inte 
beter sig på ett trafiksäkert sätt. Den första frågan 
som bör ställas är om det beror på psykologiska fak-
torer, såsom attityder och normer, eller om det beror 
på bristande kunskap. 

Om det handlar om psykologiska faktorer är det vik-
tigt att använda sig av Theory of Planned Behaviour 
eftersom denna kan visa vilka faktorer som faktiskt 
påverkar beteendet. I en tidigare studie som använde 
sig av teorin fann man att det som gjorde att de bröt 
mot reglerna var att de ansåg att det var lätt och täm-
ligen ofarligt, men också att det var rätt och bra att 
bryta mot reglerna (Björklund med flera, 2017). 
Att det ansågs vara rätt och bra att bryta mot reg-
lerna kan förklaras av att cykelanvändning handlar 
om att det ska vara lätt att ta sig från A till B och att 
det ska gå fort (Forward, 2014). Studien av Björklund 
med flera (2017) visade även att regelkunskapen var 
relativt dålig, speciellt då det handlade om regler 
som gäller endast i vissa fall. Men det var fortfarande 
vanligare att de medvetet bröt mot reglerna än att de 
bröt mot reglerna på grund av bristande kunskap.
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Man har också undersökt vilka faktorer som på-
verkar hjälmanvändning (Kazemi och Forward, 
2009). Om hjälmanvändningen upplevs som relativt 
problemfri är chansen större att den också använts.  
Även den subjektiva normen spelar in; hjälmanvänd-
ningen ökar om det finns andra i personens närhet 
som använder hjälm och som försöker påverka per-
sonen att använda hjälm.

Formulera budskapet
Budskapet bör vara formulerat på ett sätt som gör att 
mottagaren är villig att aktivt bearbeta det. Men först 
måste individen bli tillräckligt nyfiken så att han 
eller hon tar in budskapet. Det som styr uppmärk-
samheten är människors egna behov och intressen, 
och därför kan målgruppen snarare betraktas som en 
aktiv varelse än en passiv mottagare. 

Ett vanligt misstag är att man försöker öka målgrup-
pens kunskap om frågan, det vill säga att budskapet 
är riktat till intellektet. I dag vet vi att enbart kun-
skap om frågan inte leder till beteendeförändring. 
Det som krävs är att budskapet även har en emotio-
nell innebörd. Detta förstärker ytterligare vikten av 
att förstå målgruppens motiv bakom handlingen. 

Innan budskapet lanserar ska det testas på en lik-
nande målgrupp som budskapet riktas till. Detta för 
att avgöra om det får den avsedda effekten: föränd-
rade beteenden. 

Kommunikationskanaler
Målgruppen för kampanjen kan kontaktas både 
formellt (exempelvis via media) eller informellt (ex-
empelvis genom besök på arbetsplatser). Ett annat 
exempel på ett informellt möte kan vara att bjuda in 
föräldrar till mopedungdomar till att medverka vid 
någon eller några tillfällen när deras barn genomgår 
AM-utbildningen. Meta-analyser som undersökt 
effekten av kampanjer har visat att informella möten 
ofta får en positiv effekt (Delhomme med flera, 
2009), vilket förmodligen beror på att det då blir en 
dialog mellan förmedlare och mottagare. Samma 
meta-analys fann också att övervakning i samband 
med kampanjer ökar effekten. 

Förutom att bestämma hur och var kommunikatio-
nen ska förmedlas är det också viktigt att se över vem 
som ska förmedla det. På samma sätt som formule-
ring av budskapet är viktig bör även avsändaren vara 
lämplig för målgruppen. Om den person som lämnar 
budskapet saknar trovärdighet hos målgruppen kom-
mer inte budskapet att få den önskade effekten.
 
Utvärdering
Att följa upp genomförandeprocessen och utvärdera 
kampanjens effekt kan ibland kännas onödigt. Ofta 
är det frestande att genomföra en mycket begrän-
sad uppföljning eller ingen alls, när budgeten för 
kampanjen är begränsad. Detta är dock det sämsta 
alternativet, speciellt utifrån ett ekonomiskt perspek-
tiv. Utan en utvärdering kan man inte säga något om 
vilken effekt kampanjen fått. Utvärderingen bör göras 
både före och efter kampanjen och inte enbart mäta 
beteendet utan även något som kallas som sekundera 
faktorer, såsom attityder och normer.

Eftersom ett beteende kan vara svårt att ändra, speci-
ellt om målgruppen inte ser något problem med sitt 
beteende, kan man vara nöjd om man får målgruppen 
att börja reflektera över sitt beteende. Nästa steg blir 
att utföra ytterligare en kampanj för att ta dem längre 
i förändringsprocessen. Av den anledningen bör allt 
arbete med beteendeförändring vara långsiktigt. 

5.6.3	 Roller och ansvar
Alla aktörer har möjligheter att genomföra beteen-
depåverkande insatser enskilt eller i samverkan inom 
respektive ansvarsområde. Ett grundläggande krav 
för en framgångsrik kampanj är ett nära samarbete 
mellan kampanjmakare, forskare och beslutsfattare.
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Bilaga 1
Åtgärder bedömnd potential, källa Trafikverket.

11

Tabell 1: Åtgärders potential för att minska antalet omkomna cyklister. Åtgärderna är inlagda i en så kallad händelsekedja som beskrivs i texten. 

Avvikelse från 
normal körning

Annalkande 
kritisk situation

Kritisk situation Krasch oundviklig

Drift och underhåll
Bortagande av lösgrus/löv 5-10 %

5-10 %Bra barmarksunderhåll (gropar/sprickor)   

Säker användning
Användning av cykelhjälm   25 %
Nykter cykling 10-15 %

Infrastruktur 
Flytta över till separerade bilfria cykelbanor - tätort 5-10 %

15-20 %

5-10 %

0-5 %

0-5 %

Flytta över till separerade bilfria cykelbanor – ej tätort

Säkra cykelöverfarter      

Vägbelysning för synbarhet

Justera kantstenar

Säkra cyklar
Cykelbelysning och reflexer för synbarhet 5 %

Säkra motorfordon
Kombination av nödbroms och krockkudde i stadsmiljö max 30 %
Lastbilar med varningssystem för cyklister i döda vinkeln 5-10 %

Avvikelse från 
normal körning

Annalkande 
kritisk situation

Kritisk situation Krasch oundviklig

Drift och underhåll
Bra halkbekämpning 15-20%

10-15 %
10 %

Bortagande av lösgrus 

Bra barmarksunderhåll (gropar/sprickor)   

Säker användning
Användning av cykelhjälm   10 %
Skyddsjacka och byxor          max 30 %
Nykter cykling 5 %
Rätt hastighet 5 %

Infrastruktur 
Flytta över till separerade bilfria cykelbanor 5 %

5 %

5-10 %

5 %

0-5 %

0-5 %

Säkra cykelöverfarter      

Justera kantstenar

Ta bort fasta föremål  

Säkra spårvagnsspår 

Vägbelysning för synbarhet

Säkra cyklar
Vinterdäck    15-20 %
ABS-bromsar eller liknande 5 %
Stabilisering eller lägre insteg (säker av/påstigning) 5 %
Cykelbesiktning 5 %
Cykelbelysning och reflexer för synbarhet 0-5 %

Säkra motorfordon
Kombination av nödbroms och krockkudde i stadsmiljö 0-5 %

Tabell 2: Åtgärders potential för att minska allvarligt skadade cyklister. Åtgärderna är inlagda i en s.k. händelsekedja som beskrivs i texten. 

Omkomna 

Allvarligt skadade

Relativt säker Mindre säker Stor osäkerhet
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Insatsområde/ åtgärd Potential 
moped (%)

Antal baserat på medel 
2012-2014

Synbarhet/uppmärksamhet   

Synbarhet/uppmärksamhet andra trafikanter 25 2

Rätt kompetens andra trafikanter 8 <1

Uppmärksamhet mc-förare/mopedist 33 2

Säkra gator och vägar   

Siktförbättring vägmiljö 33 2

Mittseparation 25 2

Säkra korsningar tätort 25 2

Säkra korsningar landsväg 33 2

Säkra sidoområden 25 2

Motorcykelanpassat mitt- och sidoräcke 8 1

Ren, hel och jämn vägbana - <1

Lagningsåtgärder på väg - <1

Moped klass I på cykelbanor (ej tätort) 25 2

Säker användning   

Hastighetsefterlevnad

Extremt beteende - -

Rätt kompetens mc- och mopedförare 50 3

Rätt använd hjälm 25 2

Heltäckande skyddsklädsel 33 2

Ej utlåning 17 1

Medicinska krav 17 1

Säker gruppkörning - -

Utvilade förare - -

Rätt körkortsbehörighet 75 5

Skjutsning 33 2

Säkra fordon   

ABS - -

Stöldskydd 8 1

Alkolås/nykterhet 33 2

E-call - <1

Traction control - -

Krockkudde - -

Stödsystem hastighet - -

Inga tekniska brister 33 2

Otrimmade mopeder 25 2

Siktförbättringar andra fordon - -

Enbart registrerade fordon på väg - -
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Ambitioner att bidra ”Gemensam 
inriktning för säker trafik med cykel och 
moped 2018” 
 

 
Detta PM ska ses som en bilaga till 
dokumentet ”Gemensam inriktning för 
säker trafik med cykel och moped 2018”. 
I PM:et finns deltagande organisationers 
inledande ambitioner beskrivna med 
syftet att bidra till ökad säkerhet för 
cyklister och mopedister inom de  
prioriterade insatsområdena. 
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Säker infrastruktur 
 

Trafikverket  

• I förslag till nationell plan för 2018-2029 föreslår Trafikverket en kontinuerlig 
satsning på stadsmiljöavtal där det sedan mars 2017 även finns möjlighet att söka 
medfinansiering för investeringar i cykelinfrastruktur 

• 1,5 miljarder har i nationell plan avsatts för trimningsåtgärder cykel. Medlen 
planeras användas i huvudsak för att anlägga nya cykelförbindelser och öka 
säkerheten vid GCM-passager. Dessutom finns några namngivna cykelobjekt i 
planen och gång- och cykelförbindelser finns även med i flera av de namngivna 
vägobjekten 

• Kommuner har möjlighet att söka statlig medfinansiering till 
trafiksäkerhetsfrämjande åtgärder, t ex gc-vägar, enligt förordning (2009:237) om 
statlig medfinansiering till regionala kollektivtrafikanläggningar m.m. om ett 
åtgärdsområde för denna typ av åtgärder har prioriterats i respektive länsplan för 
regional transportinfrastruktur 

• 2018-2019 I samverkan med kommuner klassificera och lägga in cykelstråk i den 
nationella vägdatabasen, NVDB, för att därefter utveckla standarder för utformning 
och underhåll utifrån funktion och trafikering 

• 2018 Se över hur vi kan införa säkerhetsklassningssystem för cykelstråk  

• Under 2018 studeras effektsambanden kring cykelöverfarter mer och ev. 
anpassningar i VGU kan göras  

• 2019 Ny VGU där förutsättningar för cykel och moped utvecklats  

• 2018 Påbörja samverkan med SKL med att ta fram en reviderad GCM-handbok 

• 2018 Mäta och följa upp indikatorn Säkra GCM-passager inom statligt vägnät 

• 2018 Genomförs ett pilotprojekt för att undersöka möjligheter att etablera ATK på 
kommunalt vägnät 

• 2017-18 Uppdra åt VTI att sammanställa kunskapsläget utifrån modellen för säker 
cykling. Ska bli tillgängligt för alla 

• 2018 Driva ett projekt för att skapa innovation för aktiv och säker mobilitet. 
Projektet kommer genomföra en förkommersiell upphandling som ska stimulera till 
innovationer och nya lösningar som ökar den säkra och aktiva mobiliteten i den 
smarta och hållbara tätorten. Upphandlingen ska leda till minst en visualisering eller 
demonstration av lösningar i hållbar framtida tätort  

• 2019 Initiera en innovationsupphandling av stötupptagande asfalt   
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Eskilstuna kommun, Linköpings kommun, Stockholms stad, Uppsala kommun 
och Västerås stad kommer under perioden 2018 – 2020: 

• I tidiga skeden behandla cyklisters och mopedisters säkerhet i högre utsträckning.  

• Verka för att cykelvägnätet får färre fasta/oeftergivliga hinder där de utgör en fara 
för cyklister.  

 

Folksam 

• 2018-2020 Folksam avser att fortsätta att investera i Gröna obligationer, 
räntebärande värdepapper där upplånade medel används till miljö- och 
klimatrelaterade investeringsprojekt, för att finansiera miljöförbättrande projekt i 
svenska kommuner, landsting och företag. Folksam har bla investerat 400 miljoner 
som är öronmärkta till cykelväginfrastruktur i Göteborgs stad. 

• 2018 – 2020 utföra forskning avseende säker cykling. 

• 2018 kartlägga dödsolyckor mellan cyklister och motorfordon och genom detta 
arbete stödja Trafikverket och kommuner angående åtgärdsval för att förhindra 
dödsfall och allvarliga olyckor. 

• 2018-2020 Säker hastighet – kommunicera hastighetens inverkan på olycks- och 
skaderisker 

• 2018-2020 Folksams hållbarhetsarbete bidrar långsiktigt till att minimera följderna 
efter en olycka både för individ och samhälle. Folksam avser att fortsätta att bedriva 
forskning kring att kartlägga långsiktiga hälsoeffekter efter en trafikolycka samt att 
undersöka skillnader i hälsoeffekter mellan cyklister och andra trafikantslag 

 

Länsförsäkringar 

• Kartläggning av cyklister i den nya trafikmiljön. En trafikmiljö med en ökad andel 
hjulburna oskyddade trafikanter innebär nya förutsättningar för beslutsfattande. 
VTIs rapport nummer 951 Säkerhetseffekten av ökat cyklande, kartlägger nuläget 
för att planera framtiden. Ambitionen är att studien når beslutsfattare som utvecklar 
trafikmiljön för oskyddade trafikanter. 

• Cyklisters hastighet. Konflikter och incidenter förekommer och ibland leder dessa 
till kollisioner när olika trafikanter med skilda hastighetsanspråk på gemensamma 
gång- och cykelvägar förekommer. VTIs rapport nr 943 Cyklisters hastighet har 
kartlagt och genomfört mätningar om cyklisters hastighet. Ambitionen är att sprida 
kunskap om hastigheten på cykelbanor och särskilt lyfta fram elcykeln då det finns 
ett samband mellan typ av cykel och hastighet.  

 

• Hjulburna oskyddade trafikanter på landsväg. Utformningen av vägrenar på 
landsväg påverkar cyklisters säkerhet. Hur mycket utrymme cyklister upplever som 
säkert bör beaktas vid vägutformning. VTIs rapport nr 946 Hjulburna oskyddade 
trafikanter på landsväg ökar kunskapen samt förbättringar för cyklisters säkerhet 
på landsväg. Ambitionen är att studien når beslutsfattare som utvecklar trafikmiljön 
för oskyddade trafikanter. 
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NTF 

• 2018 sprida kunskap om verktyget #Minskolväg där föräldrar tillsammans med sina 
barn kan kartlägga barnets skolväg både när det gäller cykel och gång. 
Kartläggningen skapar förutsättningar för att fler barn kan hitta säkra vägar till 
skolan samt att föräldrar får ett ökat engagemang för barnens skolväg och ges ett 
verktyg att tillsammans med kommunerna utforma säkra skolvägar. 

• 2018 ha dialog med kommuner om hur en plan för att kontinuerligt öka andelen 
säkra GCM-passager kan utformas.  

• 2018 ha dialog med företrädare från regionala kollektivtrafikmyndigheter – både 
med de som accepterat lösningar som skapat säkra GCM-passager och med de där så 
inte skett, i syfte att öka förståelsen och kunskapen hos regionala 
kollektivtrafikmyndigheter när det gäller betydelsen av säkra GCM-passager kopplat 
till målstyrningsarbetet.  

• 2018 genomföra en kompletterande inventering i Trafikverket region Stockholm av 
GCM-passager på Europa-, riks- och länsvägar.  

• 2018 genomföra en kartläggning av 5 cykelstråk i 25 kommuner med avseende på 
deras säkerhetsnivå. Cykelstråken ritas ut i en karta som publiceras på NTFs 
hemsida. 

 

RISE  

• RISE kommer under 2018 att samordna sin verksamhet om oskyddade trafikanter 

Har som ambition att fortsätta driva, samt ansöka om nya projekt inom: 

• -stötupptagande beläggningar 

• -ispreventiva beläggningar 

• -giftfria beläggningar 

• -friktionsoptimerade beläggningar 

• -slitagetåliga och friktionsoptimerade vägmarkeringar 

• -samverkan med industri och akademi 

 

VTI 

• VTI avser att uppdatera och utvärdera det redan framtagna materialet (VTI rapport 
801) vad gäller orsaker till att cykelolyckor inträffar. Det ska bidra till en fördjupad 
kunskap om infrastrukturens betydelse för cyklisters säkerhet, vilket ger ytterligare 
underlag till att arbeta olycksförebyggande.  

• VTI avser att fortsätta bedriva forskning kring infrastrukturens betydelse för 
cyklisters säkerhet, framkomlighet och komfort. I detta ingår utveckling av mått och 
mätmetoder för tillståndsbedömning. 

• Genom att inom Cykelcentrums verksamhet medverka vid utbildningar, publicera 
populärvetenskapliga skrifter och anordna workshops ska VTI bidra till ökad 
kunskap i branschen om infrastrukturens betydelse för cyklisters säkerhet, 
framkomlighet och komfort.  
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• VTI kommer att fortsätta utvärdera cyklisters hastigheter utifrån utformning på 
platsen, typ av cyklister, skillnader i gång- och cykelflöden, antal olyckor och skador 
och beteenden.   

• VTI avser att bedriva fortsatta forskningsstudier kring samspel/beteende och 
infrastruktur kopplat till trafikregler och prioriteringsregler. 

 

 

Drift och underhåll med god kvalité 
 

Trafikverket 

• Under 2018 skapa en ökad trygghet i efterlevnaden av befintliga regler av våra 
driftentreprenörer. Detta kommer bland annat göras genom att: 

o kvalitetssäkra GCM-banor i NVDB 

o klargöra ansvar för underhåll av den enskilda GCM-banan 

o genomföra kontroller av underhåll av GCM-banor inom befintliga kontrakt  

• Under 2019 se över Standardbeskrivning för Basunderhåll Väg, SBV utifrån kunskap 
om säker cykel och mopedtrafik samt gjorda kontrollerfarenheter under 2018  

• 2018 I samverkan med SKL mäta och följa upp indikatorn Drift och underhåll av 
GCM-vägar 

 

Eskilstuna kommun, Linköpings kommun, Stockholms stad, Uppsala kommun 
och Västerås stad kommer under perioden 2018 – 2020: 

• Förbättra beläggningskvaliteten samt förbättra sand/grusupptagning och 
lövupptagning. 

• Förbättra vinterväghållningen med syfte att minska cykelolyckor vintertid. 

• Tydligare beakta cyklisters och mopedisters behov vid vägarbeten.  

 

Folksam 

• 2018-2020 Följa olycksutvecklingen avseende drift och underhåll 

 

NTF 

• 2018 genomföra ett pilotprojekt med bedömning av kommuners drift och underhåll 
av gång- och cykelvägar utifrån de standardkrav som används i målstyrningsarbetet 
samt kunskapsspridning till kommuner om kriterierna för indikatorn ”andel 
kommuner med god kvalitet på underhåll av gång- och cykelvägar”. 
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Cykelfrämjandet 

• Skapa tjänst cykelanalys 

• Cykel + - går ut på innovationer kring vintercykling 

• Granska kommunvelometern – hur mycket satsar kommuner  

• Byggplatser anpassade för cyklister NCC 

 

RISE  

har som ambition att fortsätta driva, samt ansöka om nya projekt inom: 

• -miljövänlig, effektiv isprevention 

• -klimatanpassad fryspunktsnedsättning 

• -automatiserad drift- och underhåll 

• -mätningar (exv. halka och stötdämpning) 

• -samverkan med industri och akademi 

 

Chalmers Industriteknik  

Har som ambition att fortsätta driva, samt ansöka om nya projekt med fokus på: 

• Autonoma drift och underhållsfordon (Barmark fortsättningsprojekt), med Rise som 
koordinator 

i samverkan mellan industri, akademi och övriga aktörer. 

 

VTI 

• VTI avser att fortsätta bedriva forskning och utveckling av mått och mätmetoder för 
utvärdering av drift och underhållsmetoder. 

• VTI avser att fortsätta bedriva forskning och utveckling kring effektsamband och 
standardkrav för drift och underhåll av cykelinfrastruktur. 

• VTI kommer under 2018 och framöver att i samverkan med andra aktörer fortsätta 
att bedriva forskning och utveckling av sopsaltmetoden för förbättrad 
vinterväghållning av cykelvägar.  

• Genom att inom Cykelcentrums verksamhet medverka vid utbildningar, publicera 
populärvetenskapliga skrifter och anordna workshops ska VTI bidra till ökad 
kunskap i branschen kring drift och underhåll av cykelvägar och dess effekter för 
cykeltrafiken. 

• VTI avser att under 2018 initiera ett doktorandprojekt med fokus på nedbrytning av 
cykelvägars konstruktion som underlag för underhållsplanering. 
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Säkra cyklar och mopeder 
Cycleurope Sverige AB 

• Alla cyklar skall uppfylla fordringarna i gällande säkerhetsstandarder EN-71 
(Lekcyklar), EN ISO 8098:2014 (Barncyklar), EN ISO 4210:2016 (City & Trekking, 
Ungdomscyklar, MTB, Racer), EN 15194:2017 (El-assisterade cyklar). 

• Aktivt arbeta med att utvärdera låsningsfria bromssystem (typ ABS) för cyklar. 

• Informera och utbilda cykelfackhandel att inte medverka i manipulering/trimning av 
el-assisterade cyklar. 

• Information till konsumenter/fackhandel om behovet av regelbunden 
service/underhåll av cyklar för ökad säkerhet.  

• Utbildning till fackhandel för ökad kunskap om feldiagnostisering hos el-assisterade 
cyklar med hjälp av elektronisk felsökningsenhet. 

• Samarbeta med akademi för utveckling av sensorer som kan samverka med andra 
fordon och varna cyklisten för uppkommande faror. 

• Information till allmänhet om att det enligt gällande regelverk inte är tillåtet att 
manipulera/trimma el-assisterade cyklar.  

 

McRF 

• Följa, redovisa och stimulera teknisk utveckling som bidrar till ökad trafiksäkerhet 
på moped.  

• Fortsätta att motverka försäljning av trimdelar till mopeder. 

• Vara positiv till och vid behov samarbeta med NTF i olika mopedprojekt, med målet 
att minska trimningen av mopeder. 

• Följa utvecklingen av ökningen av elcyklar och elmopeder och vid behov föreslå och 
vidta åtgärder för ökad säkerhet.  

 

Cykel-, motor- och sportfackhandlarna 

• Fortsätta och förnya vårt arbete med att motverka trimning både vad gäller El-cykel 
och Moped 

• Utbildning: använda VTI-rapporterna “Mopedungdomar och deras föräldrar” samt 
“Unga mopedister” i vår mopedutbildning, som diskussionsunderlag och för att 
försöka få föräldrar mer engagerade i utbildningen. 

• Följa utvecklingen av den motoriserade cykeln (L1e-A). 

• Fortsatt bevaka och följa upp mopedens fortlevnad och bevaka och följa upp att 
mopeden inte glöms bort i kommande strategiarbeten 

 

Trafikverket 

• 2018 Genomföra en särskild studie på cykelolyckor kopplat till el-cyklar 
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NTF 

• 2018 samla fakta om de olika ”cykelfordonen” som idag finns på marknaden och hur 
man som konsument ska tänka när det gäller utrustning, framför allt bromsar. Vad 
är lagligt och inte? Finns det olagliga modeller på marknaden idag? Hur bör vi se på 
barns cyklande med el-cykel? Frågan om trimsatser ska även tas upp.  

• 2018 fortsätta ha en marknadsöversikt på NTF:s webbplats över mopedhandlare 
som tar avstånd från trimning. Detta är ett samarbete med McRF samt Cykel Motor 
och Sportfackhandlarna.  

• 2018 fortsätta ha en marknadsöversikt över cykelbelysning på vår webbplats.  

 

Folksam 

• 2018-2020 Främja införande av ABS på cykel om det visar sig att det är effektivt. 

 

STR 

• Skriva i våra mopedläromedel om riskerna kring trimning 

• Tydliggöra att elcyklar finns i flera klasser och vad dessa olika klasser innebär 

 

Länsförsäkringar 

• Krocktest av cyklar. För att utveckla säkrare cyklar men även säkrare trafikmiljö har 
krocktester genomförts. I VTI:s rapport 931 Cykelfaktorer som påverkar 
huvudskador har singelolyckor med cykel simulerats i VTI:s 
krocksäkerhetslaboratorium. Studien visar att ett plötsligt stopp leder till en luftfärd 
över styret och ett kraftigt islag i huvudet medan en understyrning av framhjulet 
leder till ett fall i sidled och ett mildare huvudslag. Studien rekommenderar att 
sprida kunskap och utveckla cyklar med låsningsfria bromsar så kallade ABS-system. 
Ambitionen är att sprida kunskap om låsningsfria bromsar så kallade ABS-system. 

• Säker användning av extrautrustning. Som andra trafikanter håller många cyklister 
och mopedister på med annat under sin färd. Det kan vara handhavande av teknik 
eller exempelvis tillrättande av bagage när man cyklar eller kör moped. Detta 
studerades i VTI:s rapport nr 940 Cyklisters interaktion med extrautrustning, 
infrastrukturen och andra trafikanter. Ambitionen är att sprida kunskap om vikten 
av full uppsikt och fokus på trafiken när man cyklar och kör moped.  

• Däcktest. Många singelolyckor på cykel orsakas av försämrat väggrepp. För att öka 
kunskap om cykeldäckskvalité samt guida konsumenterna planeras en så kallad 
”Bäst i test” på däck vid VTI. 

• Minskad trimning av moped. Ambitionen är att inte ersätta mopeder vid 
försäkringsskada om det finns hastighetshöjande komponenter på mopeder. Det gör 
att bland annat att föräldrar som många gånger äger mopeden kontrollerar att 
mopeden inte trimmas. 
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RISE  

har som ambition att fortsätta driva, samt ansöka om nya projekt inom: 

• -säkra cykeldäck 

• -säker körställning 

• -säkerhetstester av cyklar, cykelutrustning (exv. pakethållare, cykelkärror), samt 
utveckling av standarder 

• -materialutveckling inom exv. grafen, korrosionsskydd, polymerer, kompositer, 
batterisystem etc. 

• -ICT för cykel och moped 

• -samverkan med industri och akademi 

 

Chalmers Industriteknik  

Har som ambition att ansöka om nya projekt för att: 

• Utveckla morgondagens sensorstyrda belysningssystem för cyklar med 
indikationssignaler för ökad synlighet och tydlighet i trafiken 

Har som ambition att fortsätta bevaka, samt vid ev framtida behov stötta, projekt som 
har målet att: 

• Göra elcyklar säkrare 

Vidare kan CIT bistå med att hjälpa relevanta aktörer att använda rätt material för 
cyklar, samt främja samverkan med industri och akademi. 

 

VTI 

• VTI avser att fortsätta bedriva forskning och utveckling av mått och mätmetoder för 
utvärdering av cykelns säkerhetsegenskaper. Det kan exempelvis handla om att 
simulera cykelolyckor i VTI:s krocksäkerhetslaboratorium, fortsatta tester av 
låsningsfria bromsar för cykel samt bidra till diskussioner om framtagande av en 
anpassad cykelkrockdocka. 

• VTI avser att i samverkan med andra aktörer bedriva forskning och utveckling kring 
tekniska lösningar för en stabilare cykling. 

• VTI kommer att fortsätta bedriva forskning och utvärdering av cykeldäcks 
friktionsegenskaper och ska under 2018 i samarbete med Länsförsäkringar 
genomföra ett ”bäst i test” av vinterdäck för cykel. 
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Säkra personbilar och tunga fordon 
 

Trafikverket 

• 2018 – 2020 Fortsätta att delta i Euro NCAP och härigenom bidra till en 
fordonsutveckling som ger ökad säkerhet för oskyddade trafikanter  

• 2018 – 2020 Genomföra en fortlöpande dialog med biltillverkare och nogsamt följa 
upp olika skyddssystems funktion och nytta  

 

Folksam 

• 2018 – 2020 Fortsätta att delta i internationella grupper såsom ETSC, Euro NCAP 
och RCAR och härigenom bidra till en fordonsutveckling som ger ökad säkerhet för 
oskyddade trafikanter.  

• 2018-2020 Utvärdera olycks- och personskadereducerande effekter på olika 
fordonssäkerhetssystem. 

• 2018-2020 Folksam avser att fortsatt erbjuda en försäkringslösning avsedd att 
stimulera kunderna till en säkrare körstil med sänkt hastighet. Det långsiktiga målet 
är att spara liv och minska antalet olyckor i trafiken. 

• 2018-2020 Folksam avser att erbjuda ersättningsbilar, personalbilar och stimulera 
nybilsförsäljningen så att dessa bilar uppfyller högsta säkerhetsklass angående 
fotgängarskydd. Kraven skärps årligen och Folksam avser att så snart det går även 
inkludera autobroms med detektion av fotgängare och cyklister.  

 

RISE  

Har som ambition att fortsätta driva, samt ansöka om nya projekt inom: 

• -ICT för personbilar och tunga fordon 

• -Tester och testutveckling på dotterbolaget AstaZero 

• -Automatiserad körning 

• - EMC-test av fordon och fordonskomponenter, exv. i världsledande Awitar, RISE 
åttonde testkammare som öppnar januari 2018 

• samverkan med industri och akademi 

 

Chalmers Industriteknik  

Bistå med expertis inom teknikområdet digitalisering, bildanalys, maskininlärning och 
sensorer för att bidra till säker cykling, samt arbeta för ökad samverkan mellan industri, 
akademi och offentliga aktörer. Kan området aktiv säkerhet och har bra samarbete med 
SAFER. 
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VTI 

• VTI avser att fortsätta bedriva forskning som främjar ett säkert samspel mellan 
cyklister och personbilar respektive tunga fordon. Det kan exempelvis handla om hur 
system i tunga fordon som detekterar och varnar för cyklister ska utformas för bäst 
effekt. 

 

SAFER 

• Ska bidra med forskning inom ”Uppdaterade säkerhetsfunktioner i fordon”:  

– A/ Öka antal scenarier där fordonet kan upptäcka cyklister;  

– B/ Upptäcka tidigare cyklister för att undvika kollisioner;  

– C/ Modellera cyklistbeteende i samspel med bilister, speciellt vid korsningar 

• Ska bidra med forskning som bidra att ta fram ny kunskap inom säker interaktion 
mellan cyklister och olika grader av automatiserade (last)bilar samt interaktion 
mellan cyklister och infrastruktur, bland trafik, infra påverkan på interaktion mellan 
(last)bilar/cyklist 

• Ska bidra att öka kunskap om beteende hos cyklister samt ökad kunskap om 
orsaksmekanismer och scenarier för cykelolyckor 

• Ska bidra till Implementering av uppkopplade cykelbanor och cyklister  

• Ska bidra med forskning inom ökad post-crash säkerhet (det vill säga 
förutsättningarna att ge optimal vård vid olyckor genom automatiska olyckslarm, 
prediktion av allvarliga skador, etc.) 

• Ska bidra att identifiera nya trender inom cykling som kan påverka trafiksäkerhet 
och utveckla motåtgärder 
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Ökad användning av hjälm och annan 
skyddsutrustning 
 

Trafikverket 

• Avser att under 2018 få till stånd ett demoprojekt ang ökad cykelhjälmsanvändning 

• Skyltfonden avser fortsatt särskilt beakta och stödja nya, innovativa förslag rörande 
oskyddade trafikanters trafiksäkerhet. 

 

Eskilstuna kommun, Linköpings kommun, Stockholms stad, Uppsala kommun 
och Västerås stad kommer under perioden 2018 – 2020: 

• I fler sammanhang sprida kunskap om framförallt cyklisters 
trafiksäkerhetsförutsättningar.  

 

Konsumentverket 

• Pågående långsiktigt arbete för säkrare hjälmar i TK 525 Hjälmar, där 
Konsumentverket har ordförandeskapet, och genom Konsumentverkets finansiering 
av sekretariatet för CEN/TC 158/WG 11 Headforms and test methods (just nu arbete 
med att ta fram provmetoder för sneda islag/rotationsvåld). 

• Konsumentverket kommer att arbeta aktivt i CEN/TC 158/WG4 (cykel-, skate-, 
inlineshjälmar och småbarnshjälmar) för införande av krav kopplat till sneda islag så 
snart metodstandarden är klar.  

• Revidering av EN 1150 (kläder och accessoarer för synbarhet) pågår i TK 402 
Skyddskläder/AG7 där Konsumentverket t.ex. arbetar för att aspekter kopplat till 
cyklisters synbarhet ska föras in i kommande standard. 

• Eventuellt förslag kring reflexer på hjälmar som option i kommande revidering av 
EN 1078/1080 (cykel/skate/inlineshjälmar respektive småbarnshjälmar). 

 

NTF 

• 2018 fortsätta ha marknadsöversikter över cykel-, moped- och mc-hjälmar på NTF:s 
webbplats. 

• 2018 ta del av Norges insatser och kampanjer som lett till en jämförelsevis hög 
cykelhjälmsanvändning, för att utifrån denna kunskap kunna formulera insatser som 
kan genomföras i Sverige.  

• 2018 genomföra en kampanj bland universitetsstudenter ”Hjälp en hjälmlös” i syfte 
att öka hjälmanvändningen. 
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Cycleurope Sverige AB 

• I samverkan med akademi/leverantörer främja utveckling av säkrare hjälmar. 

• Informationsinsatser för ökat hjälmanvändande utan att avskräcka från att cykla. 

• I samverkan med akademi/leverantörer främja utveckling av skyddsutrustning som 
skall reducera skadeverkningar på andra kroppsdelar (arm/axel, ben och höfter) vid 
singelolyckor eller kollisioner. 

• Utveckla standarder och testmetoder för test och klassificering av barnhjälmar 
baserat på testhuvuden som är utformade som barnhuvuden och inte små 
vuxenhuvuden. 

 

Folksam 

• 2018-2020 Driva på utveckling av testmetoder för cykelhjälm bl a genom att delta i 
standardiseringsarbetet gällande TK 525 Hjälmar (cykel-, skate-, inlineshjälmar och 
småbarnshjälmar) och verka för införande av krav kopplat till sneda islag.  

• 2018-2020 Utreda frågan kring cyklistens försäkringsskydd. 

• 2018-2020 Kontinuerligt fortsätta med konsumenttester av cykelhjälmar som 
startades 2012 

 

Länsförsäkringar 

• Cykelhjälmtest. Forskningsrapporten Utveckling och implementering av förbättrad 
testmetod för cykelhjälmar, KTH Teknik och Hälsa, slutrapport P1_14, visar att 
dagens testmetoder för hjälmar inte är så realistiska då de flesta cyklister ramlar 
med en sned vinkel mot underlaget vid en olycka. Dagens provning utgår från raka 
islag medan den nya testmetoden istället bör mäta hjälmens energiupptagning vid 
sneda islag för att därmed minska risken för huvudskada. Länsförsäkringars 
forskningsfond har varit med och drivit denna utveckling genom 
forskningsfinansiering till KTH. Ambitionen är att utifrån Svenska marknad och 
enligt den framtagna testmetod, som färdigställs inom EU (CEN-TC158-WG11), 
fortsätta testa cykelhjälmar för barn och vuxna.  

 

STR 

• Utbilda mopedförarna i vad som är säkra skydd och vad hjälmlagen säger. 

• Tydligt i våra läromedel förmedla hur man som konsument kan avgöra om en hjälm 
är godkänd vid mopedkörning. 

• Belysa problematiken kring vad en felanvänd hjälm kan leda till för mopedister. 

• Informera hur en hjälm ska knäppas för att ge bästa möjliga skydd vid 
mopedkörning. 
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RISE  

Har som ambition att fortsätta driva, samt ansöka om nya projekt inom: 

• -standardiserade tester av hjälmar och skyddsutrustning samt utveckling av 
standarder och testutrustning 

• -utveckling av stötupptagande material 

• -utveckling av innovativa kroppsskydd 

• -samverkan med industri och akademi 

 

Chalmers Industriteknik  

Har som ambition att fortsätta driva, samt ansöka om nya projekt inom: 

• Provmetod som simulerar höftislag, för att kunna mäta stötupptagande förmåga hos 
beläggningar/höftskydd 

• Bidra till ökad samverkan mellan industri, akademi och övriga aktörer 

 

VTI 

• VTI kommer med start 2018 att utveckla, implementera och utvärdera en kampanj 
för att öka cykelhjälmsanvändningen bland vuxna.   

 

 

Beteendepåverkande insatser 
 

Trafikverket 

• Under 2018 ta fram en plan för hur Trafikverket ska kommunicera cykel och de olika 
perspektiven runt frågan. Planen ska innefatta viktigaste målgrupper, budskap, 
förväntade resultat, strategi och taktik samt lämpliga kanaler och arenor. Detta för 
att skapa tydlighet och möjlighet att vara proaktiva i kommunikationen mot olika 
aktörer. 

 

Transportstyrelsen 

• Under 2018 uppdatera och förnya informationen angående cyklar och mopeder . 
Detta kommer att göras i samverkan med branschen och berörda myndigheter. 

 

Konsumentverket 

• Pågående aktivitet för ökad kunskap om småbarnshjälmar med det gröna spännet 
riktad till föräldrar, personal i förskola/skola och till cykelhandlare inklusive övrig 
bransch. 
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• Att ta med cyklistaspekten i kommande informationsinsats kring 
synbarhetsprodukter. 

 

RISE  

Har som ambition att fortsätta driva, samt ansöka om nya projekt inom: 

• -hållbar stadsutveckling 

• -innovationer och innovationsupphandling 

• -effekter av påverkan exempelvis nudging 

• -psykofysiska studier 

 

NTF 

• 2018 fortsätta ha information till mopedister om lagar och regler på NTF:s 
konsumentwebbplats. På webbplatsen finns även publicerat material som kan 
användas av föräldrar och AM-utbildare.  

• 2018 genomföra informations- och utbildningsinsatser till barn på mellanstadiet för 
ökad och säker cykling via deras lärare. 

• 2018 genomföra informations- och utbildningsinsatser till unga på gymnasiet för 
ökad och säker cykling.  

• 2018 utveckla och introducera ett spel till 10–13-åringar som använder sig av 
tankarna bakom spelifiering som är ett nytt sätt att påverka barns beteende och 
kunskap. 

• 2018 genomföra informations- och utbildningsinsatser till utlandsfödda för ökad och 
säker cykling. Projektet innebär tillgång till foldrar till målgruppen, 
undervisningsmaterial för sfi-lärare, och cykeldagar för målgruppen. 

STR 

• Hålla utbildarna uppdaterade på viktig information gällande mopedsäkerhet. 

• Att vid utbildning av mopedförare: 

– Belysa vilka risker det finns för mopedister och hur dessa risker minimeras 

– Framhäva vilka rättigheter och skyldigheter man har som trafikant 

– Premiera trafiksäkerhetstänk 

 

Folksam 

• 2018-2020 Ge konsumentupplysning om cykelhjälm och andra kroppsskydd. 

• 2018-2020 Ge konsumentupplysning om säkra fordon och fordonssystem för 
cyklister. 

• 2018-2020 Tillsammans med Konsumentverket driva aktivitet för ökad kunskap om 
småbarnshjälmar med det gröna spännet riktad till föräldrar, personal i 
förskola/skola och till cykelhandlare inklusive övrig bransch. 
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• 2018-2020 Folksams reseriktlinjer innebär att resor som företas med bil av 
Folksams personal bör uppfylla Folksams krav i listan ”Säkra och bränslesnåla 
nybilar”, vilket innebär minskad skaderisk för cyklister. För att minska 
miljöpåverkan ska tåg nyttjas framför flyg och bil, vilket minskar risken för 
kollisioner mellan bil och cyklist. 

 

Länsförsäkringar 

• Samspel i trafiken – formella och informella regler bland cyklister. VTI:s rapport nr 
947 Samspel i trafiken visar att kunskap om regler är viktigt för regelefterlevnad 
samt att det finns oklarheter kring vissa regler. Ambitionen är att informera om 
regler och informella regler i ett format där målgruppen unga cyklister mellan 18-
24år nås. 

• Synen på nykterhet i samband med cykling. Det finns relativt lite kunskap om 
alkohol i samband med cykling och utifrån VTI:s rapport nr 945 Alkohol och cykling 
rekommenderas information för att minska förekomsten av alkoholpåverkad cykling. 
Ambitionen är att informera om riskerna med att cykla onykter. 

 

Polisen avser att: 

Genomföra fortsatta kontroller av hjälmanvändning, hastigheter och förare som 
uppträder på ett extremt sätt 

 

Chalmers Industriteknik  

Har som ambition att ansöka om nya projekt med fokus på:  

• Produkter och tjänster kan designas så att de möjliggör och motiverar människor till 
beteenden. Antingen med minskade miljömässiga och sociala konsekvenser eller 
påverka rutiner exempelvis kopplat till säkerhet. I praktiken innebär detta att en 
både användar- och användningscentrerad designprocess appliceras som stödjer 
utformning av produkter och tjänster som möjliggör för användaren att uppnå syftet 
- säker cykel- och mopedtrafik 

 

VTI 

• VTI avser att bedriva fortsatta forskningsstudier kring cykling och alkohol. 
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Övrigt 
 

Länsförsäkringar 

• Identifierar kunskapsbrister och klargör behovet av ytterligare FOI-insatser. De 
treåriga forskningsprogram om hjulburna oskyddade trafikanter som bedrivits av 
VTI syftat till att identifiera vilka säkerhetshöjande åtgärder som är viktiga för att 
minska antalet dödade och skadade cyklister. Programmet består av åtta delprojekt 
som avslutas med en summering ”En modell för säker transport av hjulburna 
oskyddade trafikanter”. Programmet har finanseriats av Länsförsäkringsbolagens 
forskningsfond. Den avslutande modellrapporten är inte färdigställd men den 
kommer visa på kunskapsluckor och vilka ytterligare behov det finns för fortsatt 
forskning inom oskyddade trafikanter. 

 

Trafikverket 

• Inom ramen för det nationella cykelrådet göra uppföljning av utvecklingen inom 
cykling (cykelbokslut) 

• Trafikverket avser att 2019 och 2020 ta initiativ till uppföljning av den gemensamma 
inriktningen 
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