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Sveriges nationella cykelbokslut

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

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

Nationella cykelrådet önskar dig en intressant läsning! 

Per Lindroth 
Ordförande, Nationella cykelrådet
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Inledning

Nationella cykelrådet publicerar sedan år 2014 återkommande ett 
nationellt cykelbokslut. Det här är det sjätte i ordningen. Sveriges 
cykelbokslut riktar sig till alla som arbetar med eller är intresserade 
av cyklingens utveckling.

I cykelbokslutet presenteras bland annat utvecklingen av indikatorer som är 
kopplade till faktorer som påverkar cyklingen. För att kunna sätta resultaten 
i ett sammanhang och beskriva utvecklingstrender redovisas även statistik 
för flera år. Bokslutet redovisar huvudsakligen resultat för år 2021, men även 
från år 2020 i de fall när data från 2021 saknas. 

I årets bokslut har Nationella cykelrådet valt att presentera två nya indika-
torer ”Tillgång till cykel” och ”Turismcykelleder”. Indikatorn ”Tillgång till 
cykel” presenteras under påverkansfaktorn ”Individuella förutsättningar”, 
medan ”Turismcykelleder” presenteras under påverkansfaktorn ”Funktionell 
cykelinfrastruktur”. 

Alla uppgifter gäller Sverige, om inget annat anges. 

Läsanvisning 
Denna inledning följs av ett kapitel om ett urval av faktorer som påverkar om 
och hur mycket vi cyklar. Därefter redovisas indikatorer som kan kopplas till 
flera olika påverkansfaktorer. Dessa beskriver utvecklingen på en övergripande 
nivå och indikatorerna går att koppla till samtliga eller ett flertal av faktorerna. 

Detta följs av ett mer omfattande kapitel som berör ett flertal indikatorer 
som har betydelse för om och hur mycket vi cyklar. Dessa indikatorer är  
primärt kopplade till en påverkansfaktor.

I årets bokslut har Nationella cykelrådet valt att ha med två fokuskapitel, 
där ett handlar om mål och ett annat om pandemins effekter på cyklandet. 
Därefter presenteras en omvärldsbevakning med nyheter om cykeltrafik och 
aktuell forskning. Det sista kapitlet är en sammanfattning av cykelbokslutet. 
Avslutningsvis presenteras Nationella cykelrådet.
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Vad menas med cykel? 
Lagens definition av cykel1, som sammanfattas på Transportstyrelsens webbsida, 
visar att definitionen av cykel innefattar flera liknande fordon. Det finns förutom 
den ”vanliga” trampcykeln tre ytterligare fordon som räknas som cyklar.

En cykel kan vara:

•	 Den ”vanliga trampcykeln”

•	 elfordon med trampor; 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 (ex. elsparkcykel) eller (b) självbalanserande (ex. Segway).

•	 elfordon utan trampor, som är avsedda för personer med fysisk funktions-
nedsättning. De har ingen effektbegränsning men en maxhastighet på 
20 km i timmen (ex. elrullstol, el-skoter).2

Regeringens uppdrag till Nationella cykelrådet handlar om att följa upp och 
beskriva cyklandets utveckling och det arbete som genomförs för ökad och 
säker cykling av berörda aktörer. Nationella cykelrådet har valt att fokusera 
på de typer av cykel som bidrar till aktiv mobilitet och folkhälsa. Med ”cykel” 
avses därför i årets cykelbokslut enbart de två första av de ovan nämnda  
kategorierna, det vill säga den vanliga cykeln och elcykeln.

1	  SFS 2001:559. Lag om vägtrafikdefinitioner
2	  Transportstyrelsen. Cykel, 2021.
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Faktorer som påverkar om och hur 
mycket vi cyklar

Det är många faktorer som påverkar cyklingen och valet av att cykla 
eller inte. Våra personliga förutsättningar har stor betydelse för om 
vi väljer cykeln eller inte. Det kan exempelvis handla om attityder 
och den individuella hälsan. Cyklandet påverkas av demografiska 
och topografiska förutsättningar, hur cykelinfrastrukturen har ut-
formats och hur den underhålls. På en övergripande nivå har också 
institutionella faktorer betydelse för bland annat vilka ekonomiska 
medel som fördelas och hur kommunernas trafikplaner ser ut. Det 
är viktigt att hela resan fungerar och att det inte finns barriärer som 
gör det svårt att ta sig till målpunkten. Alla dessa faktorer påverkar 
oss i valet om och när vi cyklar och hur mycket. 

Nedanstående modell är utformad av Trafikverket och baseras på tre andra 
modeller som på olika sätt beskriver förutsättningarna för cykling3, 4, 5. Modellen, 
som även finns med i cykelbokslutet 2019, är ett sätt att beskriva vad som får 
oss att välja cykeln som färdsätt. Modellen tar inte med faktorer som främst 
påverkar andra val av färdmedel som kan påverka cyklandet indirekt. I det 
här bokslutet, liksom i tidigare bokslut, följer vi med hjälp av indikatorer upp 
hur utvecklingen inom respektive påverkansfaktor ser ut. 

Figur 1. Förutsättningar för cykling och dess utveckling, 2017.  
Modellen som utformats av Trafikverket baseras på tre andra modeller

3	 Handy, S.L., Xing, Y. & Buehler, T.J. Factors associated with bicycle ownership and 
use: a study of six small U.S. cities, 2010.

4	 Willis, D., Manaugh, K., & EL-geneidy, A. Cykling under influence, 2015.
5	 Fernandez-Heredia, Alvaro & Jara-Díaz, Sergio & Monzón, Andrés. Modelling bicycle 

use intention: the role of perceptions, 2014.
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Faktorer som påverkar cykling

Individuella förutsättningar
Människors individuella förutsättningar för att cykla varierar bland annat beroende 
på livssituation, socioekonomisk tillhörighet, tillgång till cykel samt kunskap om 
cykling och färdigheter i att cykla. Valet av färdmedelsval påverkas även av normer 
och våra egna och våra näras attityder till cykling. Vidare har vår upplevelse av 
väder, trygghet, säkerhet och vår hälsa betydelse för om vi cyklar och hur mycket.

Hela resan-perspektivet
Cykelresan ska vara attraktiv och funktionell under hela resan och i kombination 
med andra färdsätt, jämfört med andra alternativ, skapa god tillgänglighet till 
viktiga målpunkter. 

Geografiska och demografiska förutsättningar
Geografiska, topografiska och demografiska förutsättningar påverkar hur enkelt el-
ler svårt det är att cykla. Nivåskillnader, klimat, befolkningstäthet och åldersstruk-
tur på en ort påverkar hur stor andel som cyklar där. Detsamma gäller för före-
komsten av barriärer samt hur långa avstånd det är mellan start- och målpunkter. 

Institutionella förutsättningar
Förutsättningarna för att vi ska välja cykel som färdsätt beror också på institutio-
nella faktorer i form av ekonomiska styrmedel, lagar och regler, cykelplaner, andra 
trafikplaner och hur den politiska ambitionsnivån ser ut. 

Funktionell cykelinfrastruktur
Den fysiska utformningen av cykelinfrastrukturen är viktig för att det ska kännas 
och vara säkert och tryggt att välja cykeln, i synnerhet för barn. Den fysiska ut-
formningen kan bland annat innefatta cykelfält, separerade cykelvägar, cykelparke-
ring, cykelservicestationer, cykelöverfarter, planskilda korsningar, lägre kantstenar 
med mera.

Drift och underhåll av cykelinfrastruktur
Hur infrastrukturen sköts har betydelse för om vi väljer att cykla eller inte. Att 
underlaget är jämnt och utan gropar förbättrar förutsättningarna för att valet ska 
falla på cykeln som färdmedel. Det är därför viktigt med en god skötsel av infra-
strukturen i form av exempelvis barmarksrenhållning och vinterväghållning.
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Indikatorer kopplade till flera  
påverkansfaktorer

Indikatorerna som presenteras nedan kopplas till flera påverkans-
faktorer i modellen, se Figur 1 på sidan 8. Den första punkten be-
skriver hur geografiska och demografiska förutsättningar påverkar 
cyklandets förutsättningar, de efterföljande fyra indikatorerna i 
punktlistan ger en indikation på hur cyklandet utvecklas kopplat 
till personkilometer, färdmedelsandel och antal delresor med cykel 
samt säkerhet. Den sista punkten beskriver cyklingens påverkan på 
hälsan. 

•	 Geografiska och demografiska förutsättningar

•	 Personkilometer med cykel 

•	 Färdmedelsandel – andel delresor med cykel

•	 Antal delresor med cykel

•	 Antal allvarligt skadade och omkomna cyklister

•	 Hälsa
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Geografiska och demografiska förutsättningar
Det finns geografiska och demografiska förutsättningar som kan förväntas 
påverka andelen cykel- och gångresor. Förutsättningarna skiljer sig åt mellan 
olika kommuner och olika regioner. Hur vi bor, hur vi arbetar, vilka funktioner  
som finns i vårt närområde och hur geografin ser ut påverkar cykelmöjlig-
heterna. Det behövs analyser som ger en bild av hur förutsättningarna för 
cykling ser ut i olika delar av landet. Potentialstudier visar att en stor del av 
befolkningen har cykelavstånd till jobb och skola.

Genom att kombinera alla invånares potentiella restider och resvägar från 
bostad till arbete eller skola går det att simulera en möjlig belastning på 
olika vägsträckor, samt se vilka invånare som kan nå sitt arbete eller skola 
inom olika tidsintervall med cykel. Under de senaste åren har flera kommu-
nala, regionala och nationella potentialstudier och tillgänglighetsanalyser 
genomförts. Dessa syftar till att synliggöra geografiska och demografiska 
förutsättningar gällande cykling. Potentialen för arbets- och studiependling 
med 30 minuter cykling ligger på 36–70 procent i de regioner som har gjort 
potentialstudier. Det vill säga 36–70 procent kan nå sitt jobb eller skola inom 
30 minuters cykling. Hur stor potentialen är påverkas av flera faktorer som 
befolkningstäthet, arbetsmarknadsstrukturer, åldersstruktur, antagande om 
resehastighet med mera. 

Allt fler regioner och kommuner tar fram potentialstudier för att visa på  
möjligheterna för arbets- och studiependling med cykel. 

Under 2021 har Trafikanalys tagit fram förslag på tillgänglighetsindex för  
lokal tillgänglighet med flera färdsätt och ett antal relevanta målpunkter. 
Trafikanalys har analyserat andelen befolkning i Sverige som kan nå livs-
medelsbutik, grundskola, gynmasieskola, apotek, post, vårdcentral, järnvägs-
station och flygplats inom olika avstånds- och tidsintervaller. För cykel har 
studien avgränsats till 20 minuters cykling. Restiden 20 minuter är den  
genomsnittliga restiden med cykel, enligt den nationella resvaneundersök-
ningen. Studien erbjuder en helhetsbild av vilka möjligheter som finns gäl-
lande cykling i förhållande till andra färdsätt. Mer än 60 procent av befolk-
ningen i nästan alla kommuner kan nå alla ovannämnda målpunkter förutom 
flygplats inom 20 minuters cykling.6

6	 Trafikanalys. Förslag till reviderat index för lokal tillgänglighet PM 2021:1, 2021.
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Befolkningstäthet 
Befolkningstäthet, bebyggelse och demografi påverkar cyklandet då närheten  
till olika målpunkter har betydelse för möjligheten att välja cykeln som 
färdsätt. En tätort med hög befolkningstäthet kan enklare ge goda förutsätt-
ningar för att gå och cykla. I kommuner där de har en lägre befolkningstäthet 
är det i regel längre avstånd till olika målpunkter som exempelvis samhälls-
service och bekanta. Även åldersstrukturen i en tätort påverkar cyklandet 
då andelen cykelresor minskar efter pensionsåldern. Därmed kan andelen 
cykelresor förväntas vara lägre i kommuner med hög medelålder.7 Däremot 
visar Trafikanalys studie att en stor andel av befolkningen även i mindre 
kommuner kan nå viktiga målpunkter med cykel.8

För att sätta detta i en jämförande kontext kan nämnas att 88 procent av  
Sveriges befolkning var bosatta i tätorter vid slutet av 2020 enligt SCB:s  
befolkningsstatistik. I slutet av 2020 hade Sverige en total befolkning på nästan 
10,4 miljoner invånare. Av dessa var fler än 9 miljoner bosatta i en tätort. 
Under den senaste femårsperioden har befolkning i tätorter ökat med fler än 
500 000 personer.9

Topografi 
Även topografin påverkar cyklandet. Omfattande höjdskillnader minskar  
benägenheten att välja cykel som färdmedel. Om detta kombineras med vinter
väder, hård vind eller riklig nederbörd förväntas en utmanande topografi få 
en ännu större betydelse för andelen trafikanter som väljer cykel.10 Flera  
potentialstudier hanterar topografin genom att använda ett lägre genomsnitt 
på cyklisternas hastighet.11 Med allt fler elcyklar minskar topografins betydel-
se för cyklandet och tillgängliggör cyklandet för fler.

Klimat och längden på perioden med vinterväglag 
Andelen cykel-och gångresor påverkas av klimat (temperatur, vind och 
nederbörd) och längden på perioden med vinterväglag. Generellt sett sjunker  
andelen cykel- och gångresor under vintern. Vinterns normala ankomst 
skiljer sig över landet, från början av oktober i norr till en bit in i januari i 
syd.12 Längden på perioden med vinterväglag skiljer sig även över landet med 
längre vintrar i norr och kortare vintrar i syd.

7	 Trafikanalys. Gång-, cykel- och kollektivtrafik – uppföljning och indikativa  
kommunala mål, 2019.

8	 Trafikanalys. Förslag till reviderat index för lokal tillgänglighet PM 2021:1, 2021.
9	 SCB. Ökad andel boende i tätorter, 2021.
10	 Trafikanalys. Gång-, cykel- och kollektivtrafik – uppföljning och indikativa  

kommunala mål, 2019.
11	 Trafikanalys. Gång-, cykel- och kollektivtrafik – uppföljning och indikativa  

kommunala mål, 2019.
12	 Trafikanalys. Gång-, cykel- och kollektivtrafik – uppföljning och indikativa  

kommunala mål, 2019.
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Personkilometer med cykel – transportarbete 
Indikatorn och de två efterföljande indikatorerna hämtas från de nationella 
resvaneundersökningarna som Trafikanalys ansvarar för. På grund av metod
byte för undersökningen som startade 2019 bör jämförelser med undersök-
ningar tidigare än det göras med försiktighet, då det är svårt att veta i vilken 
utsträckning skillnaderna beror på faktiska förändringar i resandet eller 
bytet av metod. Senaste undersökningen RVU 2019–2021 genomfördes som 
en kombinerad pappers- och webbenkät, medan tidigare undersökningar 
genomfördes som telefonintervjuer. Mätningen 2005/2006 gjordes från  
oktober 2005 till september 2006. 

En genomsnittlig dag under 2021 cyklade cirka 936 000 personer i åldrarna 
6–84 år, eller 10 procent av befolkningen. Dessa cyklade i genomsnitt drygt 
6,5 kilometer var, fördelat på knappt 2,2 resor. Detta innebär att en genom-
snittlig cykelresa var 3,1 kilometer. Hur många som cyklar varierar dock över 
året (med till exempel färre under vintern). Det kan dessutom tänkas att 
vädret också påverkar cyklandet. 

Den totala sträckan som tillryggalades med cykel år 2021 var 2,2 miljarder 
kilometer. Det motsvarar drygt två procent av det totala transportarbetet, om 
flyg exkluderas. Räknat per invånare blir det 235 kilometer per år. 

Färdmedelsandel – antal delresor med cykel
Antal cykelresor under 2021 var drygt 700 miljoner. Räknat på alla resor (till 
fots, med bil, med kollektivtrafik, med motorcykel och flyg) görs drygt var 
åttonde resa med cykel. Andelen cykelresor av resorna upp till 5 kilometer är 
ännu högre, där skedde knappt var femte resa med cykel, se Figur 2. Räknat 
på resandet upp till en mil är drygt var sjätte resa en cykelresa. Det är mycket 
ovanligt med cykelresor över en mil, endast några få procent av cykelresorna 
är längre än så.
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Figur 2. Andelen delresor med cykel i procent av samtliga delresor med längden  
0–5 km respektive 0–10 km. Källa: RES0506, RVU Sverige 2011–2016, RVU 2019–2021. 
Anmärkning: Felstaplarna anger 95 procents konfidensintervall. På grund av skillnader i 
metod mellan undersökningen 2019 och tidigare undersökningar är det osäkert i vilken 
utsträckning skillnader beror på faktiska förändringar i resandet eller bytet av metod.

Antal delresor med cykel
Andelen av befolkningen (6–84 år) som cyklat under en genomsnittlig dag 
är 10 procent under 2021. Cykling är framförallt kopplat till sommarhalvåret 
där andelen som cyklat under en genomsnittlig dag är 13 procent jämfört 
med 7 procent under vinterhalvåret, se Figur 3. 

Det finns även skillnader gällande åldern på cyklisterna, se Figur 4 överst. 
Det är framförallt yngre personer som cyklar. Bland barn och ungdomar 
(6–24 år) cyklade 16 procent under en genomsnittlig dag, medan andelen i 
nedre medelåldern (25–44 år) var drygt 15 procent och övre medelåldern 
(45–64 år) var drygt 14 procent. För den äldsta åldersgruppen (65–84 år) är 
andelen endast knappt 5 procent. Detta avspeglar sig även i hur antalet cykel-
resor fördelar sig. Personer i nedre medelåldern står för drygt en tredjedel av 
cyklandet, medan barn och ungdomar samt personer i övre medelåldern står 
för knappt en tredjedel vardera. Gruppen från 65 år och uppåt står för drygt 
en tjugondel av alla cykelresor. 
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Figur 3. Andelen av befolkningen som cyklat en genomsnittlig dag, helår respektive 
sommar- och vinterhalvår. Källa: RES0506, RVU Sverige 2011–2016, RVU 2019–2021. 
Anmärkning: Felstaplarna anger 95 procents konfidensintervall. På grund av skillnader i 
metod mellan undersökningen 2019 och tidigare undersökningar är det osäkert i vilken 
utsträckning skillnader beror på faktiska förändringar i resandet eller bytet av metod.

Det största antalet cykelresor sker i storstäder med omgivande kommuner 
samt större städer med omgivande kommuner, 37 procent för båda kommun-
typerna. I övriga kommuner uppmäts andelen till 26 procent, se Figur 4.

Figur 4. Fördelningen av det totala antalet cykelresor på ålder och kommuntyp.  
Källa: RVU 2021. Anmärkning: kommunindelningen i nedre figuren är enligt SKR 2017.

Bland dem som cyklar är det ingen större skillnad på hur många cykelresor 
olika åldersgrupper gör per dag. Antalet ligger runt snittet på 2,2 cykelresor 
per dag. Däremot finns det skillnader i hur långt olika åldersgrupper cyklar,  
även om osäkerheten i skattningarna är stor. Barn och ungdomar cyklar  
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kortast sträckor, 4,3 kilometer per dag, medan personer i nedre medelåldern  
cyklar 8,0 kilometer, i övre medelåldern ligger genomsnittssträckan på 
6,4 kilometer. Den äldsta gruppen redovisas inte eftersom att underlaget för 
denna åldersgrupp innehåller för få cykelresor.

Ungefär fyra av tio av cykelresorna sker till eller från arbetet. Två tredjedelar 
av dessa är kortare än 5 kilometer, se Figur 5 överst. Var sjätte cykelresa går 
till eller från skola (dessa inkluderar grund- och gymnasieskola samt hög-
skola och universitet). Av dessa resor är 97 procent kortare än 5 kilometer, se 
Figur 5. 

Figur 5. Antal resor till eller från arbetet (till vänster) och resor till eller från skola (till 
höger) med cykel, fördelat på olika avståndsintervall. Källa: RVU 2021.

Eftersom kollektivtrafiken är bunden till hur linjerna är dragna, kan den inte 
ta resenären hela vägen från ”dörr till dörr”. För att resa kollektivt måste 
resenären först ta sig till kollektivtrafiken. Det finns därför ett särskilt in-
tresse för kombinerade cykel- och kollektivtrafikresor som ett alternativ till 
bilresor. Andelen kombinerade cykel- och kollektivtrafikresor står för knappt 
9 procent av kollektivtrafikresorna och för knappt 6 procent av cykelresorna. 

Antal allvarligt skadade och omkomna cyklister
Indikatorn baseras på data från två rapporter om trafiksäkerhet år 2020 och 
2021. Anledningen till detta är att uppgifter om prognostiserat allvarligt  
skadade inte är framtagna för år 2021 än. Prognostiserat allvarligt skadade är 
en metod utifrån sjukvårdsbedömdas grad av bestående men av trafikskada. 
För information räknas elsparkcyklar in i statistiken som cykel. 

Under 2020 beslutade regeringen om ett nytt etappmål för trafiksäkerhet 
för 2030. Målet innebär en halvering av antalet omkomna i vägtrafikolyckor, 
från 266 (medelvärde 2017–2019) till max 133 omkomna 2030. För allvarligt 
skadade sattes målet till en minskning med minst 25 procent.13

13	 Trafikverket. Analys av trafiksäkerhetsutvecklingen 2021, 2022.
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Antalet allvarligt skadade cyklister har inte minskat i samma takt som andra 
allvarligt skadade trafikanter. Därför följer ”Gruppen för Nollvisionen i Sam-
verkan” (GNS) särskilt upp antalet allvarligt skadade cyklister i singelolyckor.

För att kunna nå etappmålet för antalet allvarligt skadade i vägtrafiken sätts 
målet enligt samma princip som för antalet allvarligt skadade fotgängare i 
fallolyckor. Det skulle innebära en minskning med 25 procent från utgångs-
värdet. Detta ger ett mål för 2030 på högst 1 200 allvarligt skadade cyklister i 
singelolyckor.14

I Figur 6 visas utvecklingen av antalet allvarligt skadade fördelat efter trafi-
kantkategori för perioden 2006–2020. Det är tydligt att minskningen av all-
varligt skadade de senare åren inte ser likadan ut för alla trafikantkategorier. 
Antal allvarligt skadade personbilister minskade kontinuerligt, medan antal 
allvarligt skadade cyklister har blivit den största gruppen med en ökning 
under tidsperioden.15

Figur 6. Stolpdiagrammet visar prognostiserat antal allvarligt skadade fördelat efter 
trafikantkategori och uppdelat på åren 2006–2020. Källa: Transportstyrelsen.

14	 Trafikverket. Analys av trafiksäkerhetsutvecklingen 2021, 2022.
15	 Trafikverket. Analys av trafiksäkerhetsutvecklingen 2020: Målstyrning av  

trafiksäkerhetsarbetet mot etappmålen 2020, 2021.
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Figur 7. Prognostiserat antal allvarligt skadade 2020, uppdelat på de största  
trafikantkategorierna samt olyckstyper. Källa: Transportstyrelsen.

I Figur 7 visas i vilken typ av olyckor olika trafikantgrupper skadas. Det som 
går att utläsa är att singelolyckor utgör den största olyckstypen för trafikant-
gruppen cyklister. Trots att dessa olyckor är frekventa resulterar de sällan i 
dödsfall. Den vanligaste trafikolyckstypen som leder till allvarlig skada hos 
barn 0–9 år är singelolyckor med cykel. Den står för 75 till 80 procent av 
olyckorna i denna åldersgrupp. Bland barn 10–17 år uppstår närmare 20 pro-
cent av de allvarliga skadorna i singelolyckor med moped, 15 procent i olyckor 
med cykel, fotgängare eller moped i kollision med motorfordon och runt 
50 procent i singelolyckor med cykel.16

Sett till samtliga trafikantkategorier var antalet omkomna i stort sett oför-
ändrat under 2021 i förhållande till 2020, förutom gällande cyklister. Cyklister 
är den enda grupp som uppvisar en tydlig ökning jämfört med 2020, från 
16 till 24 omkomna. Se Figur 8.17

16	 Trafikverket. Analys av trafiksäkerhetsutvecklingen 2020: Målstyrning av  
trafiksäkerhetsarbetet mot etappmålen 2020, 2021.

17	 Trafikverket. Analys av trafiksäkerhetsutvecklingen 2021, 2022.
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Figur 8. Stolpdiagrammet visar antalet omkomna per trafikantkategori under perioden 
2006–2021. Med bil avses personbil, lastbil och buss.

Hälsa 
Fysisk aktivitet har många positiva hälsoeffekter och genom aktivt resande, 
såsom exempelvis cykling eller gång, kan den vardagliga aktiviteten främjas. 
I de fall cykel och gång ersätter motordrivna transportsätt har det även en 
positiv påverkan på den miljörelaterade hälsan genom bland annat minskat 
buller och bättre luftkvalitet. Att som barn få in rutiner för fysisk aktivitet 
i vardagen kan även skapa förutsättningar för hälsosamma levnadsvanor i 
vuxen ålder. En överflyttning från motordrivna färdmedel till aktivt resande 
kan bidra till mer hållbara och hälsofrämjande miljöer.

De faktorer som påverkar om och hur mycket vi cyklar, se Figur 1, kan även indi-
rekt påverka folkhälsan. En positiv utveckling inom dessa områden kan bidra till 
och skapa förutsättningar för ökad cykling och därigenom en bättre folkhälsa. 

Sedan 2021 finns det svenska riktlinjer för fysisk aktivitet och stillasittande. 
Syftet är att öka medvetenheten om betydelsen av fysisk aktivitet och minskat 
stillasittande för hälsan, samt att synliggöra faktorer som kan främja respek-
tive begränsa människors möjligheter att vara fysiskt aktiva.18 Riktlinjerna 
är ett kunskapsstöd som kan vägleda organisationer och verksamheter på 
nationell, regional och lokal nivå. De svenska riktlinjerna baseras på WHO:s 
globala riktlinjer för fysisk aktivitet och stillasittande från 2020,19 och har  
anpassats till svensk kontext. Riktlinjerna ger även rekommendationer för 
alla befolknings- och åldersgrupper i Sverige.

18	 Folkhälsomyndigheten. Riktlinjer för fysisk aktivitet och stillasittande – Kunskapsstöd 
för främjande av fysisk aktivitet och minskat stillasittande, 2021.

19	  World Health Organization. WHO guidelines on physical activity and sedentary  
behaviour, 2020.



21

Den nationella folkhälsoenkäten ”Hälsa på lika villkor” (HLV) och undersök-
ningen Skolbarns hälsovanor visar att andelen av befolkningen i Sverige som 
når rekommendationer för fysisk aktivitet har varit relativt stabil under större 
delen av 2000-talet. Hur stor del av befolkningens fysiska aktivitet som 
utgörs av cykling går dock inte att urskilja. Många vuxna når rekommenda-
tionerna, men färre barn och unga gör det. Det finns skillnader mellan olika 
grupper i befolkningen utifrån exempelvis ålder, kön och socioekonomi, men 
det finns också skillnader inom de olika grupperna. Enligt resvaneunder-
sökningen, som Trafikanalys ansvarar för, skiljer sig resvanorna åt utifrån 
individuella, geografiska och demografiska förutsättningar.20

Genom förbättrade förutsättningarna för fler att cykla och gå, och därigenom 
vara mer fysiskt aktiva, kan andelen som når rekommendationerna för fysisk 
aktivitet öka. 

Fysisk aktivitet bidrar till ett ökat välbefinnande och bättre psykisk hälsa.21, 22, 23 
Regelbunden fysisk aktivitet är också en skyddsfaktor för sjukdomar såsom  
hjärt-kärlsjukdomar, typ 2- diabetes och vissa cancerformer.24 ,25 Fysisk akti
vitet kan också senarelägga debuten av demens.26 Att skapa samhälleliga 
förutsättningar för fysisk aktivitet kräver samverkan inom flera sektorer och 
på alla samhällsnivåer. Det handlar om den fysiska och social miljön och det 
sociala sammanhang i vilket människor lever och verkar. Samhälleliga förut-
sättningar handlar också om att skapa jämlika möjligheter att delta i aktivi-
teter på fritiden som ger tillfälle till fysisk aktivitet och utevistelse. Stärkta 
förutsättningar för ökad cykling kan bidra till en god och mer jämlik hälsa. 

Det finns olika metoder för att beräkna hälsoeffekter av cykling och gång. 
Resultaten kan exempelvis användas som underlag vid prioriteringar av åt-
gärder i stads- och trafikplaneringen. Ett exempel är verktyget HEAT som är 
framtaget av WHO27 i syfte att beräkna det samhällsekonomiska värdet av de 
hälsoeffekter som erhålls av fysisk aktivitet i form av minskad risk för förtida 
död. Verktyget tar även i beräkningen med de negativa hälsoeffekterna av 
luftföroreningar samt trafikolyckor.

20	Trafikanalys. Så reser vi baserat på socioekonomi – resmönster för 37 grupper, 2018.
21	 World Health Organization. WHO guidelines on physical activity and sedendary  

behaviour, 2020.
22	 Schuch FB, Vancampfort D, Richards J, Rosenbaum S, Ward PB, Stubbs B. Exercise as 

a treatment for depression: a meta-analysis adjusting for publication bias. 2016.
23	 Das P, Horton R. Rethinking our approach to physical activity, 2012.
24	Lee IM, Shiroma EJ, Lobelo F, Puska P, Blair SN, Katzmarzyk PT, et al. Effect of physical 

inactivity on major non-communicable diseases worldwide: an analysis of burden of 
disease and life expectancy, 2012.

25	 McTiernan A, Friedenreich CM, Katzmarzyk PT, Powell KE, Macko R, Buchner D, et 
al. Physical Activity in Cancer Prevention and Survival: A Systematic Review, 2019.

26	Livingston G, Sommerlad A, Orgeta V, Costafreda SG, Huntley J, Ames D, et al.  
Dementia prevention, intervention, and care, 2017.

27	 World Health Organization. Health economic assessment tool (HEAT) for cycling and 
walking, u.å.
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Indikatorer kopplade till primärt  
en påverkansfaktor

De framtagna indikatorerna nedan är kopplade till den modell som 
redovisades ovan. Även om dessa indikatorer är primärt kopplade till en 
påverkansfaktor så kan de både påverka och påverkas av andra faktorer.

Individuella  
förutsättningar

•	 Indikator 1 Nyförsäljning av cyklar och elcyklar
•	 Indikator 2 Tillgång till cykel 
•	 Indikator 3 Andel observerade cyklister med hjälm
•	 Indikator 4 Antalet anmälda och uppklarade cykelstölder
•	 Indikator 5 Cyklisters upplevelse av den kommun de cyklar mest i

Hela resan- 
perspektivet

•	 Indikator 6 Möjligheten att ta med cykel på  
kollektivtrafikresan, parkeringsmöjligheter med mera

Geografiska och 
demografiska  
förutsättningar

Förutsättningarna beskrivs i ett tidigare kapitel. 

Institutionella  
förutsättningar

•	 Indikator 7 Nationella, regionala och  
kommunala cykelstrategier eller cykelplaner  
som är beslutade de senaste fem åren

•	 Indikator 8 Finansiell uppföljning
•	 Indikator 9 Forskning 
•	 Indikator 10 Cykel som förmån

Funktionell  
cykelinfrastruktur

•	 Indikator 11 Antal kilometer cykelvägnät
•	 Indikator 12 Turismcykelleder
•	 Indikator 13 Andel säkra gång-, cykel- och mopedpassager

Drift och underhåll  
av cykelinfrastruktur

•	 Indikator 14 Andel kommuner med god kvalitet 
på drift och underhåll av cykelvägar
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Indikator 1: Nyförsäljning av cyklar och elcyklar 
Försäljningen av nya cyklar i Sverige har enligt branschföreningen Cykel-
branschen under de senaste åren följt en europeisk trend och minskat från år 
till år. Under pandemin har nyförsäljningen minskat relativt kraftigt. Mycket  
beroende på svårigheten att få tag i cykeldelar, nedstängda fabriker och 
allmän brist på containrar för transport till Europa. Begagnatmarknaden har 
dock fått en uppgång under pandemin. Mellan augusti 2020 och september 
2021 ökade annonseringen av cyklar på Blocket med 24 procent. Intäkterna 
på cyklar ökar beroende på den allmänna prisökningen och framför allt för 
att cyklisten väljer dyrare cyklar och fler tillbehör. Verkstäderna har fått lägre 
moms och allt fler cyklister väljer att lämna in sin cykel på service både en 
och två gånger per år, särskilt de som vintercyklar. 

Marknadsuppskattningen visar att det under säsongen 2018/2019 såldes 
cirka 522 000 cyklar i Sverige. Säsongen 2019/2020 visar en uppgång till 
546 000 cyklar och denna uppgång beror i stor utsträckning på stora lager 
hos återförsäljarna. Under säsong 2020/2021 påverkade pandemin försälj-
ningen negativt. Viljan att köpa nya cyklar var fortsatt stor under cykelåret 
2020/2021, men nedstängda fabriker och problem med leveranserna till 
Sverige gjorde att antalet sålda cyklar minskade med 16 procent jämfört med 
cykelåret innan. Försäljningen minskade då till 460 000 cyklar. 

Figur 9. Stapeldiagrammet visar försäljning av nya cyklar, redovisat i antal.  
Källa: Cykelbranschen 2021.

Sporthybrider fortsätter att öka och har i princip blivit den nya standardcykeln. 
Med sporthybrid avses cyklar med 21 eller fler växlar som har lite bredare däck 
än en racer och som har rakt styre. Det säljs dock fortfarande en hel del 3- och 
7-växlade herrcyklar. Försäljningen av mountainbikes ligger stabilt. En bidra-
gande orsak kan vara de stora MTB-loppen med Lidingöloppet och Vasaloppet 
i topp som drar allt fler deltagare för varje år. Försäljningen av racercyklar 
tappar lite år från år, medan barn- och ungdomscyklar ligger stabilt.
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Det såldes cirka 86 000 elcyklar i Sverige säsongen 2018/2019, se Figur 10. Av 
den totala marknadsandelen sett till antalet sålda cyklar har elcykel ökat sin 
andel till 19,5 procent av den totala marknaden. Säsongen 2019/2020 såldes 
96 000 elcyklar och säsong 2020/2021 såldes 90 000 elcyklar.

Figur 10. Stapeldiagrammet visar försäljningen av antalet nya elcyklar.  
Källa: Cykelbranschen 2021.

Elcykelförsäljningen är på väg mot ungefär samma andelsnivåer som på 
liknande marknader i Europa, exempelvis Danmark, Holland och Tyskland. 
I alpländer såsom Österrike och Schweiz ligger andelen elcyklar på uppåt 
40 procent och över. Elcykeln har nu blivit en etablerad produkt på svenska 
cykelmarknaden och förutspås inneha en marknadsandel på 20–25 procent 
de närmaste åren. I takt med att cykelpendlandet ökar, upptäcker allt fler 
cyklister fördelarna med en elcykel.

Indikator 2: Tillgång till cykel
Indikatorn hämtas från de nationella resvaneundersökningarna som Trafik
analys ansvarar för. Senaste undersökningen, RVU 2019–2021, genomfördes 
som en kombinerad pappers- och webbenkät, medan tidigare undersökning-
ar genomförts som telefonintervjuer. 

Trots att endast var åttonde person cyklade under en genomsnittlig dag är 
tillgången till cykel hög bland personer 6–84 år. Totalt sett har mer än sju 
av tio tillgång till en cykel som de använt någon gång under det senaste året. 
Tillgången minskar med åldern: barn och ungdomar har tillgång till cykel i 
åtta fall av tio, medan de i den äldsta åldersgruppen har tillgång till cykel i 
knappt sex fall av tio. Det är ingen större skillnad mellan åldersgrupperna 
sett till andel personer som cyklar och tillgång till cykel, undantaget den 
äldsta åldersgruppen. Det finns en viss antydan till att ju yngre personen 
är desto större utsträckning använder de sig av cykeln. Av personer i de tre 
yngsta åldersgrupperna använder runt 15 procent av de som har tillgång till 
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cykeln denna under en genomsnittlig dag. För den äldsta gruppen är andelen 
betydligt lägre. Där använder endast 5 procent av de med tillgång till cykel 
denna under en genomsnittlig dag, se Figur 11.

Figur 11. Andel som cyklar under en genomsnittlig dag av dem som har tillgång till cykel, 
fördelat på ålder. Källa: RVU 2019–2021. Anmärkning: Felstaplarna anger 95 procents 
konfidensintervall.

Att det finns en positiv korrelation mellan cykelanvändning och cykeltillgång 
är inte förvånande. Tittar vi däremot på cyklandet efter boenderegion finns 
det ingen större skillnad i andelen som cyklar under en genomsnittlig dag. 
Detta trots att personer bosatta i storstäder med omgivning har tillgång till 
cykel i endast drygt sex av tio fall, jämfört med i större städer med omgivning 
där andelen är nästan tre fjärdedelar och i mindre städer och landsbygd där 
andelen är drygt sju av tio. Personer i storstäder med omgivning cyklar således 
i större utsträckning i förhållande till cykeltillgång än i övriga landet.

Elcykel
En klar majoritet av de cykelresor som genomfördes gjordes med cyklar utan 
elhjälp. Endast ungefär var femtonde cykelresa skedde med en elcykel. På 
grund av att elcykeln fortfarande är förhållandevis ovanlig är det tyvärr svårt 
att göra så mycket analyser utifrån resvaneundersökningen av dessa resor. 
De resor som genomfördes med elcykel är dock i snitt nästan 60 procent 
längre än cykelresor utan eldrift, se Figur 12. 
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Figur 12. Genomsnittlig färdlängd med en vanlig cykel och en elcykel.  
Källa: RVU 2019–2021. Anmärkning: Felstaplarna anger 95 procents konfidensintervall.

Indikator 3: Andel observerade cyklister med hjälm 
Nollvisionen innebär att ingen ska dö eller skadas allvarligt i trafiken. Det 
svenska trafiksäkerhetsarbetet har utgått från ett antal etappmål kopplade 
till nollvisionen, som innebar att antalet omkomna skulle halveras mellan år 
2007 och år 2020 och att antalet skadade skulle reduceras med en fjärdedel. 
Målet för cykelhjälmsanvändningen 2020 var att minst 70 procent av cyklis-
terna skulle använda hjälm år 2020.28 Etappmålet för cykelhjälmsanvändning 
år 2030 har höjts till 80 procent, eftersom det är en förutsättning för att nå 
etappmålet till 2030 om 25 procent färre allvarligt skadade cyklister.29 

Trots att målet inte nåddes år 2020, har användningen av cykelhjälm haft en 
positiv utveckling under den tidigare målperioden och ökade från 27 procent 
2007 till 47 procent 2020. Men med tanke på att cyklingen behöver öka för 
att bidra till hållbarhetsmålen, går utvecklingen av cykelhjälmsanvändningen 
för sakta.30

I Figur 13 redovisas utvecklingen av den observerade cykelhjälmsanvändningen 
mellan 1996 och 2020 samt den önskade utvecklingen för att målnivån för år 
2020 skulle uppnåtts. År 2020 var den observerade cykelhjälmsanvändningen 
47,2 procent, vilket i princip var samma nivå som för år 2019 på 46,6 procent. 
Den faktiska nivån på cykelhjälmsanvändningen låg på 23 procentenheter 
under målnivån på 70 procent, och målet uppnåddes därmed inte.31

28	Trafikverket. Analys av trafiksäkerhetsutvecklingen 2020: Målstyrning av  
trafiksäkerhetsarbetet mot etappmålen 2020, 2021.

29	Trafikverket. Analys av trafiksäkerhetsutvecklingen 2021, 2022.
30	Trafikverket. Analys av trafiksäkerhetsutvecklingen 2020: Målstyrning av  

trafiksäkerhetsarbetet mot etappmålen 2020, 2021.
31	 Trafikverket. Analys av trafiksäkerhetsutvecklingen 2020: Målstyrning av  

trafiksäkerhetsarbetet mot etappmålen 2020, 2021.
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Figur 13. Linjediagrammet visar den observerade utvecklingen av cykelhjälms
användningen i jämförelse med den nödvändiga utvecklingen under 1996–2020.

Av Figur 14 nedan framgår att den observerade cykelhjälmsanvändningen 
år 2020 var drygt 80 procent för barn upp till 10 år i bostadsområden och 
67 procent för barn 6–15 år som cyklade till och från skolan. För vuxna var 
cykelhjälmsanvändningen betydligt lägre, 41 procent vid resor till och från 
arbetet och 43 procent på allmänna cykelstråk. Det har inte skett några  
signifikanta förändringar sedan 2019 för någon av grupperna. För äldre 
grundskoleelever i högstadiet var hjälmanvändningen 38 procent år 2020, 
i jämförelse med 37 procent 2019. För barn på låg- och mellanstadiet låg 
hjälmanvändningen kvar på samma nivå som 2019, det vill säga 85 procent.32

Figur 14. Linjediagrammet visar cykelhjälmsanvändningens utveckling för barn och 
vuxna 1996–2020.

32	 Trafikverket. Analys av trafiksäkerhetsutvecklingen 2020: Målstyrning av  
trafiksäkerhetsarbetet mot etappmålen 2020, 2021.
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Indikator 4: Antalet anmälda och uppklarade  
cykelstölder
Enligt Brottsförebyggande rådet (BRÅ) är det 10,5 procent av hushållen som 
uppger att de utsatts för cykelstöld under år 2020. Det innebär en minskning 
från 2019, då andelen var 11,4 procent, se Figur 15. År 2020 anmäldes om-
kring 77 200 cykelstölder, varav 9 600 var elcykelstölder. Det var en ökning 
med sex procent jämfört med föregående år.33

Figur 15. Andel som utsatts för cykelstöld mellan åren 2006–2020.  
Källa: Brottsförebyggande rådet

Under 2021 minskade de anmälda stöld- och tillgreppsbrotten med 
33 200 brott jämfört med 2020. Antal anmälda stöld- och tillgreppsbrott 
uppmättes då till 388 000 brott vilket motsvarar en minskning med 8 procent 
i jämförelse med 2020. I stort sett alla typer av anmälda stöldbrott minskade. 
Bland de brottstyper inom kategorin som minskade mest, så minskade cykel-
stölder med 12 200, vilket motsvarar en minskning med 16 procent.34

För att kontrollera och belysa om pandemin kan ha påverkat brottsligheten 
och antalet anmälda brott genomförde BRÅ översiktliga analyser av månads-
statistiken över anmälda brott. I denna analys bedömdes att minskningen av 
brottstypen ”stöldbrott” var en effekt av pandemin.35

Enligt Cykelbranschen har det sålts ungefär 500 000 elcyklar i Sverige 
fram till 2021. Av dessa anmäldes 12 383 stulna under 2021 jämfört med 
9 600 stycken 2020. Risken för att en elcykel blir stulen är avsevärt högre än 
för en vanlig cykel. Trots minskningen av antalet cykelstölder totalt, ökade 
andelen elcykelstölder år 2021. De anmälda stölderna av elcyklar har under 

33	 Brottsförebyggande rådet. Cykelstöld, 2022.
34	Brottsförebyggande rådet. Anmälda brott 2021, 2022.
35	 Brottsförebyggande rådet. Anmälda brott 2021, 2022.
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2021 ökat med 29 procent i jämförelse med 2020. Ökningen av elcykelstölder 
gäller samtliga regioner. Störst är ökningen i Cykelbranschens region Syd 
med 43 procent och minst ökning syns i region Bergslagen med 10 procent. 

BRÅ skriver i sin rapport ”Nationella trygghetsundersökningen 2021” att 
bland egendomsbrotten är cykelstöld det vanligaste att utsättas för. Sett till 
samtliga handlagda stöld- och tillgreppsbrott är cykelstöld en av de antals-
mässigt största brottstyperna. Endast 0–1 procent av cykelstölderna klaras 
upp. Anledningen till att de flesta cykelstölderna förblir ouppklarade är att 
det sällan finns en identifierad misstänkt person.36

Indikator 5: Cyklisters upplevelse av den kommun de 
cyklar mest i
Indikatorn baseras på undersökningen Cyklistvelometern som Cykelfräm-
jandet genomför. Cyklistvelometern från år 2020 är en rikstäckande nöjd-
hetsundersökning bland personer som cyklar. Svaren har inhämtats från en 
självrekryterad och anonym webbenkät som har spridits av Cykelfrämjandet 
och av de kommuner som varit intresserade av hur deras cyklister upplever 
trafikmiljön. De kommuner som är med i undersökningen varierar från år till 
år. Rekryteringen till undersökningen skedde mellan 27 maj – 6 september 
2020. Totalt svarade 17 977 cyklister. I en stor del av enkäten kunde cyklisterna  
välja att inlämna svar för fler kommuner. Det gör att Cykelfrämjandet på 
dessa frågor har 18 667 svar. Enkäten genomförs inte genom ett slumpmässigt 
urval, generella slutsatser ska därför dras med försiktighet.37

Det huvudsakliga syftet med undersökningen är att ta reda på hur cyklister 
ser på frågor som rör cykling, samt att utvärdera cyklandet på kommunnivå. 
De som deltar i enkäten är cyklister i olika åldrar (över 15 år) och kön. Vad 
gäller könsidentitets- och åldersfördelning är kvinnor något överrepresente-
rade och drygt hälften av de svarande är 36–55 år. Den yngre gruppen mellan 
15–25 är underrepresenterade i förhållande till hur stor andel av cyklisterna 
de utgör.38

Bland de svarande är cykling till och från arbete eller utbildning vanligast. Av 
alla som svarat uppgav 67 procent att de gör det varje dag eller flera gånger i 
veckan under sommarhalvåret. Under vinterhalvåret uppgår det till 46 pro-
cent. Motsvarande andel som cyklar till och från fritidsaktiviteter/affären/
vänner är 61 procent under sommarhalvåret och 32 procent under vinter-
halvåret. Därefter uppger 47 procent att de cyklar för att få motion, träning, 
rekreation och välbefinnande flera gånger i veckan under sommarhalvåret 
och 19 procent under vinterhalvåret, se Figur 16.39

36	Brottsförebyggande rådet. Cykelstöld, 2022.
37	 Cykelfrämjandet. Cyklistvelometern 2020, 2020.
38	Cykelfrämjandet. Cyklistvelometern 2020, 2020.
39	Cykelfrämjandet. Cyklistvelometern 2020, 2020.
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Figur 16. Diagrammet visar hur ofta respondenterna cyklar till olika aktiviteter.

Nationellt är det en majoritet av cyklisterna som instämmer eller ställer sig 
neutrala till huruvida deras kommun är en bra cykelkommun. Den generella 
trenden är ju större kommunstorlek, desto större andel cyklister är nöjda 
med sin kommun som en cykelkommun, se Figur 17.40

Figur 17. Diagrammet visar respondenternas uppfattning om deras kommun är en bra 
cykelkommun. Svaren har indelats efter nationell nivå och storlek på kommunerna.

Kommungrupper i Cyklistvelometern baseras på antal invånare:

•	 Små kommuner = under 50 000 invånare

•	 Mellanstora kommuner = 50 000 – 100 000 invånare

•	 Stora kommuner = över 100 000 invånare.41

På en nationell nivå är det en majoritet av cyklisterna som skulle rekommen-
dera andra att cykla i deras kommun. Likt föregående fråga är trenden att 

40	Cykelfrämjandet. Cyklistvelometern 2020, 2020.
41	 Cykelfrämjandet. Cyklistvelometern 2020, 2020.
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större kommuner har en högre andel cyklister som kan rekommendera andra 
att cykla i sin kommun, se Figur 18.42

Figur 18. Diagrammet visar om respondenterna skulle rekommendera andra att cykla i 
deras kommun. Svaren är indelade efter nationell nivå och kommunstorlek.

På frågan om cyklisterna anser att kommunen arbetar aktivt med förbätt-
ringar för cyklister, är det nationellt 43 procent som instämmer eller instäm-
mer helt. Svaren skiljer sig tydligt mellan kommungrupperna och i stora 
kommuner är det 59 procent som instämmer eller instämmer helt, medan 
det endast är 26 procent som instämmer eller instämmer helt i små kommu-
ner, se Figur 19.43

Figur 19. Diagrammet visar respondenternas uppfattning om kommunen de bor i  
arbetar aktivt med förbättringar för cyklister. Svaren är indelade efter nationell nivå  
och kommunstorlek.

42	Cykelfrämjandet. Cyklistvelometern 2020, 2020.
43	Cykelfrämjandet. Cyklistvelometern 2020, 2020.
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Indikator 6: Möjlighet att ta med cykel på kollektiv
trafikresan, parkeringsmöjligheter med mera
I nästan alla län i Sverige går det att ta med sin cykel på de regionala tågen. 
Det går också att ta med cykeln på pendeltåg i de stora städerna, men det kan 
då vara begränsat till att enbart gälla under lågtrafik. Personalen har ansvar 
för säkerheten ombord och avgör om det finns plats för cykel, vilket innebär 
att cyklisterna kan behöva vänta på nästa tåg för att ta med cykeln. Det är 
ofta kostnadsfritt att ta med cykel, men inte alltid. På SJ:s tåg går det endast 
att ta med sin cykel på resan om den monteras ner eller fälls ihop och om den 
förvaras i lämplig cykelväska. Antalet cyklar som får plats i ett tågsätt varierar. 
På många tåg finns det bara två platser för cyklar, men det finns några som 
har större kapacitet.

Exempel på möjligheterna att ta med cykel på regionala tåg i Sverige:

•	 Skånetrafikens Pågatåg tar sex cyklar per tågsätt och de körs ofta dubbel-
kopplade. 

•	 Med Öresundstågen går det att ta med cykeln till Göteborg, Malmö, Växjö 
och Karlskrona. Öresundstågen kan ta upp till 9 cyklar per tågsätt. För 
tandemcykel finns cykelbiljett.

•	 På Krösatågen går det att ta med cykel i stora delar av Småland. Krösa-
tågen som kör mellan Hässleholm och Växjö rymmer som mest 9 cyklar, 
rullstolar, barnvagnar eller liknande per tågsätt. Jönköpings länstrafik 
informerar om att det i mån av plats och uppvisande av giltig biljett med 
cykeltillägg är möjligt för en resenär att ta med sig cykel ombord på  
Krösatågen.

•	 På Västtågs pendeltåg till Alingsås, Kungsbacka och Älvängen får cykel tas 
med i mån av plats och det är personalen ombord som avgör detta. 

•	 Kinnekulletåget kör från Göteborg via Herrljunga och Lidköping till 
Mariestad. Det går också att komma vidare till Hallsberg. Kinnekulletåget 
har plats för 2 cyklar per tåg. 

•	 På Östgötapendeln får det plats 6 cyklar i varje tåg i mån av plats. Det går 
dock bara att ta med cyklar under lågtrafik, men under sommartid går det 
att ta med cyklar på alla turer. På Kustpilen från Linköping till Åtvidaberg 
och Västervik samt mot Vimmerby och Kalmar går det inte att ta med 
cyklar.

•	 Värmlandstrafikens tåg tar som högst med 2 cyklar per tåg. Det är tillåtet 
att medföra cykel mot en avgift på 20 kronor.

•	 Tåg i Bergslagen har trafik från Mjölby via Hallsberg och Örebro till  
Borlänge, Falun och Gävle. Dessa tåg tar med högst 2 cyklar.

•	 På Mälartåg går det att ta med upp till 6 cyklar per tåg. Det är gratis men 
platserna går inte att reservera i förväg. 

•	 På SL-pendeln får cykel medtas utan avgift men inte under rusningstrafik. 
Cykel är dock ej tillåten till Arlanda C, Odenplan och Stockholm City.

•	 På Upptåget får cykel tas med året runt i mån av plats på vardagar och på 
kvällstid under lördagar och söndagar.
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•	 X-tågen är den regionala tågtrafik som bedrivs av Länstrafiken i Gävle-
borgs län. På X-tågen går det att ta med en cykel i mån av plats året runt. 
Denna får väga maximalt 25 kg och den ska placeras i ett särskilt cykel-
ställ. Maximalt två cyklar per X-tåg kan tas med.

•	 På Norrtåg är det endast vissa fordonstyper av tåg på sträckan mellan 
Sundsvall – Storlien samt Sundsvall – Umeå som har cykelplatser. Där 
finns det utrymme för 4 cyklar. Övriga sträckor trafikeras av olika fordons 
typer och alla har inte plats för cyklar. Det krävs ingen betalning eller 
förbokning för plats till cykeln. 

Indikator 7: Nationella och regionala cykelstrategier 
samt kommunala cykelplaner som är max fem år
En aktuell cykelstrategi eller cykelplan är en indikator på att det pågår ett 
systematiskt och aktivt arbete med cykelfrågor, vilket kan bidra till positiv 
utveckling av möjligheten att cykla. 

För att se hur många som har politiskt fastställda dokument som specifikt 
avser cykling på lokal, regional och nationell nivå, genomförde Trafikverket 
en genomgång av kommuners och regioners hemsidor i december 2021. 

Kommunala cykelplaner
Av Sveriges 290 kommuner är det 129 kommuner som har tagit fram särskilda 
cykelplaner eller motsvarande. Av dessa 129 kommuner har 66 kommuner 
en cykelplan eller motsvarande som är framtagna år 2017 eller senare. Detta 
innebär att 63 kommuner har cykelplaner som är äldre än fem år. Vid före
gående cykelbokslut 2019 var det 65 kommuner som hade en cykelplan som 
var max fem år gammal. Kommunstorlek utgår från Statistikmyndigheten 
SCB:s kommungruppsindelning.

Det är främst större kommuner som har en plan för cykling. Det finns dock 
ett antal mindre kommuner med invånarantal på cirka 10 000 och färre som 
har tagit fram ett sådant dokument under de senaste åren. Några kommuner  
anger att arbete pågår för att ta fram en ny plan. Genomgången visar att 
flertalet av landets kommuners webbsidor ofta har lättåtkomlig information 
om värdet av att cykla, cyklingsmöjligheter och prioritering av drift- och 
underhållsinsatser för cykling. I de fall en kommun inte har en cykelplan 
så kan cykel inrymmas i andra arbeten, exempelvis i en trafikstrategi eller 
mobilitetsplan vilket genomgången inte har omfattat.

Regionala cykelstrategier
Det finns 21 regioner i Sverige med regionalt utvecklingsansvar och dessa har 
därmed möjlighet att ta fram cykelstrategier eller motsvarande. Jämfört med 
föregående års genomgång har antalet regioner som har en strategi eller plan 
framtagen under de senaste fem åren, minskat från 13 till 9 stycken. Även om 
strategin eller planen är äldre än fem år kan den utgöra ett bra instrument 
för ett cykelfrämjande arbete.
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Indikator 8: Finansiell uppföljning 
Under åren 2015–2021 har cirka 4 miljarder kronor investerats i cykelfräm-
jande åtgärder längs det statliga vägnätet, samt som statlig medfinansiering 
till det kommunala vägnätet. Det gäller exempelvis cykelbanor och cykel
portar längs statliga vägar i tätorter och på landsbygden samt utbetalning  
av statlig medfinansiering till cykelåtgärder, se den årliga fördelningen i  
Figur 21. Utöver de cykelfrämjande åtgärderna kan även cykelåtgärder ingå 
när vägprojekt anläggs inom ramen för nationell plan samt regionala planer. 
En schablon för dessa är inkluderad i den årliga fördelningen. Det tillkommer  
även kommunala investeringar i cykelinfrastruktur som inte redovisas i  
cykelbokslutet. 

mkr 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022

Nationell plan 71 53 73 67 203*  142*  140* 40

Regional plan 405 457 520 520 506  470  431 79

Summa 476 510 593 587 709  612  571 18

Figur 20. Tabellen visar investeringar under 2015–2021 av cykelfrämjande åtgärder 
längs det statliga vägnätet i miljoner kronor. 

* �Från år 2019 beräknas kostnaderna på ett nytt sätt som även inkluderar uppskattad-
medelsförbrukning från namngivna objekt i nationell plan. Källa: Trafikverket.

Stadsmiljöavtal
Sedan 2017 finns det möjlighet att via förordning 2015:579 ansöka om stöd 
för att främja hållbara stadsmiljöer, så kallade stadsmiljöavtal. Till detta 
hör stöd för cykelåtgärder, såsom cykelvägnät, cykelparkering eller annan 
anläggning eller del av anläggning för cykeltrafik. Stöd, som riktas till kom-
muner och regioner, ges till åtgärder i städer som leder till att en ökad andel 
persontransporter sker med bland annat cykel och ska särskilt främja inno-
vativa, kapacitetsstarka och resurseffektiva lösningar. Stöd får ges med högst 
50 procent av kostnaderna för att genomföra åtgärden. Som villkor ska kom-
munen eller regionen genomföra motprestationer i form av andra åtgärder 
än de som stödet avser och som bidrar till en ökad andel hållbara transporter 
eller ökat bostadsbyggande. 

Under 2021 har Trafikverket i den ordinarie ansökningsomgången för 
stadsmiljöavtal beviljat stöd till 15 rena cykelåtgärder för cirka 190 miljoner 
kronor och till 4 åtgärder för både kollektivtrafik och cykeltrafik på cirka 
540 miljoner kronor. Riksdagen beslutade i december 2020 om en tillfällig 
förstärkning av stadsmiljöavtalen avseende cykelåtgärder 2021 och 2022. I 
denna särskilda cykelutlysning finns villkor om lägre krav på motprestatio-
ner. I avtalen i den tillfälliga cykelförstärkningen som tecknades under 2021 
ingår 92 cykelåtgärder som beviljats stöd på nästan 281 miljoner kronor.
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Indikator 9: Forskning
Indikatorn följer finansiering av forskning, antalet publikationer samt antalet 
doktorander och forskare.

Finansiering forskning
Vinnova har under åren 2011–2021 finansierat projekt som hör till projekt-
kategorin ”Cykeltrafik” med totalt 189 miljoner kronor. Se fördelning över 
år i Figur 21 nedan. Projekten har identifierats utifrån ett antal relevanta ord 
med koppling till cykling i projektens titlar, sammanfattningar och liknande. 
Det rör sig om olika typer av forskningsprojekt, inom olika discipliner, som 
på något sätt adresserar cykling. Kategoriseringen baserar sig däremot inte 
på sökandes självklassning av projekten i termer av behovsområde, forsk-
ningsområde eller produktområde eftersom cykelrelevanta projekt inte har 
kunnat avgränsas på det sättet. Då urvalet baseras på en automatisk metod 
kan det saknas några projekt av relevans för området, men det bedöms i så 
fall röra sig om ett fåtal.

En motsvarande redovisning för den forskning som Trafikverket finansierar 
eller den forskning som VTI (Statens väg- och transportforskningsinstitut) 
utför, har inte varit möjlig och kan därför inte inkluderas i indikatorn. Cykel-
forskningen vid VTI och den cykelrelaterade forskningen som Trafikverket 
finansierar särredovisas i dagsläget inte från andra trafikslag.

Figur 21. Stapeldiagrammet visar bidrag till cykelforskning från Vinnova, avrundade till 
närmaste miljon.
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Sammanställning publikationer
Genom en sökning i VTI:s biblioteksdatabas har Cykelcentrum gjort en 
sammanställning av cykelrelaterade rapporter och andra publikationer som 
publicerats i Sverige under 2020–2021. Urvalet fokuserar främst på cyklister 
som trafikantgrupp och deras förutsättningar eller beteenden och innefattar 
därmed inte publikationer som berör autonoma fordon och deras interaktion 
med cyklister. Utgivarna av publikationerna är till stor del myndigheter och 
universitet men icke-statliga organisationers publikationer är också medtagna 
i de fall de bidrar till kunskapsläget. I sammanställningen har publikationer-
na sorterats efter huvudsakligt ämnesområde. Målsättningen har varit att, 
om möjligt, knyta an till de indikatorer och faktorer som ingår i Nationella 
cykelbokslutet.

Sammanställningen visar att nästan hälften av de totalt cirka 80 publikatio-
nerna är relaterade till trafiksäkerhet. Funktionell infrastruktur berörs i ett 
20-tal av publikationerna, cykelplanering och reglering i sju, hela resan- 
perspektivet i fyra och cykling och hälsa i två publikationer. Publikationerna 
är av varierande art, men bidrar alla på ett eller annat sätt till ökad kunskap 
om cyklister, cykelinfrastruktur och cykelns roll i samhället. En stor del 
av rapporterna (28 stycken) redovisar resultat från projekt finansierade av 
Skyltfonden. Ungefär samma andel (29 stycken) utgörs av avhandlingar eller 
forskningsrapporter från VTI eller K2. Tre utgörs av kandidat- eller master-
uppsatser, medan resterande 22 är myndighetsrapporter, konsultrapporter, 
eller rapporter från NTF och liknande.

Den fullständiga sammanställningen innehållande sammanfattningar och 
länkar till publikationerna kan hittas här: Sammanställning cykelpublikationer 
2020–2021 – en sammanställning av publicerat material i Sverige (vti.se)

Doktorander och forskare
Cykelcentrum har sedan 2019 ett nätverk för doktorander inom cykelrelate-
rade ämnesområden. I dagsläget har nätverket cirka 15 svenska doktorander, 
från Luleå i norr till Lund i söder. Även fyra doktorander från Norge och 
Danmark har anslutit sig till nätverket. I Cykelcentrums doktorandnätverk 
ingår även 16 handledare.

Läs mer om doktorandnätverkets medlemmar:  
http://cykelcentrum.vti.se/cykeldoktorander/

Under 2021 startade Cykelcentrum upp ett motsvarande nätverk för seniora 
forskare. Nätverket utgörs av forskare från hela landet – samt från Norge och 
Danmark – på universitet/högskolor, myndigheter, forskningsinstitut, privata 
näringslivet och kommuner. I skrivande stund ingår 27 forskare i Cykel
centrums forskarnätverk. Fler tillkommer kontinuerligt.

Läs mer om forskarnätverkets medlemmar  
https://cykelcentrum.vti.se/natverk/cykelforskare-i-fokus-2/

http://cykelcentrum.vti.se/cykeldoktorander/
https://cykelcentrum.vti.se/natverk/cykelforskare-i-fokus-2/
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Indikator 10: Cykel som förmån
Under 2021 erbjöd, enligt Ecochange, cirka 60 kommuner och 7 regioner för-
månscykel till sina anställda. Bland annat har Västra Götalandsregionen, som 
är en av Sveriges stora arbetsgivare, infört cykel som förmån under året.44 
Branschen har enligt en av de stora leverantörerna, Ecochange, påverkats 
av globala logistikproblem som lett till en brist på cyklar och endast cirka 
15 000 förmånscyklar har kunnat levereras i Sverige under 2021, jämfört med 
cirka 45 000 cyklar bara under våren 2020. 

Utifrån den rikstäckande nöjdhetsundersökningen Cyklistvelometern som 
genomförs av Cykelfrämjandet går det att utläsa att det endast är 3 procent 
som har en förmånscykel. Cirka en tredjedel uppger att de cyklat lika mycket, 
medan mindre än en procent uppger att de cyklat mindre efter att de fått 
förmånscykeln, se Figur 22.45 Se indikator 5 för mer ingående information 
om Cyklistvelometern. 

Figur 22. Cirkeldiagrammen visar överst innehav av förmånscykel och underst använd-
ning bland respondenterna som har en förmånscykel. 

Örebro kommun är en av de arbetsgivare som erbjudit cykel som förmån till 
sina tillsvidareanställda. Sedan förmånen infördes 2017 har över 3 600 cyklar 
levererats till anställda och under hösten 2020 var 57 procent av dem elcyklar. 
Hösten 2020 genomförde kommunen en resvaneundersökning bland de som 
tecknat avtal för förmånscyklar för att undersöka om cyklarna bidragit till 
ändrade resvanor. Enkäten visade på ett positivt resultat. En aspekt att nämna 
är att enkäten genomfördes under pandemin, vilket kan ha en påverkan på 
resultatet. Majoriteten använder förmånscykeln till arbetspendling och totalt 
sett har andelen som kör bil till jobbet minskat och andelen som cyklar ökat. 
Användningen av elcykel har ökat till följd av förmånserbjudandet och res
vaneundersökningen visar att de som använder elcykel cyklar längre sträckor 
än de som har vanlig cykel. Den ökade andelen som använder elcykel och 
avstånden som användarna tar sig med elcykeln visar på en stor potential för 
överflyttning av pendlingsresor från bil till elcykel.46

44	Västra Götalandsregionen. Nu införs förmånscykel som personalförmån, 2021.
45	Cykelfrämjandet. Cyklistvelometern 2020, 2020.
46	Örebro kommun. Resvaneundersökning förmånscyklar, 2021.
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Under hösten 2021 tog regeringen fram en proposition som föreslog införan-
det av en skattelättnad för förmån av att använda cykel som tillhandahålls 
av arbetsgivaren för privat bruk. Den nya skattelättnaden för cykelförmån 
gäller från 1 januari 2022 och innebär att en cykelförmån ska tas upp till 
beskattning bara till den del värdet av förmånen som överstiger 3 000 kronor 
per beskattningsår. Skattelättnaden gäller vanliga trampcyklar och elcyklar, 
förutsatt att förmånserbjudandet riktar sig till hela den stadigvarande perso-
nalen på arbetsplatsen, det vill säga alla tillsvidareanställda. Enligt företaget 
Ecochange har de nya reglerna redan gett effekt då intresset bland arbets
givare som inte erbjudit detta tidigare har ökat markant.

Indikator 11: Antal kilometer cykelvägnät i NVDB
Infrastrukturen för cykel består bland annat av cykelvägar, cykelparkeringar, 
trafiksignaler och cykelvägvisning. Även en stor del av bilvägnätet är tillåtet 
att cykla på. Den cykelinfrastruktur som kan sägas vara mer specifik för cykel 
registreras separat i den nationella vägdatabasen (NVDB). En stor del av  
denna infrastruktur är även tillgänglig för gångtrafik.

Möjligheten att registrera cykelvägnät i NVDB infördes 2006. Kommunerna 
har successivt lagt in sina cykelvägnät i NVDB och i december 2014 beslutade 
NVDB-rådet att alla cykelvägar ska registreras i NVDB. Cykelvägnätet är 
alla vägar som är avsedda för cykeltrafik eller gång- och cykeltrafik, och inte 
biltrafik. Exempelvis kan det vara cykelbana, cykelfält, vägpassager i plan av-
sedda för cykeltrafik med eller utan vägmarkering samt sträckor som knyter 
samman vägnätet för cykel med övriga vägnätet. Vägar för biltrafik som det 
är tillåtet att cykla på ingår inte i cykelvägnätet.

Sammantaget omfattade cykelvägnätet i NVDB vid årsskiftet 2021/2022 totalt 
2 569 mil, som fördelas på väghållare enligt Figur 23 där åren 2017, 2018, 
2019, 2020 och 2021 redovisas. 

Figur 23. Stapeldiagrammet visar antal mil registrerat cykelvägnät per väghållare i den 
nationella vägdatabasen år 2017–2021.
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Sedan det förra nationella cykelbokslutet 2019 har Trafikverket registrerat 
ytterligare 166 mil cykelväg i NVDB. Från 2 403 mil år 2019 till 2 569 mil år 
2021. Ökningen består till största del av kommuners kompletteringar av cykel-
vägnätet. År 2021 var 316 mil cykelväg registrerat på statligt vägnät, 2 087 mil 
på kommunalt vägnät och 166 mil på enskilt vägnät.

Den sammanlagda längden kommunala cykelvägar varierar kraftigt mellan 
olika kommuner och län. För många mindre kommuner kan det handla om 
någon eller några kilometer cykelväg, medan i de större kommunerna kan 
det handla om mer än 50 mil cykelväg. 

I Figur 24 går det att utläsa hur många mil cykelvägnät som var registrerat i 
NVDB årsskiftet 2021/2022 och fördelningen på län och väghållare.

Län Statlig Kommunal Enskild Summa mil

Blekinge län 11 28 1 40

Dalarnas län 14 61 4 79

Gotlands län 6 12 0 18

Gävleborgs län 16 57 5 78

Hallands län 12 74 5 91

Jämtlands län 8 18 0 26

Jönköpings län 10 105 5 120

Kalmar län 13 57 2 72

Kronobergs län 7 53 5 65

Norrbottens län 14 54 2 70

Skåne län 45 356 17 418

Stockholms län 15 365 43 423

Södermanlands län 9 60 4 73

Uppsala län 10 68 3 81

Värmlands län 6 77 1 84

Västerbottens län 16 53 5 74

Västernorrlands län 12 39 4 55

Västmanlands län 9 56 4 69

Västra Götalands län 64 312 25 401

Örebro län 10 72 18 100

Östergötlands län 9 110 13 132

Totalsumma mil 180 1 300 93 1 573

Figur 24. Tabellen visar antal mil registrerat cykelvägnät per väghållare och län.
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Indikator 12: Turismcykelleder
Det är viktigt och eftersträvansvärt att skapa goda förutsättningar för rekre-
ationscykling och cykelturism i Sverige. För att skapa en fortsatt utveckling 
av cykelturismen samt för att förbättra och skapa hög standard på turism-
cykelleder finns det framtagna klassificeringar och olika kvalitetskriterier 
för nationella, regionala och lokala cykelleder för rekreation och turism. 
För att nya cykelleder ska kunna märkas ut och klassas som en godkänd 
turismcykelled måste dessa kvalitetskriterier uppfyllas. Kvalitetskriterierna 
uppdaterades av Trafikverket under 2021, tillsammans med den nationella 
referensgruppen för cykelturism. Det är kommuner, regioner eller andra 
organisationer som ansöker hos Trafikverket om att märka ut en ny nationell, 
regional eller lokal turismcykelled. I dagsläget finns det fyra stycken godkän-
da och invigda nationella turismcykelleder och en regional turismcykelled, 
se Figur 25. De utgör sammantaget cirka 1350 km. Sverige har även en stor 
mängd befintliga äldre cykelleder, uppskattningsvis cirka 500 stycken, som 
idag fungerar som en slags ryggrad för cykelturismen i Sverige. I den fort-
satta utvecklingen av cykelturismen i Sverige är det viktigt att utgå ifrån de 
befintliga lederna och att successivt höja deras kvalitet genom höjd standard 
eller nya sträckningar. Samarbete mellan olika aktörer bedöms vara en viktig 
framgångsfaktor för att utveckla cykelturismen i Sverige.

Nationell turismcykelled:  
nummer, namn och ledsträckning Antal km* Invigningsår

Lednummer 1: Kattegattleden,  
Helsingborg-Göteborg  395 km47 2015

Lednummer 2: Sydostleden,  
Växjö-Simrishamn  275 km48 2016

Lednummer 3: Sydkustleden,  
Simrishamn-Helsingborg  260 km49 2019

Lednummer 4: Unionsleden,  
Moss-Karlstad samt Unionsleden nordre ruten

350 km, varav 
304 km i Sverige50 2021

Regional turismcykelled:  
nummer, namn och ledsträckning Antal km* Invigningsår

Lednummer 200: Runn Runt 70 km51 2022

Figur 25. Tabeller med turismcykelleder, antal km och invigningsår 
* Kan förekomma viss avvikelse från verkligheten vid angivelsen av antal kilometer.

47	Kattegattleden. Karta, u.å.
48	Sydostleden och Sydkustleden. Karta, u.å.
49	Sydostleden och Sydkustleden. Karta, u.å.
50	Unionsleden. Karta, u.å.
51	 Visit Dalarna, Runn Runt, u.å.
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Indikator 13: Andel säkra gång-, cykel- och  
mopedpassager
Trafiksäkerhetsmålet för 2020 var att andelen säkra GCM-passager skulle 
vara minst 35 procent av alla passager på huvudvägnätet för bil. Med huvud
vägnät avses gator och vägar inom funktionell vägklass 0–5. Funktionell  
vägklass beskriver hur viktig en väg är för det totala vägnätets förbindelse-
möjligheter. Klasserna är 0–9, där klass 0 är de viktigaste vägarna (Europa-
vägar) och klass 9 är de minst viktiga vägarna. 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 farthinder i anslutning till övergångsstället. År 2020 var 
andelen säkra GCM-passager 28 procent, vilket innebar att målet för år 2020 
med 35 procent inte uppnåddes.52

Inventeringar har gjorts i fält genom att sammanställa vilka typer av 
GCM-passager och farthinder som finns, samt var de förekommer. Passa
gerna klassades med hjälp av verktyg i kartapplikationen ArcGIS. Data  
från 199 kommuner fanns registrerat, varav cirka 135 hade registrerat fler  
än 10 passager. Vissa kommuner hade också valt att inventera passager på 
statliga vägar i närområdet. Under år 2016 och 2017 genomfördes en mer 
systematisk inventering på det statliga vägnätet: Europavägar, riksvägar  
och länsvägar.53

Andelen GCM-passager med god standard nådde inte målnivån för år 2020. 
Jämförelsen mellan de olika åren ska dock tolkas med stor försiktighet 
eftersom antalet kommuner som inventerade sina passager ökade kraftigt. 
Dessutom tillkom ett stort antal passager på statliga vägavsnitt under 2016 
och 2017.54

52	 Trafikverket. Analys av trafiksäkerhetsutvecklingen 2020: Målstyrning av  
trafiksäkerhetsarbetet mot etappmålen 2020, 2021.

53	 Trafikverket. Analys av trafiksäkerhetsutvecklingen 2020: Målstyrning av  
trafiksäkerhetsarbetet mot etappmålen 2020, 2021.

54	Trafikverket. Analys av trafiksäkerhetsutvecklingen 2020: Målstyrning av  
trafiksäkerhetsarbetet mot etappmålen 2020, 2021.
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Figur 26. Andelen GCM-passager med god kvalitet, 2013–2020.

Andelen passager år 2020 med mindre god kvalitet var 23 procent, och 
49 procent var av låg kvalitet, se Figur 27. På kommunalt vägnät var 23 pro-
cent av god kvalitet, och motsvarande för statlig väg var 44 procent.55

Figur 27. Stapeldiagrammet visar andelen gång-, cykel- och mopedpassager med god, 
mindre god och låg kvalitet.

År 2020 fanns 24 400 passager varav 18 900 kommunala och 5 500 statliga. 
Det var cirka 1 400 fler än vid mättillfället ett år tidigare.56

55	 Trafikverket. Analys av trafiksäkerhetsutvecklingen 2020: Målstyrning av  
trafiksäkerhetsarbetet mot etappmålen 2020, 2021.

56	Trafikverket. Analys av trafiksäkerhetsutvecklingen 2020: Målstyrning av  
trafiksäkerhetsarbetet mot etappmålen 2020, 2021.
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Med förbehåll för att omfattningen av mätdata har förändrats över tid så  
pekade utfallet mot en svag förbättring av indikatorn, dock inte i tillräcklig 
takt för att kunna uppnå målet för 2020 att 35 procent av alla passager skulle 
hålla god kvalitet. Målsättningen kan tyckas ha varit låg, men det skulle krävts 
att 1 500 passager hastighetssäkrades för att målet skulle ha uppnåtts.57

För att nå det nya etappmålet 2030, är det nödvändiga tillståndet för år 2030 
att minst 80 procent av alla passager på det statliga huvudvägnätet för bil ska 
ha god eller åtminstone mindre god kvalitet. Motsvarande nödvändigt till-
stånd för kommunalt vägnät är 75 procent. Det nya målet innebär att hälften 
av alla GCM-passager med låg kvalitet behöver åtgärdas.58

Indikator 14: Andel kommuner med god kvalitet på 
drift och underhåll av cykelvägar
Målnivån för indikatorn baseras på Nollvisionen. Målet för år 2020 var att 
andelen kommuner, med god kvalitet på underhåll av prioriterade cykel
vägar, skulle vara minst 70 procent. Med god kvalitet avses kvalitet i termer 
av standardkrav för vinterväghållning, barmarksunderhåll, grus- och löv
sopning samt kvalitetssäkring av de standardkrav som ställs. Utgångsläget 
år 2018 var 18 procent och år 2019 hade andelen med god kvalitet ökat till 
19 procent.59

Indikatorn mäts genom en enkät vartannat år, och de senast svaren gavs vid 
säsongen 2019/2020. 

Resultatet för de 42 kommuner som svarat på enkäterna 2016, 2018 och 2020:

•	 19 procent (8 stycken) av de 42 kommunerna ställde krav på drift och un-
derhåll av prioriterade cykelvägar som bedömdes motsvara god kvalitet.  
Det är i princip en halvering jämfört med de föregående säsongerna 
2017/18 (17 stycken) och 2015/16 (15 stycken). 

•	 24 procent (10 stycken) av de 42 kommunerna bedömdes ha mindre god 
kvalitet för drift och underhåll av prioriterade cykelvägar. Det var en 
minskning jämfört med de föregående säsongerna 2017/18 (16 stycken) 
och 2015/16 (13 stycken).

•	 57 procent (24 stycken) av de 42 kommunerna bedömdes hamna på nivån 
för låg kvalitet. Det var mer än en fördubbling av kommuner med låg 
kvalitet jämfört med säsongen 2017/18 (9 stycken) och även en betydligt 
högre andel jämfört med säsongen 2015/16 (14 stycken).60

57	 Trafikverket. Analys av trafiksäkerhetsutvecklingen 2020: Målstyrning av  
trafiksäkerhetsarbetet mot etappmålen 2020, 2021.

58	Trafikverket. Analys av trafiksäkerhetsutvecklingen 2021, 2022.
59	Trafikverket. Analys av trafiksäkerhetsutvecklingen 2020: Målstyrning av  

trafiksäkerhetsarbetet mot etappmålen 2020, 2021.
60	Trafikverket. Analys av trafiksäkerhetsutvecklingen 2020: Målstyrning av  

trafiksäkerhetsarbetet mot etappmålen 2020, 2021.
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Vid 2020 års mätning visades en negativ förändring. Kommunerna hade 
svarat på frågorna men gett andra svar än tidigare, svar som gett lägre poäng 
i flera fall. Ett skäl skulle kunna vara att en ny handläggare vid kommunen 
gör en annan bedömning än vad en tidigare handläggare gjort. Det går inte 
att utesluta att den typen av effekter finns i materialet, men det kan knappast 
förklara de stora och ensidigt negativa skillnaderna i resultatet mellan 2018 
och 2020 års enkäter. Det finns mot den bakgrunden anledning att anta att 
resultatet från 2020 års mätning i huvudsak speglar en verklig förändring.61

Figur 28. Cirkeldiagrammet visar fördelningen av kommuner som har god, mindre god 
respektive låg kvalitet på drift och underhåll av prioriterade cykelvägar. 

Inom trafiksäkerhetsarbetet har det under 2021 tagits fram ett så kallat sys-
tematiskt arbete för säker gång- och cykeltrafik. Målen om ökad gång- och 
cykeltrafik, parallellt med mål om att minska antalet gående och cyklister 
som skadas allvarligt eller omkommer i trafiken, är en särskild utmaning för 
kommuner där den största delen av gång- och cykeltrafik sker.62 

61	 Trafikverket. Analys av trafiksäkerhetsutvecklingen 2020: Målstyrning av  
trafiksäkerhetsarbetet mot etappmålen 2020, 2021.

62	Trafikverket. Analys av trafiksäkerhetsutvecklingen 2021, 2022.
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Fokuskapitel – Mål för ökad och säker 
cykling 

Det finns idag inget definierat nationellt mål om ökad cykling i 
Sverige förutom att det ingår i gång-, cykel- och kollektivtrafikmålet 
(GCK-målet). Målet innebär att ”andelen persontransporter med 
kollektivtrafik, cykel och gång i Sverige ska vara minst 25 procent 
2025, uttryckt i personkilometer, i riktning mot att på sikt fördubbla 
andelen för gång-, cykel- och kollektivtrafik” (Skr. 2017/18:230). 

Hösten 2021 fick VTI och Cykelcentrum i uppdrag av regeringen att föreslå 
ett mål för ökad andel cykling med tillhörande målstruktur, indikatorer och 
system för uppföljning. Den sista april 2022 presenterade VTI sitt förslag, 
baserat på sammanställd kunskap från litteraturstudier, analyser av data från 
nationella resvaneundersökningar samt diskussioner med Trafikanalys och 
andra berörda aktörer som kommuner och civilsamhälle. VTI har i likhet 
med definitionen i cykelbokslutet valt att i uppdraget avgränsa definitionen 
av cykling till att omfatta färd med trampcykel med eller utan elassistans – i 
dagligt tal ”vanlig” cykel och elcykel.

VTI föreslår enkelt uttryckt att cyklandet fördubblas till 2035. Mer specifikt 
föreslås följande mål, målstruktur och ambitionsnivå:

•	 Övergripande mål: Cyklingen i hela Sverige ska öka så att tillgängligheten 
förbättras, folkhälsan stärks och klimat- och miljöpåverkan minskar.

•	 Etappmål 1: Cykelresornas andel av det totala antalet resor i Sverige ska 
öka till 20 procent år 2030 och till 26 procent år 2035, utan att andelen 
gång- eller kollektivtrafikresande minskar. 

•	 Etappmål 2: Cykelresornas andel av det totala persontransportarbetet i 
Sverige ska öka till 3 procent till 2035, utan att gång- eller kollektivtrafiken  
minskar. 

•	 Delmål 1: Cykelresornas andel av det totala antalet resor i Sverige kortare 
än 10 km, ska öka till 30 procent år 2030 och till 45 procent år 2035, utan 
att andelen gång- eller kollektivtrafikresande minskar.

•	 Delmål 2: Cykelresornas andel av det totala antalet resor för barn i grund-
skoleåldern i Sverige ska öka till 40 procent år 2030 och till 50 procent år 
2035, utan att andelen gångresor minskar.

Därutöver föreslås sju indikatorer med tillhörande mått som kan kopplas 
till ovanstående målförslag. Den nationella resvaneundersökningen kan 
användas för uppföljning av målen och uppföljningen av indikatorerna kan 
med fördel ske inom ramen för det Nationella cykelrådets arbete med cykel-
bokslutet. De föreslagna indikatorerna 1 och 2 är nya och kan därför inte kan 
följas upp i cykelbokslutet utan att justeringar görs.
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Fokuskapitel – Cykel och pandemin 

I detta kapitel visas några studier med bedömningar och enkäter 
som belyser cyklandet under pandemin i förhållande till andra  
trafikslag. Totalt konstateras en viss ökning av cyklandet under 
2020 och en viss minskning av cyklandet under 2021. 

Kommunenkäten SHIFT
Trivector genomför en årlig kommunrankning utifrån kommunenkäten 
SHIFT. Syftet är att lyfta fram de kommuner som har kommit långt i arbetet 
med hållbara transporter samt sprida kunskap och idéer. De 29 kommunerna  
som inkluderades i kommunenkäten svarade år 2021 att de ser ändrade 
resvanor under pandemin. Flera kommuner kan med mätningar belägga att 
bilresandet minskat. Det gäller framförallt de större kommunerna. I andra 
kommuner är det mer en bedömning utifrån ett fåtal mätningar. Sex av de 
mindre kommunerna bedömer att bilresandet har ökat, det finns dock inga 
mätningar som kan fastställa detta med säkerhet.63

När det gäller cykel är mätningsunderlaget sämre än för bil. I de kommuner 
som hänvisat till mätningar har cykeltrafiken varit antingen oförändrad, ökat 
eller minskat något jämfört med tidigare år. Några lyfter att det minskade 
arbets- och skolresandet kan ha påverkat cyklandet negativt. Eftersom resan-
det med bil och kollektivtrafik har minskat mer än resandet med cykel är den 
samlade bilden dock att cykeln troligtvis (trots nedgång i några kommuner) 
har tagit andelar av det totala resandet enligt analysen från Trivector.64

Trafikanalys
Den senaste nationella resvaneundersökningen startade året innan pandemin, 
2019, och data från undersökningen finns till och med 2021. Totalt sett har 
det skett en kraftig minskning i resandet. Jämfört med 2019 har resandet 
minskat med 13 procent i genomsnitt för åren 2020 och 2021. Minskningen 
gäller framförallt kollektiva färdsätt som minskat med 45 procent, medan  
cykel är det färdsätt som minskat med minst 4 procent. Detta trots att resandet 
minskat mest i ärenden där cykeln har en relativt stor andel, arbets-, tjänste- 
och skolresor samt fritidsresor. För dessa ärenden har resandet minskat med 
knappt en femtedel 2020 och 2021 jämfört med 2019, se Figur 29. Att resor 
med cykel ändå har minskat så lite beror på att en större andel av arbets-, 
tjänste- och skolresorna har skett med cykel. Av dessa har andelen resor som 
skedde med cykel ökat från knappt 15 procent 2019 till knappt 20 procent 
2020 och 2021, se Figur 30.

63	Trivector. Kommunernas ser ändrade resvanor under corona-pandemin, 2021.
64	Trivector. Kommunernas ser ändrade resvanor under corona-pandemin, 2021.
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Figur 29. Andel av resorna efter ärende som sker med cykel. Källa: RVU 2019–2021. 
Anmärkning: Felstaplarna anger 95 procents konfidensintervall.

Figur 30. Antal miljontals resor per år efter ärende. Källa: RVU 2019–2021.  
Anmärkning: Felstaplarna anger 95 procents konfidensintervall.

Mobilitetsstudie 2021 
WSP har löpande under pandemin studerat hur trafik och pendling har på-
verkats av restriktioner och nya beteenden. I maj 2020 genomförde WSP en 
mobilitetstudie för första gången med 1800 svarande från Stockholms, Västra 
Götalands och Skåne län för att ta reda på hur människor förändrat sina 
resvanor – och hur de kommer att resa när pandemin har ebbat ut. År 2021 
genomfördes en uppföljande enkät för att se hur beteenden och attityder har 
förändrats. Resultaten för resvanorna följer trender i andra mätningar, både 
i Sverige och runtom i världen, med minskat resande generellt och särskilt 
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i kollektivtrafiken. De som bor i storstadsregionerna reser fortsatt mycket 
mindre än innan pandemin, både när det gäller arbetsresor och privata resor. 
Exempelvis har andelen som säger att de jobbar hemma på heltid ökat, från 
13 procent till 42 procent.65

Resultatet pekar på att cirka hälften har övergått till att åka bil, medan andra 
hälften börjat cykla eller gå. Cyklingen fick ett uppsving och cykelresorna 
var de enda som ökade i antal. Förändringen varierar mycket beroende på de 
svarandes bostadsort och tidigare vanor. Storstadsbor har i lägst grad ersatt 
kollektivtrafikresandet med bil och i klart större utsträckning valt att istället  
gå och cykla. I pendelorterna runt storstäderna är det tvärtom. Där gick 
invånarna främst över till bilen. Tidigare resvanor spelar också stor roll. De 
som brukade resa både med bil och med kollektivtrafik uppger framförallt att 
deras bilresande ökade under pandemin (56 procent), medan resandet med 
cykel och gång ökade i mindre grad (20 respektive 18 procent). Kollektivtrafik
resenärer uppger däremot att de främst cyklat och gått mer (28 respektive 
30 procent), medan deras bilresande inte ökade mycket (9 procent).66

Cyklistvelometer
Enligt svaren i Cykelfrämjandets Cyklistvelometer har den absoluta majori-
teten, 68 procent, cyklat lika mycket innan som under pandemin sommaren 
2020. Av de svarande uppger 18 procent att de har cyklat mer och en något 
lägre andel på 14 procent har svarat att de har cyklat mindre till följd av 
covid-19.67

Figur 31. Cirkeldiagrammet svarar på frågan om respondenterna cyklat mer eller mindre 
sommaren 2020 till följd av covids-19.

65	WSP. WSPs stora mobilitetsstudie 2021, 2021.
66	WSP. WSPs stora mobilitetsstudie 2021, 2021.
67	 Cykelfrämjandet. Cyklistvelometern 2020, 2020.
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Omvärldsbevakning 

Detta kapitel innehåller en omvärldsbevakning inom cykelområdet i 
Sverige från 2021 till halvårsskiftet 2022. 

Regeringsuppdrag ökar kunskapen om Trafikverkets 
cykelarbete
Trafikverket har redovisat uppdrag nummer 10 i regleringsbrevet för 2021 i 
rapporten ”Trafikverkets arbete med främjande av cykel”. Rapporten beskriver 
Trafikverkets verksamhet inom områdena samverkan, planering och genom-
förande av åtgärder som leder till åtgärder i syfte att fler ska välja cykel som 
transportmedel. Rapporten beskriver även Trafikverkets arbetssätt och hur 
cykeltrafikanters tillgänglighet beaktas vid ombyggnation av vägar och in
förande av mötesseparering. Den dialog som förts inom ramen för uppdraget 
mellan Trafikverket och cykelorganisationerna mynnade även ut i ett antal 
förslag på vad som skulle kunna utvecklas för att förbättra cykeltrafikens 
tillgänglighet vid om- och nybyggnation. 

Trafikverket. Trafikverkets arbete med främjande av cykel, 2021. 

Fler cykelplatser på tåg
Europaparlamentet tog under våren 2021 ett beslut som ska göra det lättare 
att ta med cykel på tåg. Som ett led mot hållbara transporter och bekväma  
alternativ måste alla tåg vara utrustade med särskilda cykelplatser och 
cykelställ. Nya och renoverade tåg ska ha plats för minst fyra cyklar på varje 
tåg. De nya reglerna kommer på sikt att öka tillgängligheten. Kraven på 
cykelplatser kommer att börja tillämpas först fyra år efter att förordningen 
har trätt i kraft. Det kommer då att bli lättare att semestra med cykel eller att 
ta med cykeln till grannstaden över helgen. Det här är ett viktigt steg för att 
minska behovet av att ha tillgång till bil för att transportera en cykel längre 
sträckor. 

Europaparlamentet. Europaparlamentet stärker tågresenärernas rättigheter, 2021.

Extra registreringsskylt för lasthållare
Från februari 2022 är det tillåtet att använda en extra registreringsskylt 
att fästa till exempel på sin cykelhållare, eller vid annan last som skymmer 
ordinarie registreringsskylt. Tidigare har det endast varit tillåtet att ha två 
registreringsskyltar för till exempel en bil.

Transportstyrelsen. Extra registreringsskylt för lasthållare, 2022.
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Aktionsplan för säker vägtrafik 2022–2025 
Trafikverket har publicerat en aktionsplan för säker vägtrafik 2022–2025. 
Syftet med aktionsplanen är att stärka och synliggöra effektiva åtgärder som 
genomförs av olika aktörer för att aktivt bidra till en säker vägtrafik. Några 
exempel på åtgärder är cykelpassager, cykelöverfarter och sänkt bashastig-
het. Planen ska också synliggöra olika myndigheters och aktörers ansvar i det 
korta perspektivet, med fokus på ett antal prioriterade insatsområden. Planen 
är också ett verktyg för att Trafikverket ska kunna leda och följa upp trafik-
säkerhetsarbetet inom vägtrafiken på ett effektivt och resultatinriktat sätt. 
Aktionsplanen är den andra i sitt slag och gäller för perioden 2022–2025.

Trafikverket. Aktionsplan för säker vägtrafik 2022–2025, 2022.

Aktuell forskning
Cykelbarhet
Cykelbarhet, eller cykelvänlighet, beskriver hur inbjudande gator och vägar 
är att cykla på. Genom att kombinera cyklisters preferenser med öppen data 
har Tyréns skapat underlag till cykelkartor och planeringsstöd. Ett syfte är 
att göra kartor som kan användas i översiktlig planering eller för att hitta 
trevliga vägar att cykla på och undvika trafikfarliga alternativ. En annan til�-
lämpning är i trafikmodeller eller tillgänglighetsstudier eftersom klassifice-
ringen försöker spegla cyklisters preferenser och därmed kan bidra till mer 
trovärdiga ruttutfall. Färgerna i kartan kan helt enkelt översättas till kostna-
der eller motstånd per meter i rutter eller analyser då en mer olämplig väg 
att cykla på ger högre motstånd än exempelvis en cykelväg.

Tyréns. Cykelbarhet, 2020.

Kvantifiering av trafikleders barriäreffekter
Transportinfrastruktur, som motorvägar och järnvägar, skapar effektiva 
förbindelser inom städer, regioner och länder. Samtidigt kan denna infra-
struktur också skapa barriärer i lokala mobilitetsnätverk och minska till-
gängligheten för gående och cyklister. Forskningen syftar till att bidra till ett 
bredare beslutsunderlag samt mätmetoder för kvantifiering av barriäreffekter 
i transportinfrastrukturen. Denna artikel baseras på litteraturstudier av 
barriäreffekter under de senaste 60 åren och syftar till att ge vägledning vid 
användning av objektiva metoder för att bedöma barriäreffekter. 

Van Eldijk, J., Gil, J. & Marcus, L. Disentangling barrier  
effects of transport infrastructure: synthesising research  
for the practice of impact assessment, 2012. 
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Ökad vardagsmotion ger stora samhällsvinster 
Sweco gjorde år 2021 en studie baserad på verktyget HEAT. Möjligheten att 
cykla är starkt sammankopplat med infrastruktur och stadsplanering. Sweco 
har genomfört en kalkyl inom ramen för projektet Urban Insight5 som är en 
kunskapsplattform med rapporter och perspektiv kring hållbar stadsutveck-
ling utifrån ett medborgarperspektiv. Förslag på ytterligare lösningar lyfter 
Sweco i Urban Insight-rapporten Which way now? – Healthy options for our 
streets and cities – Sharing speed, street space and liveable futures.

SWECO. Urban Insight. Which way now? Healthy  
options for our streets and cities, 2021.

Kanter i cykelvägars tvärriktning: En bedömning av 
trafiksäkerhetsrisken för cyklister 
Statens väg- och transportforskningsinstitut har tagit fram en rapport med 
underlag till beslut för följande frågeställningar:

•	 När övergår en lokal ojämnhet från att vara ett komfortproblem till att bli 
en trafiksäkerhetsrisk?

•	 Vilken mätmetod bör användas för att mäta och övervaka dessa lokala 
ojämnheter?

Resultatet visar en skala när en kant övergår från obehaglig till att vara direkt 
trafikfarlig. Kunskapen kan användas vid nybyggnation av både kommunala 
och statliga cykel- och gångbanor. 

Statens väg- och transportforskningsinstitut. Kanter i cykelvägars  
tvärriktning: en bedömning av trafiksäkerhetsrisken för cyklister, 2021.

Skara skyddsängel
Forskningsprojektet utvecklar och testar drönarbaserade lösningar för 
cykelvägsbelysning i Skara kommun. I projektet, som koordineras av Sveriges 
forskningsinstitut RISE och genomförs i samarbete med Högskolan i Skövde, 
Jönköping University och Skara kommun, tar forskarna sikte på utmaningarna 
som mörkret innebär. Med stöd av den ökade digitaliseringen och automa-
tiseringen ska de utveckla drönarbaserade infrastrukturtjänster on-demand 
för att förbättra säkerhet, komfort och öka viljan till att ta cykeln även när 
det är mörkt på landsbygden.

Högskolan i Skövde. Drönarbaserad cykelbelysning på beställning i Skara, 2021.
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Modell för regional cykelplanering med hänsyn till 
folkhälsa och social hållbarhet
Trivector har år 2021 tagit fram en modell för regional cykelplanering med 
hänsyn till folkhälsa och social hållbarhet. Modellen beräknar den poten-
tiella cykelefterfrågan på det regionala vägnätet för flera typer av ärenden 
för både cykel och elcykel och matchar efterfrågan med rekommenderad 
infrastruktur enligt Vägar och gators utformning (VGU). Modellen inklude-
rar också ett jämlikhetsperspektiv där exempelvis socioekonomiskt svagare 
områden och områden med höga ohälsotal kan tilldelas en proportionerligt 
större andel investeringar.

Trivector. Modell för regional cykelplanering - med  
hänsyn till folkhälsa och social hållbarhet, 2021. 

Handbok – Utvärdera temporära åtgärder i stadsmiljö
De senaste åren har det av olika anledningar blivit allt vanligare med olika 
typer av test och temporära åtgärder i stadsmiljöer. År 2020 var det många 
städer runt om i världen som på grund av pandemin kom att genomföra  
temporära åtgärder för att främja cykel- och gångtrafik, skapa hållbara vistelse
miljöer och förbättra förutsättningarna för social distansering. Projektet 
TEMPO har fokuserat på hur sådana åtgärder kan utvärderas. En forsk-
ningsöversikt har genomförts och en handbok för utvärdering av temporära 
åtgärder har tagits fram.

Research Institutes of Sweden. Handbok - Utvärdera temporära  
åtgärder i stadsmiljö: För dig som vill beställa, genomföra eller  
granska utvärderingar av temporära åtgärder, 2021.

Cykelturism
Rapport ”Cykelleder för rekreation och turism” finns nu i en uppdaterad och 
ny version. Den beskriver klassificeringen av de olika ledtyperna och de olika 
kvalitetskriterierna för nationella, regionala och lokala turismcykelleder. 

Trafikverket. Cykelleder för rekreation och turism, 2021.

Vandrings- och cykelturism på landsbygden kan ge entreprenörer inom 
naturturism nya möjligheter. Tillväxtverket finansierade tolv projekt inom 
ramen för Tillväxtverkets landsbygdsuppdrag med sammanlagt 10 miljoner 
kronor för insatser med att utveckla leder på landsbygden under 2020 och 
början av 2021, varav 9 stycken är projekt inom cykelturism. Exempel på 
projekt som har fått beviljade medel är ”Utvecklad cykelturism i Sotenäs” 
(Sotenäs kommun), ”Affärsmässig utveckling av Näckrosleden” (Sörmlands 
turismutveckling) och ”Tematisk utveckling av cykel och vandring 2020” 
(Region Västmanland). 

Tillväxtverket. Vandrings- och cykelturism på landsbygd, 2022. 
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Upprustningen av Nya Gotlandsleden har pågått mellan 2018–2021. En cirka 
54 mil lång cykelturistled runt hela ön – från Fårö i norr till Hoburgen i söder 
med en midja på mitten. Svenska Cykelsällskapet (SCS) står bakom projektet, 
som etablerades redan på 1980-talet - då med stöd från Gotlands kommun 
och Vägverket. Den ”nya” leden har finansierats av Leader Gute och Jord-
bruksverket, och är nu markerad med röda vägvisare samt har tavlor vid åtta 
startpunkter och tio delningspunkter längs leden. Alla större tätorter finns 
med i leden, inklusive världsarvsstaden Visby. 

Leader Gute. Nya Gotlandsleden, u.å.

Hälsa först! 
Boverket och Naturvårdsverket har, i dialog med Folkhälsomyndigheten, 
tagit fram en exempelsamling om hållbara livsmiljöer.

Genom att sätta människans hälsa och livsmiljö i fokus i fysisk planering och 
förvaltning av det byggda - kan komplexa frågor lösas, stora samhällsvinster  
nås samtidigt som det skapar lösningar som är positiva för ett hållbart sam-
hälle i stort. Myndigheterna har tillsammans hittat skärningspunkter mellan 
hälsoaspekter och samhällsplanering och kommit fram till ett antal tema-
områden. För varje område nämns positiva hälsoeffekter och mervärden 
som kan följa med på köpet. Temaområdena innehåller exempel på metodik, 
vägledningar, praktik och forskning. Ett av temaområdena är Aktiv mobilitet 
där möjlighet att cykla är en del. 

Boverket. Hälsa först!, 2022.

Cykelkonferens 2022
Sveriges Kommuner och Regioner (SKR) arrangerar årligen tillsammans 
med Trafikverket en cykelkonferens. Cykelkonferensen 2022 sker den 
24–25 augusti i Värnamo. Mer information om Cykelkonferens 2022 finns på 
SKR:s webbsida.

Sveriges Kommuner och Regioner. Cykelkonferens 2022, 2022.
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Sammanfattning 

•	 Försäljningen av nya cyklar i Sverige har under de senaste åren följt en 
europeisk trend och minskat från år till år. Säsong 2020/2021 påver-
kade pandemin försäljningen negativt. Försäljningen minskade då till 
460 000 cyklar i jämförelse med året innan då 546 000 nya cyklar såldes. 
Sporthybrider fortsätter att öka och har i princip blivit den nya standard-
cykeln. Elcyklar utgör 19,5 procent av den totala marknadsandelen sett till 
antal sålda cyklar, vilket innebär att var femte cykel som säljs är en elcykel. 

•	 År 2021 anmäldes 65 000 cykelstölder, vilket var en minskning från år 
2020 då 77 200 cykelstölder anmäldes. Enligt Cykelbranschen har det 
sålts ungefär 500 000 elcyklar i Sverige fram till år 2021. Av dessa anmäl-
des 12 383 stulna under år 2021 jämfört med 9 600 stycken år 2020. Ris-
ken för att en elcykel blir stulen är avsevärt högre än för en vanlig cykel. 
Andelen uppklarade cykelstölder är få, vilket ger en personuppklarings-
procent på endast mellan 0–1 procent.

•	 Sedan det förra nationella cykelbokslutet 2019 har ytterligare 166 mil 
cykelväg registrerats i NVDB. Ökningen består till största del av kommu-
nernas inrapporteringar med deras kompletteringar av det kommunala 
cykelvägnätet.

•	 I dagsläget finns det 4 stycken godkända nationella turismcykelleder och 
1 regional turismcykelled i Sverige. 

•	 Drygt hälften av antalet allvarligt skadade i trafiken är cyklister. Den 
vanligaste trafikolyckstypen som leder till allvarlig skada hos barn 0–9 år 
är singelolyckor med cykel, den står för 75 till 80 procent av olyckorna i 
denna åldersgrupp. 

•	 Sett till samtliga trafikantkategorier var antalet omkomna i stort sett 
oförändrat under 2021 i förhållande till 2020, förutom gällande cyklister. 
Cyklister är den enda grupp som uppvisar en tydlig ökning jämfört med 
2020, från 16 till 24 omkomna.

•	 Det visades en svag förbättring av indikatorn säkra GCM-passager, med 
förbehåll för att omfattningen av mätdata har förändrats över tid. Det 
skedde dock inte i tillräcklig takt för att kunna uppnå målet för 2020 
att 35 procent av alla passager skulle hålla god kvalitet. För att nå det 
nya etappmålet 2030, är det nödvändiga tillståndet för år 2030 att minst 
80 procent av alla passager på det statliga huvudvägnätet för bil ska 
ha god eller åtminstone mindre god kvalitet. Motsvarande nödvändigt 
tillstånd för kommunalt vägnät är 75 procent. Det nya målet innebär att 
hälften av alla GCM-passager med låg kvalitet behöver åtgärdas. 

•	 Vid 2020 års mätning visades en negativ förändring för andel kommuner 
med god kvalitet på drift och underhåll av cykelvägar. Målen om ökad gång- 
och cykeltrafik, parallellt med mål om att minska antalet gående och cyklis-
ter som skadas allvarligt eller omkommer i trafiken, är en särskild utmaning 
för kommuner där den största delen av gång- och cykeltrafik sker.
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•	 Av Sveriges 290 kommuner har 66 kommuner en cykelplan eller motsva-
rande som är framtagna år 2017 eller framåt. Det är främst större kom-
muner som har en plan för cykling, men även ett antal mindre kommuner 
har tagit fram en plan för cykling de senaste åren. Av Sveriges 21 regioner 
är det 9 regioner som har en cykelstrategi eller plan som är framtagen de 
senaste 5 åren.

•	 Investeringar av cykelfrämjande åtgärder längs det statliga vägnätet i na-
tionell och regional plan har under år 2020 gjorts för 612 miljoner kronor 
och under år 2021 har investeringar gjorts för 571 miljoner kronor.

•	 Vinnova har under år 2021 finansierat cykelforskning för 31 miljoner kronor. 

•	 I Cykelcentrums sammanställning av cykelrelaterade rapporter och andra 
publikationer visar det att cirka 80 publikationerna är relaterade till 
trafiksäkerhet. Funktionell infrastruktur berörs i ett 20-tal av publikatio-
nerna, cykelplanering och reglering i sju, hela resan-perspektivet i fyra 
och cykling och hälsa i två publikationer. 28 stycken publikationer redo-
visar resultat från projekt finansierade av Skyltfonden, 29 stycken utgörs 
av avhandlingar eller forskningsrapporter från VTI eller K2, tre utgörs av 
kandidat- eller masteruppsatser och resterande 22 är myndighetsrappor-
ter, konsultrapporter, eller rapporter från NTF och liknande.

•	 I Cykelcentrums doktorandnätverk finns det cirka 15 svenska doktoran-
der anslutna, även fyra doktorander från Norge och Danmark har anslutit 
sig till nätverket. I doktorandnätverket ingår även 16 handledare. I Cykel
centrums motsvarande nätverk för seniora forskare ingår i dagsläget 
27 forskare.

•	 I de fall cykel och gång ersätter motordrivna transportsätt, har detta en 
positiv påverkan på den miljörelaterade hälsan genom bland annat minskat 
buller och bättre luftkvalitet. 

•	 Att som barn få in rutiner för fysisk aktivitet i vardagen kan även skapa 
förutsättningar för mer hälsofrämjande levnadsvanor i vuxen ålder. 

•	 Andelen av befolkningen i Sverige som når rekommendationer för fysisk 
aktivitet har varit relativt stabil under större delen av 2000-talet. Många 
vuxna når rekommendationerna, men färre barn och unga gör det.

•	 Enligt Trafikanalys resvaneundersökning 2021 är andelen av befolkningen 
(6–84 år) som cyklat under en genomsnittlig dag 10 procent. Cykling är 
framförallt kopplat till sommarhalvåret där andelen som cyklat under en 
genomsnittlig dag är 13 procent jämfört med 7 procent under vinterhalvåret.

•	 Tillgången till cykel är god men minskar med åldern: barn och ungdomar 
har tillgång i åtta fall av tio, medan de i den äldsta åldersgruppen har till-
gång till cykel i knappt sex fall av tio. Undantaget den äldsta åldersgruppen, 
är det ingen större skillnad mellan åldersgrupperna sett till andel personer 
som cyklar och tillgång till cykel.

•	 Totalt konstateras en viss ökning av cyklandet under 2020 och en viss 
minskning av cyklandet under 2021. 
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Nationella cykelrådet 

Rådet är ett samverkansforum för det nationella arbetet för en ökad 
och säker cykling. I rådet ingår Boverket, Cykelcentrum, Cykelfräm-
jandet, Folkhälsomyndigheten, Göteborgs stad, KOMEXPnätverket, 
Naturvårdsverket, Svensk cykling, Sveriges Kommuner och Regioner, 
Trafikverket, Transportstyrelsen och Statens väg- och transport-
forskningsinstitut.

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

Cykelfrämjandet är en intresseorganisation för cyklister i Sverige som arbe-
tar för en bättre cykelmiljö. Arbetet bedrivs såväl lokalt som på riksnivå med 
syfte att främja cykling för att uppnå bättre miljö och hälsa och för att få en 
säker trafikmiljö i hela landet. Cykelfrämjandet driver olika projekt inom 
exempelvis cykelutbildning för barn och vuxna, stigcykling och cykelpolitik 
och planering. Vidare arbetar organisationen bland annat med trafik och 
infrastrukturfrågor, kampanjer och aktiviteter, cykelturism och cykelturer. 

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

Göteborgs stad ska utvecklas till en attraktiv, grön och nära storstad sam-
tidigt som staden växer snabbt. Därför ska staden kraftigt öka det hållbara re-
sandet, minska miljöpåverkan från transportsektorn och långsiktigt förbättra 
framkomligheten i staden. Samtidigt ska stadsmiljöerna göras mer tillgängliga 
och attraktiva. Att göra cyklingen mer attraktiv och konkurrenskraftig är en 
viktig pusselbit för att uppnå alla målen. 

Region Sörmlands län och Västra Götalandsregionen är representanter för 
nätverket för landets regioner (KOMEXP). Majoriteten av de nya cykelvägar 
som byggs finansieras helt eller delvis med pengar från regional transport
infrastruktur. 
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Naturvårdsverket är en statlig myndighet för miljöfrågor som arbetar på
drivande, stödjande och samlande vid genomförandet av miljöpolitiken.  
Naturvårdsverket ska verka för att det generationsmål för miljöarbetet och 
de miljökvalitetsmål som riksdagen har fastställt nås. Naturvårdsverket arbe-
tar för att främja alternativ till biltrafik i omställningen till fossilfri transport-
sektor. Genom att styra samhällsutvecklingen till mindre miljöpåverkande 
transportsätt där bland annat resorna med bil begränsas och resorna med 
cykel gynnas, kan den negativa miljöpåverkan minskas. 

Svensk Cykling är en paraplyorganisation för svenska cykelorganisationer. 
Syftet är att öka cyklandet och förbättra förutsättningarna för cykling i Sverige. 
Organisationen arbetar med information och opinionsbildning. Medlem-
mar i Svensk Cykling är Cykelfrämjandet, Svenska Cykelförbundet, Cykel-
branschen, Naturskyddsföreningen, Svenska Cykelstäder och Vätternrundan. 

Sveriges Kommuner och Regioner (SKR) är en arbetsgivar- och intresseorga-
nisation, där Sveriges kommuner och regioner är medlemmar. SKR:s upp-
gift är att stödja och bidra till att utveckla medlemmarnas verksamhet. SKR 
arbetar aktivt med att främja olika insatser för hållbart resande och hållbara 
transporter. Inom cykelområdet arbetar SKR bland annat med att driva olika 
forskningsprojekt, ta fram skrifter och underlag som stöd för medlemmarna 
samt arrangera konferenser och seminarier. 

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

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

Statens väg- och transportforskningsinstitut (VTI) är en uppdragsmyn-
dighet under regeringen. VTI:s huvuduppgift är att bedriva forskning och 
utveckling om infrastruktur, trafik och transporter. VTI arbetar också med 
utredning och rådgivning och utför olika typer av tjänster inom mätning och 
provning. VTI ska verka för att de transportpolitiska målen uppnås genom 
att bidra till att kunskapen om transportsektorn kontinuerligt förbättras. 
VTI driver verksamheten i Cykelcentrum som är Sveriges nationella kun-
skapscentrum för forskning och utbildning om cykling.
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