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Sveriges nationella cykelbokslut

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

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

Cykelrådet önskar dig en intressant läsning!

Rami Yones
Ordförande, Nationella cykelrådet
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� Inledning

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

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

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

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

All fakta och si�ror gäller Sverige, om inget annat anges.

Det �nns en lång  
tradition av att mäta och 
följa upp utvecklingen  
av kollektivtra�k och  
biltra�k, men när det  
gäller cykling är  
uppföljningen bristfällig. 



Geogra�ska och 
demogra�ska 

förutsättningar

Institutionella 
förutsättningar

Underhåll av  
cykelinfrastruktur

Funktionell cykelinfrastruktur

Hela resan perspektivet
Individuella 

förutsättningar 
A

D

B C

E

F

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

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

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

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

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

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

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

A

Faktorer som påverkar cykling

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

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

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

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

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

Cykelns färdmedelsandel 
Antal cykelresor fördelade på ålder 

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

Individuella  
förutsättningar

A

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

på kommunalt huvudnät för bil

Funktionell  
cykel- 
infrastruktur 

E

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

Underhåll av  
infrastruktur

F

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

13	 Finansiell uppföljning

Institutionella  
förutsättningar

D

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

Hela resan  
perspektivet

B

I dag �nns det ingen indikator i bokslutet som 
mäter geogra�ska och demogra�ska förutsätt-
ningar att cykla.

Geogra�ska  
och demogra�ska  
förutsättningar

C

� Indikatorer kopplade till påverkansfaktorer

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Figur �. Andelen av befolkningen som cyklat en genomsnittlig dag, helår respektive sommar- och 
vinterhalvår. Källa: RES����, RVU Sverige ���������. Anmärkning: Felstaplarna anger �� procents 
kon�densintervall.

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

28%

46%

18%

8%

Arbete

<2 km  2–<5 km

5–<10 km 10 km –

55%40%

5%
0%

Skola

<2 km  2–<5 km

5–<10 km 10 km –

FIGUR �. Antal arbetsresor och skolresor med 
cykel, fördelat på olika avståndsintervall.
Källa: RVU Sverige ���������.

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

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

FIGUR �. Försäljning av nya elcyklar, 
redovisat i antal.  
Källa: Cykelbranschen, ����. 



NATIONELLT CYKELBOKSLUT 201814

Indikator �: Andel observerade cyklister med hjälm 
Det svenska tra�ksäkerhetsarbetet utgår från ett antal etappmål som inne-
bär att antalet omkomna ska halveras mellan år 2007 och år 2020 och att an-
talet skadade ska reduceras med en �ärdedel. Målet för cykelhjälmsanvänd-
ningen är att minst 70 procent av cyklisterna ska använda hjälm år 2020. 

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

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

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

FIGUR �. Cykelhjälmsanvändning för olika grupper, ���������. 
Källa: VTI (till och med ����) och Markörs observationsmätningar ����, ���� och ����. 
* På grund av byte av utförare av mätningen är det svårt att tolka förändringen mellan ���� och ����

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

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

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

Antalet omkomna cyklister har minskat något mellan åren 2017 och 2018, 
från 26 omkomna till 23 omkomna, se Figur 13.
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FIGUR ��. Prognostiserat antal allvarligt 
skadade ��������� fördelat efter 
tra�kantkategori. På grund av rutin
förändringar har ����, ����, ���� och  
���� justerats för bortfall.
Källa: Transportstyrelsen.
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FIGUR ��. Prognostiserat antal allvarligt skadade 
����, uppdelat på tra�kantkategori samt 
väghållare.
Källa: Transportstyrelsen.

0

500

1000

1500

2000

2500

Antal

Fotgängare I personbil På cykel På moped På motorcykel I lastbil/buss/
övrigt

Upph/a vsv/ kors Fotgängare/cykel/moped-motorfordon Singel

Cykel-cykel Möte/o mkörning Övrigt

0

500

1000

1500

2000

2500

3000

Bilförare* Bilpassagerare* Motorcyklist Mopedist Cyklist Gående

Antal

2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

FIGUR ��. Prognostiserat antal allvarligt skadade 
����, uppdelat på de största tra�kantkatego-
rierna samt olyckstyp. Fallolyckor bland 
fotgängare är ej inkluderade.
Källa: Transportstyrelsen

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

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

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

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






































































