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Sveriges nationella cykelbokslut
I bokslutet kan du, utifrån statistik och undersökningar, följa utvecklingen inom en rad områden kopp-
lade till cykling. I bokslutet följs ett antal indikatorer som påverkar cyklandet. Detta bokslut innehåller 
fler indikatorer än det förra bokslutet samt ett nytt kapitel om forskning inom cykelområdet.

Cykelbokslutet är framtaget av Nationella cykelrådet. Cykelrådet är ett samverkansforum för en ökad 
och säker cykling i Sverige. 

Cykelrådet önskar dig en intressant läsning!

Rami Yones 
Nationella cykelrådets ordförande
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1 Inledning
Trafikverket har tillsammans med övriga medlemmar i det Nationella cykelrådet tagit fram det andra 
nationella cykelbokslutet. I bokslutet redovisas trender och utveckling inom cykling, och det kan där-
för användas som ett underlag i arbetet för ett ökat och säkert cyklande.

För att få bättre planerings- och beslutsunderlag behöver det läggas mer resurser på att mäta och följa 
upp cyklandet i Sverige. Det finns en lång tradition av att mäta och följa upp utvecklingen av kollektiv-
trafik och biltrafik, men när det gäller cykling är uppföljningen bristfällig. För att kunna följa utveck-
lingen behövs bättre underlag inom flera områden. Rådet anser att det är viktigt att fortsätta sam-
manställa den kunskap som redan finns och peka på var kunskapsluckorna finns samt verka för att ny 
kunskap tas fram. Det i sig kan bidra till att sätta fart på arbetet med att utveckla cyklingen i Sverige.

I bokslutet presenteras indikatorer som är kopplade till faktorer som påverkar cyklandet. Bokslutet 
redovisar primärt resultaten för 2016. För att kunna sätta resultaten i ett sammanhang och beskriva 
vissa utvecklingstrender finns även statistik från tidigare år med.

I slutfasen av bokslutets färdigställande presenterade regeringen en nationell cykelstrategi. I denna 
betonar regeringen vikten av att följa upp såväl utvecklingen inom cyklandet som arbetet som ge-
nomförs för ökad och säker cykling. Regeringen ser därför positivt på arbetet med cykelbokslutet. I 
samband med cykelstrategin presenterades gav regeringen även uppdrag till ett antal myndigheter att 
stötta arbetet med strategin.

All fakta och siffror som presenteras i bokslutet gäller Sverige, om inget annat anges.
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2 Faktorer som påverkar om vi cyklar och hur  
mycket vi cyklar
Det finns en mängd faktorer som påverkar om människor cyklar. Nedanstående modell är ett sätt att 
beskriva det som påverkar oss individer att välja cykeln som färdsätt. Individens förutsättningar har 
en stor betydelse för om vi kommer att välja cykeln eller inte. Det kan exempelvis handla om attityder 
och vår individuella hälsa. Människors val av färdsätt kan även bero på hur ortens demografiska och 
geografiska förutsättningar ser ut, hur den funktionella cykelinfrastrukturen har anpassats därefter 
och hur vägen underhålls. Övergripande har institutionella faktorer en viktig betydelse för vilka eko-
nomiska medel som fördelas och hur kommunernas planer 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 individer i valet om och hur mycket vi cyklar. 

Modellens utformning har influerats av tre modeller1 som på olika sätt beskriver förutsättningarna för 
cykling. I det här bokslutet följer vi med hjälp av indikatorer upp hur utvecklingen inom respektive 
påverkansfaktor ser ut.

FIGUR 1. Modell: Förutsättningar för cykling och dess utveckling, 2017. Modell utformad av Trafikverket 
baserat på tre andra modeller.

Geografiska och 
demografiska 
förutsättningar

Institutionella 
förutsättningar

Underhåll av  
cykelinfrastruktur

Funktionell cykelinfrastruktur

Hela resan- 
perspektivet

Individuella 
förutsättningar 

A

D

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

B C

E

F
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Faktorer som påverkar cykling

Individuella förutsättningar
Våra individuella förutsättningar för att cykla varierar beroende påhur gamla vi är och 
hur vi mår, och om vi tillhör någon utsatt grupp (socioekonomisk tillhörighet). Våra 
egna och våra närmastes attityder (exempelvis individuella preferenser om väder, 
trygghet, säkerhet, hälsa och vilja samt attityder på arbetsplatsen) påverkar oss i valet 
av transportsätt. Det beror också på hur lång sträckan är, vilken kunskap vi har om 
cykling och om vi har tillgång till en cykel. 

Hela resan-perspektivet
En förutsättning för cykling är att cykelresan är attraktiv och funktionell 
under hela resan och i kombination med andra färdsätt jämfört med andra 
alternativ.

Geografiska och demografiska förutsättningar
Hur enkelt eller svårt det är att cykla på en ort påverkas bland annat av nivåskillnader i 
terrängen, barriärer och hur långa avstånd det är mellan start- och målpunkter. Ande-
len som förväntas cykla påverkas till exempel också av socioekonomiska faktorer och 
befolkningens åldersstruktur. 

Institutionella förutsättningar 
Förutsättningarna för att vi ska välja cykel som färdsätt beror även på hur de institu-
tionella förutsättningarna hur de institutionella förutsättningarna ser ut (ekonomiska 
styrmedel, lagar och regler, cykelplaner och politisk ambitionsnivå).  
 

Funktionell cykelinfrastruktur 
Tillgången till funktionell cykelinfrastruktur påverkar våra förutsättningar 
att cykla. Den fysiska utformningen är viktig för att det ska kännas tryggt att 
välja cykeln. Den fysiska utformningen är till exempel vägvisning, cykelfält, 

separerade cykelvägar, cykelparkering, cykelservicestationer, cykelöverfarter, planskilda korsningar 
och lägre kantstenar. 

Underhåll av cykelinfrastruktur
Hur cykelinfrastrukturen underhålls har stor 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 ett gott underhåll av cy-
kelinfrastrukturen i form av exempelvis sopning och snöröjning.

A

D

B

C

E

F
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3 Indikatorer kopplade till modellens påverkansfaktorer
Det finns en mängd faktorer som påverkar om och hur mycket människor cyklar. 

De framtagna indikatorerna är nedan kopplade till den redovisade modellens sex områden. Några av 
indikatorerna är inte måttsatta ännu. 

	 Indikator saknasGeografiska och 
demografiska  
förutsättningar

12	 Nationella, regionala och kommunala cykelstrategier 
eller cykelplaner som är max fem år gamla

13	 Medel för investeringar av cykelfrämjande åtgärder 
längs det statliga vägnätet.

Institutionella  
förutsättningar

Indikatorer
1–3	 Personkilometer med cykel, Cykelns färdmedelsandel, 

Antal cykelresor fördelade på ålder

4	 Nyförsäljning av cyklar och elcyklar

5–6	 Andel observerade cyklister med hjälm och 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  
cykelinfrastruktur

E

11	 Andel kommuner med god kvalitet på drift och under-
håll av cykelvägar

Underhåll av  
cykelinfrastruktur

F

D

8	 Möjligheten att ta med cykel på kollektivtrafikresan, 
parkeringsmöjligheter med mera

Hela resan 
perspektivet

B

C
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INDIKATOR 1: PERSONKILOMETER med cykel – transportarbete2

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.

Den totala sträckan som tillryggalades med cykel var åren 2014 till 2016 cirka 2 miljarder kilometer per 
år. Det motsvarar cirka två procent av det totala transportarbetet, om man exkluderar flyg. Räknat per 
invånare blir det 222 kilometer per år. Ingen statistiskt säkerställd förändring har skett sedan mätning-
arna 2011/13 och 2005/06. 

Det som däremot har hänt är att längden på cykelresorna har ökat, i åldrarna 25 år och uppåt. En ge-
nomsnittlig cykelresa har förlängts från 2,6 till 3,3 kilometer sedan 2005/06. Det är männen mellan 25 
och 74 år som ligger bakom denna förlängning av cykelresorna. Män cyklar cirka 40 procent längre än 
kvinnor, ett mönster som känns igen från andra trafikslag och som bland annat är kopplat till avstånd 
till arbetet.

INDIKATOR 2: Färdmedelsandel – andel delresor med cykel
Det totala antalet resor har enligt resvaneundersökningarna minskat i Sverige i sedan 2005/06. Minsk-
ningen inkluderar alla färdmedel. I synnerhet året 2015 registrerades ovanligt få resor i resvaneunder-
sökningen. Antalet cykelresor har dock varit i stort sett konstant sedan 2005/06 (med undantag av just 
2015), drygt 600 miljoner resor per år. Det gör att andelen cykelresor stiger (Figur 1).

Räknat på alla resor (till fots, med bil, med kollektivtrafik, med motorcykel och flyg) görs ungefär var 
tolfte resa med cykel. Andelen av resor upp till 5 kilometer är ännu högre, där görs var sjunde resa med 
cykel. Om man bara räknar på förflyttningar upp till en mil är däremot var åttonde förflyttning en cykel
resa. 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 2005/06, 
då var tionde resa under en mil gjordes med cykel (Figur 2). 

Andel 0–5 km Andel 0–10 km %
0
2
4
6
8

10
12
14
16
18

12% 13% 14% 10% 11% 12%

2005/2006 2011–2013 2014–2016

FIGUR 1 & 2. Andelen i procent av antal delresor 
som gjordes med cykel, 0–5 km och 0–10 km.

Källa: RES0506, RVU Sverige 2011–16. Anm: Felstaplarna anger 
95 procents konfidensintervall.

INDIKATOR 3: Antal delresor med cykel
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 i befolkningen: andelen av befolkningen (6–
84 år) som cyklat en genomsnittlig dag har minskat, från 10 procent 2005/06 till 9 procent 2014–2016 
(Figur 2). Minskningen härrör framför allt från gruppen barn och unga vuxna (6–24 år). En anledning 
till detta är att befolkningen har ökat, utan att dessa blivit ”cyklister” i samma grad som tidigare.

Om man delar upp resultaten per säsong ser vi att det är på sommarhalvåret som minskningen har 
skett, medan andelen vintercyklister ligger konstant runt 7 procent. 

2	� Indikatorerna 1–3 baseras på resvaneundersökningarna RES0506 och RVU Sverige 2011–2016 (Trafikanalys). 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 2014–16.
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Det totala antalet cykelresor fördelar sig jämt över åldersgrupperna upp till 64 år, med ungefär 30 
procent vardera. Gruppen från 65 år och uppåt står för cirka en tiondel av alla cykelresor (Figur 3). Det 
största antalet cykelresor sker i större städer4 med förortskommuner, runt 40 procent. Storstäder och 
övriga kommuner (mindre tätorter, landsbygds- och glesbygdskommuner) står för ungefär 30 procent 
vardera. 

6–24 år

25–44 år

45–64 år

65–84 år

31%

29%

30%

10%

Storstäder med 
förortskommuner
Större städer med 
förortskommuner
Övriga kommuner

28%

43%

29%

FIGUR 4. Fördelningen av det totala antalet cykelresor på ålder och kommuntyp. 
Källa: RVU Sverige 2014–2016.

Bland dem som cyklar har antalet cykelresor per person och dag inte förändrats nämnvärt sedan 
2005/06, cirka 2,2 cykelresor i genomsnitt. De barn under 15 år som cyklar gör det alltså ungefär lika 
ofta nu som tidigare, 2,4 resor per person och dag. Personer från 65 år och uppåt som cyklar gör det 
2,1 gånger per dag. Det finns ingen skillnad mellan män och kvinnor i hur många cykelresor de gör per 
dag. 

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

Ungefär en tredjedel av cykelresorna sker till eller från arbetet. Tre fjärdedelar av dessa är kortare än 
5 kilometer (Figur 4). Var åttonde cykelresa går till eller från skola eller utbildning och 95 procent av 
dessa är kortare än 5 kilometer. Inga avgörande förändringar i avståndsfördelningen har skett sedan 
mätningen 2005/06, vare sig för arbets- eller skolresor.

 

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/faktakommunerochlandsting/kommungruppsindelning.2051.html 

Helår April–september Oktober–mars %
0

2

4

6

8

10

12

14

16

10% 9% 13% 11% 7% 7%

2005/2006 2011–2013 2014–2016

FIGUR 3. Andelen av befolkningen som cyklat en 
genomsnittlig dag, helår respektive sommar- 
och vinterhalvår. 
Källa: RES0506, RVU Sverige 2011–16. Anm: Felstaplarna anger 
95 procents konfidensintervall.
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<2 km

2–<5 km

5–<10 km

10 km –

<2 km

2–<5 km

5–<10 km

10 km –

28%

46%

18%

8%

55%40%

5%

0%
Arbete Skola

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

Eftersom kollektivtrafiken är bunden till hur linjerna är dragna har den ett inneboende problem med 
resandet ”dörr till dörr”. Det finns därför ett särskilt intresse för kombinerade cykel- och kollektivtra-
fikresorna som ett alternativ till bilresor. Andelen kombinerade cykel- och kollektivtrafikresor är cirka 
3 procent av antalet kollektivtrafikresor och cirka 4 procent av antalet cykelresor. Andelarna har inte 
förändrats sedan 2005/06.

INDIKATOR 4: Nyförsäljning av cyklar och elcyklar
Cykelbranschen har under 2010-talet upplevt ett uppsving. Sedan 2010 har försäljningen av antalet cyk-
lar ökat med cirka 15 procent. Ökningen i kronor har varit ännu större. Det innebär att svenskarna köper 
dyrare cyklar och mer tillbehör. Verkstäderna rapporterar om ökad beläggning, vilket visar att svensk-
arna också servar sina cyklar mer än tidigare. Marknadsuppskattningen* visar att det säsongen 2015/16 
såldes cirka 576 000 cyklar i Sverige5. Bland cykeltyperna sticker, förutom elcyklar, mountainbike ut 
med en ökning på över 20 procent jämfört med säsongen innan. 

* �Marknadsuppskattningen bygger på försäljningsstatistik från medlemsföretagen i föreningen Cykelbranschen. För övriga 
företag görs en uppskattning av försäljningen. Cykelbranschen har brutet räkenskapsår 1 september–31 augusti.

2010–11 2011–12 2013–14 2014–152012–13 2015–16 År 2010–11 2011–12 2013–14 2014–152012–13 2015–16 År
450000

475000

500000

525000

550000

575000

600000

0

10000

20000

30000

40000

50000

FIGUR 6. Försäljning av nya cyklar. 
Källa: Cykelbranschen, 20166. 

Elcykeln är på väg mot de nivåer av försäljningen som likvärdiga marknader i Europa har. Redan år 
2012 utgjorde elcyklar 20 procent av den totala nyförsäljningen i Nederländerna. Samma andel uppges 
Tyskland nu ligga på. I Sverige är andelen elcyklar av nyförsäljningen cirka 8 procent och senaste 

5	 Cykelbranschen, 2016.
6	 Cykelbranschen, 2016.
7	 Cykelbranschen, 2016
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säsongen var ökningen drygt 40 procent jämfört med året innan. Marknadsuppskattningen* visar att 
det säsongen 2015/16 såldes cirka 45 000 elcyklar i Sverige7. 

2010–11 2011–12 2013–14 2014–152012–13 2015–16 År 2010–11 2011–12 2013–14 2014–152012–13 2015–16 År
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550000

575000

600000

0

10000

20000

30000

40000

50000

FIGUR 7. Försäljning av nya elcyklar. 
Källa: Cykelbranschen, 2016. 

! Försäljningen av elcyklar i Sverige ökade med 40 procent den senaste säsongen!

INDIKATOR 5: Andel observerade cyklister med hjälm 
Det svenska trafiksäkerhetsarbetet utgår från ett antal etappmål som innebär att antalet omkomna ska 
halveras mellan 2007 och 2020 och att antalet skadade ska reduceras med en fjärdedel. En av indikato-
rerna är andelen cyklister med cykelhjälm. Hjälmanvändningen bland cyklister behöver öka betydligt 
snabbare än vad den gör idag8.

I figur 8 redovisas utvecklingen av den observerade cykelhjälmsanvändningen mellan 1996 och 2015. 
År 2016 var den observerade cykelhjälmsanvändningen 35,6 procent, vilket är en nedgång med två pro-
centenheter sedan 2015. År 2016 byttes utförare av mätningen vilket gör att förändringar mellan 2015 
och 2016 är svåra att tolka. 

I figuren visas även hur cykelhjälmsanvändningen behöver förändras mellan 2007 och 2020 för att 
målnivån 70 procent ska uppnås. Detta innebär en årlig ökning på 7,6 procent. Cykelhjälmsanvänd-
ningen har mellan 2010 och 2013 i genomsnitt följt den ökningstakten, men sedan 2014 har ökningen 
stannat av och 2016 noteras en minskning. Eftersom den faktiska nivån på cykelhjälmsanvändningen 
dessutom ligger 16 procentenheter under kurvan för att nå 70 procent hjälmanvändning 2020 bedöms 
cykelhjälmsanvändningen inte ha ökat tillräckligt mycket sedan 2007 för att målnivån ska nås.

7	 Cykelbranschen, 2016.
8	 Analys av trafiksäkerhetsutvecklingen 2016 – Målstyrning av trafiksäkerhetsarbetet mot etappmål 2020 framtagen av Trafikverket, Transportstyrelsen och VTI.
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1996 1998 2000 2002 2004 2006 2008 2010 20142012 2016
År

Andel (%)

Cykelhjälmsanvändning

Nödvändig utveckling
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FIGUR 8. Andel observerade cyklister med cykelhjälm, samt nödvändig utveckling till år 2020. 
Källa: VTI (till och med 2015) och Markörs observationsmätningar 2016. Osäkerheter till följd av byte av utförare år 2016.

Cykelhjälmsanvändningen i Sverige ligger på en ganska blygsam nivå, speciellt för vuxna, och det finns 
en stor potential att öka användningen. Den observerade cykelhjälmsanvändningen 2016 var 82 pro-
cent för barn upp till 10 år i bostadsområden, och 53 procent för barn 6–15 år som cyklar till och från 
skolan. För vuxna är cykelhjälmsanvändningen betydligt lägre: 2016 var den 31 procent vid resor till 
och från arbetet och 29 procent på allmänna cykelstråk.9 

INDIKATOR 6: Antal allvarligt skadade och dödade cyklister
En förutsättning för att nå målet om allvarligt skadade till 2020 är att säkerheten för cyklister förbättras. 
Även om den tidigare trenden med ett ökat antal allvarligt skadade cyklister avtog 2014 så utgör cyklis-
ter fortfarande nästan hälften av det totala antalet allvarligt skadade i trafiken10. Ökad cykeltrafik, inte 
minst med eldrivna cyklar som gör det möjligt att cykla i högre hastigheter, bidrar till högre skaderisker. 

I figur 9 visas utvecklingen av antalet allvarligt skadade11 fördelat efter trafikantkategori. Mellan 2010 till 
2014 ökade antalet beräknade cykelskador. Det fanns en oro för att denna utveckling skulle fortgå, men ut- 
vecklingen tycks ha planat ut. Under 2016 var antalet prognostiserade allvarligt skadade cyklister runt 2 100. 
Antalet personer som skadas allvarligt i personbil har minskat för varje år och låg 2016 på knappt 1 400.

0
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FIGUR 9. Prognostiserat antal allvarligt skadade 2006–2016. På grund av rutinförändringar har 2015 
och 2016 justerats för internt bortfall. Källa: STRADA.

9	 Trafikverket (2017). Cykelhjälmsanvändningen i Sverige 2016.
10	� Analys av trafiksäkerhetsutvecklingen 2016, Målstyrning av trafiksäkerhetsarbetet mot etappmål 2020” framtagen av Trafikverket, Transportstyrelsen och VTI.
11	� Allvarligt skadad definieras som den i samband med en vägtrafikolycka fått en skada som ger minst 1 procents medicinsk invaliditet. Med måttet 

allvarligt skadade mäter man inte fysiska personer utan det är ett beräknat mått som använder sannolikheten att drabbas av medicinsk invaliditet av 
en trafikskada, utifrån uppgifter från akutsjukhusen och försäkringsbolag.
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I figur 10 visas fördelningen av mycket allvarligt skadade och allvarligt skadade mellan olika trafikant-
grupper. Cyklister och personer som färdas i personbil är de trafikantgrupper som utgör störst andel 
av både allvarligt skadade och mycket allvarligt skadade. Dessa två grupper utgör tillsammans nära 80 
procent av alla skadade, men fördelningen av olyckornas allvarlighetsgrad ser lite olika ut i respektive 
grupper. 

Bland de personbilister som skadas är nackskador den vanligaste skadan oavsett skadegrad, medan 
skadebilden för cyklister skiljer sig mer mellan de som skadas allvarligt och mycket allvarligt. För cy-
klister som skadas allvarligt är skador på armar, axlar och ben vanligast medan de som skadas mycket 
allvarligt i större utsträckning fått huvudskador.

FIGUR 10 Prognostiserat antal/andel 
allvarligt skadade (yttre cirkeln)  
och mycket allvarligt skadade  
(inre cirkeln)(exklusive fallolyckor 
gående) efter färdsätt 2016. 
Källa: Strada.
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För de som skadas allvarligt på cykel, moped eller motorcykel är den vanligaste olyckstypen singelolyckor. 
För allvarligt skadade personbilister är upphinnandeolyckor och singelolyckor ungefär lika vanliga. Person-
bilisterna och motorcyklisterna skadas oftast på det statliga vägnätet medan allvarligt skadade fotgängare, 
cyklister och mopedister oftast har råkat ut för en olycka på det kommunala vägnätet.

INDIKATOR 7: Antalet anmälda cykelstölder
År 2016 anmäldes 65 300 cykelstölder, vilket är en minskning med 2 procent jämfört med föregående 
år. Mellan 2007 och 2009 förändrades inte antalet anmälda cykelstölder. Sedan 2010 har antalet an-
mälda cykelstölder varierat, och 2016 låg de på en något lägre nivå än för tio år sedan (-3 procent).12

12	 Brottsförebyggande rådet, BRÅ.
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INDIKATOR 8: Möjlighet att ta med cykel på kollektivtrafikresan, parkeringsmöjligheter med mera
De cykeltjänster som är kopplade till kollektivtrafiken har 
stor betydelse för att hela resan fungerar på ett smidigt och 
tryggt sätt. Om det finns bra cykelparkeringar i närheten 
av dina start- och målpunkter eller exempelvis lånecy-
kelsystem så kan man lättare kombinera cykelresan med 
kollektivtrafiken.13

Intresset av att ta med cykel inom kollektivtrafiken ökar, 
vilket sannolikt kommer påverka framtida upphandlingar 
av nya bussar och tåg. I lagen (2015:953) står det att trans-
portören ska tillhandahålla information om möjligheten 
att medföra cyklar och villkor för detta. I lagen hänvisas till 
resenärens rättigheter och transportörens informationsskyl-
dighet. I till exempel Skåne finns det en vilja att tydliggöra 
det regelverk som finns i dag eftersom det anses vara otydligt.

Det blir allt mer populärt att hyra en cykel från hyrcykelsystem; systemen växer och utvecklas och 
introduceras i flera städer. I dag finns det möjlighet att hyra cyklar med hjälp av mobiltelefonen, både 
vanliga och el-assisterade, vilket möjliggör en mer flexibel användning. Hyrcykelsystemet fungerar 
bäst i större tätorter. Ett test har genomförts i region Gävleborg med ett regionalt system för cykelut-
hyrning, där cykeln måste lämnas på samma plats som den hämtades på. Cykeln kan hyras under flera 
dygn, vilket är ett bra alternativ i små och medelstora orter. 

Säkra och väderskyddade cykelparkeringar är viktigt för att öka cyklingen och för att förbättra förut-
sättningarna för de som cyklar redan i dag, men de måste även vara placerade på en plats nära cykelre-
sans start- och målpunkt för att de ska användas. Om säkra och funktionella cykelparkeringar placeras 
på ett längre avstånd från exempelvis en hållplats kommer cyklisten parkera på en mindre säker plats. 
Därför viktigt att planera och bygga cykelparkeringarna nära start- och målpunkter.

Skånetrafiken har lagt till cykel som ett alternativ i deras reseplanerare på internet. I reseplaneraren är 
det möjligt att räkna ut restid med cykel, lägga till färdväg till och parkering vid hållplatsen, eller ange 
om cykeln ska tas med på hela resan. 

Moderna och funktionella cykelgarage byggs på flera 
platser i landet. Här ett exempel från Malmö.

13	 Cykel och kollektivtrafik 2017, Katarina Bergstrand, Sweden by bike AB.



15    
NATIONELLT CYKELBOKSLUT 2016

INDIKATOR 9: Antalet mil cykelvägnät
Infrastrukturen för cykel består av bland annat cykelvägar, cykelparkeringar, trafiksignaler och cykel-
vägvisning. Cykling är även tillåtet på stora delar av bilvägnätet.

Den cykelinfrastruktur som kan sägas vara mer specifik för cykel registreras i den nationella vägdata-
basen, NVDB. En stor del av infrastrukturen är även till för gångtrafik.

Möjlighet att registrera cykelnät i NVDB infördes 2006. Kommunerna har successivt lagt in sina cykel-
nät i NVDB och i december 2014 beslutade NVDB-rådet att allt cykelnät ska registreras i NVDB. 

Sammanfattningsvis omfattar cykelnätet i NVDB i februari 2017 
totalt 2 093 mil som fördelas på väghållare enligt följande:

Sedan det förra nationella cykelbokslutet som avsåg 2014 har yt-
terligare 389 mil cykelväg registrerats i NVDB. Ökningen består 
till största del av kommuners kompletteringar och beror framfö-

rallt att på att ytterligare kommuner har registrerat uppgifter. Vid årsskiftet 2016/2017 var det ett tret-
tiotal kommuner som inte hade registrerat uppgifter om cykelnätets omfattning. Det är inte möjligt att 
utan en fördjupad analys fastställa hur många mil ytterligare ny cykelväg som tillkommit sedan 2014, 
men en grov uppskattning är att det handlar om 60–70 mil.

Den sammanlagda längden kommunala cykelvä-
gar varierar kraftigt mellan olika kommuner. För 
många mindre kommuner kan det handla om 
någon eller några kilometer kommunalt cykelnät 
medan det i större kommuner handlar om mer än 
femtio mil cykelnät.

INDIKATOR 10: Andel säkra gång-, cykel- och mopedpassager 
Hastighetssäkrade gång-, cykel- och mopedpassager, så kallade GCM-passager, definieras som säkra 
om de är planskilda eller om 85 procent av bilisterna kör maximalt 30 km/tim. Eftersom det är ett 
viktigt område är det glädjande att det finns ett stort intresse att kartlägga GCM-överfarter bland de 
kommuner som inventerar sina överfarter. Under 2016 har även Trafikverket påbörjat en inventering 
av passager på statliga vägar. Att åtgärda GCM-passager bedöms ha stor potential att minska antalet 
omkomna cyklister. År 2016 var andelen säkra passager 26 procent, och målet har satts till 35 procent 
år 202014. 

Andelen passager med mindre god kvalitet var 22 procent och resterande 52 procent var av låg kvalitet 
2016 (figur 11). På kommunalt vägnät var 20 procent av god kvalitet, och motsvarande för statlig väg 
var 43 procent15. 

14	� Analys av trafiksäkerhetsutvecklingen 2016-Målstyrning av trafiksäkerhetsarbetet mot etappmål 2020” framtagen av Trafikverket, 
Transportstyrelsen och VTI.

15	� Analys av trafiksäkerhetsutvecklingen 2016-Målstyrning av trafiksäkerhetsarbetet mot etappmål 2020” framtagen av Trafikverket, 
Transportstyrelsen och VTI.

Cykelnätet är alla vägar som är avsedda för cykel-
trafik men inte bil- eller gångtrafik. Exempelvis kan 
det vara cykelbana, cykelfält, vägpassager i plan 
avsedda för cykeltrafik med eller utan vägmarkering 
och sträckor som knyter samman cykelnät och bilnät.
Bilvägar som det är tillåtet att cykla på ingår inte i 
cykelnätet. Cykelnätet samt dess vägar definieras 
som cykelvägnätet.

Källa: NVDB, 2015

Väghållare Antal mil
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Kommunal 1733

Enskild 104
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FIGUR 11. Andelen GCM-passager med god, 
mindre god och låg kvalitet (n = 18 600), 
inrapporterat 2016/2017. 
Källa: Trafikverket.
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För att förbättra kvaliteten på GCM-passagerna och därmed trafiksäkerheten i tätorter, måste kom-
munala och statliga väghållare anta utmaningen att hastighetssäkra passager eller bygga planskilda 
korsningar på bilvägnätet i tätort. Man kan också arbeta för bättre hastighetsanpassning och lägre 
hastighetsnivåer i tätorten. 

Kartapplikationen i GIS (Geografiskt informations system) som tagits fram av Trafikverket, utgör 
ett bra stöd för så väl kommunala som statliga väghållare när det gäller att hastighetssäkra fler pas-
sager. Hastighetssäkrade passager påverkar inte bara trafiksäkerheten i tätorter. Utsläpp och buller 
minskar, cykelns och kollektivtrafikens konkurrenskraft ökar och en attraktivare tätortsmiljö skapas. 
Under arbetet med inventeringen har det funnits ett stort intresse och engagemang att kartlägga 
GCM-passager.

INDIKATOR 11: Andel kommuner med god kvalitet på drift och underhåll av cykelvägar
För att minska antalet skadade cyklister måste kommunerna tillhandahålla ett gott underhåll16 av 
gång- och cykelvägar (GC-vägar), och det krävs stora insatser om vi ska nå målet om att 70 procent  
av alla kommuner ska ha god kvalitet på prioriterade GC-vägar till 202017. Man måste också ta ökad 
hänsyn till oskyddade trafikanters behov vad gäller utformning av infrastrukturen. 

Indikatorn mäts genom en enkät vartannat år, och har hittills mätts 2013 och 2015 på uppdrag av 
Trafikverket och i samråd med Sveriges kommuner och landsting (SKL). Syftet har varit att kartlägga 
hur kommuner med minst 40 000 invånare organiserar och genomför drift och underhåll av de mest 
prioriterade cykelvägarna i kommunen.

Resultatet av mätningen under mars 2016 (ska ses som mätningen för 2015) visade följande för de 50 
kommuner som svarat på båda enkäterna:

•	 40 procent (20 stycken) av kommuner med 40 000 eller fler invånare utförde drift och underhåll 
med god (grön) kvalitet för cykelvägar som ges högst prioritet inom kommunens centralort eller 
huvudort.

16	� Med god kvalitet menas kvalitet i termer av standardkrav för vinterväghållning och barmarksunderhåll av cykelvägar, samt god kvalitetssäkring  
av de standardkrav som ställs.

17	� Analys av trafiksäkerhetsutvecklingen 2016-Målstyrning av trafiksäkerhetsarbetet mot etappmål 2020” framtagen av Trafikverket, 
Transportstyrelsen och VTI.
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•	 Ytterligare 26 procent (13 stycken) av kommuner med fler än 40 000 invånare bedömdes ha min-
dre god (gul) kvalitet för drift och underhåll av cykelvägar som ges högst prioritet. Resterande 
kommuner, en tredjedel, bedöms hamna på nivån för låg (röd) kvalitet.

INDIKATOR 12: Nationella, regionala och kommunala cykelstrategier eller cykelplaner  
som är max fem år gamla
Förekomsten av en aktuell cykelstrategi eller cykelplan är en indikator på ett systematiskt och aktivt 
arbete med cykelfrågor, vilket i sin tur kan påverka cyklandet positivt.

Kommunala cykelstrategier/cykelplaner
En genomgång har gjorts av landets kommuners hemsidor för att se hur många kommuner som har 
politiskt fastställda dokument som specifikt avser cykling. Genomgången visar att drygt 60 kommuner 
har särskilda cykelstrategier/cykelplaner eller motsvarande som inte är äldre än fem år. Det är främst 
större kommuner som har denna typ av plandokument men det finns ett par kommuner med invånar-
antal på ca 10 000 som har tagit fram dokument under de senaste tre åren. Ytterligare ett tiotal kom-
muner har strategier/planer som är äldre än fem år. Genomgången visar även att en absolut majoritet 
av landets kommuner har lätt åtkomlig information om värdet av cykling, cyklingsmöjligheter och 
prioritering av underhållsinsatser. 

Regionala cykelstrategier/cykelplaner
Det finns 21 regioner och landsting i Sverige med möjlighet att ta fram cykelstrategier/cykelplaner el-
ler motsvarande. En undersökning har genomförts för att se hur långt regionerna och landstingen har 
kommit i arbetet med regionala cykelstrategier/cykelplaner. Undersökningen visar att antalet regioner 
som har en cykelstrategi/cykelplan har fördubblats sedan det föregående nationella cykelbokslutet 
och att antalet nu uppgår till åtta stycken. Sju regioner och landsting håller på att ta fram en sådan 
och samtliga beräknas fastställas under 2017. Det är alltså fem regioner och landsting som saknar en 
regional cykelstrategi/cykelplan. Således hade 38 procent av Sveriges regioner och landsting en cykel-
strategi/cykelplan vid årsskiftet 2016/2017 vilket är en fördubbling jämfört med föregående bokslut. 
Till grund för arbetet har flera regioner och landsting använt sig av den vägledning som tagits fram av 
Trafikverket18.

18	 Vägledning för regionala cykelplaner TRV Publikationsnummer: 2013:137.
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Nationella cykelstrategier
År 2011 kom Trafikverkets rapport Ökad och säker cykling - redovisning av regeringsuppdrag. Syftet 
med regeringsuppdraget var att Trafikverket i samarbete med Transportstyrelsen och i samråd med 
Sveriges Kommuner och Landsting och andra berörda myndigheter och organisationer skulle utarbeta 
en strategi och en handlingsplan för ökad och säker cykling19. 

År 2014 utarbetade Trafikverket i samarbete med ett stort antal kommuner, myndigheter och intres-
seorganisationer en strategi för säkrare cykling20. Av strategin framgår att det är en utmaning att öka 
cyklandet och samtidigt öka säkerhetsnivån. I dag är cyklister den trafikantgrupp som utgör flest 
allvarligt skadade i trafiken. Syftet med strategin är att bidra till att nå de nationella trafiksäkerhetsmå-
len som innebär att antalet omkomna minst ska halveras samtidigt som antalet allvarlig skadade ska 
minska med 25 procent eller mer. Målen avser perioden 2008–2020. En motsvarande strategi för ökad 
cykling saknas.

I december år 2015 initierade regeringen ett arbete med att ta fram Sveriges första nationella cykel-
strategi. Syftet med strategin uttrycktes som en vilja att öka cyklingen och förbättra säkerheten för 
cyklister. Arbetet med att förena dessa mål är därför en viktig utgångspunkt i strategin. Cykelstrate-
gin ger utryck för regeringens ambitioner och insatser inom cykling med inriktningen att hjälpa alla 
aktörer att ta sitt ansvar. Cykling är i hög grad en regional och lokal fråga, och strategin togs fram i nära 
samverkan med ansvariga aktörer och berörda organisationer. Efter ett första möte med aktörer och 
intressenter bedrevs arbetet vidare i tre externa arbetsgrupper som redovisade sitt resultat till  
Näringsdepartementet under första kvartalet 2016. 

Regeringen presenterade den nationella strategin för ökad och säker cykling i april 2017. Strategin ut-
gör en plattform för det fortsatta gemensamma arbetet. Det handlar om att förstärka positiva trender 
inom cykling samt om att få fler att ändra sina vanor till att börja cykla. Strategin har fokus på bland 
annat fler cykelvänliga kommuner, ökade kunskaper om olika grupper av cyklister, högre prioritet för 
cykeltrafik i samhällsplaneringen, fler demonstrationsprojekt, en mer funktionell och användarvänlig 
infrastruktur, anpassad drift och underhåll samt ökad fysisk aktivitet.

 

Många kommuner, regioner och landsting har, eller är på god väg mot, ett strukturerat och systematisk 
cykelarbete. Drygt 60 av landets 290 kommuner har en cykelstrategi eller cykelplan som inte är äldre än fem 
år. Motsvarande siffra för landets 21 regioner och landsting är 8. Utvecklingen bedöms som positiv. 
!

INDIKATOR 13: Medel för investeringar av cykelfrämjande åtgärder 
Under åren 2014–2016 har 1 394 miljoner kronor investerats i särskilda cykelbefrämjande åtgärder21 
som exempelvis cykelbanor och cykelportar längs statliga vägar i tätort och på landsbygd, se den årliga 
fördelningen i diagram 12. Utöver ovannämnda åtgärder finns också medel i nationell trafikslagsöver-
gripande plan för utveckling av transportsystemet för ökad säker cykling inom stadsmiljöavtal, förbätt-
rat underhåll och namngivna investeringar för vägprojekt där cykelåtgärder ingår.
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FIGUR 12 Investeringar av cykelbefrämjande åtgärder 
längs det statliga vägnätet (mkr)

Källa: Trafikverket

19	 Trafikverket 2011.
20	Trafikverket 2014. 
21 	 Uppgifterna är hämtat från Trafikverket ekonomiska uppföljningssystem, Agresso 2017.
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INDIKATOR 14: Hälsa 
Regelbunden motion är viktigt för hälsan. Att cykla eller gå till arbete eller åka kollektivt ger ett värde-
fullt motionstillskott av stor betydelse. Dagens aktiva resande ger upphov till omkring 83 000 DALY22 
(funktionsjusterade levnadsår) per år, varav cirka 15 000 kommer från cyklande och cirka 66 000 från 
gångresor. Totalt undviks knappt 3 500 dödsfall och 15 000 kroniska sjukdomsfall per år. 

Såväl gång som cykling ger alltså ett ansenligt bidrag till folkhälsan. Bidraget är lätt förenklat direkt 
proportionerligt mot trafikarbetet för gång respektive cykling. Det finns en stor potential att öka denna 
positiva hälsoeffekt och potentialen att öka cyklandet bedöms vara större än för gång. 

Arbete läggs ned för att förbättra förutsättningarna för att cykla men det finns trots det inget belägg 
för att cyklande eller gång har förändrats de senare åren på nationell nivå. Den förändring som kan ha 
skett är för liten för att kunna utläsas med de mycket grova metoder som används idag. Möjligheten att 
mäta cyklandets hälsonytta är beroende av hur väl utvecklingen av trafikarbetet med cykel kan följas.

22	 DALY-beräkningar enligt metod framtagen av WSP, Umeå Universitet och Kar olinska Institutet på uppdrag av Trafikverket.
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4 Nyheter inom cykelområdet
Vad är en cykel?
De senaste årens tekniska utveckling har medfört att det numera är möjligt att köpa en cykel med el-
motor och därigenom få hjälp vid trampningen. Dessutom har ett flertal lättare elfordon introducerats 
på marknaden. Då dessa fordon har liknande användningsområden har det blivit aktuellt att tydliggöra 
hur och var de får framföras och för att få en bättre gränsdragning mellan vad som räknas som en cykel 
respektive en moped. 

På samma sätt som motordrivna fordon definieras för att kunna kopplas till olika regelverk så finns 
även en definition av vad som räknas som en cykel.  

I samband med ändringar i svensk lagstiftning till följd av en EU-förordning23 ändrades även defini-
tionen av moped klass II. Detta till följd av att förordningen gör det möjligt att typgodkänna ett nytt 
fordon som i förordningen går under begreppet motoriserad cykel. Den motoriserade cykeln ska ha 
tramp eller vevanordning och en motoreffekt av högst 1 kilowatt (kW) där motorns effekt stängs av när 
fordonet når en hastighet av 25 kilometer i timmen. I Sverige har detta fordon klassificerats som en 
moped klass II i och med att dess egenskaper i stort överensstämde med den befintliga svenska defini-
tionen för moped klass II. 

Av förordningen framgick vidare att bestämmelserna inte skulle tillämpas på fordon som uteslutande 
är avsedda att användas av personer med fysiska funktionshinder och självbalanserade fordon. Be-
tydelsen av beteckningen cykel i lagen om vägtrafikdefinitioner behövde därför ändras så att detta 
uttryckligen framgick.

Från den 1 januari 2016 gäller därför följande definition: 

En cykel är ett fordon som är avsett att drivas med tramp- eller vevanordning och inte är ett lekfor-
donelfordon med trampor; max 250 watt som bara kan förstärka trampningen upp till 25 kilometer i 
timmen elfordon utan trampor med maxhastighet 20 kilometer i timmen; (a) max 250 watt eller (b) 
självbalanserande (ex. Segway) elfordon utan trampor, som är avsedda för personer med fysisk funk-
tionsnedsättning. De har ingen effektbegränsning men en maxhastighet på 20 kilometer i timmen (ex. 
elrullstol, el-skoter).

Cykel i stadsmiljöavtalen
De så kallade stadsmiljöavtalen har fått en förändring som innebär att stöd får ges till cykeltrafiken24. 

Första paragrafen i förordningen (2017:9) om stöd för att främja hållbara stadsmiljöer har ändrats till 
följande: 1§ För att främja hållbara stadsmiljöer får Trafikverket, om det finns medel för ändamålet, 
ge stöd enligt denna förordning till kommuner och landsting för åtgärder som leder till att en större 
andel persontransporter i städer sker med kollektivtrafik eller cykeltrafik. Åtgärderna ska leda till en-
ergieffektiva lösningar med låga utsläpp av växthusgaser och bidra till att nå miljökvalitetsmålet God 
bebyggd miljö. Stödet bör särskilt främja innovativa, kapacitetsstarka och resurseffektiva lösningar för 
kollektivtrafik eller cykeltrafik. Denna förändring skapar följdförändringar i resten av förordningen. 
Förändringen innebär att kommuner har möjlighet att ansöka om statlig medfinansiering till cykeltra-
fikåtgärder såsom till exempel cykelvägnät, cykelparkering eller annan anläggning eller del av anlägg-
ning för cykeltrafik. Stöd får ges med högst 50 procent av kostnaderna för att genomföra åtgärden. Som 
villkor för stöd ska kommunen eller landstinget som tidigare genomföra motprestationer i form av 
andra åtgärder än de som stödet avser och som bidrar till en ökad andel hållbara transporter eller ökat 
bostadsbyggande.

23	 Europaparlamentets och rådets förordning (EU) nr 168/2013 om godkännande av och marknadstillsyn för två- och trehjuliga fordon och fyrhjulingar.
24	Förordning (2015:579) om stöd för att främja hållbara stadsmiljöer. Förändringen trädde ikraft 2017-02-28.
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5 Forskningsresultat, studier och projekt
Satsningar på forskning och utveckling liksom på demonstration och implementering av ny kunskap 
och nya lösningar ska bidra till ökad och säker cykling.

Det är viktigt att ny kunskap tas fram och sprids om bland annat vilka styrmedel och åtgärder som är 
effektiva för att öka cyklingen samtidigt som cykelolyckorna inte ökar. Med detta kapitel vill vi under-
lätta spridningen genom att kortfattat ge resultat från forskningsstudier och andra typer av studier, 
samt länkar till var man kan läsa mer.

Resultaten från forskningen ger underlag för styrmedel och åtgärder som kan leda till effektivare, säk-
rare och tryggare cykling vilket ger flertalet samhällsnyttor i förlängningen: minskad klimatpåverkan 
från trafiken, minskade luftföroreningar, minskat buller och förbättrad folkhälsa.

När det gäller cykling forskas det inom flera olika områden. Ett exempel är infrastrukturområdet, där 
man bland annat studerar hur man utformar cykelvägar på ett sätt så att säker och ökad cykling främ-
jas och hur man på bästa sätt ska bedriva vinterunderhåll av cykelvägar. Ett annat exempel är forsk-
ning om strategisk planering för ökad och säker cykling. Ett tredje exempel är att ta fram så kallade 
effektsamband som redovisar nyttorna med olika åtgärder. Forskningen kan ske i stora forsknings
program, som till exempel CyCity25, eller i regionala program, som till exempel projektet Öresund 
som cykelregion. Två stora aktörer som finansierar cykelforskning är Trafikverket och Vinnova. Nedan 
redovisas en sammanställning av fem forskningsprojekt inom områdena infrastruktur och hälsa.

Det krävs mer forskning om cykling för att erhålla den förståelse som krävs för att på ett effektivt sätt 
stötta de statliga och kommunala verksamheter som har till uppgift att leverera en god cykelmiljö.26

25	 läs mer http://www.cycity.se/ 
26	Cykeleffekt – slutrapport av förstudie (2014), VTI.
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»Cykelturen till job-
bet minskar risken för 
flera sjukdomar, även 
cancer» 
En studie som gjorts i Storbritannien 
visar att cykla eller gå till jobbet 
minskar risken för sjukdomar, 
jämfört med om man tar bilen eller 
åker kollektivt. De som cyklade eller 
gick till jobbet fick en minskad risk 
att drabbas av hjärtsjukdomar. 
Dessutom sjönk för cyklisterna 
även risken att få cancer. Det beror 
på att cyklisterna hade en högre nivå 
av fysisk aktivitet än de gående.29

»Den som cyklar regelbundet förlänger livet, enligt forskning»
Enligt WHO:s beräkningar (World Health Organization) medför cyklingen att cyklister lever längre trots 
luftföroreningar och risken att skada sig och dö vid olyckor. Det är farligare att inte cykla än att cykla, om man 
ser till risken för förtida död.

I WHO:s verktyg Health Economic Assessment Tool (HEAT) bedöms den relativa risken för att dö i förtid som 
10 procent lägre om man cyklar minst 100 min/vecka året om jämfört med om man sällan eller aldrig cyklar i 
åldern 20–64 år. Vid 7 timmars cykling i veckan minskar risken för förtida död med 45 procent i åldern 20–64 år 
(WHO).27

För att beräkna de hälsoeffekter som uppkommer vid nybyggd cykelinfrastruktur använder Trafikverket resultat 
från WHO:s verktyg HEAT i sina samhällsekonomiska kalkyler.

»Det finns möjligheter att flytta resor från 
bil till cykel, vilket ger effekter på både 
hälsa och miljö»
Många har cykelavstånd till jobbet. En studie har visat att en 
tredjedel av alla bilister i Stockholms län har en cykelresa på mindre 
än 30 minuter till jobbet. För Region Skåne har man sett att 50 
procent av invånarna har upp till 30 minuter med cykel till jobbet 
(vid hastighet 16 km/tim). När man talar om sådana möjligheter att 
flytta resor från bil till cykel brukar man prata om ”överföringspoten-
tialen”. 

Genom att räkna på överflyttningspotentialen på resor från bil till 
cykel kan även så kallade ”sekundära effekter” av ett ökat cyklande 
beräknas. Sådana kan vara värdet av positiva hälsoeffekter (samhäl-
lets besparing), men även värdet av minskade luftföroreningar, 
minskat buller och minskad köbildning.28 

Några exempel 

27	� För referenser: se sammanställningen ”CykelEffekt – del 2. Effektsamband mellan infrastruktur och cykling” (VTI rapport under utarbetning, publiceras 
under 2017). 

28 �För referenser, se sammanställningen:  ”CykelEffekt – del 2. Effektsamband mellan infrastruktur och cykling. (VTI rapport under utarbetning, publiceras 
under 2017). Läs mer om miljöeffekter för bilen och hur de kan beräknas i tex ”Transportsektorns samhällsekonomiska kostnader”, Trafikanalys 2015. 

29	”�Association between active commuting and incident cardiovascular disease, cancer, and mortality: prospective cohort study”, Carlos A  
Celis-Morales et al. 19 April 2017
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Infrastruktur och cykling

»Sopsaltning av cykelvägar kan vara ett sätt 
att förbättra både framkomligheten och sä-
kerheten för den som vill cykla på vintern.»
Mål om ökat cyklande ställer höga krav på en bra vinterväghållning. I 
Sverige är majoriteten av cykelolyckor singelolyckor och en av de främ-
sta orsakerna är halka, både från is och snö, men även på grund av 
rullgrus. Med ”sopsaltmetoden” för att underhålla cykelvägar vintertid 
kan man undvika problemen med rullgrus och öka standarden på 
cykelvägen vintertid. Detta innebär att en sopvals röjer bort snön och 
halkan bekämpas med saltlösning eller befuktat salt.

Det finns ett par kommuner som idag sopsaltar vintervägar för 
cyklister, Linköping började med metoden redan 1999 och sedan dess 
har fler testat metoden. Stockholm har testat sopsaltning sedan 2013. 

VTI har utvärderat sopsaltning på utvalda cykelstråk i Stockholm samt 
i Karlstad. VTI:s utvärderingar i Stockholm visar att metoden ger en 
högre standard vintertid med generellt bättre friktion än traditionell 
vinterväghållning, men man behöver vara uppmärksam på att det 
fortfarande finns risk för hala partier längs de sopsaltade stråken.30

»Så kallade bygdevägar har som syfte att ge cyklisterna en tydligare  
och bredare plats på vägen, till lägre kostnad än att bygga en separat 
cykelväg»
Inom infrastrukturområdet har man testat och utvärde-
rat ett nytt sätt att bygga cykelvägar, så kallade 
bygdevägar. På en bygdeväg, får bilisterna endast en 
körbana i mitten medan cyklister och gående får två 
breda vägrenar på vardera sidan om körbanan. Om det 
inte finns oskyddade trafikanter på vägrenarna får 
bilisterna tillfälligt använda vägrenarna vid till exempel-
möte eller i kurvor med dålig sikt. Tanken är att denna 
vägtyp ska användas på sträckor som inte är tillräckligt 
trafikerade för att man ska bygga separata cykelvägar. 

Helsingborgs kommun har tillsammans med Trafikver-
ket genomfört ett försöksprojekt med bygdevägar, där 
vägarna även fick sänkt hastighet. 

Enligt Trafikverket hade en separat cykelväg kostat drygt tre miljoner kronor per kilometer att bygga, medan hela 
bygdevägsprojektet (5 vägar runt Helsingborg) bara kostade drygt en miljon kronor. En utvärdering av försöket 
har visat på att förutsägbarheten för hur bilister beter sig har minskat samt att cyklister (och fotgängare) tar för 
sig mer. Ett uttalat missnöje fanns mot försöket när utvärderingen gjordes. Försöket pågår fram till 2018 och 
därefter görs en större utvärdering.31

30	�Sopsaltning av cykelvägar – för bättre  framkomlighet och säkerhet förvintercyklister (Stockholm). https://www.vti.se/sv/sysblocksroot/forskning-och-
tjanster/vti_sopsaltning-av-cykelvagar_160520.pdf 
Sopsaltning i Karlstad: https://www.diva-portal.org/smash/get/diva2:867108/FULLTEXT01.pdf 

31	  �Nu är bygdevägarna klara, Trafikverket, 2016.  
Projektet i Helsingborg: http://www.helsingborg.se/startsida/trafik-och-stadsplanering/cykling/cykelvagar-och-karta/bygdevag/  
Utvärderingen: Hjulburna oskyddade trafikanter på landsväg, Patten, 2017.
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6 Sammanfattning
Cyklandet
Det råder viss osäkerhet om hur cyklandet utvecklas i Sverige. En fortsatt central fråga i uppföljningen 
av cyklandet i Sverige är därför att få till stånd bättre och mer tillförlitliga mätningar. På nationell nivå 
har det viktigaste underlaget utgjorts av den nationella resvaneundersökningen, RVU. Under senare år 
har även kommuner i allt större omfattning börjat mäta cykelflöden och det finns även kommuner som 
genomför egna resvaneundersökningar. Flödesmätningar i kommuner har dock börjat genomföras i 
större omfattning först under de senaste åren. Exempelvis fanns det för fem år sedan endast någon 
enstaka fast mätpunkt för cykeltrafik men 2016 hade antalet ökat till närmare 250 stycken i landets 
kommuner. Det saknas dock i nuläget tillräckliga tidserier för att utifrån dessa dra slutsatser om hur 
cyklandet utvecklas. Samtidigt hävdar en del kommuner, utifrån gjorda korttidsmätningar, att cykling-
en ökat kraftigt. Det finns även ett behov av att i ökad omfattning genomföra före- och eftermätningar 
när åtgärder genomförs. Inte minst för att på sikt utveckla effektsamband som stöd för att välja de 
åtgärder som ger störst nyttor och är mest kostnadseffektiva. 

Regeringen har i samband med presentationen av den nationella cykelstrategin gett Trafikanalys i upp-
drag att ta fram en enhetlig metod för systematiska mätningar av cykeltrafik på lokal och regional nivå, 
att lämna förslag på hur en enhetlig tillämpning kan främjas samt att formulera möjliga målsättningar 
för ökad cykling på nationell nivå.

Individuella förutsättningar
I bokslutet redovisas ett flertal indikatorer relaterade till individuella förutsättningar. En viktig 
slutsats är att den ökning av elcyklar som redovisas troligen kommer att få betydelse för exempelvis 
utformning av infrastrukturen. Indikatorer för hur cykling påverkas och utvecklas utifrån individu-
ella faktorer behöver utvecklas. Det gäller bland annat hälsa som påverkas positivt genom ett aktivt 
resande som cykling. Effekten på förbättrad fysisk hälsa kan dock ännu inte redovisas som en indikator 
eftersom det saknas mätdata. En annan aspekt på hälsa är att cyklister utgör en ökande andel av om-
komna och allvarligt skadade i vägtrafiken. Andelen cyklister av allvarligt skadade uppgår till 40 pro-
cent och är alltså i dag den största gruppen. På nationell nivå har Trafikverket tillsammans med andra 
aktörer tagit fram en strategi för säkrare cykling som utgångspunkt för åtgärder. Ett arbete är påbörjat 
under 2017 för att vidareutveckla strategin som förutom cykel även omfattar mopedtrafik. Resultatet 
av detta arbete behöver beaktas vid utvecklingen av indikatorer i framtida cykelbokslut. 

Andra indikatorer som diskuterats under arbetet med detta bokslut är upplevd trygghet, restidskvoter 
mellan cykel och bil samt indikatorer relaterade till kön och ålder.

Vill du läsa mer?
•	 Sammanställning av VTI: CykelEffekt – del 2. Effektsamband mellan infrastruktur och cykling. En rapport 

som sammanställt befintlig kunskap om vilka effekter som infrastrukturåtgärder resulterat i, med fokus 
på antal olyckor och antalet cyklister (under utarbetning, publiceras under 2017)

•	 Exempel på forskning som VTI bedriver: https://www.vti.se/sv/forskningsomraden/cykel/

•	 Pågående projekt och resultat på www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Forskning-och-innovation/

•	 Sök efter utlysningar för cykel på www.vinnova.se
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Institutionella förutsättningar
Årets cykelbokslut visar att arbetet med att utveckla cyklingen bedrivs alltmer systematiskt. I dag har 
drygt 60 av landets kommuner särskilda cykelplaner, cykelstrategier eller motsvarande som inte är 
äldre än fem år. De tas fram utifrån politiska beslut i respektive kommun och varierar såväl till form 
som innehåll. Av Sveriges regioner och landsting hade cirka 40 procent en cykelstrategi/cykelplan vid 
årsskiftet 2016/2017 vilket är en fördubbling jämfört med föregående bokslut. Allt fler arbetsgivare 
erbjuder idag sina anställda möjligheter till förmånscykel. 

Funktionell cykelinfrastruktur 
Tillgång till cykelinfrastruktur av hög kvalitet är en viktig faktor för en ökad säker cykling. I det här cy-
kelbokslutet redovisas antal kilometer. Slutsatsen är att cykelinfrastrukturen successivt blir allt bättre 
men behoven förändras över tid utifrån förändrade flöden, utvecklingen av cykel som fordon med 
mera.  Under framtagandet av detta cykelbokslut har utvecklingen avseende cykelparkering, cykelser-
vicestationer och cykelöverfarter diskuterats som tänkbara indikatorer att utveckla. Ökad andel vägar 
med lägre skyltad hastighet förbättrar förutsättningarna för en ökad och säker cykling. Lägre hastighet 
innebär lägre risk att dödas eller skadas allvarligt när olyckor inträffar. Cyklister bör få ökad tillgäng-
lighet och trygghet vid lägre hastighet i blandtrafik. En indikator som redovisar förändrad hastighet på 
kommunala bilvägar kommer att utvecklas till nästa bokslut.

Underhåll 
I cykelbokslutet finns en indikator relaterat till underhåll av cykelinfrastruktur och det är en upp-
följning som redovisar vilken kvalitet kommunerna har på drift och underhåll av cykelvägar. En hög 
prioritet för underhåll av cykelvägarna är en av de viktigaste åtgärderna för att få färre singelolyckor 
med cyklister. Uppföljningen sker genom en enkät och genomförs vartannat år. År 2013 bedömdes 15 
procent av kommunerna ha en god kvalitet på drift och underhåll av cykelvägar Den senaste uppfölj-
ningen redovisar att 2015 utförde cirka 40 procent av de 50 kommuner som besvarat enkäten drift och 
underhåll med god (grön) kvalitet för cykelvägar som ges högst prioritet inom kommunens centralort 
eller huvudort. Indikatorn visar en positiv utveckling.

Geografiska och demografiska förutsättningar
Cykelbokslutet innehåller ännu så länge inte några indikatorer relaterade till geografiska, topografiska 
och demografiska förutsättningar. Det är oklart hur eventuella sådana indikatorer kan utvecklas men 
exempelvis skulle en tänkbar indikator i framtiden vara antalet åtgärder för att möjliggöra cykling när 
det finns barriäer i form av vatten, större vägar och järnvägar i tätorter. 

Hela resan-perspektivet
Kombinationen av cykeltjänster som är kopplade till kollektivtrafiken har en stor betydelse för att hela 
resan ska fungera på ett smidigt och tryggt sätt. Det handlar om att säkert, tryggt och väderskyddat 
kunna parkera sin cykel vid busshållplatser och stationer. Vidare handlar det också om utbud av låne- 
och/eller hyrcykelsystem samt möjligheter att ta med sin cykel på bussar och tåg. Indikatorer är under 
utveckling för att kunna redovisas i nästa nationella cykelbokslut.
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7  Det här är Nationella cykelrådet
Nationella cykelrådet är ett samverkansforum för det nationella arbetet för en ökad och 
säker cykling, som leds av Trafikverket. Nationella cykelrådet består av:

är förvaltningsmyndighet för frågor om byggd miljö, hushållning med mark- och vat-
tenområden, 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. Cykeln spelar en 
viktig roll för att uppnå en god bebyggd miljö, för att nå klimatmålen och även för en förbättrad folkhälsa.

har som mål att göra Sverige till en verklig cykelnation. Arbetet bedrivs såväl lokalt 
som på riksnivå med syfte att främja cykling for att uppnå bättre miljö och hälsa 
och för att få en säker trafikmiljö i hela landet. Vidare arbetar man aktivt med cy-

kelturism, bl.a. genom att ge tips om lämpliga resmål och cykelturer via digitala tjänster.

har i många år satsat på att öka cyklandet för hälsans, miljöns och ekonomins skull.  
Ambitionen är att bli en av landets bästa miljökommuner att leva, verka och vistas i. Målet är 
att fördubbla cyklandet fram till år 2025, jämfört med år 2012. Kommunen satsar på att ha  
en hög standard på cykelvägarna, att utveckla cykelnätet med nya länkar och på service till c 
yklisterna i form av pumpar, vägvisning med mera. Information och påverkansarbete är andra 
insatser för att lyfta cyklandet.

Linköpings kommuns klimatmål är att hela kommunen ska vara koldioxidneu-
tral 2025. Transportsektorns utsläpp är en stor utmaning för att uppnå målet. 
Att få fler att cykla genom att förbättra framkomligheten med högkvalitativ 

infrastruktur och öka säkerheten samt att arbeta med påverkansåtgärder är högt prioriterat.

är en statlig myndighet för miljöfrågor och arbetar pådrivande, stödjande och samlande vid 
genomförandet av miljöpolitiken. Naturvårdsverket ska verka för att det generationsmål för 
miljöarbetet och de miljökvalitetsmål som riksdagen har fastställt nås. Naturvårdsverket ar-
betar för att främja alternativ till biltrafik i omställningen till fossilfri transportsektor. 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. 

Region Sörmlands län 
har en viktig roll i Nationella cykelrådet som representant för landets så kallade länsplaneupprättare 
(KOMEXP). Majoriteten av de nya cykelvägar som byggs finansieras helt eller delvis med pengar från 
länsplaner för regional transportinfrastruktur. 

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

är en arbetsgivar- och intresseorganisation, där Sveriges kommuner, landsting 
och regioner är medlemmar. SKL:s uppgift är att stödja och bidra till att utveckla 
medlemmarnas verksamhet. SKL arbetar aktivt med att främja olika insatser för 
hållbart resande och hållbara transporter. Inom cykelområdet arbetar SKL med 
att fram skrifter och underlag samt att arrangera konferenser och seminarium. 
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ansvarar för långsiktig planering av transportsystemet för vägtrafik, 
järnvägstrafik, sjöfart och luftfart samt ansvarar för byggande, drift 
och underhåll av statliga vägar och järnvägar. Trafikverket skapar 

förutsättningar för ökad cykling i första hand genom att planera, bygga och underhålla en säker och 
funktionell statlig cykelinfrastruktur, samt genom att utveckla och sprida kunskap inom området.

arbetar för att uppnå god tillgänglighet, hög kvalitet, säkra och miljöanpas-
sade transporter inom järnväg, luftfart, sjöfart och väg. Transportstyrelsen 
tar fram regler, ger tillstånd och följer upp hur de efterlevs. Med hjälp av 

sina register arbetar Transportstyrelsen bland annat med avgifter, tillstånd och ägarbyten.

Statens väg- och transportforskningsinstitutet är en uppdragsmyndighet under reger-
ingen. VTI:s huvuduppgift är att bedriva forskning och utveckling om infrastruktur, 
trafik och transporter. VTI arbetar också med utredning, rådgivning och utför olika typer 

av tjänster inom mätning och provning. Institutet ska verka för att de transportpolitiska målen uppnås 
genom att bidra till att kunskapen om transportsektorn kontinuerligt förbättras. I det ingår att ta fram 
kunskap om cykling kopplat till olika aspekter som miljö, hälsa, trafiksäkerhet, samhällsplanering, sam-
hällsekonomi, infrastruktur med mera. 
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Det finns många frågor och intressanta vinklar kring cykling. För att räta  
ut en del frågetecken och få insikter för det fortsatta arbetet med att öka 
cyklandet i Sverige, har detta nationella cykelbokslut tagits fram. 

Cykelbokslutet är framtaget av Nationella cykelrådet. Cykelrådet är ett  
samverkansforum för det nationella arbetet för en ökad och säker cykling.


