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Sveriges nationella cykelbokslut

I bokslutet kan du, utifran statistik och undersékningar, félja utvecklingen inom en rad omraden kopp-
lade till cykling. I bokslutet foljs ett antal indikatorer som péaverkar cyklandet. Detta bokslut innehéller
fler indikatorer dn det forra bokslutet samt ett nytt kapitel om forskning inom cykelomradet.

Cykelbokslutet dr framtaget av Nationella cykelradet. Cykelradet dr ett samverkansforum foér en dkad
och siker cykling i Sverige.

Cykelradet 6nskar dig en intressant lisning!

Rami Yones
Nationella cykelradets ordférande
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1 Inledning

Trafikverket har tillsammans med 6vriga medlemmar i det Nationella cykelradet tagit fram det andra
nationella cykelbokslutet. I bokslutet redovisas trender och utveckling inom cykling, och det kan dér-
for anvindas som ett underlag i arbetet for ett 6kat och sikert cyklande.

For att fa béttre planerings- och beslutsunderlag behéver det liggas mer resurser pa att méta och folja
upp cyklandet i Sverige. Det finns en lang tradition av att mita och f6lja upp utvecklingen av kollektiv-
trafik och biltrafik, men nér det géller cykling &r uppf6ljningen bristfillig. For att kunna f6lja utveck-
lingen behovs bittre underlag inom flera omraden. Radet anser att det &r viktigt att fortséitta sam-
manstilla den kunskap som redan finns och peka pa var kunskapsluckorna finns samt verka for att ny
kunskap tas fram. Det i sig kan bidra till att sétta fart pa arbetet med att utveckla cyklingen i Sverige.

I bokslutet presenteras indikatorer som dr kopplade till faktorer som paverkar cyklandet. Bokslutet
redovisar primirt resultaten f6r 2016. For att kunna sétta resultaten i ett ssmmanhang och beskriva
vissa utvecklingstrender finns éven statistik fran tidigare ar med.

I slutfasen av bokslutets firdigstillande presenterade regeringen en nationell cykelstrategi. I denna
betonar regeringen vikten av att folja upp savil utvecklingen inom cyklandet som arbetet som ge-
nomfors fér 6kad och siker cykling. Regeringen ser darfor positivt pa arbetet med cykelbokslutet. T
samband med cykelstrategin presenterades gav regeringen dven uppdrag till ett antal myndigheter att
stotta arbetet med strategin.

All fakta och siffror som presenteras i bokslutet giller Sverige, om inget annat anges.

NATIONELLT CYKELBOKSLUT 2016



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

Det finns en méngd faktorer som paverkar om ménniskor cyklar. Nedanstdende modell &r ett sitt att
beskriva det som paverkar oss individer att vélja cykeln som firdsitt. Individens foérutsittningar har
en stor betydelse fér om vi kommer att vilja cykeln eller inte. Det kan exempelvis handla om attityder
och var individuella hélsa. Ménniskors val av firdsitt kan &ven bero pa hur ortens demografiska och
geografiska forutséttningar ser ut, hur den funktionella cykelinfrastrukturen har anpassats direfter
och hur viigen underhills. Overgripande har institutionella faktorer en viktig betydelse for vilka eko-
nomiska medel som férdelas och hur kommunernas planer ser ut. Det &r viktigt att hela resan fungerar
och att det inte finns barriéirer som gor det svart att ta sig till malpunkten. Alla dessa faktorer paverkar
oss individer i valet om och hur mycket vi cyklar.

Modellens utformning har influerats av tre modeller! som pa olika sitt beskriver férutsittningarna for
cykling. I det hér bokslutet foljer vi med hjilp av indikatorer upp hur utvecklingen inom respektive
paverkansfaktor ser ut.

Geografiska och
Individuella Hela resan- demografiska
forutsattningar perspektivet forutsattningar

=
® &b

A iam=

Underhall av Institutionella
cykelinfrastruktur forutsattningar

ﬂ AR

Funktionell cykelinfrastruktur

FIGUR 1. Modell: Férutsattningar for cykling och dess utveckling, 2017. Modell utformad av Trafikverket
baserat pa tre andra modeller.

1Susan 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 Monzdn, Sergio
Jara-Diaz; Modelling bicycle use intention: The role of perceptions; Relationships in the latent variables model; 2014
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Faktorer som paverkar cykling

Individuella férutsattningar

Vara individuella forutséttningar for att cykla varierar beroende pahur gamla vi 4r och
hur vi mar, och om vi tillh6r nagon utsatt grupp (socioekonomisk tillh6righet). Vara
egna och vara nirmastes attityder (exempelvis individuella preferenser om vider,
trygghet, sikerhet, hilsa och vilja samt attityder pa arbetsplatsen) paverkar oss i valet
av transportsitt. Det beror ocksa pa hur lang striickan ir, vilken kunskap vi har om
cykling och om vi har tillgang till en cykel.

Hela resan-perspektivet

En forutsittning for cykling dr att cykelresan dr attraktiv och funktionell
under hela resan och i kombination med andra firdsétt jimfort med andra
alternativ.

Geografiska och demografiska forutsattningar

Hur enkelt eller svart det ar att cykla pa en ort paverkas bland annat av nivaskillnader i
terrdngen, barridrer och hur langa avstand det 4r mellan start- och malpunkter. Ande-
len som forvintas cykla paverkas till exempel ocksa av socioekonomiska faktorer och
befolkningens aldersstruktur.

Institutionella forutsattningar

Forutsittningarna for att vi ska vilja cykel som firdsétt beror dven pa hur de institu-
tionella forutsittningarna hur de institutionella férutsittningarna ser ut (ekonomiska
styrmedel, lagar och regler, cykelplaner och politisk ambitionsniva).

Funktionell cykelinfrastruktur

A
m [ B Tillgangen till funktionell cykelinfrastruktur paverkar vara férutséttningar
A\ att cykla. Den fysiska utformningen ir viktig for att det ska kéinnas tryggt att

vilja cykeln. Den fysiska utformningen ér till exempel viigvisning, cykelfilt,
separerade cykelvigar, cykelparkering, cykelservicestationer, cykeloverfarter, planskilda korsningar
och ldgre kantstenar.

Underhall av cykelinfrastruktur

Hur cykelinfrastrukturen underhalls har stor betydelse f6r om vi viljer att cykla eller
inte. Att underlaget dr jimnt och utan gropar forbittrar férutsittningarna for att valet
ska falla pa cykeln som fairdmedel. Det dr dirfor viktigt med ett gott underhall av cy-
kelinfrastrukturen i form av exempelvis sopning och snérdjning.

/N

LR
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3 Indikatorer kopplade till modellens paverkansfaktorer

Det finns en méngd faktorer som paverkar om och hur mycket ménniskor cyklar.

De framtagna indikatorerna dr nedan kopplade till den redovisade modellens sex omraden. Nagra av

indikatorerna ir inte mattsatta dnnu.

o = Individuella
@‘% forutsattningar

&°

Hela resan
perspektivet

>
)
!

Geografiska och
demografiska
forutsattningar

Institutionella
forutsattningar

— Funktionell
13 H cykelinfrastruktur

)

Underhall av
cykelinfrastruktur

g o

Indikatorer

1-3  Personkilometer med cykel, Cykelns fardmedelsandel,
Antal cykelresor férdelade pa alder

4 Nyférséljning av cyklar och elcyklar

5-6 Andel observerade cyklister med hjalm och antalet
allvarligt skadade och dédade cyklister

7 Antalet anmalda cykelstolder

14  Halsa

8 Mojligheten att ta med cykel pa kollektivtrafikresan,
parkeringsmojligheter med mera
Indikator saknas

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

13 Medel f6r investeringar av cykelframjande atgarder
langs det statliga vagnatet.

9 Antal kilometer cykelnat

10  Andel sdkra gang-, cykel- och mopedpassager pa
kommunalt huvudnat for bil

1 Andel kommuner med god kvalitet pa drift och under-

hall av cykelvagar
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INDIKATOR 1: PERSONKILOMETER med cykel - transportarbete?

En genomsnittlig dag cyklar cirka 800 000 personer, i genomsnitt cirka 7 kilometer var, fordelat pa 2,2
resor 3. De tillryggaligger i genomsnitt 250 mil var per ar.

Den totala strickan som tillryggalades med cykel var aren 2014 till 2016 cirka 2 miljarder kilometer per
ar. Det motsvarar cirka tva procent av det totala transportarbetet, om man exkluderar flyg. Réknat per
invanare blir det 222 kilometer per ar. Ingen statistiskt sikerstélld forindring har skett sedan métning-
arna 2011/13 och 2005/06.

Det som dédremot har hiint &r att lingden pa cykelresorna har 6kat, i aldrarna 25 ar och uppat. En ge-
nomsnittlig cykelresa har forldngts fran 2,6 till 3,3 kilometer sedan 2005/06. Det dr minnen mellan 25
och 74 ar som ligger bakom denna forlingning av cykelresorna. Mén cyklar cirka 40 procent lingre dn
kvinnor, ett monster som kéinns igen fran andra trafikslag och som bland annat 4r kopplat till avstand
till arbetet.

INDIKATOR 2: Firdmedelsandel - andel delresor med cykel

Det totala antalet resor har enligt resvaneundersokningarna minskat i Sverige i sedan 2005/06. Minsk-
ningen inkluderar alla firdmedel. I synnerhet aret 2015 registrerades ovanligt fa resor i resvaneunder-
s6kningen. Antalet cykelresor har dock varit i stort sett konstant sedan 2005/06 (med undantag av just
2015), drygt 600 miljoner resor per ar. Det gor att andelen cykelresor stiger (Figur 1).

Riknat pa alla resor (till fots, med bil, med kollektivtrafik, med motorcykel och flyg) gors ungefir var
tolfte resa med cykel. Andelen av resor upp till 5 kilometer dr dnnu hogre, dér gors var sjunde resa med
cykel. Om man bara riknar pa forflyttningar upp till en mil &r ddremot var attonde forflyttning en cykel-
resa. Det dr mycket ovanligt med cykelresor 6ver en mil, endast ndgra fa procent av cykelresorna ir
langre dn sa. Andelen resor med cykel som &r upp till en mil langa har 6kat sedan métningen 2005/06,
da var tionde resa under en mil gjordes med cykel (Figur 2).

2005/2006 [ 201-2013 [l 2014-2016

FIGUR1&2. Andelen i procent av antal delresor
som gjordes med cykel, 0-5 km och 0-10 km.

Kélla: RESO506, RVU Sverige 2011-16. Anm: Felstaplarna anger
Andel 0-5 km Andel 0-10 km % 95 procents konfidensintervall.

INDIKATOR 3: Antal delresor med cykel

Som noterades under Indikator 2 har antalet cykelresor varit relativt konstant under de senaste aren,
drygt 600 miljoner resor per ar.

Samtidigt har det dock blivit nagot mindre vanligt att cykla i befolkningen: andelen av befolkningen (6-
84 ar) som cyklat en genomsnittlig dag har minskat, fran 10 procent 2005/06 till 9 procent 2014-2016
(Figur 2). Minskningen hérrér framfor allt fran gruppen barn och unga vuxna (6-24 ar). En anledning
till detta &r att befolkningen har 6kat, utan att dessa blivit ”cyklister” i samma grad som tidigare.

Om man delar upp resultaten per séisong ser vi att det dr pa sommarhalvaret som minskningen har
skett, medan andelen vintercyklister ligger konstant runt 7 procent.

2 Indikatorerna 1-3 baseras pa resvaneundersoékningarna RES0506 och RVU Sverige 2011-2016 (Trafikanalys). Matningen 2005/06 gjordes fran
oktober 2005 till september 2006. En del resultat i texten kommer fran de &ldre resvaneundersékningarna Riks-RVU 1995-98 och RES 1999-2001.
3 Av personer bosatta i Sverige i dldern 6-84 ar, cirka 8,8 miljoner aren 2014-16.

NATIONELLT CYKELBOKSLUT 2016



2005/2006 [ 20m-2013 [l 2014-2016

1
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6 — FIGUR 3. Andelen av befolkningen som cyklat en
4 — genomsnittlig dag, helar respektive sommar-
2 0% 13% 7% och vinterhalvar.
0

Kélla: RESO506, RVU Sverige 2011-16. Anm: Felstaplarna anger
Helar April-september Oktober-mars % 95 procents konfidensintervall.

Det totala antalet cykelresor férdelar sig jaimt 6ver aldersgrupperna upp till 64 ar, med ungefir 30
procent vardera. Gruppen fran 65 ar och uppat star {or cirka en tiondel av alla cykelresor (Figur 3). Det
storsta antalet cykelresor sker i storre stider* med forortskommuner, runt 40 procent. Storstider och
ovriga kommuner (mindre tétorter, landsbygds- och glesbygdskommuner) star for ungefér 30 procent
vardera.

B 6-24ar [ Storstader med
B 25-44ar férortskommuner
W 45-64ar [ | Storre stader med
65-84 3 forortskommuner
-84 ar

B Ovriga kommuner

FIGUR 4. Férdelningen av det totala antalet cykelresor pa alder och kommuntyp.
Kalla: RVU Sverige 2014-2016.

Bland dem som cyklar har antalet cykelresor per person och dag inte fordndrats namnvirt sedan
2005/06, cirka 2,2 cykelresor i genomsnitt. De barn under 15 ar som cyklar gor det alltsa ungefir lika
ofta nu som tidigare, 2,4 resor per person och dag. Personer fran 65 ar och uppat som cyklar gor det
2,1 ganger per dag. Det finns ingen skillnad mellan méin och kvinnor i hur manga cykelresor de gor per
dag.

Cyklandet dr vildigt olika férdelat: det dr cirka 50 procent vanligare bland 6-14-aringar att cykla
in bland 25-64-aringar, men de som cyklar bland 25-64-aringar cyklar dubbelt sa langt per dag i
genomsnitt.

Ungefir en tredjedel av cykelresorna sker till eller fran arbetet. Tre fjirdedelar av dessa ir kortare dn
5 kilometer (Figur 4). Var attonde cykelresa gar till eller fran skola eller utbildning och 95 procent av
dessa dr kortare #n 5 kilometer. Inga avgorande fordndringar i avstandsférdelningen har skett sedan
méitningen 2005/06, vare sig for arbets- eller skolresor.

4 Kommungruppsindelning enligt SKL. Stérre stader har mellan 50 000 och 200 000 invanare, varav minst 40 000 i den stérsta tatorten.
https://skl.se/tjanster/kommunerlandsting/faktakommunerochlandsting/kommungruppsindelning.2051.html
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Arbete Skola
0%

B <2km B <2km

B 2-<5km B 2-<5km

B 5-<10km Il 5-<10km
10 km - 10 km -

FIGUR 5. Antal arbetsresor och skolresor med cykel, férdelat pa olika avstandsintervall.
Kdlla: RVU Sverige 2014-2016

Eftersom kollektivtrafiken dr bunden till hur linjerna &r dragna har den ett inneboende problem med
resandet ”dorr till dorr”. Det finns dérfor ett sirskilt intresse fér kombinerade cykel- och kollektivtra-
fikresorna som ett alternativ till bilresor. Andelen kombinerade cykel- och kollektivtrafikresor ir cirka
3 procent av antalet kollektivtrafikresor och cirka 4 procent av antalet cykelresor. Andelarna har inte
férdandrats sedan 2005/06.

INDIKATOR 4: Nyforsaljning av cyklar och elcyklar

Cykelbranschen har under 2010-talet upplevt ett uppsving. Sedan 2010 har forsiljningen av antalet cyk-
lar 6kat med cirka 15 procent. Okningen i kronor har varit #nnu storre. Det innebér att svenskarna koper
dyrare cyklar och mer tillbehor. Verkstdderna rapporterar om 6kad beldggning, vilket visar att svensk-
arna ocksa servar sina cyklar mer #n tidigare. Marknadsuppskattningen* visar att det sdsongen 2015/16
saldes cirka 576 000 cyklar i SverigeS. Bland cykeltyperna sticker, férutom elcyklar, mountainbike ut
med en 6kning pa 6ver 20 procent jamfort med sdsongen innan.

* Marknadsuppskattningen bygger pa forsaljningsstatistik fran medlemsfaretagen i féreningen Cykelbranschen. For évriga
foretag gors en uppskattning av forséljningen. Cykelbranschen har brutet rékenskapsar 1september-31 augusti.

600000

575000 —

550000 —— — —

525000 ——— — — —

500000 — — — — —

475000 — — — — —

FIGUR 6. FOrsaljning av nya cyklar.
2010-11 20M-12 2012-13 2013-14 2014-15 2015-16 Ar  Kalla: Cykelbranschen, 20166,

450000

Elcykeln dr pa viig mot de nivaer av férséljningen som likviirdiga marknader i Europa har. Redan ar
2012 utgjorde elcyklar 20 procent av den totala nyférsiljningen i Nederlinderna. Samma andel uppges
Tyskland nu ligga pa. I Sverige &r andelen elcyklar av nyforséljningen cirka 8 procent och senaste

5 Cykelbranschen, 2016.
6 Cykelbranschen, 2016.
7 Cykelbranschen, 2016
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sdsongen var okningen drygt 40 procent jaimfért med aret innan. Marknadsuppskattningen* visar att
det siisongen 2015/16 séldes cirka 45 000 elcyklar i Sverige”

50000

40000

30000

20000

10000 —

0 FIGUR 7. Forsaljning av nya elcyklar.
2010-11 2011-12 2012-13 2013-14 2014-15 2015-16 Ar  Kailla: Cykelbranschen, 2076.

Forséaljningen av elcyklar i Sverige 6kade med 40 procent den senaste sésongen!

INDIKATOR 5: Andel observerade cyklister med hjalm

Det svenska trafiksikerhetsarbetet utgar fran ett antal etappmal som innebér att antalet omkomna ska
halveras mellan 2007 och 2020 och att antalet skadade ska reduceras med en fjirdedel. En av indikato-
rerna ir andelen cyklister med cykelhjdlm. Hjdlmanvindningen bland cyklister behéver dka betydligt
snabbare in vad den gor idag®.

I figur 8 redovisas utvecklingen av den observerade cykelhjdlmsanvindningen mellan 1996 och 2015.
Ar 2016 var den observerade cykelhjilmsanvindningen 35,6 procent, vilket ir en nedging med tv4 pro-
centenheter sedan 2015. Ar 2016 byttes utférare av métningen vilket gor att fordndringar mellan 2015
och 2016 dr svara att tolka.

I figuren visas dven hur cykelhjdlmsanvindningen behéver férindras mellan 2007 och 2020 for att
malnivan 70 procent ska uppnas. Detta innebér en arlig 6kning pa 7,6 procent. Cykelhjdlmsanvind-
ningen har mellan 2010 och 2013 i genomsnitt f6ljt den 6kningstakten, men sedan 2014 har 6kningen
stannat av och 2016 noteras en minskning. Eftersom den faktiska nivan pa cykelhjdlmsanvindningen
dessutom ligger 16 procentenheter under kurvan for att na 70 procent hjalmanvindning 2020 bed6ms
cykelhjialmsanvindningen inte ha 6kat tillrickligt mycket sedan 2007 foér att malnivan ska nas.

7 Cykelbranschen, 2016.
8 Analys av trafiksékerhetsutvecklingen 2016 - Malstyrning av trafiksakerhetsarbetet mot etappmal 2020 framtagen av Trafikverket, Transportstyrelsen och VTI.

n
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FIGUR 8. Andel observerade cyklister med cykelhjalm, samt nédvéndig utveckling till ar 2020.
Kdlla: VTI (till och med 2015) och Markérs observationsmdtningar 2016. Osdkerheter till foljd av byte av utférare ar 2016.

Cykelhjdlmsanvindningen i Sverige ligger pa en ganska blygsam niva, speciellt fér vuxna, och det finns
en stor potential att 6ka anvindningen. Den observerade cykelhjdlmsanvéindningen 2016 var 82 pro-
cent for barn upp till 10 ar i bostadsomraden, och 53 procent for barn 6-15 ar som cyklar till och fran
skolan. For vuxna &r cykelhjidlmsanvindningen betydligt ligre: 2016 var den 31 procent vid resor till
och fran arbetet och 29 procent pa allmiinna cykelstrak.’

INDIKATOR 6: Antal allvarligt skadade och dédade cyklister

En forutsittning fér att na malet om allvarligt skadade till 2020 &r att sikerheten for cyklister forbittras.
Aven om den tidigare trenden med ett 6kat antal allvarligt skadade cyklister avtog 2014 sa utgor cyklis-
ter fortfarande nistan hilften av det totala antalet allvarligt skadade i trafiken!®. Okad cykeltrafik, inte
minst med eldrivna cyklar som gor det mojligt att cykla i hogre hastigheter, bidrar till hégre skaderisker.

I figur 9 visas utvecklingen av antalet allvarligt skadade® férdelat efter trafikantkategori. Mellan 2010 till
2014 6kade antalet berdknade cykelskador. Det fanns en oro for att denna utveckling skulle fortgd, 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 for varje ar och lag 2016 pa knappt 1 400.

3000 Fotgéngare

2500 @ | Personbil

- \ Pa cykel
X e P3 moped
. —

Pa motorcykel

1500

1000

| lastbil/buss/Gvrigt

0 Ar
2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

FIGUR 9. Prognostiserat antal allvarligt skadade 2006-2016. Pa grund av rutinférandringar har 2015
och 2016 justerats for internt bortfall. Klla: STRADA.

9 Trafikverket (2017). Cykelhjdlmsanvandningen i Sverige 2016.

10 Analys av trafiksdkerhetsutvecklingen 2016, Malstyrning av trafiksikerhetsarbetet mot etappmal 2020" framtagen av Trafikverket, Transportstyrelsen och VTI.

11 Allvarligt skadad definieras som den i samband med en végtrafikolycka fatt en skada som ger minst 1 procents medicinsk invaliditet. Med mattet
allvarligt skadade méater man inte fysiska personer utan det &r ett beréknat matt som anvénder sannolikheten att drabbas av medicinsk invaliditet av
en trafikskada, utifran uppgifter fran akutsjukhusen och férsakringsbolag.
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I figur 10 visas fordelningen av mycket allvarligt skadade och allvarligt skadade mellan olika trafikant-
grupper. Cyklister och personer som firdas i personbil ir de trafikantgrupper som utgor storst andel

av bade allvarligt skadade och mycket allvarligt skadade. Dessa tva grupper utgér tillsammans nira 80
procent av alla skadade, men fordelningen av olyckornas allvarlighetsgrad ser lite olika ut i respektive

grupper.

Bland de personbilister som skadas dr nackskador den vanligaste skadan oavsett skadegrad, medan
skadebilden for cyklister skiljer sig mer mellan de som skadas allvarligt och mycket allvarligt. For cy-
klister som skadas allvarligt dr skador pa armar, axlar och ben vanligast medan de som skadas mycket
allvarligt i storre utstrickning fatt huvudskador.

245; 5%

269; 6% £
5%
FIGUR 10 Prognostiserat antal/andel
allvarligt skadade (yttre cirkeln)
och mycket allvarligt skadade
(inre cirkeln)(exklusive fallolyckor

gaende) efter fardsatt 2016.
Kdlla: Strada.

40; 6%
237;38% 2082; 45%

Yy,

Pacykel M | personbil P& motorcykel

P& moped M Fotgingare I | buss/lastbil/Ovrigt

For de som skadas allvarligt pa cykel, moped eller motorcykel dr den vanligaste olyckstypen singelolyckor.
For allvarligt skadade personbilister dr upphinnandeolyckor och singelolyckor ungefir lika vanliga. Person-
bilisterna och motorcyklisterna skadas oftast pa det statliga vignitet medan allvarligt skadade fotgéingare,
cyklister och mopedister oftast har rakat ut for en olycka pa det kommunala vignitet.

INDIKATOR 7: Antalet anmailda cykelstolder

Ar 2016 anmiildes 65 300 cykelstdlder, vilket 4r en minskning med 2 procent jimfort med foregdende
ar. Mellan 2007 och 2009 férindrades inte antalet anmélda cykelst6lder. Sedan 2010 har antalet an-
milda cykelstolder varierat, och 2016 l1ag de pa en nagot ligre niva #n for tio ar sedan (-3 procent).!?

12 Brottsforebyggande radet, BRA.
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INDIKATOR 8: Molllghet att ta med cykel pa kollektivtrafikresan, parkeringsméjligheter med mera

De cykeltjdnster som #r kopplade till kollektivtrafiken har
stor betydelse f6r att hela resan fungerar pa ett smidigt och
tryggt sdtt. Om det finns bra cykelparkeringar i ndrheten
av dina start- och malpunkter eller exempelvis lanecy-
kelsystem sa kan man littare kombinera cykelresan med
kollektivtrafiken.!?

Intresset av att ta med cykel inom kollektivtrafiken okar,
vilket sannolikt kommer paverka framtida upphandlingar

av nya bussar och tag. I lagen (2015:953) star det att trans-
portoren ska tillhandahalla information om méjligheten

att medfora cyklar och villkor for detta. I lagen hiinvisas till
resenirens rittigheter och transportorens informationsskyl-
dighet. I till exempel Skane finns det en vilja att tydliggora
det regelverk som finns i dag eftersom det anses vara otydligt.

Det blir allt mer populirt att hyra en cykel fran hyrcykelsystem; systemen vixer och utvecklas och
introduceras i flera stider. I dag finns det majlighet att hyra cyklar med hjilp av mobiltelefonen, bade
vanliga och el-assisterade, vilket m6jliggér en mer flexibel anvindning. Hyrcykelsystemet fungerar
bést i storre titorter. Ett test har genomforts i region Gévleborg med ett regionalt system fér cykelut-
hyrning, dir cykeln maste limnas pa samma plats som den himtades pa. Cykeln kan hyras under flera
dygn, vilket ir ett bra alternativ i sma och medelstora orter.

Sidkra och viderskyddade cykelparkeringar &r viktigt fér att 6ka cyklingen och for att férbéttra forut-
sdttningarna for de som cyklar redan i dag, men de maste dven vara placerade pa en plats nira cykelre-
sans start- och malpunkt f6r att de ska anvindas. Om sékra och funktionella cykelparkeringar placeras
pa ett lingre avstand fran exempelvis en hallplats kommer cyklisten parkera pa en mindre siker plats.
Dirfor viktigt att planera och bygga cykelparkeringarna nira start- och malpunkter.

Skanetrafiken har lagt till cykel som ett alternativ i deras reseplanerare pa internet. I reseplaneraren &r
det mojligt att rikna ut restid med cykel, ldgga till firdvég till och parkering vid hallplatsen, eller ange
om cykeln ska tas med pa hela resan.

Moderna och funktionella cykelgarage byggs pa flera
platser i landet. Har ett exempel fran Malma.

13 Cykel och kollektivtrafik 2017, Katarina Bergstrand, Sweden by bike AB.
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INDIKATOR 9: Antalet mil cykelvagnat

Infrastrukturen for cykel bestar av bland annat cykelvigar, cykelparkeringar, trafiksignaler och cykel-
vigvisning. Cykling ar dven tillatet pa stora delar av bilviignitet.

Den cykelinfrastruktur som kan séigas vara mer specifik fér cykel registreras i den nationella vigdata-
basen, NVDB. En stor del av infrastrukturen &r dven till for gangtrafik.

Mojlighet att registrera cykelnét i NVDB inférdes 2006. Kommunerna har successivt lagt in sina cykel-
nit i NVDB och i december 2014 beslutade NVDB-radet att allt cykelniit ska registreras i NVDB.

Sammanfattningsvis omfattar cykelnitet i NVDB i februari 2017

Vaghallare Antal mil ) e e 1o e rele
& totalt 2 093 mil som férdelas pa vighallare enligt féljande:
Statlig 256
Kommunal 1733 Sedan det forra nationella cykelbokslutet som avsig 2014 har yt-
Enskild 104 terligare 389 mil cykelviig registrerats i NVDB. Okningen bestar

till storsta del av kommuners kompletteringar och beror framf6-
rallt att pa att ytterligare kommuner har registrerat uppgifter. Vid arsskiftet 2016/2017 var det ett tret-
tiotal kommuner som inte hade registrerat uppgifter om cykelnitets omfattning. Det ir inte mojligt att
utan en férdjupad analys faststilla hur manga mil ytterligare ny cykelvig som tillkommit sedan 2014,
men en grov uppskattning ér att det handlar om 60-70 mil.

Den sammanlagda lingden kommunala cykelvi-
gar varierar kraftigt mellan olika kommuner. For
det vara cykelbana, cykelfalt, vdgpassager i plan moanga mlndr:e kom'rnuner kan det handla om .
avsedda for cykeltrafik med eller utan vagmarkering nagon eller nagra kilometer kommunalt cykelnit
och stréickor som knyter samman cykelnat och bilngt. ~ medan det i stdrre kommuner handlar om mer &n
femtio mil cykelniit.

Cykelnétet &r alla vagar som ar avsedda for cykel-
trafik men inte bil- eller gangtrafik. Exempelvis kan

Bilvagar som det &r tillatet att cykla pa ingar inte i
cykelnatet. Cykelnatet samt dess vagar definieras
som cykelvagnatet.

Kélla: NVDB, 2015

INDIKATOR 10: Andel sékra gang-, cykel- och mopedpassager

Hastighetssikrade gang-, cykel- och mopedpassager, sa kallade GCM-passager, definieras som sikra
om de ir planskilda eller om 85 procent av bilisterna kér maximalt 30 km/tim. Eftersom det ir ett
viktigt omrade ir det glddjande att det finns ett stort intresse att kartligga GCM-6verfarter bland de
kommuner som inventerar sina 6verfarter. Under 2016 har &ven Trafikverket paborjat en inventering
av passager pa statliga vigar. Att atgirda GCM-passager bedoms ha stor potential att minska antalet
omkomna cyklister. Ar 2016 var andelen siikra passager 26 procent, och malet har satts till 35 procent
ar 2020

Andelen passager med mindre god kvalitet var 22 procent och resterande 52 procent var av lag kvalitet
2016 (figur 11). P4 kommunalt vignit var 20 procent av god kvalitet, och motsvarande for statlig vig
var 43 procent!5,

14 Analys av trafiksakerhetsutvecklingen 2016-Malstyrning av trafiksdkerhetsarbetet mot etappmal 2020" framtagen av Trafikverket,
Transportstyrelsen och VTI.

15 Analys av trafiksakerhetsutvecklingen 2016-Malstyrning av trafiksdkerhetsarbetet mot etappmal 2020" framtagen av Trafikverket,
Transportstyrelsen och VTI.
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Kommunala Statliga Totalt inrapporterat 2016/2017.
vagar vagar Kadlla: Trafikverket.

For att forbéttra kvaliteten pdA GCM-passagerna och ddrmed trafiksikerheten i titorter, maste kom-
munala och statliga viighallare anta utmaningen att hastighetssékra passager eller bygga planskilda
korsningar pa bilvéignitet i titort. Man kan ocksa arbeta for béttre hastighetsanpassning och ligre
hastighetsnivaer i titorten.

Kartapplikationen i GIS (Geografiskt informations system) som tagits fram av Trafikverket, utgor

ett bra st6d for sa vil kommunala som statliga viighallare nir det géller att hastighetssékra fler pas-
sager. Hastighetsséikrade passager paverkar inte bara trafiksikerheten i titorter. Utsldpp och buller
minskar, cykelns och kollektivtrafikens konkurrenskraft 6kar och en attraktivare téitortsmiljo skapas.
Under arbetet med inventeringen har det funnits ett stort intresse och engagemang att kartligga
GCM-passager.

INDIKATOR 11: Andel kommuner med god kvalitet pa drift och underhall av cykelvigar

For att minska antalet skadade cyklister maste kommunerna tillhandahélla ett gott underhalll® av
gang- och cykelvigar (GC-vigar), och det krivs stora insatser om vi ska na malet om att 70 procent
av alla kommuner ska ha god kvalitet pa prioriterade GC-viigar till 20207, Man maste ocksa ta 6kad
hénsyn till oskyddade trafikanters behov vad giller utformning av infrastrukturen.

Indikatorn mits genom en enkit vartannat ar, och har hittills métts 2013 och 2015 pa uppdrag av
Trafikverket och i samrad med Sveriges kommuner och landsting (SKL). Syftet har varit att kartligga
hur kommuner med minst 40 000 invanare organiserar och genomfor drift och underhall av de mest
prioriterade cykelvigarna i kommunen.

Resultatet av métningen under mars 2016 (ska ses som métningen for 2015) visade féljande for de 50
kommuner som svarat pa bada enkéterna:

e 40 procent (20 stycken) av kommuner med 40 000 eller fler invanare utférde drift och underhall
med god (gron) kvalitet fér cykelvigar som ges hogst prioritet inom kommunens centralort eller
huvudort.

16 Med god kvalitet menas kvalitet i termer av standardkrav fér vintervaghallning och barmarksunderhall av cykelvégar, samt god kvalitetssakring
av de standardkrav som stlls.

17 Analys av trafiksakerhetsutvecklingen 2016-Malstyrning av trafiksdkerhetsarbetet mot etappmal 2020" framtagen av Trafikverket,
Transportstyrelsen och VTI.
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e Ytterligare 26 procent (13 stycken) av kommuner med fler &n 40 000 invanare bedémdes ha min-
dre god (gul) kvalitet for drift och underhall av cykelvigar som ges hogst prioritet. Resterande
kommuner, en tredjedel, bedéms hamna pa nivan for lag (rod) kvalitet.

INDIKATOR 12: Nationella, regionala och kommunala cykelstrategier eller cykelplaner
som dr max fem ar gamla

Forekomsten av en aktuell cykelstrategi eller cykelplan 4r en indikator pa ett systematiskt och aktivt
arbete med cykelfragor, vilket i sin tur kan paverka cyklandet positivt.

Kommunala cykelstrategier/cykelplaner

En genomgang har gjorts av landets kommuners hemsidor for att se hur manga kommuner som har
politiskt faststillda dokument som specifikt avser cykling. Genomgangen visar att drygt 60 kommuner
har sirskilda cykelstrategier/cykelplaner eller motsvarande som inte &r édldre &n fem ar. Det dr frimst
storre kommuner som har denna typ av plandokument men det finns ett par kommuner med invanar-
antal pa ca 10 000 som har tagit fram dokument under de senaste tre aren. Ytterligare ett tiotal kom-
muner har strategier/planer som ir dldre 4n fem ar. Genomgangen visar &ven att en absolut majoritet
av landets kommuner har litt atkomlig information om vérdet av cykling, cyklingsméjligheter och
prioritering av underhallsinsatser.

Regionala cykelstrategier/cykelplaner

Det finns 21 regioner och landsting i Sverige med mdjlighet att ta fram cykelstrategier/cykelplaner el-
ler motsvarande. En undersékning har genomforts for att se hur langt regionerna och landstingen har
kommit i arbetet med regionala cykelstrategier/cykelplaner. Unders6kningen visar att antalet regioner
som har en cykelstrategi/cykelplan har férdubblats sedan det féregaende nationella cykelbokslutet
och att antalet nu uppgar till atta stycken. Sju regioner och landsting haller pa att ta fram en sddan
och samtliga beriknas faststéllas under 2017. Det &r alltsa fem regioner och landsting som saknar en
regional cykelstrategi/cykelplan. Saledes hade 38 procent av Sveriges regioner och landsting en cykel-
strategi/cykelplan vid arsskiftet 2016/2017 vilket dr en férdubbling jamfért med féregaende bokslut.
Till grund for arbetet har flera regioner och landsting anvint sig av den viigledning som tagits fram av
Trafikverket!.

18 Véagledning for regionala cykelplaner TRV Publikationsnummer: 2013:137.
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Nationella cykelstrategier

Ar 2011 kom Trafikverkets rapport Okad och siker cykling - redovisning av regeringsuppdrag. Syftet
med regeringsuppdraget var att Trafikverket i samarbete med Transportstyrelsen och i samrad med
Sveriges Kommuner och Landsting och andra berérda myndigheter och organisationer skulle utarbeta
en strategi och en handlingsplan fér 6kad och siker cykling!®.

Ar 2014 utarbetade Trafikverket i samarbete med ett stort antal kommuner, myndigheter och intres-
seorganisationer en strategi for sikrare cykling?C. Av strategin framgér att det ir en utmaning att 6ka
cyklandet och samtidigt 6ka sidkerhetsnivan. I dag ir cyklister den trafikantgrupp som utgor flest
allvarligt skadade i trafiken. Syftet med strategin ar att bidra till att na de nationella trafiksdkerhetsma-
len som innebdr att antalet omkomna minst ska halveras samtidigt som antalet allvarlig skadade ska
minska med 25 procent eller mer. Malen avser perioden 2008-2020. En motsvarande strategi fér 6kad
cykling saknas.

I december ar 2015 initierade regeringen ett arbete med att ta fram Sveriges forsta nationella cykel-
strategi. Syftet med strategin uttrycktes som en vilja att 6ka cyklingen och forbittra sikerheten for
cyklister. Arbetet med att férena dessa mal ar darfor en viktig utgangspunkt i strategin. Cykelstrate-
gin ger utryck for regeringens ambitioner och insatser inom cykling med inriktningen att hjilpa alla
aktorer att ta sitt ansvar. Cykling dr i hog grad en regional och lokal fraga, och strategin togs fram i nira
samverkan med ansvariga aktorer och berérda organisationer. Efter ett forsta méte med aktorer och
intressenter bedrevs arbetet vidare i tre externa arbetsgrupper som redovisade sitt resultat till
Niringsdepartementet under férsta kvartalet 2016.

Regeringen presenterade den nationella strategin for 6kad och siker cykling i april 2017. Strategin ut-
gor en plattform for det fortsatta gemensamma arbetet. Det handlar om att forstirka positiva trender
inom cykling samt om att fa fler att indra sina vanor till att borja cykla. Strategin har fokus pa bland
annat fler cykelviinliga kommuner, 6kade kunskaper om olika grupper av cyklister, hégre prioritet for
cykeltrafik i samhéllsplaneringen, fler demonstrationsprojekt, en mer funktionell och anviindarvénlig
infrastruktur, anpassad drift och underhall samt 6kad fysisk aktivitet.

Manga kommuner, regioner och landsting har, eller ar pa god vag mot, ett strukturerat och systematisk
cykelarbete. Drygt 60 av landets 290 kommuner har en cykelstrategi eller cykelplan som inte &r aldre &n fem
ar. Motsvarande siffra for landets 21 regioner och landsting ar 8. Utvecklingen beddms som positiv.

INDIKATOR 13: Medel for investeringar av cykelframjande atgérder

Under aren 2014-2016 har 1 394 miljoner kronor investerats i sirskilda cykelbefrimjande atgirder?!
som exempelvis cykelbanor och cykelportar lings statliga végar i titort och pa landsbygd, se den arliga
fordelningen i diagram 12. Utéver ovanndmnda atgirder finns ocksa medel i nationell trafikslagséver-
gripande plan f6r utveckling av transportsystemet for 6kad séker cykling inom stadsmiljéavtal, forbétt-
rat underhall och namngivna investeringar for vigprojekt dir cykelatgirder ingar.
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FIGUR 12 Investeringar av cykelbeframjande atgérder
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Kélla: Trafikverket
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19 Trafikverket 2011.
20 Trafikverket 2014.
21 Uppgifterna &r hamtat fran Trafikverket ekonomiska uppféljningssystem, Agresso 2017.
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INDIKATOR 14: Hélsa

Regelbunden motion ir viktigt fér hilsan. Att cykla eller ga till arbete eller aka kollektivt ger ett virde-
fullt motionstillskott av stor betydelse. Dagens aktiva resande ger upphov till omkring 83 000 DALY??

(funktionsjusterade levnadsar) per ar, varav cirka 15 000 kommer fran cyklande och cirka 66 000 fran

gangresor. Totalt undviks knappt 3 500 dodsfall och 15 000 kroniska sjukdomsfall per ar.

Savil gang som cykling ger alltsa ett ansenligt bidrag till folkhélsan. Bidraget ar l4tt forenklat direkt
proportionerligt mot trafikarbetet for gang respektive cykling. Det finns en stor potential att 6ka denna
positiva hilsoeffekt och potentialen att 6ka cyklandet bedoms vara storre én for gang.

Arbete ldggs ned for att férbéttra forutsiattningarna for att cykla men det finns trots det inget beldgg
for att cyklande eller gang har férandrats de senare aren pa nationell niva. Den fordndring som kan ha
skett dr for liten for att kunna utldsas med de mycket grova metoder som anvinds idag. Méjligheten att
mita cyklandets hilsonytta dr beroende av hur vl utvecklingen av trafikarbetet med cykel kan foljas.

22 DALY-berékningar enligt metod framtagen av WSP, Umea Universitet och Kar olinska Institutet pa uppdrag av Trafikverket.
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4 Nyheter inom cykelomradet

Vad ar en cykel?

De senaste arens tekniska utveckling har medfort att det numera dr mojligt att kopa en cykel med el-
motor och déirigenom fa hjilp vid trampningen. Dessutom har ett flertal littare elfordon introducerats
pa marknaden. D4 dessa fordon har liknande anvindningsomraden har det blivit aktuellt att tydliggéra
hur och var de far framféras och for att fa en bittre grinsdragning mellan vad som riknas som en cykel
respektive en moped.

Pa samma sétt som motordrivna fordon definieras for att kunna kopplas till olika regelverk sa finns
dven en definition av vad som riknas som en cykel.

I samband med #indringar i svensk lagstiftning till f61jd av en EU-férordning?? indrades iven defini-
tionen av moped klass II. Detta till f61jd av att férordningen gor det mojligt att typgodkénna ett nytt
fordon som i forordningen gar under begreppet motoriserad cykel. Den motoriserade cykeln ska ha
tramp eller vevanordning och en motoreffekt av hogst 1 kilowatt (kW) dédr motorns effekt stéings av nér
fordonet nar en hastighet av 25 kilometer i timmen. I Sverige har detta fordon klassificerats som en
moped klass IT i och med att dess egenskaper i stort 6verensstimde med den befintliga svenska defini-
tionen for moped klass II.

Av férordningen framgick vidare att bestimmelserna inte skulle tillimpas pa fordon som uteslutande
dr avsedda att anvindas av personer med fysiska funktionshinder och sjilvbalanserade fordon. Be-
tydelsen av beteckningen cykel i lagen om vigtrafikdefinitioner behovde darfor dndras sa att detta
uttryckligen framgick.

Fran den 1 januari 2016 géller darfor f6ljande definition:

En cykel r ett fordon som dr avsett att drivas med tramp- eller vevanordning och inte ir ett lekfor-
donelfordon med trampor; max 250 watt som bara kan férstirka trampningen upp till 25 kilometer i
timmen elfordon utan trampor med maxhastighet 20 kilometer i timmen; (a) max 250 watt eller (b)
sjdlvbalanserande (ex. Segway) elfordon utan trampor, som &r avsedda f6r personer med fysisk funk-
tionsnedséttning. De har ingen effektbegrinsning men en maxhastighet pa 20 kilometer i timmen (ex.
elrullstol, el-skoter).

Cykel i stadsmiljéavtalen

De s3 kallade stadsmiljéavtalen har fatt en forindring som innebir att stéd far ges till cykeltrafiken?4,

Forsta paragrafen i forordningen (2017:9) om stod for att fraimja hallbara stadsmilj6éer har dndrats till
foljande: 1§ For att frimja hallbara stadsmiljoer far Trafikverket, om det finns medel for indamalet,

ge stod enligt denna férordning till kommuner och landsting for atgirder som leder till att en storre
andel persontransporter i stider sker med kollektivtrafik eller cykeltrafik. Atgirderna ska leda till en-
ergieffektiva 16sningar med laga utslidpp av vixthusgaser och bidra till att nd miljokvalitetsmalet God
bebyggd miljo. Stédet bor sérskilt frimja innovativa, kapacitetsstarka och resurseffektiva l16sningar for
kollektivtrafik eller cykeltrafik. Denna forindring skapar foljdforandringar i resten av férordningen.
Forandringen innebir att kommuner har moéjlighet att anséka om statlig medfinansiering till cykeltra-
fikatgiirder sasom till exempel cykelvignit, cykelparkering eller annan anléggning eller del av anligg-
ning for cykeltrafik. St6d far ges med hogst 50 procent av kostnaderna for att genomfora atgéirden. Som
villkor fér stod ska kommunen eller landstinget som tidigare genomféra motprestationer i form av
andra atgirder 4n de som stodet avser och som bidrar till en 6kad andel héllbara transporter eller 6kat
bostadsbyggande.

23 Europaparlamentets och radets férordning (EU) nr 168/2013 om godkénnande av och marknadstillsyn fér tva- och trehjuliga fordon och fyrhjulingar.
24 Férordning (2015:579) om stod for att framja hallbara stadsmiljéer. Foréndringen tradde ikraft 2017-02-28.
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5 Forskningsresultat, studier och projekt

Satsningar pa forskning och utveckling liksom pa demonstration och implementering av ny kunskap
och nya lésningar ska bidra till 6kad och séker cykling.

Det &r viktigt att ny kunskap tas fram och sprids om bland annat vilka styrmedel och atgérder som ar
effektiva for att 6ka cyklingen samtidigt som cykelolyckorna inte 6kar. Med detta kapitel vill vi under-
latta spridningen genom att kortfattat ge resultat fran forskningsstudier och andra typer av studier,
samt ldnkar till var man kan l4sa mer.

Resultaten fran forskningen ger underlag f6r styrmedel och atgiarder som kan leda till effektivare, sik-
rare och tryggare cykling vilket ger flertalet samhillsnyttor i forlingningen: minskad klimatpaverkan
fran trafiken, minskade luftféroreningar, minskat buller och forbéttrad folkhélsa.

Nir det giller cykling forskas det inom flera olika omraden. Ett exempel &r infrastrukturomradet, dir
man bland annat studerar hur man utformar cykelvigar pa ett sétt sa att siker och 6kad cykling frim-
jas och hur man pa bista sétt ska bedriva vinterunderhall av cykelvigar. Ett annat exempel &r forsk-
ning om strategisk planering fér 6kad och séker cykling. Ett tredje exempel &r att ta fram sé kallade
effektsamband som redovisar nyttorna med olika atgirder. Forskningen kan ske i stora forsknings-
program, som till exempel CyCity?>, eller i regionala program, som till exempel projektet Oresund
som cykelregion. Tva stora aktorer som finansierar cykelforskning &r Trafikverket och Vinnova. Nedan
redovisas en sammanstillning av fem forskningsprojekt inom omradena infrastruktur och hélsa.

Det krivs mer forskning om cykling for att erhalla den forstaelse som krivs for att pa ett effektivt sétt
stotta de statliga och kommunala verksamheter som har till uppgift att leverera en god cykelmilj.2¢
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25 |as mer http./www.cycity.se/
26 Cykeleffekt - slutrapport av férstudie (2014), VTI.
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Nagra exempel

»Den som cyklar regelbundet forlénger livet, enligt forskning»

Enligt WHO:s berakningar (World Health Organization) medfor cyklingen att cyklister lever langre trots
luftféroreningar och risken att skada sig och d6 vid olyckor. Det &r farligare att inte cykla &n att cykla, om man

ser till risken for fortida dod.

| WHO:s verktyg Health Economic Assessment Tool (HEAT) bedéms den relativa risken for att do i fortid som
10 procent lagre om man cyklar minst 100 min/vecka aret om jamfért med om man sallan eller aldrig cyklar i
aldern 20-64 ar. Vid 7 timmars cykling i veckan minskar risken for fértida déd med 45 procent i aldern 20-64 ar

(WHO0).27

For att berdkna de halsoeffekter som uppkommer vid nybyggd cykelinfrastruktur anvander Trafikverket resultat
fran WHO:s verktyg HEAT i sina samhaéllsekonomiska kalkyler.

»Det finns mojligheter att flytta resor fran
bil till cykel, vilket ger effekter pa bade

hilsa och miljo»

Manga har cykelavstand till jobbet. En studie har visat att en
tredjedel av alla bilister i Stockholms 1an har en cykelresa pa mindre
an 30 minuter till jobbet. Fér Region Skane har man sett att 50
procent av invanarna har upp till 30 minuter med cykel till jobbet
(vid hastighet 16 km/tim). Nar man talar om sadana majligheter att
flytta resor fran bil till cykel brukar man prata om "6verféringspoten-
tialen”.

Genom att rékna pa dverflyttningspotentialen pa resor fran bil till
cykel kan dven sa kallade "sekundira effekter” av ett 6kat cyklande
beridknas. Sddana kan vara vérdet av positiva halsoeffekter (samhal-
lets besparing), men dven vardet av minskade luftféroreningar,
minskat buller och minskad kdbildning.28

»Cykelturen till job-
bet minskar risken for
flera sjukdomar, dven
cancer»

En studie som gjorts i Storbritannien
visar att cykla eller ga till jobbet
minskar risken for sjukdomar,
jamfért med om man tar bilen eller
aker kollektivt. De som cyklade eller
gick till jobbet fick en minskad risk
att drabbas av hjartsjukdomar.
Dessutom sjonk for cyklisterna

aven risken att fa cancer. Det beror
pa att cyklisterna hade en hogre niva
av fysisk aktivitet &n de gdende.?®

under 2017).

27 For referenser: se sammanstaéliningen "CykelEffekt - del 2. Effektsamband mellan infrastruktur och cykling” (VT| rapport under utarbetning, publiceras

28 For referenser, se sammanstallningen: "CykelEffekt - del 2. Effektsamband mellan infrastruktur och cykling. (VTI rapport under utarbetning, publiceras

under 2017). Lds mer om miljGeffekter fér bilen och hur de kan berdknas i tex "Transportsektorns samhéllsekonomiska kostnader”, Trafikanalys 2075.

Celis-Morales et al. 19 April 2017

29 "Association between active commuting and incident cardiovascular disease, cancer, and mortality: prospective cohort study”, Carlos A
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Infrastruktur och cykling

»Sopsaltning av cykelvigar kan vara ett sétt
att forbattra bade framkomligheten och si-
kerheten fér den som vill cykla pa vintern.»

Mal om 6kat cyklande stéller héga krav pa en bra vintervaghallning. |
Sverige ar majoriteten av cykelolyckor singelolyckor och en av de fram-
sta orsakerna ar halka, bade fran is och snd, men dven pa grund av
rullgrus. Med "sopsaltmetoden” fér att underhalla cykelvagar vintertid
kan man undvika problemen med rullgrus och 6ka standarden pa
cykelvagen vintertid. Detta innebar att en sopvals réjer bort snén och
halkan bekdmpas med saltlsning eller befuktat salt.

Det finns ett par kommuner som idag sopsaltar vintervéagar for
cyklister, Linkdping bérjade med metoden redan 1999 och sedan dess
har fler testat metoden. Stockholm har testat sopsaltning sedan 2013.

VTl har utvarderat sopsaltning pa utvalda cykelstrak i Stockholm samt
i Karlstad. VTl:s utvarderingar i Stockholm visar att metoden ger en
hogre standard vintertid med generellt battre friktion &n traditionell
vintervaghallning, men man behdver vara uppmarksam pa att det
fortfarande finns risk for hala partier langs de sopsaltade straken.39

»Sa kallade bygdevégar har som syfte att ge cyklisterna en tydligare
och bredare plats pa vigen, till ligre kostnad &n att bygga en separat
cykelvig»

Inom infrastrukturomradet har man testat och utvérde-
rat ett nytt satt att bygga cykelvagar, sa kallade
bygdevagar. Pa en bygdevag, far bilisterna endast en
kérbana i mitten medan cyklister och gaende far tva
breda vagrenar pa vardera sidan om kérbanan. Om det
inte finns oskyddade trafikanter pa vagrenarna far
bilisterna tillfalligt anvanda vagrenarna vid till exempel-
mote eller i kurvor med dalig sikt. Tanken ar att denna
vagtyp ska anvandas pa strackor som inte ar tillrackligt
trafikerade for att man ska bygga separata cykelvagar.

Helsingborgs kommun har tillsammans med Trafikver-
ket genomfort ett forsdksprojekt med bygdevagar, dar
vagarna aven fick sankt hastighet.

Enligt Trafikverket hade en separat cykelvag kostat drygt tre miljoner kronor per kilometer att bygga, medan hela
bygdevagsprojektet (5 vagar runt Helsingborg) bara kostade drygt en miljon kronor. En utvardering av forsoket
har visat pa att férutsdgbarheten fér hur bilister beter sig har minskat samt att cyklister (och fotgangare) tar for
sig mer. Ett uttalat missnoje fanns mot férsoket nar utvarderingen gjordes. Forsoket pagar fram till 2018 och
darefter gors en storre utvardering.3!

30 Sopsaltning av cykelvagar - for battre framkomlighet och sékerhet férvintercyklister (Stockholm). https.//www.vti.se/sv/sysblocksroot/forskning-och-
tianster/vti_sopsaltning-av-cykelvagar_160520.pdf

Sopsaltning i Karlstad: https.//www.diva-portal.org/smash/get/diva2:867108/FULLTEXTO1.pdf

Nu &r bygdevégarna klara, Trafikverket, 2016.

Projektet i Helsingborg: http.//www.helsingborg.se/startsida,/trafik-och-stadsplanering /cykling/cykelvagar-och-karta/bygdevag/

Utvarderingen: Hjulburna oskyddade trafikanter pa landsvég, Patten, 2017.

3

=

24
NATIONELLT CYKELBOKSLUT 2016



Vill du lasa mer?

e Sammanstillning av VTI: CykelEffekt - del 2. Effektsamband mellan infrastruktur och cykling. En rapport
som sammanstillt befintlig kunskap om vilka effekter som infrastrukturatgirder resulterat i, med fokus
pa antal olyckor och antalet cyklister (under utarbetning, publiceras under 2017)

¢ Exempel pa forskning som VTI bedriver: https;//www.vti.se/sv/forskningsomraden/cykel/
»  Pagdende projekt och resultat pa www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Forskning-och-innovation/

e SOk efter utlysningar for cykel pa www.vinnova.se

6 Sammanfattning

Cyklandet

Det rader viss osikerhet om hur cyklandet utvecklas i Sverige. En fortsatt central fraga i uppféljningen
av cyklandet i Sverige ir déarfor att fa till stand béttre och mer tillférlitliga méitningar. Pa nationell niva
har det viktigaste underlaget utgjorts av den nationella resvaneundersdkningen, RVU. Under senare ar
har dven kommuner i allt storre omfattning borjat méta cykelfléden och det finns dven kommuner som
genomfor egna resvaneundersokningar. Flodesmétningar i kommuner har dock bérjat genomforas i
storre omfattning férst under de senaste aren. Exempelvis fanns det fér fem ar sedan endast nagon
enstaka fast matpunkt for cykeltrafik men 2016 hade antalet 6kat till nirmare 250 stycken i landets
kommuner. Det saknas dock i nuléget tillrickliga tidserier for att utifran dessa dra slutsatser om hur
cyklandet utvecklas. Samtidigt hdvdar en del kommuner, utifran gjorda korttidsmétningar, att cykling-
en okat kraftigt. Det finns &ven ett behov av att i 6kad omfattning genomféra fore- och eftermétningar
nir atgirder genomfors. Inte minst for att pa sikt utveckla effektsamband som st6d for att vilja de
atgéirder som ger storst nyttor och 4r mest kostnadseffektiva.

Regeringen har i samband med presentationen av den nationella cykelstrategin gett Trafikanalys i upp-
drag att ta fram en enhetlig metod for systematiska méitningar av cykeltrafik pa lokal och regional niva,
att lamna forslag pa hur en enhetlig tillimpning kan frimjas samt att formulera mojliga malséittningar
for 6kad cykling pa nationell niva.

Individuella férutsattningar

I bokslutet redovisas ett flertal indikatorer relaterade till individuella forutsittningar. En viktig
slutsats ir att den 6kning av elcyklar som redovisas troligen kommer att fa betydelse f6r exempelvis
utformning av infrastrukturen. Indikatorer fér hur cykling paverkas och utvecklas utifran individu-
ella faktorer beh6ver utvecklas. Det giller bland annat hilsa som paverkas positivt genom ett aktivt
resande som cykling. Effekten pa forbéttrad fysisk hilsa kan dock dnnu inte redovisas som en indikator
eftersom det saknas métdata. En annan aspekt pa hilsa ir att cyklister utgér en 6kande andel av om-
komna och allvarligt skadade i vigtrafiken. Andelen cyklister av allvarligt skadade uppgar till 40 pro-
cent och ir alltsa i dag den storsta gruppen. Pa nationell niva har Trafikverket tillsammans med andra
aktorer tagit fram en strategi for sikrare cykling som utgangspunkt for atgirder. Ett arbete dr paborjat
under 2017 for att vidareutveckla strategin som férutom cykel dven omfattar mopedtrafik. Resultatet
av detta arbete behover beaktas vid utvecklingen av indikatorer i framtida cykelbokslut.

Andra indikatorer som diskuterats under arbetet med detta bokslut dr upplevd trygghet, restidskvoter
mellan cykel och bil samt indikatorer relaterade till kon och alder.
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Institutionella forutsattningar

Arets cykelbokslut visar att arbetet med att utveckla cyklingen bedrivs alltmer systematiskt. I dag har
drygt 60 av landets kommuner sirskilda cykelplaner, cykelstrategier eller motsvarande som inte ir
ildre dn fem ar. De tas fram utifran politiska beslut i respektive kommun och varierar savil till form
som innehall. Av Sveriges regioner och landsting hade cirka 40 procent en cykelstrategi/cykelplan vid
arsskiftet 2016/2017 vilket dr en fordubbling jaimfort med foregaende bokslut. Allt fler arbetsgivare
erbjuder idag sina anstéllda méjligheter till férmanscykel.

Funktionell cykelinfrastruktur

Tillgang till cykelinfrastruktur av hog kvalitet &r en viktig faktor for en 6kad siker cykling. I det hér cy-
kelbokslutet redovisas antal kilometer. Slutsatsen ir att cykelinfrastrukturen successivt blir allt béttre
men behoven férindras 6ver tid utifran férindrade floden, utvecklingen av cykel som fordon med
mera. Under framtagandet av detta cykelbokslut har utvecklingen avseende cykelparkering, cykelser-
vicestationer och cykeléverfarter diskuterats som tinkbara indikatorer att utveckla. Okad andel viigar
med ldgre skyltad hastighet forbéttrar forutsittningarna f6r en 6kad och séker cykling. Légre hastighet
innebdr légre risk att dodas eller skadas allvarligt nir olyckor intréffar. Cyklister bor fa 6kad tillging-
lighet och trygghet vid ldgre hastighet i blandtrafik. En indikator som redovisar férindrad hastighet pa
kommunala bilviigar kommer att utvecklas till nista bokslut.

Underhall

I cykelbokslutet finns en indikator relaterat till underhall av cykelinfrastruktur och det 4r en upp-
foljning som redovisar vilken kvalitet kommunerna har pa drift och underhall av cykelvigar. En hog
prioritet for underhall av cykelvigarna ir en av de viktigaste atgirderna for att fa firre singelolyckor
med cyklister. Uppfoljningen sker genom en enkit och genomfors vartannat ar. Ar 2013 bedémdes 15
procent av kommunerna ha en god kvalitet pa drift och underhall av cykelviigar Den senaste uppfolj-
ningen redovisar att 2015 utférde cirka 40 procent av de 50 kommuner som besvarat enkéten drift och
underhall med god (gron) kvalitet for cykelviigar som ges hogst prioritet inom kommunens centralort
eller huvudort. Indikatorn visar en positiv utveckling.

Geografiska och demografiska forutsattningar

Cykelbokslutet innehéller &nnu sa léinge inte nagra indikatorer relaterade till geografiska, topografiska
och demografiska forutsittningar. Det dr oklart hur eventuella sddana indikatorer kan utvecklas men
exempelvis skulle en tinkbar indikator i framtiden vara antalet atgirder for att méjliggora cykling nér
det finns barrider i form av vatten, storre vigar och jirnvigar i tatorter.

Hela resan-perspektivet

Kombinationen av cykeltjdnster som dr kopplade till kollektivtrafiken har en stor betydelse f6r att hela
resan ska fungera pa ett smidigt och tryggt sétt. Det handlar om att sikert, tryggt och viiderskyddat
kunna parkera sin cykel vid busshallplatser och stationer. Vidare handlar det ocksé om utbud av lane-
och/eller hyrcykelsystem samt mojligheter att ta med sin cykel pa bussar och tag. Indikatorer &r under
utveckling for att kunna redovisas i nista nationella cykelbokslut.
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7 Det har ar Nationella cykelradet

Nationella cykelradet ar ett samverkansforum for det nationella arbetet for en 6kad och
saker cykling, som leds av Trafikverket. Nationella cykelradet bestar av:

Mo s . drforvaltningsmyndighet for fragor om byggd milj6, hushallning med mark- och vat-
o= tenomraden, fysisk planering, byggande och férvaltning av bebyggelse, boende och
Boverket bostadsfinansiering. I de flesta av Boverkets projekt som ar kopplade till hallbar fysisk
samhillsplanering dr cykelfragorna och ett hallbart transportsystem centrala delar. Cykeln spelar en
viktig roll for att uppna en god bebyggd miljo, for att na klimatmalen och 4ven for en forbéttrad folkhilsa.

CY K E I_ har som mal att gora Sverige till en verklig cykelnation. Arbetet bedrivs savél lokalt
a som pa riksniva med syfte att frimja cykling for att uppna béttre milj6 och hilsa

FRAMIANDET o for att £4 en siker trafikmilj6 i hela landet. Vidare arbetar man aktivt med cy-
kelturism, bl.a. genom att ge tips om limpliga resmal och cykelturer via digitala tjénster.

har i ménga ar satsat pa att 6ka cyklandet for hélsans, miljons och ekonomins skull.
Ambitionen ir att bli en av landets bésta miljokommuner att leva, verka och vistas i. Malet &r
att fordubbla cyklandet fram till ar 2025, jimfort med ar 2012. Kommunen satsar pa att ha
@ en hog standard pa cykelvégarna, att utveckla cykelnitet med nya linkar och pa service till ¢
Gaivle vklisternaiform av pumpar, viigvisning med mera. Information och paverkansarbete dr andra
KOMMUN insatser for att lyfta cyklandet.

AN I Linkopings kommuns klimatmal &r att hela kommunen ska vara koldioxidneu-
Linkopings tral 2025. Transportsektorns utslépp &r en stor utmaning for att uppnd malet
2 kommun ’ '

Att fa fler att cykla genom att férbéttra framkomligheten med hogkvalitativ
infrastruktur och 6ka séikerheten samt att arbeta med paverkansatgirder &dr hogt prioriterat.

dr en statlig myndighet f6r miljofragor och arbetar padrivande, stodjande och samlande vid
NATUR genomforandet av miljopolitiken. Naturvardsverket ska verka for att det generationsmal f6r
USBEY  miljoarbetet och de miljokvalitetsmdl som riksdagen har faststillt ns. Naturvérdsverket ar-
VERKET & betar for att frimja alternativ till biltrafik i omstéllningen till fossilfri transportsektor. Genom

att styra samhéllsutvecklingen till mindre miljépaverkande transportsitt dir bland annat resorna med bil

begrinsas och resorna med cykel gynnas kan den negativa miljopaverkan minskas.

Region Sérmlands lan

har en viktig roll i Nationella cykelradet som representant for landets sa kallade ldnsplaneupprittare
(KOMEXP). Majoriteten av de nya cykelvigar som byggs finansieras helt eller delvis med pengar fran
lansplaner for regional transportinfrastruktur.

rige och att forbéttra forutsittningarna for cykling i ett breddat avseende. Organisationen
SVENSK arbetar med information och opinionsbildning. Medlemmar i Svensk Cykling ar Cykelfrdm-
CYKLING jandet, Svenska Cykelférbundet, Cykelbranschen, Naturskyddsféreningen och Vitternrundan.

$ ir en paraplyorganisation for svenska cykelorganisationer. Syftet dr att 6ka cyklandet i Sve-

. ir en arbetsgivar- och intresseorganisation, dir Sveriges kommuner, landsting
® i\:)en?%eusner och regioner dr medlemmar. SKL:s uppgift ér att stodja och bidra till att utveckla
W oh Landsting medlemmarnas verksamhet. SKL arbetar aktivt med att frimja olika insatser for
hallbart resande och hallbara transporter. Inom cykelomradet arbetar SKL med

att fram skrifter och underlag samt att arrangera konferenser och seminarium.
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ansvarar for langsiktig planering av transportsystemet for vagtrafik,
\'r, TRAFIKVERKET jirnvégstrafik, sjofart och luftfart samt ansvarar for byggande, drift

och underhall av statliga vigar och jarnvigar. Trafikverket skapar
forutsittningar for 6kad cykling i férsta hand genom att planera, bygga och underhélla en séker och
funktionell statlig cykelinfrastruktur, samt genom att utveckla och sprida kunskap inom omradet.

} TRANSPORT  arbetar for att uppna god tillgéinglighet, hog kvalitet, sikra och miljanpas-

sade transporter inom jarnvig, luftfart, sjofart och vig. Transportstyrelsen
4. STYRELSEN tar fram regler, ger tillstand och foljer upp hur de efterlevs. Med hjilp av
sina register arbetar Transportstyrelsen bland annat med avgifter, tillstaind och figarbyten.

® Statens vig- och transportforskningsinstitutet &r en uppdragsmyndighet under reger-
v t ingen. VTI:s huvuduppgift dr att bedriva forskning och utveckling om infrastruktur,

trafik och transporter. VTI arbetar ocksa med utredning, radgivning och utfor olika typer
av tjinster inom mitning och provning. Institutet ska verka for att de transportpolitiska malen uppnas
genom att bidra till att kunskapen om transportsektorn kontinuerligt férbéttras. I det ingar att ta fram
kunskap om cykling kopplat till olika aspekter som milj6, hilsa, trafiksikerhet, samhéllsplanering, sam-
hillsekonomi, infrastruktur med mera.
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Det finns manga fragor och intressanta vinklar kring cykling. For att rata
ut en del fragetecken och fa insikter for det fortsatta arbetet med att 6ka
cyklandet i Sverige, har detta nationella cykelbokslut tagits fram.

Cykelbokslutet &r framtaget av Nationella cykelradet. Cykelradet &r ett
samverkansforum for det nationella arbetet fér en 6kad och sédker cykling.
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