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Regeringen vill stimulera lång-
siktigt hållbara transportlösning-
ar inom bland annat kollektivtra-
fik, gång och cykel. En ökad och 
säker cykling kan bidra till att 
minska resandets miljöpåverkan 
och trängseln i tätorter samt bidra 
till en bättre folkhälsa.

Denna nationella cykelstrategi är 
den första i sitt slag, och har som 
övergripande syfte att främja en 
ökad och säker cykling. Strategin 
ger uttryck för regeringens ambi-
tioner inom cykling med inrikt-
ning på att hjälpa berörda aktörer 
att ta sitt ansvar. Den ska fungera 
som en plattform för det fortsatta 
gemensamma arbetet och ska både 
följas upp och vidareutvecklas. 
Det fortsatta arbetet och förverk-
ligandet av strategin utgår från da-
gens ansvarsfördelning och är där-
för beroende av berörda aktörers 
vilja och förmåga att bidra. 

Genom en bred och nära dialog 
med kommuner, ideella organisa-
tioner, myndigheter och andra  
berörda aktörer har regeringen 
tagit fram en strategi för en ökad 
och säker cykeltrafik som bidrar 

till ett hållbart samhälle med hög 
livskvalitet i hela landet. 

Strategin innehåller beskrivning-
ar av nuläge och utmaningar samt 
prioriterade insatsområden. De 
verktyg som regeringen främst har 
till sitt förfogande i strategin är 
regler, anslag, myndighetsstyrning 
samt forskning och utveckling. 

Som ett led i regeringens cykel-
strategi finns en tvåårig satsning 
om 25 miljoner kronor 2016 och 
75 miljoner kronor 2017. Paral-
lellt med regeringens arbete med 
en nationell cykelstrategi har det 
skett en översyn av regler med  
betydelse för cykling. Övervägan-
den om regeländringar bereds i 
sedvanlig ordning och en depar-
tementspromemoria är tänkt att 
skickas ut på en bred remiss. 

Anna Johansson
Infrastrukturminister

Förord
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En ökad och säker cykeltrafik som  
bidrar till ett hållbart samhälle  
med hög livskvalitet i hela landet

Politiska mål med betydelse 
för en ökad och säker cykling 
I september 2015 antog FN:s ge-
neralförsamling Agenda 2030 och 
globala mål för hållbar utveckling. 
Målen, som integrerar de tre sin-
semellan lika viktiga hållbarhets-
perspektiven om social, ekonomisk 
och miljömässig utveckling, berör 
bland annat hållbara transportlös-
ningar, trafiksäkerhet och hälsa.

Även nationellt finns tydliga mål-
sättningar för att främja en mer 
hållbar samhällsutveckling. Det 
svenska miljökvalitetsmålet God 
bebyggd miljö innebär bland annat 
att städer, tätorter och annan be-
byggd miljö ska utgöra en god och 
hälsosam livsmiljö, samt medver-
ka till en god regional och global 
miljö. Särskilt en av preciseringar-
na till miljökvalitetsmålet har bä-
ring på cykeltrafik: 
• Kollektivtrafiksystem är miljö-

anpassade, energieffektiva och 
tillgängliga och att det finns 
attraktiva, säkra och effektiva 
gång- och cykelvägar.

Det övergripande transportpo-
litiska målet är att säkerställa en 
samhällsekonomiskt effektiv och 
långsiktigt hållbar transportför-
sörjning för medborgarna och nä-
ringslivet i hela landet. Därutö-
ver har riksdagen beslutat om ett 
funktionsmål om tillgänglighet 
och ett hänsynsmål för säkerhet, 

miljö och hälsa, och dessa är jäm-
bördiga1. Regeringen har konkreti-
serat målen i ett antal preciseringar. 

Preciseringarna för funktionsmå-
let som har bäring på cykling är 
följande.
• Medborgarnas resor förbätt-

ras genom ökad tillförlitlighet, 
trygghet och bekvämlighet.

• Barns möjligheter att själva på 
ett säkert sätt använda trans-
portsystemet och vistas i tra-
fikmiljöer ska öka. 

• Förutsättningarna för att välja 
kollektivtrafik, gång och cykel 
ska förbättras.  

Även flera av preciseringarna för 
hänsynsmålet har relevans för 
cykling: 
• Antalet omkomna inom väg-

transportområdet halveras 
och antalet allvarligt skada-
de minskas med en fjärdedel 
mellan 2007 och 2020. 

• Transportsektorn bidrar till 
att miljökvalitetsmålet. Be-
gränsad klimatpåverkan nås 
genom en stegvis ökad energi-
effektivitet i transportsystemet 
och ett brutet fossilberoende. 
År 2030 bör Sverige ha en for-
donsflotta som är oberoende 
av fossila bränslen. 

• Transportsektorn bidrar till 
att det övergripande genera-
tionsmålet för miljö och övri-
ga miljökvalitetsmål nås samt 

till ökad hälsa. Prioritet ges 
till de miljöpolitiska mål där 
transportsystemets utveckling 
är av stor betydelse för möjlig-
heterna att nå uppsatta mål.

Det övergripande målet för folk-
hälsan i Sverige är att skapa sam-
hälleliga förutsättningar för en god 
hälsa på lika villkor för hela be-
folkningen2. Ett antal målområden 
är vägledande för folkhälsoarbetet. 
En ökad och säker cykling har sär-
skild betydelse för målområdena 
Fysisk aktivitet, Miljöer och produkter 
samt Barns och ungas uppväxtvillkor.

Ökad cykling har positiv påverkan 
Mindre buller, luft- och klimatpåverkan 
Med en överflyttning av resor till 
cykel, gång och kollektivtrafik blir 
det mindre utsläpp av växthusga-
ser, partiklar och andra luftförore-
ningar och därmed mindre påver-
kan på klimatet, människors hälsa 
och miljö. Det bidrar också till 
minskat buller och bättre livsmiljö-
er i framförallt städer och tätorter.

Bättre folkhälsa
Hälsofrämjande fysisk aktivitet 
förbättrar hälsan utan att åsam-
ka skada. Fysisk inaktivitet är en 
riskfaktor för sjukdomar såsom 
hjärt-kärlsjukdomar, fetma, typ 
2-diabetes, sjukdomar i rörelseor-
ganen, psykisk ohälsa och cancer. 
Bibehållen fysisk aktivitet genom 
livet bidrar till att människor kan 
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leva ett oberoende liv långt upp i 
åldern. Dagens gång- och cykel-
resor beräknas förhindra cirka 3 
500 förtida dödsfall3. De svens-
ka rekommendationerna för fysisk 
aktivitet innebär att alla vuxna re-
kommenderas vara fysiskt aktiva 
sammanlagt minst 150 minuter per 
vecka av minst måttlig intensitet 
(vid hög intensitet rekommenderas 
75 minuter per vecka). Det är även 
viktigt att motverka långa perio-
der av stillasittande, eftersom stil-
lasittande i sig är en riskfaktor för 
hälsan, även bland personer som i 
övrigt är fysiskt aktiva. Fysisk in-
aktivitet finns med bland de tio 
främsta riskfaktorerna i Sverige för 
förlorade friska levnadsår. Cykling 
har stora förutsättningar att ge re-
gelbunden fysisk aktivitet4.

Effekter på trafiksäkerhet
Cyklister är den grupp som i dag 
utgör störst andel av allvarligt ska-
dade trafikanter. En av de största 
utmaningarna för att ökad cyk-
ling ska bidra till hög livskvalitet 
och en hållbar samhällsutveckling 
är att höja säkerhetsnivån för cy-
klister. Arbetet med den nationel-
la cykelstrategin har ingått som en 
del i det intensifierade arbete som 
har genomförts avseende trafiksä-
kerhet under 2015–2016.

Bättre framkomlighet och ökad  
tillgänglighet 
Urbaniseringen ökar och städerna 
förtätas, vilket medför utmaning-
en att bland annat behöva hushål-
la med stadens begränsade fysiska 
utrymme. Yteffektiva transportlös-
ningar som kollektivtrafik, gång 
och cykel kommer att vara allt mer 
nödvändiga för att undvika kapa-

citetsbrister och trängsel i trans-
portsystemet. 

Näringslivs- och landsbygds- 
utveckling 
Antalet cykelleder regionalt och 
nationellt växer både i Europa och 
Sverige, och efterfrågan på cykelse-
mestrar ökar. Rekreations- och fri-
tidscykling skapar nya förutsättning-
ar för städernas, men framför allt för 
landsbygdens näringslivsutveckling.

Cykelfordonsutvecklingen skapar 
även nya möjligheter för cykelnäring-
en. System för lånecyklar finns i allt 
fler städer både i Sverige och i övriga 
Europa. Antalet sålda cyklar i Sve-
rige ökar och parallellt med detta 
sker även en snabb utveckling av 
övrig utrustning. Fler påkosta-
de cyklar kan också innebära en 
ökad efterfrågan på cykelservice 
och reservdelar.
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Det är angeläget att samhällsplaneringen i ökad utsträckning främjar en hållbar  
samhällsstruktur och ett hållbart transportsystem, där cykel ingår som en viktig del.
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Förutsättningar, utmaningar och möjligheter 
för en ökad och säker cykling  

Ansvarsförhållanden och 
medel till cykelåtgärder
Cykling är ett färdsätt i vägtrans-
portsystemet. Det är tillåtet att 
cykla på nästan alla vägar, oav-
sett vem som är väghållare. Som 
cyklist finns möjligheter att ta sig 
fram som bilisten inte har. Man 
får exempelvis cykla på det flesta 
enskilda vägar. Med stöd i alle-
mansrätten går det att cykla i ter-
räng under förutsättning att det 
sker skonsamt samt att vägval och 
körsätt anpassas så att naturen 
inte skadas. Särskilda bestämmel-
ser kan dock finnas i området. 

Det finns både statliga, kommu-
nala och enskilda väghållare som 
har ansvar för gång- och cykelvä-
gar. Samtliga aktörer på respekti-
ve nivå måste verka för att för-
bättra förutsättningarna för att 
välja gång och cykel. Det är vik-
tigt att framhålla att Trafikver-
ket, med utgångspunkt i ett tra-
fikslagsövergripande perspektiv, 
ansvarar för den långsiktiga in-
frastrukturplaneringen för väg-
trafik, järnvägstrafik, sjöfart och 
luftfart samt för byggande och 
drift av statliga vägar och järnvä-
gar. Av regleringsbrevet till Tra-
fikverket framgår att Trafikverket 
disponerar medel för investering-
ar och förbättringar i det natio-
nella stamvägnätet och tillhöran-
de gång- och cykelvägar. Det är 
angeläget att Trafikverket aktivt 

och kontinuerligt arbetar med att 
förbättra förutsättningarna för 
cykling vid planering av ny infra-
struktur och att dessa initiativ tas 
tidigt i planeringsprocessen.

Längre cykelvägar har ofta flera 
väghållare. En enskild cyklist kan 
därför passera flera administrativa 
gränser vid cykelpendling eller cy-
kelutflykter. De allra flesta gång- 
och cykelvägar är kommunala och 
finansieras därmed av kommu-
nerna. Samtidigt är variationen 
stor gällande längden på cykelvä-
gar med kommunal väghållare. 

Statliga medel till cykelåtgärder 
finns dels i den nationella planen 
för transportinfrastruktur, dels i 
länsplanerna för regional trans-
portinfrastruktur. Totalt satsas 
drygt 4,8 miljarder kronor på åt-
gärder för gång och cykel under 
perioden 2014–2025. Av dessa 
återfinns 1,4 miljarder kronor i 
den nationella planen och drygt 
3,4 miljarder kronor5 i länsplaner-
na, vilket utgör cirka 10 procent 
av de totala länsplaneramarna. 
Variationen i satsningarnas stor-
lek är stor mellan länen. Det är 
inte enkelt att utläsa hur mycket 
som avsätts till cykel i länsplaner-
na. Dels är vissa av åtgärderna ge-
mensamma för flera färdsätt, ex-
empelvis gång och cykel, dels kan 
ytterligare resurser till cykelinfra-
struktur finnas avsatta i namngiv-

na vägobjekt (dvs. med en total-
kostnad över 25 miljoner kronor). 

Det cykelvägnät som kommu-
nerna är väghållare för är avse-
värt större än den andel av nätet 
som staten svarar för. Förutom de 
statsbidrag som kommunerna kan 
få via länsplanerna gör kommu-
nerna egna satsningar på cyke-
linfrastruktur. Många kommuner 
gör stora insatser. I storstäderna 
kan det röra sig om miljardbelopp.

Cykelns roll i samhälls- 
planeringen
Sedan bilismens framväxt har 
bilen haft stor betydelse för sam-
hällsplaneringen och stadsbyggan-
det. De utmaningar som finns i 
dag avseende klimatförändringar, 
luftkvaliteten och buller i städer, 
trängsel och fysisk inaktivitet 
leder till ökade krav på en sam-
hällsplanering som ger bättre 
förutsättningar för kollektivtrafik, 
gång och cykel. 

Omvärldstrender påverkar på 
olika sätt staden och transport-
systemet, och även cyklingen. 
Den fortsatt snabba urbanisering-
en med allt fler boende i växande 
stadsregioner kommer att ställa yt-
terligare krav på redan begränsa-
de ytor och på den fysiska plane-
ringen av vägar och gator i städer. 
Hållbara och effektiva transporter 
är således viktigt och cykel är ett 
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yteffektivt transportsätt. Arbetet 
för hållbara och attraktiva städer 
blir alltmer ett gemensamt åtag-
ande där transporterna behöver 
ses i relation till andra områden, 
exempelvis bostadsbyggande.  

Cykeln har sedan långt in på 
1900-talet varit ett viktigt trans-
portmedel för arbetsresor samt 
varit ett färdmedel för barn och 
unga. I slutet av 1990-talet har 
cykeltrafiken fått en allt tydliga-
re roll som en viktig del av ett 
hållbart transportsystem.  Det 
har inom kommuner, regioner 
och statliga myndigheter tagits 
fram ett antal strategier för ökad 
och säker cykling samtidigt som 
det vidtagits en mängd cykelin-
frastrukturåtgärder, inte minst i 
kommuner, för att åstadkomma 
ett ökat cykelresande. Trots dessa 
ambitioner och initiativ har det 
ännu inte skett en tydlig statistiskt 
säkerställd ökning av cykling-
en. Cykelfrågorna har inte heller i 
någon större utsträckning priori-
terats högre än tidigare vid plane-
ringen av transportsystemet.

Att städer, tätorter och samhäll-
en under lång tid har planerats 
utifrån bilen som huvudsakligt 
transportsätt har påverkat den  
bebyggda miljön. Detta syns tyd-
ligt på glesa stadsstrukturer och 
långa avstånd mellan målpunkter 
vilket ofta förutsätter bilen som 
transportsätt. Omvänt påverkar 
samhällsplaneringen och stadens 
struktur i stor utsträckning hur 
människor väljer att ta sig mellan 
olika punkter. De som bor och 
arbetar i städer med tät struktur 
och en bra sammansättning och 
blandning av bostäder, arbetsplat-
ser och andra funktioner, reser 
mer med kollektivtrafik samt går 
och cyklar mellan sina målpunk-
ter mer än andra. 

Det är viktigt att både i trans-
portplaneringen och i den fysiska 

planeringen skapa förutsättning-
ar för ett ökat cyklande. Det krä-
ver i sin tur mer kunskap, både 
om faktiskt cyklande och om po-
tentiella cyklister. I arbetet för en 
hållbar samhällsutveckling fram-
hålls ofta vikten av en helhetssyn i 
samhällsplaneringen och att tidigt 
i processen planera för hållbara 
transportlösningar tillsammans 
med hållbara bebyggelsestruktu-
rer. Redan i översiktsplanearbetet 
är tillgänglighet till såväl bostäder 
som handels- och arbetsplatser 
viktigt. En god samhällsplanering 
skapar förutsättningar för hållba-
ra transportsätt såsom cykeltrafik, 
genom att cykeln ges plats i den 
byggda miljön. 

Kommunerna har genom sin fysiska 
planering enligt plan- och byggla-
gen (2010:900) möjligheter att skapa 
förutsättningar för en hållbar sam-
hällsutveckling med en effektiv 
och funktionell cykelinfrastruktur. 
Många kommuner arbetar redan 
aktivt med förtätning och omställ-
ning till ett mer hållbart transport-
system. Utvecklingen med att ta 
in cykel i planeringen bedrivs med 
en ökad systematik på regional och 
lokal nivå6. Exempelvis finns allt 
fler kommunala cykelplaner och re-
gionala cykelstrategier. 

En viktig del i cykelinfrastruktu-
ren är goda parkeringsmöjligheter 
vid målpunkter såsom stationer, 
resecentra, hem och arbetsplats. 
Många kommuner använder sig 
av cykelparkeringsnormer eller 
parkeringstal för cykel i plane-
ringsprocessen. Det saknas dock 
mer detaljerade kunskaper om hur 
nuläget för cykelparkeringar ser 
ut över landet. Samtidigt finns det 
ett behov av både fler, säkra och 
bättre cykelparkeringar anpassade 
för nya cykelfordon och fler grup-
per av cyklister. Fler och bättre 
cykelparkeringar kan främja en 
ökad cykling.

Cyklandet i dag och  
cyklandets utveckling7  
En genomsnittlig dag cyklar var 
tionde invånare i åldern 6–84 år 
(835 000 personer). De som cyklar 
gör i genomsnitt 2,2 cykelresor om 
dagen om sammanlagt 7 kilome-
ter. Mer än hälften av alla cykelre-
sor är 2 kilometer eller kortare, och 
endast några få procent är mer än 
10 kilometer långa. De vanligaste 
cykelresorna är fritidsresor, cirka 
40 procent, samt resor till och från 
arbetet, cirka 30 procent. Inköps-
resor står för en sjättedel av cykel-
resorna medan resor till och från 
skola står för en åttondel. 

Antalet cykelresor har minskat 
med en tredjedel sedan 1995, vil-
ket i huvudsak beror på att färre 
personer cyklar en genomsnitt-
lig dag. Minskningen har varit 
störst i åldrarna 6–24 år. Tidiga-
re var det något vanligare att poj-
kar och män cyklade än flickor 
och kvinnor, men den skillnaden 
har utjämnats avseende antalet cy-
kelresor. Mäns cykelresor är dock 
längre än kvinnors. 

Antalet cykelresor har minskat kraf-
tigt i kommuner utanför de större 
tätorterna. I dessa kommuner, där 
det tidigare gjordes flest cykelre-
sor, har antalet cykelresor nästan 
halverats. Den största andelen av 
alla cykelresor, 44 procent, görs nu i 
medelstora städer och deras förort-
skommuner. Den genomsnittliga 
cykelresans längd har däremot ökat 
med en tredjedel och är nu 3 kilo-
meter. Ökningen av reslängden har 
skett främst bland medelålders män 
och i medelstora städer samt stor-
städer, med förorter.

Utvecklingen inom olika 
grupper av cyklister 

Barns och ungas cyklande
Världshälsoorganisationens 
(WHO) rekommendation för barn 
och unga är minst 60 minuters 
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fysisk aktivitet dagligen men en-
ligt Folkhälsomyndigheten har den 
fysiska aktiviteten bland barn och 
ungdomar minskat. Aktiva trans-
porter handlar om transporter som 
kräver fysisk ansträngning till en 
destination, exempelvis att cykla 
till skolan eller promenera till en 
kompis11. Aktiv transport för barn 
leder till flera positiva hälsoeffek-
ter, såsom förbättrad koordination, 
motorik och kondition, samt även 
till minskad risk för oro, aggressi-
vitet och depression8.

Andelen barn i gruppen 7–14 år 
som cyklar en genomsnittlig dag 
har på 20 år minskat från 24 pro-
cent till 15 procent. Två tredjede-
lar av cykelresorna är fritidsresor 
och en tredjedel skolresor. Fritids-
resor såväl som skolresor är i ge-
nomsnitt 1,7 kilometer långa och 
den sammanlagda cyklade sträck-
an per dag är 4 kilometer. Denna 
har inte ändrats över tid. Flickor 
och pojkar i dessa åldrar gör lika 
många cykelresor, men pojkars 
cykelresor är något längre.

Av ungdomar och unga vuxna i 
åldern 15–24 år cyklar 12 procent, 
och dessa cyklar i genomsnitt 
6 kilometer dagligen. För 20 år 
sedan var det 22 procent i denna 
åldersgrupp som cyklade en van-
lig dag, men färdsträckan var den-
samma. Även i denna grupp är fri-
tidsresorna dubbelt så vanliga som 
till och från skola, och fritidsre-
sor och skolresor är ungefär lika 
långa; 2,7 kilometer. Pojkar och 
unga män i dessa åldrar gör lika 
många cykelresor som flickor och 
unga kvinnor, men deras cykelre-
sor är något längre. 

Att dagligen gå eller cykla till och 
från skolan är en viktig hälsoin-
sats. Att cyklandet bland barn och 
unga minskar är oroande, även ur 
ett mer långsiktigt perspektiv ef-
tersom de värderingar och vanor 
som utvecklas i unga år har stor 

betydelse längre fram i livet. Dock 
är det svårt att utifrån den kun-
skap som finns i dag dra slutsat-
ser om varför barn och ungdomar 
minskat sitt cyklande9.

Vuxna cyklister10

Inom gruppen kvinnor och män i 
åldern 25–64 år cyklar 10 procent 
en genomsnittlig dag, och de cyk-
lar 8 kilometer. För 20 år sedan 
var andelen 13 procent som cykla-
de runt 6 kilometer per dag. Ten-
densen sedan millennieskiftet har 
varit att en mindre andel perso-
ner cyklar en totalt något ökande 
sträcka. Ökningen av cykelsträck-
an sker framför allt hos medelål-
ders och äldre män upp till 74 år. 
Relativt sett har personer över 65 
år ökat sin cykelsträcka mest.  

Av gruppen kvinnor och män i ål-
dern 65–84 år cyklar 4,6 procent 
en genomsnittlig dag, och de cyk-
lar 8 kilometer. I åldrarna 65–84 
år går det att se en positiv trend 
i motions- och friluftscyklandet. 
Denna grupp gör 57 procent fler 
fritidsresor med cykel nu än vid 
millennieskiftet.

Turist- och rekreationscyklister
Upplevelseturismen och turist-
cyklismen utvecklas positivt men 
statistiken och kunskaperna om 
utvecklingen och nuläget är sam-
tidigt begränsade. Även rekrea-
tions- och fritidscykling i olika 
former har en positiv utveckling 
och detta inbegriper både även-
tyrs-, motions- samt tävlingscy-
kling i olika former. Under de 
senaste åren har exempelvis cy-
kelmotionerandet ökat markant, 
vilket syns i anmälningarna till de 
stora cykelloppen.

Ökat cyklande bland nyanlända  
och utrikes födda 
Utrikes födda utgör 18 procent av 
befolkningen i Sverige och vän-
tas till 2020 öka till 21 procent11. 
Körkorts- och fordonsinnehav-

et bland utrikes födda är lägre än 
bland inrikes födda, vilket med-
för sämre möjligheter till resor 
med personbil. Undersökning-
ar visar även att det är vanligt att 
vissa grupper av utrikes födda, ex-
empelvis kvinnor, inte kan cykla, 
men har en vilja att lära sig detta. 
Det kan även finnas anledning att 
öka kunskaperna om trafikregler 
och beteenden i trafiken i Sverige 
hos dessa grupper.

En ökad mångfald av cyklister 
Cyklister är inte en enhetlig grupp 
med lika resvanor, behov och för-
utsättningar utan kvinnor och 
män samt flickor och pojkar i 
olika åldrar och faser i livsskedet 
som använder cykeln på olika sätt 
och i olika syften. Trots detta är 
det få studier som uppmärksam-
mar variationen av cyklister eller 
tydliggör vilka faktorer som på-
verkar cykelanvändningen12.

Utifrån resvaneundersökning-
ar går det att se tendenser till att 
cyklingen utvecklas olika i skilda 
grupper. Det är därför allt vikti-
gare att både öka kunskaperna om 
olika grupper av cyklister, exem-
pelvis arbetspendlare, motions- 
och fritidscyklister, barn och unga 
samt vardagscyklister som kanske 
främst cyklar korta sträckor. Ål-
derspyramiden i samhället föränd-
ras genom att många äldre når en 
allt högre ålder, och redan i dag 
går det att se en trend med ökad 
cykling bland äldre. Den äldre 
gruppen verkar även ha en alltmer 
aktiv fritid och motionscyklan-
de blir alltmer populärt. Personer 
med funktionsnedsättningar har 
även andra förutsättningar och 
behov som behöver tas i beaktan-
de. På landsbygden kan behovet 
handla om tillgången till separe-
rad cykeltrafik från landsväg med 
höga hastigheter. 

Gemensamt för de allra flesta cy-
klister är behov av en cykel- 
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infrastruktur. Olika grupper av 
cyklister har därutöver olika för-
utsättningar, behov och önske-
mål som påverkar om de väljer att 
cykla och i vilken grad man gör 
detta. Vissa grupper av cyklister, 
exempelvis de som arbetspendlar, 
bedöms prioritera tillgänglighet 
och framkomlighet för längre och 
snabbare cykeltransporter, medan 
exempelvis fritidscyklister kanske 
främst prioriterar en trevlig om-
givning samt trygghet och säker-
het mellan hemmet, fritidsaktivite-
ter och affärer i närområdet. Även 
olika uppfattningar om vad som är 
trevligt och lustfyllt påverkar valet 
att cykla eller inte. Faktorer såsom 
ekonomi, kultur och status samt 
valet av fritidsaktiviteter och hur 
familjer väljer att resa tillsammans 
påverkar likaså cyklandet. 

Det finns en rad övergripande 
faktorer identifierade som påver-
kar användningen av cykel som 
transportmedel13.

• Individuella och sociokultu-
rella faktorer såsom inkomst 
och cykelns status inom indi-
videns sociala kontext.

• Kostnader för cyklandet i form 
av exempelvis restid och stöld-
risk samt kostnader för att an-
vända alternativa färdmedel 
i form av exempelvis restid, 
utbud, parkering och bränsle.

• Fysisk utformning såsom om 
cykelnät och infrastruktur, 
drift och underhåll, beteen-
depåverkande åtgärder samt 
olika styrmedel. 

En ökad cykling leder sannolikt 
till en större mångfald av cyklis-
ter, och det kan i sin tur attra-
hera nya grupper att börja cykla. 
Denna utveckling kan göra att det 
ställs mer krav på en infrastuktur 
anpassad efter olika behov och 
funktionalitet. 

Utvecklingen inom cykelfordon
Det finns en snabb utveckling 
av cykeln vilket leder till en stör-
re variation av cyklar än tidigare. 
Detta innefattar exempelvis elcyk-
lar, lastcyklar, lådcyklar, liggcyklar 
och armcyklar för personer med 
funktionsnedsättning. Innova-
tioner och teknik påverkar trans-
portsystemet, cykeln och övriga 
fordon, vilket i sin tur både kan 
påverka säkerheten samt cykling-
ens omfattning och attraktivitet. 
Nya cykelfordon kan exempelvis 
utgöra en allt viktigare lösning för 
godstransporter och citylogistik. 

En snabb utveckling inom digi-
talisering och automatisering mot 
det alltmer uppkopplade samhäl-
let påverkar transporter och in-
frastrukturlösningar. För cykling-
en kan det innebära att utveckla 
framtidens lånecykelsystem via 
modern informationsteknologi för 
att lokalisera, boka och betala för 
en cykel.

Cykelinfrastruktur 
Infrastrukturen för cykling kan 
sägas bestå av cykelvägnät, övrigt 
vägnät, rekreations- och turistcy-
kelleder, cykelparkeringar, trafik-
signaler, vägmarkeringar, cykel-
vägvisning, ytor för låne- och 
eller hyrcykeluppställningar samt 
pump- och servicestationer. Med 
cykelvägnätet menas det nät av för-
bindelser som är avsett att använ-
das av cyklister, ibland i form av 
gemensamma gång- och cykelvä-
gar. Eftersom cykling är tillåten på 
en stor del av det vägnät som an-
vänds av övrig vägtrafik är denna 
del av infrastrukturen gemensam.

Det finns inga regler som styr ut-
formningen av cykelvägar men 
Trafikverket använder i sin roll 
som beställare ett hjälpmedel med 
riktlinjer för utformningen av in-
frastruktur, Vägars och Gators 
Utformning (VGU)14. Många väg-
hållare har ambitionen att utfor-

ma sin cykelinfrastruktur med ut-
gångspunkt i detta. 

I dag saknas en nationellt sam-
manhållen och detaljerad bild av 
den infrastruktur som används 
för cykling.  Den nationella väg-
databasen, NVDB15, som förval-
tas av Trafikverket ska inklude-
ra cykelvägnätet. I januari 2016 
fanns det totalt 1 892 mil regist-
rerade cykelvägar i vägdatabasen 
fördelat på 246 mil statlig, 1 559 
mil kommunal och 87 mil enskild 
väg. Allt fler av kommunerna har 
succesivt lagt in sina cykelvägar i 
den nationella vägdatabasen, men 
denna rapportering är inte helt 
klar och kommer fortsatt utveck-
las vad gäller kvalitet och funk-
tion.  

För att cykeln ska vara ett att-
raktivt transportsätt måste cy-
kelvägnätet hänga samman både 
lokalt och regionalt samt koppla 
till olika målpunkter i vardagen.  
Mångfalden cyklister ställer även 
nya krav på anpassningar och 
funktionalitet. Trots ökat fokus på 
cykelfrågorna på olika nivåer och 
alltfler insatser på cykelvägnätet 
finns fortsatt utvecklingsbehov 
och potential till ett mer anpassat 
och funktionellt cykelvägnät.

Turist- och rekreationscykelleder
År 2015 invigdes en nationell tu-
ristcykelled, Kattegattleden, som 
ett steg i att utveckla cykelturis-
men i Sverige. I dagsläget pågår ut-
veckling av leder på flera håll och 
under 2016 invigdes Sydostleden. 
Utöver större cykelturismleder så 
görs satsningar för att utveckla tu-
rist- och rekreationscykling i ett 
flertal län och i enskilda kommu-
ner.

Trafikverket har tagit fram kvali-
tetskriterier för turist- och rekrea-
tionscykelleder där en cykelledbe-
skrivs som ett sammanhängande 
cykelstråk för rekreation eller tu-
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rism16. Cykelledsnätet för turist- 
och rekreationsändamål delas in 
i långa (nationella), medellånga 
(regionala) och korta (lokala) cy-
kelleder. Leden har en utpekad 
huvudman som kan vara ett re-
gionförbund, ett regionalt sam-
verkansorgan, en kommun eller 
annan organisation. Huvudman-
nen ska ha en långsiktig plan och 
budget för förvaltning, kvalitets-
säkring av service, utveckling och 
marknadsföring samt kvalitetssäk-
ring av infrastrukturen och av ut-
märkningen längs cykelleden.

Trots en mer generell positiv ut-
veckling inom området är det 
svårt att få en detaljerad bild av 
utvecklingen av turist- och rekrea-
tionscykling, både vad gäller själva 
lederna men även hur koncepten 
i övrigt utvecklas. För att cykeltu-
rismen ska kunna utvecklas och 
bli attraktiv har behovet av fler 
exportfärdiga produkter såsom 
resepaket, cykelvänliga boenden 
och researrangörer av cykelutflyk-
ter lyfts upp. Likaså behöver nya 
nätverk och samarbetsformer ar-
betas fram. Både cykelorganisatio-
ner, cykelentreprenörer, lokala en-
treprenörer och kommuner har en 
viktig roll i detta arbete.
 
Snabba cykelstråk
Det talas allt mer om snabba cy-
kelstråk, både i lokala och regio-
nala sammanhang, och man kan 
se ökade satsningar inom områ-
det. Med snabba cykelstråk avses 
längre stråk som förbinder städer, 
större tätorter eller olika stadsde-
lar med varandra där olika grup-
per av cyklister ska kunna ta sig 
fram snabbt, smidigt och bekvämt 
året runt. Stråken ska erbjuda god 
tillgänglighet, säkerhet och fram-
komlighet. Detta ska förbättra för 
dem som redan cyklar i form av 
kortare restid och ökad trafiksä-
kerhet. Detta kan samtidigt få fler 
att börja cykla och i så fall uppstår 

även positiva effekter på bland 
annat hälsa och miljö. 

Drift och underhåll
Drift och underhåll är en del 
av väghållningen och innefatt-
ar åtgärder för att kunna använ-
da infrastrukturen och för att 
upprätthålla dess funktionalitet. 
Exempelvis ingår beläggning, 
lagning av sprickor och hål, snö- 
och halkbekämpning vintertid 
och borttagning av grus. En hög 
drift- och underhållsstandard på 
cykelvägnätet har betydelse för 
statusen för cykeln som transport-
medel och är något som även kan 
bidra till ökad cykling. 

Allt fler väghållare tar sin ut-
gångspunkt i och använder sig av 
”GCM-handboken, utformning, 
drift och underhåll med gång, 
cykel och mopedtrafik i fokus” 
som har tagits fram i samarbete 
mellan Trafikverket och Sveriges 
Kommuner och Landsting. 

Samlade tillståndsbilder om hur det 
ser ut med drift och underhåll av 
cykelvägar i landet är begränsade, 
och detta gäller även underhåll av 
annan infrastruktur såsom cykel-
parkering, service- och pumpstatio-
ner samt lånecykelsystem.

Ungefär hälften av alla cykelo-
lyckor är singelolyckor där någon 
form av ojämnhet eller halka på 
marken är en faktor i olyckan. 
Därför är underhållsåtgärder vik-
tiga för cykeltrafiken. Ibland är 
det själva underhållsåtgärderna i 
sig som kan ställa till vissa pro-
blem, såsom att en sandad cy-
kelbana blir full med rullgrus när 
isen smälter. Detta sammantaget 
gör att ett underhåll på cykelvä-
gar som är särskilt anpassat efter 
cyklisters behov är en av de vikti-
gaste säkerhetsåtgärderna för  
cyklister. 

Utveckling av säkerheten  
för cyklister 
Svenskt trafiksäkerhetsarbete 
utgår från Nollvisionen. Nollvisio-
nen är det långsiktiga målet att 
ingen ska omkomma eller skadas 
allvarligt i transportsystemet och 
att transportsystemet måste an-
passas successivt till detta. Antalet 
omkomna inom vägtransportom-
rådet ska enligt en av det trans-
portpolitiska hänsynsmålets preci-
seringar halveras mellan 2007 och 
2020 och antalet allvarligt skada-
de ska minska med en fjärdedel 
under samma period.  Regeringen 
har aviserat ett intensifierat arbete 
för trafiksäkerhet från 2016, bland 
annat för att säkerställa att detta 
mål uppnås.

Under perioden 2006–2015 
omkom i genomsnitt 24 personer 
per år i cykelolyckor, vilket mot-
svarar ungefär 9 procent av olyckor 
med dödlig utgång17. Cyklister är 
den grupp som utgör störst andel 
av de allvarligt skadade trafikanter-
na, ungefär 45 procent av de cirka 
4 900 som skadas allvarligt i väg-
trafikolyckor varje år är cyklister. 
Av de allvarligt skadade cyklister-
na skadas hela 80 procent i singelo-
lyckor18. Cyklisters säkerhet är där-
för en av de största utmaningarna 
inom regeringens intensifierade ar-
bete för trafiksäkerhet19. 

Av de allvarligt skadade cyklis-
terna har ungefär hälften skadat 
armar och axlar, och 20 procent 
ben och höfter. Den största ande-
len olyckor är singelolyckor och 
vägrelaterade faktorer en bidra-
gande orsak till cirka 60 procent 
av olyckorna, i första hand rela-
terade till vägytan, men även till 
vägutformningen. Olyckor relate-
rade till vägytan orsakas till störs-
ta del av halka på grund av is, snö, 
grus eller löv.

Barn i åldersgruppen 7–14 år har 
en dubbelt så hög skaderisk jäm-
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fört med övriga åldersgrupper. 
Pojkar i åldern 11–14 är en av de 
grupper som råkar ut mest för 
olyckor. Barn upp till 15 år ska en-
ligt 6 kap 4 § trafikförordningen 
(1998:1276) använda cykelhjälm 
när de cyklar, och cykelhjälmsan-
vändningen hos dessa är relativt 
hög. Sammanlagt 86 procent av 
barnen som går i låg- och mellan-
stadiet och cyklar använder hjälm 
medan användningen i högsta-
diet är 44 procent. Hjälmkravet 
tycks ha haft en viss effekt, antalet 
huvudskador bland barn har mins-
kat med 45 procent sedan bestäm-
melsen trädde i kraft20.  

Äldre personer är mer sårbara i 
händelse av en olycka. Äldre cy-
klister, åldern 75–84 år, har tre 
gånger så hög skaderisk jämfört 
med övriga cyklister21. Av de 33 
cyklister som omkom under 2014 
var 16 stycken 65 år eller äldre. 
Risken för permanenta invalidise-
rande skador är också högst i åld-
rarna 55 år och uppåt.
För att minska antalet omkomna 
cyklister är det viktigt att minska 
risken för kollisioner mellan cy-
klister och motorfordon. Använd-
ningen av cykelhjälm, separering 
mellan cyklister och motortrafik 
och säkra passager för cyklister är 
exempel på viktiga åtgärder. 

Dessa insatser måste kompletteras 
med aktiva insatser för att minska 
antalet allvarligt skadade cyklister, 
och då huvudsakligen singelolyck-
or men även vid kollision mellan 
oskyddade trafikanter. De mest 
effektiva åtgärderna är sannolikt 
bättre anpassat underhåll av cykel-
vägar, förlåtande vägutformning 
och användning av olika typer av 
skydd för till exempel axlarna.

Statistik och forskning 
Det finns etablerade metoder för 
att mäta och följa upp utveckling-
en inom kollektiv- och biltrafik, 
men avseende cykling är dessa 

bristfälliga. Till skillnad från offi-
ciell statistik baserad på nationella 
resvaneundersökningar indikerar 
ett flertal kommunala mätningar i 
dag ett ökat cyklande. På nationell 
nivå ger den nationella resvaneun-
dersökningen ett underlag, men 
för uppföljningar på regional och 
lokal nivå, eller i olika trafikant-
grupper, saknas en enhetlig och 
systematiskt tillämpad metodik. 

Så länge mätningar görs på olika 
sätt är det svårt att följa upp och 
dra generella slutsatser om cykel-
trafiken. Detta gäller både den 
övergripande målsättningen om 
en ökad och mer säker cykling 
samt mer konkreta effektsamband 
för olika åtgärder som ska leda 
till ökad cykling för såväl kvinnor 
som män.

Det saknas i dag nationella rikt-
linjer för hur cykelmätningar ska 
genomföras på lokal och regio-
nal nivå för att informationen ska 
bli jämförbar över hela landet och 
från år till år. I syfte att följa ut-
vecklingen krävs utveckling av en 
mer enhetlig och kvalitetssäkrad 
metod för att ta fram informatio-
nen samt att denna metod görs 
tillgänglig för användning.

Det finns även brist på före- och 
eftermätningar när åtgärder ge-
nomförs vilket medför att det går 
långsamt att säkerställa samband 
mellan åtgärder och deras olika 
effekter. 

Den befintliga cykelforskning-
en bedrivs främst inom ramen för 
bredare transportforskning. Det 
finns samtidigt en rad mer speci-
fika cykelinitiativ inom exempel-
vis drift och underhåll, samt sä-
kerhet och hälsa. Det finns dock 
behov av mer samordnad och 
långsiktig forskning inom cykel. 
Dessutom behövs fortsatt mer 
grundforskning inom en rad frå-
gor med koppling till cykelfrågor, 

såsom trafiksäkerhet samt drift 
och underhåll. Cykelområdets sta-
tus inom forskning och utbild-
ning behöver höjas och området 
bör få ökat utrymme i grundut-
bildningar för transportplanering.

Vidare är kunskaperna begrän-
sade vad gäller olika cyklistgrup-
per, nya typer av cykelfordon samt 
de möjligheter och utmaningar 
denna framtida utveckling kan 
bidra till. 

Befintlig forskning och kunskap 
bör kunna göras mer tillgänglig så 
att den kommer till användning i 
högre utsträckning.

 En nationell cykelstrategi för ökad och säker cykling         13



Denna nationella cykelstrategi är den 
första i sitt slag, och har som övergri-
pande syfte att främja en ökad och 
säker cykling. 
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Mot bakgrund av den nulägesbild 
som kommit fram i arbetet med 
denna strategi framstår fem in-
satsområden som särskilt viktiga i 
arbetet för ökad och säker cykel-
trafik. Utvecklingen inom dessa 
insatsområden kommer att följas, 
så att regeringen och övriga rele-
vanta aktörer kan fortsätta arbeta 
och säkerställa att arbetet leder i 
önskvärd riktning. De fem insats-
områdena är följande:  

1. Lyft cykeltrafikens roll  
i samhällsplaneringen 
Det är angeläget att samhälls-
planeringen i ökad utsträckning 
främjar en hållbar samhällsstruk-
tur och ett hållbart transportsys-
tem, där cykel ingår som en vik-
tig del. Staten samt regionala och 
kommunala aktörer är särskilt 
viktiga för att främja en sådan ut-
veckling. Cykeln har fått en allt 
större betydelse i samhällsplane-
ringen, men kan ges ännu högre 
prioritet. Det finns samtidigt geo-
grafiska variationer i behov, ut-
maningar och möjligheter, och ar-
betet med cykelfrågorna behöver 
därför ta sin utgångspunkt i dessa 
och anpassas därefter.  

Planera för ökat cyklande och 
mer cykelvänliga samhällen  
Det bör finnas potential i att 
överföra bilresor till cykel, främst 
inom och nära tätorter. Cirka 
hälften av alla arbetsresor i Sve-

rige är kortare än fem kilometer 
och samtidigt är hälften av alla 
bilresor i tätort kortare än fem ki-
lometer. I planeringen av nya och 
befintliga områden är det därför 
viktigt att inrikta sig på åtgärder 
som underlättar för cykling och 
andra hållbara transportsätt. 

Genom att planera rätt från bör-
jan vid nybyggnation och genom 
att förbättra tillgängligheten i be-
fintlig fysisk miljö skapas poten-
tialer till att öka andelen hållba-
ra transporter. Täta tillgängliga 
stadsstrukturer, sammanhåll-
na cykelnät och målpunkter med 
cykelparkeringar är exempel på 
inslag som kan förbättra förut-
sättningar till ökat cyklande. Vid 
förtätning är det dock viktigt att 
den byggda miljön behåller håll-
bara och attraktiva livsmiljö-
er med exempelvis grönytor och 
öppna platser.

Regeringen ser ett behov av ett 
tydligt integrerat ”hela resan-per-
spektiv” vid planering av ökad 
cykling. En resenär kan vara cy-
klist under en del av resan och 
kollektivtrafikresenär eller annan 
typ av resenär under andra delar 
av resan. Transportsystemet behö-
ver utvecklas i samspel med andra 
samhällsfunktioner, så att det ska-
pas goda förutsättningar för till-
gänglighet samt effektiva resor 
och transporter där cykel ingår 

som ett viktigt alternativ. ”Hela 
resan-perspektivet” bygger även 
på att goda parkeringsmöjlighe-
ter för cykel finns vid målpunkter 
och att cykelnätet har god kopp-
ling till dessa. Regeringen är posi-
tiv till att både fler och bättre cy-
kelparkeringar utvecklas. 

Samverkan mellan olika nivåer är 
viktig för en långsiktig planering 
och för att få ett helhetsperspektiv 
i trafikplaneringen. Det mellan-
kommunala perspektivet är vik-
tigt och det krävs fördjupade di-
aloger för att främja en ökad och 
säker cykling. 

Regeringen uppmuntrar till fort-
satt framtagande och utveckling 
av regionala och kommunala cy-
kelplaner, och ser positivt på ex-
empelvis det arbete som Fören-
ingen Svenska Cykelstäder22 har 
påbörjat och genomför. Reger-
ingen ser även positivt på att cy-
kelplaner länkas samman med 
övriga delar i planeringsproces-
sen. Genom att till exempel i 
översiktsplanen hänvisa till den 
kommunala cykelplanen ökar in-
citamenten för att åtgärderna im-
plementeras i detaljplaneringen.

Regeringen har tagit initiativ 
till stadsmiljöavtal, ett stöd till 
kommuner och landsting under 
2015–2018 för att främja hållba-
ra stadsmiljöer genom att skapa 

Fem insatsområden och  
det fortsatta arbetet 

•  Lyft cykeltrafikens roll i samhällsplaneringen.
•  Öka fokus på grupper av cyklister. 
•  Främja en mer funktionell och användarvänlig infrastruktur. 
•  Främja en säker cykeltrafik.
•  Utveckla statistik och forskning.
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förutsättningar för att en större 
andel persontransporter i städer 
ska ske med kollektivtrafik. Som 
villkor för stödet ska kommuner-
na genomföra motprestationer i 
form av andra åtgärder än de som 
stödet avser och som bidrar till 
en ökad andel hållbara transpor-
ter eller ökat bostadsbyggande. Det 
kan t.ex. röra sig om planer för bo-
stadsbyggande, gång- och cykelåt-
gärder, anpassade hastigheter samt 
parkeringstal och parkeringsavgif-
ter. Regeringen gjort en utvidgning 
av de åtgärder som är stödberätti-
gade, vilket innebär att från 2017 
kan stöd fås även för investeringar 
i anläggningar för cykeltrafik.

Kommunerna har en viktig roll 
i arbetet för en ökad cykling och 
för att förverkliga cykelplanerna i 
detaljplaneringen. Det kan hand-
la om att planera in cykeltrafik 

i detaljplanen vid nybyggnation 
genom parkering och cykelstråk 
samt att nya områden och cykel-
stråk kopplas samman med kring-
liggande cykelnät, målpunkter och 
kollektivtrafik genom en långsik-
tig planering.

Det kan även vara av värde att 
i översiktsplaneringen och de-
taljplaneringen planera för strate-
giskt belägna cykelparkeringar vid 
målpunkter. Goda parkeringsmöj-
ligheter för cyklar behövs i nära 
anslutning till bostäder, arbetsplat-
ser, skolor, platser för fritidsakti-
viteter och andra typer av servi-
cefunktioner i samhället samt vid 
kollektivtrafikens hållplatser och 
knutpunkter. Cykelparkeringsnor-
mer eller parkeringstal för cyklar i 
kombination med cykelplanen kan 
vara effektiva instrument för att 
påverka utvecklingen av cykelan-

vändningen positivt. Det är även 
allt viktigare att beakta att nya 
typer av cykelfordon, såsom elcykel 
och lådcykel, ställer högre krav på 
tillgänglighet och utformning av 
cykelparkering med stöld- och vä-
derskydd. 

Fyrstegsprincipen23 och åtgärds-
valsstudier är också viktiga verk-
tyg som på ett mer tydligt sätt kan 
lyfta cykeltrafikens betydelse, och 
kan även fortsatt behöva utvecklas. 
Det finns framtagna underlag och 
vissa verktyg, exempelvis Cykalk, 
för samhällsekonomisk analys av 
cykelinvesteringar. Regeringen ser 
positivt på en fortsatt utveckling 
av analysmetoder för cykling. 

Behovet av att kunna ta med cykel 
på tåg har lyfts och på de flesta 
pendeltåg, regionaltåg, regionbus-
sar och landsvägsbussar i Sveri-

För att cykeln ska vara ett attraktivt transportsätt är det viktigt att cykelvägnätet 
hänger samman både lokalt och regionalt, samt kopplar till olika målpunkter i 
samhället.  
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ge är det möjligt att ta med cy-
keln.  Enligt EU-förordningen24 
om rättigheter och skyldigheter 
för tågresenärer (tågpassagerarför-
ordningen)25 ska resenärerna som 
utgångspunkt ges möjlighet att ta 
med cyklar på tågen. Möjligheten 
kan dock inskränkas av järnvägs-
företaget om det får negativ effekt 
på trafiktjänsten eller om vagnar-
na inte tillåter det. Regeringen 
ser positivt på lösningar som kan 
stötta trafikbolag att, när detta är 
realistiskt, öppna för möjligheten 
att ta med cykel på tåg. Främst ur 
ett ”hela resan-perspektiv”, men 
även som stöd för den ökande tu-
rist- och rekreationscyklingen.

Regeringen uppmuntrar utveck-
lingen av fler cykelvänliga kom-
muner. Ett fortsatt arbete kom-
mer därför att ha fokus på att lyfta 

upp och sprida goda exempel från 
kommuner som lyckats lyfta in 
cykling i samhällsplaneringen på 
ett framgångsrikt sätt. Arbetet är 
tänkt att resultera i en samman-
ställning som ska innehålla både 
exempel på fysiska åtgärder och 
beskrivningar av framgångsri-
ka processer i Sverige och i andra 
länder. Denna ska i möjligaste 
mån redovisa innovativa lösning-
ar, ett ”hela resan-perspektiv” 
samt effekter som framtagna cy-
kelplaner kan ha för en ökad och 
säker cykling.

2. Öka fokus på grupper 
av cyklister
I det fortsatta arbetet med att 
främja ökad och säker cykling be-
hövs mer kunskaper om och ett 
ökat fokus på både befintliga och 
potentiella grupper av cyklister 

samt på vilka effekter olika åtgär-
der har för cyklingen. Regering-
en ser att arbetet bör handla om 
att förstärka positiva trender inom 
cykling samt om att få fler att 
ändra sina vanor till att börja cykla.

Öka barns och ungas cyklande 
Regeringen vill förbättra förut-
sättningarna för ökad fysisk rör-
lighet bland barn och unga genom 
ökat cyklande. Fysisk aktivitet är 
en viktig faktor för barns nuva-
rande och framtida hälsa, såväl 
fysisk som psykisk. En av precise-
ringarna för det transportpolitiska 
funktionsmålet är att barns möj-
ligheter att själva på ett säkert sätt 
använda transportsystemet och 
vistas i trafikmiljöer ökar.

Det fortsatta arbetet kommer att 
riktas både på ökade kunskaper 
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Regeringen ser ett behov av ett tydligt integrerat ”hela resan-perspektiv” vid 
planering av ökad cykling. En resenär kan vara cyklist under en del av resan och 
kollektivtrafikresenär eller annan typ av resenär under andra delar av resan.
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om varför barns och ungas cyk-
lande minskar samt på att främja 
ett ökat och säkert cyklande.

Den trafikundervisning som ges 
i grundskolan kan användas som 
ett verktyg i att uppmuntra och 
stötta barns och ungas cyklande. 
Genom att förankra ett ökat och 
säkert cyklande i tidig ålder via ut-
bildningssatsningar i skolan ökas 
grunden för ett beteende med ökat 
och säkert cyklande som barnen 
kan ta med sig upp i vuxen ålder. 
Undervisning inom trafik regle-
ras i läro- och kursplanerna för 
grundskolan. Dessa behandlar 
både trafiksäkerhet och trafikreg-
ler men kan även behandla frågor 
som berör resor, transporter, miljö 
och samhällsplanering. Insatserna 
kring information och utbildning 
helst ska genomföras parallellt 
med åtgärder i den fysiska miljön 
som förbättrar barns möjlighet att 
vistas i vägtransportsystemet. 

Regeringen ser positivt på det ar-
bete som exempelvis det civila 
samhällets organisationer påbör-
jat med riktade insatser till barn 
och unga. Det är viktigt att utbild-
nings- och informationsunderlag 
inom området utvecklas samt att 
utbildningsinsatser som syftar till 
att främja ökad och säker cykling 
bland både barn och unga samt 
nyanlända och grupper av utrikes 
födda genomförs, se insatsområde 
”Skapa bättre förutsättningar för 
asylsökande, nyanlända och andra 
utrikes födda att cykla”. 

Öka cyklandet samt få nya 
grupper av cyklister 
Regeringen vill främja ett ökat 
och säkert cyklande. Det hand-
lar både om att få befintliga cy-
klister att cykla mer och om att få 
medborgare som inte redan cyk-
lar, eller endast gör det i liten ut-
sträckning, att börja cykla respek-
tive öka sitt cyklande. 

Regeringen vill främja ett ökat cyk-
lande i hela landet. I dagsläget är 
det mer exakta kunskapsläget kring 
cyklandet bristfälligt, och det krävs 
förbättringar avseende uppfölj-
ning och tillämpning av mätme-
toder. För att veta att arbetet med 
ökad och säker cykling utveck-
las i rätt riktning avser regeringen 
att förbättra förutsättningarna för 
uppföljning av cyklandets utveck-
ling på regional och lokal nivå, se 
avsnitt ”Samordning av statistik”. I 
ett nästa steg med förbättrade un-
derlag kommer ansvariga aktörer 
på olika nivåer att ha möjlighet att 
se över förutsättningarna för tyd-
ligare målsättningar för ökad cyk-
ling. I arbetet med att uppnå ett 
mer hållbart transportsystem är det 
angeläget att cyklingens andel av 
det totala resandet ökar. Cykling är 
bra för klimatet, för folkhälsan och 
för att minska trängseln i stadstra-
fiken. I uppdraget ingår att formu-
lera möjliga målsättningar för ökad 
cykling på nationell nivå.

Det finns goda möjligheter att få 
fler att välja cykel för korta resor 
under fem kilometer. För detta 
krävs att cykeln uppfattas som ett 
bra val av färdmedel i relation till 
andra alternativ. En funktionell 
och användarvänlig infrastruktur 
utgör en viktig grundfaktor för 
detta. Ett annat sätt att påverka 
valen av färdmedel är att använda 
mjuka åtgärder såsom information 
och kommunikation om cykling-
ens fördelar. God samhällsinfor-
mation och konsumentupplysning 
kan ha betydelse för att trafikan-
ter ska kunna göra medvetna val, 
både vad gäller val av färdsätt och 
utrustning. 

Regeringen ser positivt på sats-
ningar kring konsumentupplys-
ning om cyklar och skydd samt 
allmän information om cykling-
ens hälsoeffekter. Viktiga bud-
skap i arbetet är att cykling är bra 

för hälsan och att fler bör använda 
cykelhjälm. Regeringen ser posi-
tivt på att en rad kommuner redan 
genomför åtgärder inom detta om-
råde. Samverkan mellan kommu-
ner, landsting och Sveriges Kom-
muner och Landsting är viktig, 
särskilt avseende erfarenhetsutbyte 
kring insatser som bidragit till ökat 
och säkert cyklande hos trafikanter 
som tidigare inte cyklat i större ut-
sträckning.

Skapa bättre förutsättningar 
för asylsökande, nyanlända 
och andra utrikes födda att 
cykla
Cykling kan ha en positiv inver-
kan på tillgång och tillgänglighet 
till arbete, studier och fritidsakti-
viteter. Cykeln kan vara ett sätt för 
ökad rörlighet och bättre hälsa, 
men även ett sätt att nå övriga 
delar av samhället. Regeringen be-
dömer därför att olika grupper av 
utrikes födda, såsom nyanlända 
och andra grupper av utrikesfödda, 
kan ha behov av att både lära sig 
att cykla och att få ökade kunska-
per i trafikregler och beteenden i 
olika trafiksituationer. Sverige har 
även höga ambitioner i trafiksä-
kerhetsarbetet och ambitioner om 
en ökad cykling måste följas av åt-
gärder för att också göra cyklingen 
säker. Därför är det viktigt att in-
formations- och kursinsatserna in-
tegrerar säkerhet. Ökade förutsätt-
ningar för cykling kan även skapa 
ökade möjligheter för asylsökande 
på asylboenden utanför tätort att 
nå olika samhällstjänster.

Det fortsatta arbetet bör ha fokus 
på att vidareutveckla utbildnings- 
och informationsunderlag samt ge-
nomföra utbildningsinsatser som 
kan användas för att främja ökad 
och säker cykling bland nyanlän-
da och andra grupper av utrikes 
födda, se vidare insatsområdet 
”Öka barns och ungas cyklande”. 
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Främja pendlingsresor på cykel 
Regeringen vill främja fler pend-
lingsresor på cykel. En åtgärd 
som kan ge positiva effekter för 
ökat arbetspendlande är så kallad 
snabbcykelstråk. Dessa är framför 
allt viktiga på längre sträckor där 
restidsvinsterna kan vara stora. 
Regeringen ser därför att det är 
angeläget att viktiga stråk för ar-
betspendling pekas ut och prio-
riteras i det fortsatta arbetet med 
regionala cykelplaner. 

Enligt det civila samhällets orga-
nisationer ökar även intresset för 
förmånscyklar hos såväl arbets-
givare som anställda. Det finns 
flera kommunala exempel, såsom 
exempelvis Göteborgs kommun, 
som genomfört försök med sys-
tem för personalcyklar. Regering-
en ser positivt på att offentliga 
arbetsgivare genom olika åtgärder 
bidrar till ökat pendlande på cykel 
till och från arbetet. Ett exempel 
är att kommuner och andra ar-
betsgivare skapar fler och säkrare 
cykelparkeringar. 

Främja en ökad turist-  
och rekreationscykling 
Svensk export är ett av regering-
ens fokusområden och har lyfts 
upp i regeringsförklaringarna 
2014, 2015 och 2016. Den export-
strategi som tagits fram ska bidra 
till regeringen övergripande mål 
om att Sverige ska ha EU:s lägsta 
arbetslöshet år 2020. Ett av målen 
i strategin är att öka Sveriges att-
raktionskraft för investeringar, 
kompetens och turister. Det finns 
god potential till ökad turism- 
och rekreationscykling och där-
med ökad export.

Sverige har förutsättningar i att 
kunna utveckla både turism- och 
rekreationscyklingen ytterligare. 
För att turistcykelleder ska locka 
fler brukare är det många ele-
ment som har betydelse, exempel-
vis tillgänglighet, möjligheter till 

övernattning och måltidsupple-
velser samt sevärdheter och land-
skap. Det finns en rad pågående 
projekt och initiativ på området i 
Sverige och i Europa, men det be-
hövs bättre kunskap om vad som 
fungerar väl respektive mindre 
väl. Det fortsatta arbetet bör vara 
inriktat på att ta fram en nuläges-
bild av befintliga turism- och re-
kreationsleder, öka kunskapen om 
vad som utmärker framgångsrika 
cykelleder samt ta fram förslag till 
hur området kan utvecklas. 

3. Främja en mer funktionell 
och användarvänlig infra-
struktur 
Regeringen ser ett behov av att 
utveckla cykelvägnätet. Det hand-
lar både om att förbättra den be-
fintliga strukturen och om att 
skapa nya cykelförbindelser med 
utgångspunkt i olika cyklistgrup-
pers behov. Det behövs cykelvä-
gar som ger cyklister ett särskilt 
och dedikerat utrymme, och cy-
kelinfrastrukturen behöver ha en 
kvalitet som främjar både cyklan-
de och säkerhet.

Mer enhetligt och funktionellt 
cykelvägnät samt fler demons-
trationsprojekt 
För att cykeln ska vara ett attrak-
tivt transportsätt är det viktigt 
att cykelvägnätet hänger sam-
man både lokalt och regionalt, 
samt kopplar till olika målpunkter 
i samhället. Ett sammanhängan-
de och välskyltat cykelvägnät med 
så enhetlig standard som möjligt 
är en viktig faktor. Gång- och cy-
kelvägnätet ska även stärka kol-
lektivtrafiken och tvärtom. Cykel-
nätet behöver utformas så att det 
blir både attraktivt och trafiksäkert 
med god framkomlighet. Det ska 
vara tillgängligt och lätt att använ-
da för olika grupper av medborg-
are. Cykelinfrastrukturen behöver 
även klara av en större mångfald av 
cyklister. Detta handlar exempelvis 
om att fler och snabbare cyklister 

behöver samsas på ytor med fri-
tidscyklister, motionärer, nya cykel-
fordon samt gående. Det kan där-
för på olika delar av cykelvägnätet 
finnas behov av separering. I de 
fall där separering inte är möjligt 
kan det finnas andra lösningar. 

Regeringen avser att pröva möj-
ligheten att genom en ändring i 
trafikförordningen (1998:1276) 
låta kommuner inrätta särskilda 
cykelgator. Förslaget kommer att 
skickas ut på remiss under våren 
2017. Regeringen menar också att 
det bör utredas om det är möjligt 
att, under vissa förutsättningar, 
för samtliga fordonsslag medge 
undantag från reglerna om stopp-
plikt vid röd signal när fordonet 
gör en högersväng. 

Cyklingen behöver göras smidi-
gare, säkrare och mer attraktiv, 
och för dessa ändamål kan det be-
hövas nya innovativa lösningar i 
form av exempelvis ny ytbelägg-
ning, mer anpassade cykelparke-
ringar och nya ITS-lösningar (in-
telligenta transportlösningar)för 
cykel. Ett ökat helhetsperspek-
tiv perspektiv behövs och ibland 
även helt nya lösningar. Regering-
en stödjer därför en utveckling 
med fler demonstrationsprojekt 
som syftar till att både skapa ökad 
och säkrare cykling.

I budgetpropositionen 2016 
(prop. 2015/16 utg. omr, 22) fö-
reslog regeringen en tvåårig sats-
ning på cykelfrämjande åtgärder; 
25 miljoner kronor 2016 och 75 
miljoner kronor 2017. Riksdagen 
beslutade i enlighet med reger-
ingens förslag (bet. 2016/17:TU1, 
rskr. 2016/17:100). Inriktningen 
på dessa åtgärder är huvudsakli-
gen att genomföra åtgärder i in-
frastrukturen som syftar till att 
skapa funktionella, attraktiva och 
säkra cykelvägar och cykelmil-
jöer. Projekt av demonstrations-
karaktär där nya innovativa lös-
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ningar testas i mindre skala bör 
eftersträvas.

Regeringen ser behov av att för-
bättra uppföljningen när det gäller 
statens medel till cykelinfrastruk-
tur. Kraven på återrapportering 
bör skärpas, både på nationell plan 
och på de satsningar som sker 
genom länstransportplanerna. 

Förbättra drift och underhåll 
på vägnätet för cykeltrafik
Regeringen menar att förbättrad 
drift och underhåll av cykelvägnä-
tet har betydelse för att fler ska 
cykla och för att öka trafiksäker-
heten för cyklister. Detta gäller 
både för den cykelinfrastruktur 
som staten förvaltar och den stora 
andel som kommunerna är väg-
hållare för. Cyklister skadas oftast 
allvarligt i singelolyckor och cirka 
60 procent av dessa har vägrelate-

rade orsaker, främst drift och un-
derhåll. Halt underlag är den en-
skilt viktigaste olycksorsaken. 
Regeringen ser ett behov av att väg-
underhållet på cykelvägnätet an-
passas ytterligare efter cyklisternas 
behov. Viktiga åtgärder i det fortsat-
ta arbetet är därför bland annat en 
förbättrad halkbekämpning, bortta-
gande av löst grus, bra barmarksun-
derhåll och justering av kantstenar, 
särskilt på platser där det är myck-
et cykeltrafik. För att åstadkomma 
detta krävs bättre och fler kontrol-
ler av cykelvägsystemet samt nya ef-
fektiva metoder och maskiner. Ar-
betet med drift och underhåll bör 
också inriktas på bättre nulägesmät-
ningar och bristanalyser, även inom 
övrig cykelinfrastruktur såsom cy-
kelparkeringar, vägvisningar och 
serviceanläggningar.  

På detta område är den kunskaps-
spridning som fortlöpande sker, 
exempelvis genom Statens väg- 
och transportforskningsinstit-
uts årliga konferens Transportfo-
rum och Sveriges kommuner och 
landstings Gatu- och trafikdagar, 
av stor betydelse.

Samsyn på kategorisering  
och standardnivåer
Regeringen anser att det är viktigt 
att det fortsatta arbetet med cy-
kelvägnätet har fokus på funktion 
och syfte. Det finns vissa brister 
i grunddata och behov av en mer 
enhetlig syn på kategorisering av 
cykelvägnätet samt standardnivå-
er för utformning samt drift- och 
underhåll av cykelnätet utifrån 
funktion och syfte. Detta kan leda 
till att varken utveckling eller drift 
och underhåll av infrastrukturen 
sker med utgångspunkt från cyk-

Många kommuner arbetar aktivt för hållbart transportsystem. Utvecklingen med att 
ta med cykeln i planeringen bedrivs med ökad systematik på regional och lokal nivå.
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lingens specifika förutsättningar. 
Det kan även bidra till svårigheter 
med att ta fram nya produkter och 
tjänster, exempelvis cykelresepla-
nerare och mobila applikationer. 
För att påskynda denna utveck-
ling och samtidigt bidra till att ut-
veckla råd, modeller och verktyg 
bör väghållarna tillsammans ar-
beta för att skapa en ökad samsyn 
kring hur cykelvägnätet bör kate-
goriseras och vilken standard som 
är lämplig för respektive kategori. 
Denna utveckling får gärna följas 
upp av det Nationella cykelrådet25.  

4. Främja en säker cykeltrafik 
För att cykling ska bli mer attrak-
tivt som val av transportmedel 
behöver det bli säkrare att cykla. 
Antalet omkomna cyklister har 
minskat de senaste 20 åren. Den 
största andelen allvarligt skadade 
trafikanter är dock cyklister och 

prognoser fram till 2020 visar att 
sammanhållna och effektiva åt-
gärder för minskat antal omkom-
na och allvarligt skadade saknas. 
Cyklister omkommer oftast i kolli-
sion med motorfordon men skadas 
oftast allvarligt i singelolyckor. Det 
gör att insatser på detta område 
både måste handla om cyklistens 
samspel med övriga fordon och om 
cyklistens egen utrustning, halkbe-
kämpning och kunskap. Forskning 
och innovationer är viktiga för att 
hitta nya säkerhetslösningar.

Skapa en säkrare infrastruktur 
och förbättrad drift och  
underhåll
Infrastrukturen ska i sin utformning 
och i sitt underhåll anpassas efter 
cyklisternas behov. Det innebär att 
tung eller snabb biltrafik i möjligaste 
mån ska separeras från cykeltrafiken. 
Cykelöverfarter måste utformas så 

att de är säkra för cyklister. Cykelba-
nor ska vara breda för att erbjuda sä-
kerhet och trygghet.

Underhållet har stor betydelse för 
cykelsäkerheten eftersom en stor 
del av alla allvarliga cykelolyck-
or beror på någon form av halka 
eller ojämnhet i vägbanan. Dock 
kan underhåll i sig skapa problem 
för cyklister. Rullgrus är exempel 
på där tidigare insatser för säker-
het orsakar problem i ett senare 
skede. Så kallad saltsopning av cy-
kelbanor är en underhållsmetod 
som inte kräver grus och som tes-
tats i ett antal kommuner.

Anpassade hastigheter 
I miljöer där bilar och cyklister 
måste dela utrymme är det viktigt 
att bilarnas hastighet så långt möj-
ligt anpassas så att eventuella kol-
lisioner inte leder till dödsfall eller 
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Fysisk aktivitet är en viktig faktor för barns nuvarande och framtida hälsa, såväl 
fysisk som psykisk. Att dagligen gå eller cykla till och från skolan är en viktig 
hälsoinsats.
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allvarliga skador. Hastigheten hos 
bilarna bör också vara sådan att 
cyklister känner trygghet i trafi-
ken. Många kommuner har arbe-
tat aktivt med att justera hastig-
hetsgränserna på delar av vägnätet 
till att bättre svara mot oskyddade 
trafikanters behov. Detta arbete 
är viktigt för att cyklingen ska ha 
attraktionskraft och för att cyk-
lingen ska vara säker. Regeringen 
har för avsikt att ytterligare stude-
ra frågan om hastighetsgränser i 
tättbebyggt område.

Säkrare fordon
Eftersom de allvarligaste olyck-
orna ofta inkluderar ett motor-
fordon spelar det stor roll för cy-
klisternas säkerhet hur bilarna är 
utformade. De senaste åren har 
fordonen alltmer kommit att ut-
vecklas med aktiva säkerhetssys-
tem såsom detektorer och au-
tobroms som gör att bilarna 
hjälper till att undvika kraftiga 
kollisioner, också med oskydda-
de trafikanter. Att denna utveck-
ling fortsätter är mycket viktigt. 
Här finns särskilda utmaningar 
för fordonsindustrin när det gäller 
utformningen av tunga fordon, så 
att påkörningar av cyklister kan 
undvikas. 

Det finns sannolikt potential i att 
också göra själva cykeln säkrare. 
Lösningar såsom ABS-bromsar, 
som visat sig effektivt på motorcyk-
lar, skulle även kunna ha en god ef-
fekt i att minska cykelolyckorna.

Bättre skydd och information
De allra kraftigaste kollisioner-
na mellan bilar och cyklister är 
svåra att överleva oavsett vilket 
skydd man har som cyklist. Ris-
ken för allvarliga skallskador vid 
en olycka som cyklist minskar 
dock betydligt om man använder 
hjälm. Cykelhjälmsanvändningen 
bör därför öka. De senaste åren 
har cykelhjälmsanvändningen suc-
cessivt ökat, vilket visar att det går 

att åstadkomma förändring utan 
tvingande lagstiftning.

De vanligaste allvarliga skadorna 
inom cykling drabbar dock inte 
huvudet, utan arm och axel, följt 
av ben och höfter. Dessa skad-
or kan vålla livslånga besvär och 
hindra människor att leva sitt 
fortsatta liv fullt ut.

Det är även viktigt att cyklister 
upplyses om sitt ansvar att känna 
till och följa trafikreglerna samt sitt 
ansvar att försäkra sig själva. Initi-
ativ där försäkringsbolag erbjuder 
försäkringar anpassade efter cyklis-
ter och deras behov är bra. 

5. Forskning och  
innovationer 
Forskning och ny kunskap är av-
görande i det fortsatta arbetet med 
ökad och säker cykling. Det hand-
lar både om nyfikenhetsbaserad 
och förutsättningslös forskning 
med koppling till cykling, fler till-
lämpade studier på ett antal speci-
fika områden samt även om mer 
långsiktig strategisk forskning för 
att höja cykelns status.

Samordning av statistik
På nationell nivå ger den natio-
nella resvaneundersökningen ett 
underlag av cyklandets utveck-
ling, men för uppföljningar av 
denna utveckling på regional och 
lokal nivå, eller i olika trafikant-
grupper, saknas en enhetlig och 
systematiskt tillämpad metodik. 
Det saknas i dag enhetliga rikt-
linjer för hur cykelmätningar ska 
genomföras för att informationen 
ska bli jämförbar över hela landet 
från år till år. För att kunna följa 
utvecklingen krävs en mer enhet-
lig metod för att ta fram informa-
tionen och göra den tillgänglig. Så 
länge mätningar görs på olika sätt 
är det svårt att följa upp och dra 
generella slutsatser om cykeltrafi-
ken. Detta gäller både den över-
gripande målsättningen om en 

ökad och mer säker cykling samt 
mer konkreta effektsamband för 
olika åtgärder som ska leda till 
ökad cykling. 

Fortsatt utveckling av  
effektsamband
Regeringen ser positivt på att allt 
fler effektsamband tas fram och 
att det arbete, som påbörjats av 
Trafikverket, succesivt uppdateras 
och sprids. Detta är viktigt för att 
effektivt kunna planera och pri-
oritera åtgärder i infrastrukturen. 
Bättre underlag kring effektsam-
band kan även ligga till grund för 
beräkning av förväntade effekter 
på hälsan hos hela befolkningen.  

Regeringen uppmuntrar väghål-
larna till att göra före- och ef-
termätningar vid åtgärder rikta-
de mot cykeltrafiken, i syfte att 
få bättre underlag för att bedöma 
olika åtgärder effekter.

Folkhälsa och cykling
Regeringen ser folkhälsoperspek-
tivet kopplat till cykling som ett 
fortsatt prioriterat utvecklingsområ-
de och är positiv till en fortsatt ut-
veckling av ökade kunskaper ifråga 
om sambandet mellan cykling och 
hälsa. Det finns en rad påbörjade 
initiativ inom området som även är 
viktiga att följa upp och vidareut-
veckla, exempelvis DALY26. 

Mer samordnad och tillgänglig  
kunskap och forskning 
Regeringen ser ett behov av att 
den forskning som finns om cy-
kelns betydelse för en hållbar 
samhällsutveckling sprids och 
görs lättillgänglig. Det är viktigt 
att säkerställa att FOI-resultat och 
lärande exempel sprids och ges en 
ökad tillämpning. Med modern 
teknik som digitala möten, dator-
baserade kurser och utvecklad do-
kumenthantering bör det finnas 
goda möjligheter att öka använd-
ningen av känd kunskap, metoder 
och verktyg. 
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Regeringen avser att se närmare 
på de behov som finns inom cy-
kelforskningen både på kort och 
lång sikt samt se över hur cykel-
forskningen kan samordnas och 
stärkas på ett bättre sätt.

Regeringen uppmuntrar även an-
svariga myndigheter som har in-
formation som rör cykling att 
ha en mer harmoniserad struk-
tur kommunikativt och gärna en 
ensad ingång så att information 
och kunskap blir mer lättillgäng-
ligt på respektive myndigheters 
webbplats. 

Drift och underhåll samt 
säkerhet
Drift och underhåll av cykelvägnä-
tet är en viktig faktor för att cyk-
lingen ska vara bekväm, funktio-
nell och säker året runt. Forskning 
är viktigt för att få ökade kunska-
per om underhåll anpassat efter 
oskyddade trafikanters behov.
Forsknings- och demonstrations-

insatser är också viktiga för att 
testa och utvärdera nya metoder 
för drift och underhåll där cyklis-
ters behov påverkar dimensionen. 

Fordon och infrastruktur 
Regeringen ser ett behov av ökad 
kunskap om hur olika trafikan-
ter och nya fordon kan samsas i 
väginfrastrukturen.  Den övergri-
pande trenden med större vari-
ation inom cykelfordonsparken 
än tidigare kan ställa fler och nya 
krav på infrastrukturen såsom bra 
cykelparkeringar, bredare cykelba-
nor för säkrare omkörning och re-
gionala cykelnätverk mellan pend-
lingsorter27. Utvecklingen kan leda 
till att fler gör anspråk på att an-
vända infrastrukturen, exempelvis 
personer med funktionsnedsätt-
ning med särskilda fordon samt 
för fysisk träning.  Den kan även 
innebära nya utvecklingsmöjlighe-
ter för att exempelvis främja mer 
cykel för gods- och citylogistik.

Det finns nya utvecklingsmöjligheter inom cykelområdet, exempelvis att främja 
ökad cykling för gods-och citylogistik. 
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Genomförande och uppföljning

Regeringen anser att det är viktigt 
att följa upp såväl utvecklingen 
inom cyklandet som arbetet som 
genomförs för ökad och säker 
cykling. Regeringen ser positivt 
på arbetet med årliga cykelbok-
slut som Trafikverket i samverkan 

med flera aktörer påbörjat genom 
Nationella cykelrådet. Regeringen 
avser att genomföra åtgärder som 
stöttar den rekommenderade rikt-
ningen i strategin samt följa det 
fortsatta arbetet. 
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Cykelområdens status inom forskning och utbildning behöver höjas och  
området bör få ökat utrymme i grundutbildningar och inom transportplanering.
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