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Sammanfattning

Under en rad av ar har det férekommit matningar som visat pa en okning av cyklandet, framst
i storstaderna. | den har rapporten redovisas resultat om cykling fran de nationella resvane-
undersokningarna, som omfattar hela befolkningen 6—84 ar som ar folkbokférd i Sverige.
Dessa resultat ger darmed en mer allmangiltig bild av cyklingens tillstand och utveckling i olika
aldersgrupper, for olika researenden och i stader av olika storlek. Cyklandet redovisas dels
som sammanlagd fardlangd i kilometer, och dels som antal delresor dar cykel ingar som ett
fardsatt (inte nodvandigtvis langst stracka).

Svenskarna cyklar i genomsnitt 5,3 miljoner kilometer per dag, vilket &r en nedgang med

16 procent sedan mitten av 1990-talet. Denna markanta nedgang skedde i alla de tre
studerade kommuntyperna, i alla aldrar, researenden och for bada konen. Raknat i antal
cykelresor har cyklandet minskat annu mer: fran 2,8 miljoner till 1,9 miljoner cykelresor per
dag (- 34 procent). Samtidigt har befolkningen 6kat med 8 procent. Raknat per invanare har
alltsd antalet cykelresor minskat med hela 38 procent.

Sedan millennieskiftet kan dock skénjas en viss &terhamtning av cyklandet i storstader och
storre stader med deras forortskommuner. Aterhamtningen drivs framst av befolkningsutveck-
lingen, men &ven av att alla resor blir langre i genomsnitt. Utanfor de storre staderna, dar det
tidigare gjordes flest cykelresor, har daremot antalet cykelresor ndstan halverats. Nu ar det i
”storre stader med férortskommuner” som det gors flest cykelresor — 44 procent av antalet
cykelresor i landet. Utvecklingen har delvis att géra med utflyttning och stigande genomsnitts-
alder utanfor de stérre staderna, samt motsvarande inflyttning till storstader och storre stader.

Dessa tendenser tycks motsaga de rapporter vi far om ett 6kat cyklande, 6kad konsumtion av
cykelutrustning och dkad halsomedvetenhet. Det kan forklaras av studiens bredare téackning,
men ocksa delvis av den relativt lAnga tidsperiod vi studerat.

Barns och unga vuxnas cyklande har minskat med 6ver 40 procent under perioden, matt i
fardlangd per invanare. Det visar sig ocksd genom att skolresorna pa cykel blivit 48 procent
farre. Det kan finnas anledning att begrunda detta ur ett folkhalsoperspektiv, eftersom res-
vanor grundlaggs tidigt. For personer dver 45 &r — dven personer éver 65 ar — marks istallet
en gradvis atergang av fardlangden per invanare pa cykel, efter en nedgang, till de nivder som
géllde 1995-1998.

Den genomsnittliga fardlangden per cykelresa har i de senaste arens undersokningar 6kat
med 31 procent. Arbetsresorna med cykel har i genomsnitt blivit Iangre, vilket &r en generell
trend som galler for arbetsresor och skolresor oavsett fardsétt. FOr alla andra reseérenden —
skola, service och inkdp, samt 6vriga arenden — har den totala fardlangden med cykel
minskat. Fardlangderna har dock inte minskat lika mycket som antalet cykelresor.

Andelen cykelresor som gors under vinterhalvaret har inte férandrats namnvart mellan mét-
ningarna, om man bortser fran en matning 2005/2006 som antagligen var onormalt lag pa
grund av det arets vaderforhallanden.

Antalet omkomna i trafikolyckor med cykel har minskat trendmassigt de senaste 10 aren,
tillsammans med alla omkomna i vagtrafikolyckor. Antalet svart skadade minskar dock inte i
samma takt och utgor sedan nagra ar tillbaka den stérsta trafikantkategorin bland svart
skadade, fore personbilister (36 procent 2011). Risken att do i en cykelolycka har mer an
halverats pa halvtannat decennium och &r nu 12 omkomna per miljard cyklade kilometer.






Summary

For a number of years there have been measurements showing an increase in bicycle use,
particularly in urban centres. This report presents the results of cycling from the national travel
surveys, which cover the entire population 6-84 years registered in Sweden. These results
therefore provide a more general picture of the state of cycling and the development in
different age groups, different travel purposes and in cities of different size. Bicycle use is
reported both as total distance travelled in kilometres, and as the number of trips where part of
the trip is made by bicycle (not necessarily the far distance).

Swedes bike on average 5.3 million kilometers per day, which is a decline of 16 percent since
the mid-1990s. This marked decline occurred in all three types of municipalities, in all ages,
travel purposes and both sexes. In terms of the number of trips, bicycle use has declined even
more: from 2.8 million to 1.9 million bike trips per day (—34 percent). Meanwhile, the
population has increased by 8 percent. Thus, the number of bicycle trips per capita has
decreased by 38 percent.

Since the turn of the millennium, some recovery in bicycle use can be discerned in cities and
larger towns with their suburban municipalities. The recovery is mainly driven by population
growth, but also by the fact that all trips, regardless of travel, mode grow longer and longer.

Outside the major cities, where formerly most bicycle trips were made, the number of bicycle
trips has almost halved. Now it is in "major cities with suburban municipalities” where most
bicycle trips are made — 44 percent of the number of bicycle trips in the country. The
development has partly to do with emigration and rising age outside the cities, and the
corresponding immigration to cities and larger towns.

These trends seem to contradict the reports we receive about increased cycling, increased
consumption of bicycle equipment and increased health awareness. This can be explained by
the broader coverage of this study, but also in part by the relatively long time period we
studied.

Children's and young adults' cycling has decreased by over 40 percent during the period,
measured in distance traveled per inhabitant. This is also shown by the fact that the number of
school trips by bike has become 48 percent fewer. This should be considered from a public
health perspective, since travel habits are established early in life. For people over 45 years —
even those over 65 years — there is instead a gradual return of distance traveled per inhabitant
on bicycle, after an initial decline, to the levels of 1995-1998.

The average trip length by bicycle has increased by 31 per cent in the most recent surveys.
Commuting by bicycle has on average become longer, which is a general trend that applies to
both commutes and school trips regardless of mode of transport. For all other travel purposes
— school, service and purchasing, and other — the total trip length by bicycle has declined.
However, the total trip length has not fallen as much as the number of bicycle trips.

The share of bicycle trips made during the winter months has not changed significantly
between the surveys, disregarding a measurement 2005/2006 which probably was abnormally
low due to weather conditions.



The number of fatalities in road accidents involving bicycles has been declining the past 10
years, along with all fatalities in road accidents. However, the number of severely injured in
bicycle accidents does not diminish at the same rate, and represent since some years the

largest category among the severely injured, before those who travel by car (36 per cent in

2011). The risk of dying in a bicycle accident has more than halved in 15 years, and is now 12
fatalities per billion cycled kilometers.
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1 Inledning

Anvandandet av kollektivtrafik, cykel och gang har sttt i fokus i debatten en langre tid pa
grund av klimatfragan och den dkande trangseln i trafiken i stadskarnor. Debatten har inte
séllan haft ett utpraglat storstadsfokus (i synnerhet kring storstadernas innerkarnor), vilket
kanske ar naturligt med tanke pa att det ar dar som de storsta problemen finns med trangsel
och luftféroreningar, men ocksa pa grund av att det ar dar den storsta befolkningen finns och
aven den mest intensiva mediebevakningen. Debatten riskerar darfor att bli snedvriden.

Under en rad av ar har det forekommit matningar, framst i storstaderna, som visat pa en
stadig uppgang i cyklandet. Sddana matningar sker oftast genom att man raknar antalet
cyklister som passerar forbi vissa tvarsnitt av intresse, till exempel innerstadssnittet i
Stockholm eller vid olika méatpunkter i Géteborg. Men dessa méatningar fangar bara en viss typ
av cykelresor, framst langa pendlarresor till och frAn malpunkter inne i centrala stadskarnor.

Cyklandet i allménhet ar svart att mata med faltmatningar p& det har sattet, pa grund av att
manga av cykelresorna forsiggar i anknytning till det lokala sammanhanget kring hemmet,
mellan hem och skola, till fritidsaktiviteter, for inkdp eller sociala researenden, och inte séllan
av barn eller andra som inte har tillgang till ndgra andra fardmedel. Det ar alltsa viktigt att halla
i minnet vilken resenarsgrupp, vilken geografi, och vilka resedrenden man menar nar man
talar om cyklandets utveckling.

I andra matningar frdgar man mindre specifikt om resandet, till exempel hur ofta man cyklar
(antal dagar i veckan), eller om man cyklar till jobbet "p& sommarhalvaret”, utan att definiera
vilken eller hur lang tidsperiod som avses.! Det sager sig sjalvt att det da ar svart att med
nagon sakerhet skatta cyklandets totala omfattning, eller att jamféra resultaten fran olika
undersokningar. Det ar bara den nationella resvaneundersékningen som fangar in cyklandet i
hela landet under hela aret.

Cyklandet &r dock anda svart att mata med ndgon precision, pa grund av att cykelresorna ar
relativt fa jamfort med andra fardsatt, framfor allt de med personbil. For att kunna dra sékrare
slutsatser om utvecklingen behdéver vi darfor kombinera flera ars undersékningar.

Vi inleder med ett kort avsnitt om resvaneundersodkningarna, och tar sedan itu med rapportens
huvudavsnitt om cyklandets utveckling sedan 1995. Det foljs av ett avsnitt om utvecklingen av
cykelrelaterade olyckor. Ett avsnitt med nagra slutsatser och en diskussion kring orsaker
avslutar rapporten.

1.1 Resvaneunderstdkningarna

De data som ligger till grund for denna rapport ar de nationella resvaneundersékningarna fran
1995 och framéat.? Undersokningarna har i grunden genomforts pd samma sétt genom att

11f (2012), Var femte svensk cyklar till jobbet, pressmeddelande 2012-05-23 (2015-05-28); Svenskarnas
cykelvanor 2012, enk&atundersoékning av Svensk Cykling och SIFO, www.svenskeykling.se/2012/09/ (2015-05-
28)

2 Riks-RVU 1995-1998, RES 1999-2001, RES0506 och RVU Sverige 2011-2014
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fraga ett urval av bosatta i Sverige som ar 6-84 ar om sina resor under en for varje urvals-
person specifik matdag.® Intervjuer genomfors for varje dag under matperioden. Pa sa satt
téacker man in dags- och sdsongsvariationer, variationer i vader och klimat, etcetera, som kan
vara betydelsefulla nér man studerar cykling.

Det finns tre resebegrepp i resvaneundersokningarna: reseelement, delresor och huvudresor.
De resebegrepp som i huvudsak anvands i den har rapporten &r reseelement — for att berakna
fardlangder — och delresor, for att berdkna antalet resor dar cykel har ingatt i ndgot led (inte
nodvandigtvis den langsta strackan).

Det finns anda vissa skillnader mellan de olika undersdékningarna. | RES0506, till exempel,
mattes resandet under ett brutet kalenderar fran oktober 2005 till september 2006. Fran RES
1999 bérjade man fraga om delresor for att darifrAn bygga upp huvudresor — dessférinnan
hade man fragat om huvudresan forst, for att darefter be de svarande om att dela upp denna i
mindre delar. Metodférandringen bedéms dock inte ha haft ndgon avgérande paverkan pa hur
cyklandet registrerats. Har nedan redovisas den sammanlagda féardlangden till fots och med
cykel ar for ar enligt de olika resvaneundersokningarna (Figur 1.1).
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Figur 1.1 Sammanlagd fardlangd till fots och med cykel for olika ar i resvaneundersokningarna.

Kélla: Riks-RVU 1995-1998, RES 1999-2001, RES0506 och RVU Sverige 2011-2014.

Anm: Observera den brutna skalan pa arsaxeln. Osadkerheter i undersékningen gor att férandringar mellan
enskilda ar inte alltid &r statistiskt sakerstallda.

3 Detta géller den del av undersdkningen som kallas "méatdagens resor”, som &r den relevanta for cykling. Nar vi
refererar till “invanare” i rapporten betyder det befolkningen 6-84 ar.

4 For mer information om undersokningarna, se Trafikanalys Statistik 2015:10 RVU Sverige 2011-2014 — Den
nationella resvaneundersokningen, Beskrivning av statistiken: RVU Sverige 2014 och
www.trafa.se/sv/Statistik/Resvanor/
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2 Cyklandets utveckling

Frén de nationella resvaneundersiékningarna finns uppgifter om hur cyklandets utveckling ser
ut i cyklad stracka och i antal resor med cykel. Detta gar att koppla till olika &renden och olika
delar av befolkningen. De gar ocksa att koppla geografiskt till bostadsregion, till exempel till
olika typer av kommuner enligt SKL:s kommungruppsindelning (se Bilaga).

Totalt sett cyklar vi cirka 5,3 miljoner kilometer per dag enligt den senaste nationella resvane-
undersokningen, RVU Sverige 2011-2014. Det ar en minskning med 16 procent sedan mitten
av 1990-talet, fr&n 6,3 miljoner kilometer per dag. Mellan 1995-1998 och 1999-2001 gick
cyklandet ned med hela 19 procent. Sedan matperioden 2005/2006 gar det dock att urskilja
en viss 6kning, men den ar inte statistiskt sakerstalld.

| antal resor raknat minskade cyklandet annu mer, fran 2,8 miljoner per dag till 1,9 miljoner per
dag, eller en minskning med 34 procent. Raknat fran millennieskiftet &r minskningen
16 procent, fran 2,2 miljoner cykelresor per dag 1999-2001.

Denna minskning av cyklandet har skett trots att befolkningen har 6kat. Den 31 december
1996 (mitt i den forsta matperioden) fanns det 8,0 miljoner personer folkbokférda i Sverige i
aldrarna 6-84 ar, som ar de aldrar som tillfragas i undersokningarna.® Den 31 december 2012
(mitt i den sista méatperioden) var motsvarande siffra 8,6 miljoner — en 6kning med 8 procent.

Det genomshnittliga cyklandet per person, réknat i cyklad stracka, har darmed minskat med
hela 22 procent och ligger nu p& 0,6 kilometer per person och dag. R&knat i antal cykelresor
per invanare var minskningen 38 procent, fran 0,35 cykelresor per invanare och dag 1995—
1998 till 0,22 cykelresor per invanare och dag 2011-2014.

2.1  Cykling per kommuntyp

Om den cyklade strackan fordelas pa bostadsregion sa har den i storstaderna med fororts-
kommuner legat pa en relativt stabil niva den undersokta perioden (Figur 2.1). | storre stader
med férortskommuner gick cyklandet ner i slutet av 1990-talet, men har under senare ar
hamtat sig igen. | 6vriga kommuner syns dock en nedgang oéver hela perioden.

5 RVU liksom befolkningsstatistiken utgar frin SCB:s register 6ver totalbefolkningen (RTB).
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Figur 2.1. Total cyklad stracka (1 000 km) per dag, férdelat pd boenderegion — sammanslagningar av SKL:s
kommungrupper (se Bilaga).

Kélla: Riks-RVU 1995-1998, RES 1999-2001, RES0506 och RVU Sverige 2011-2014.

Anm: Oséakerheten i skattningarna redovisas med felstaplar som 95 % konfidensintervall.

Till detta ska laggas att befolkningsutvecklingen ser olika ut i olika regioner, och det kan darfor
vara intressant att studera cyklandet i antal kilometer per person (Figur 2.2).
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Figur 2.2. Cyklad stracka (km) per invanare och dag, férdelat pa boenderegion.
Kalla: Riks-RVU 1995-1998, RES 1999-2001, RES0506 och RVU Sverige 2011-2014.
Anm: Osé&kerheten i skattningarna redovisas med felstaplar som 95 % konfidensintervall.

Det gér inte att se att invanarna har 6kat sitt cyklande per person, utan det har snarare
minskat &tminstone sett fran den forsta matperioden. Den 6kning Figur 2.1 som gér att
urskonja tycks alltsd bero pa en 6kande befolkning.



| storstaderna med forortskommuner finns det snarare en antydan om att invanarna cyklar
kortare strackor per dag an i mitten av 1990-talet, men férandringen ar inte signifikant (Figur
2.2). | storre stader med forortskommuner cyklade invanarna ocksa kortare strackor under
2000-talets forsta ar an pa 1990-talet, men det sker en viss, icke signifikant 6kning i den
senaste undersdkningen. | évriga kommuner visar resvaneundersdkningarna en signifikant
nedgéng i cyklandet per person under slutet av 1990-talet, som sedan har legat kvar.

Om vi istéllet ser p& antalet delresor, dar cykel ingar som ett av fardsatten (inte nédvandigtvis
med langst stracka), sa har dessa minskat i alla kommuntyper mellan de tva forsta méatperio-
derna. | storre stadder med férortskommuner och i 6vriga kommuner har de aven fortsatt att
minska efter den andra méatningen (Figur 2.3). Mellan de tva senaste méatningarna 2005/2006
och 2011-2014 ligger antalet resor som inbegriper cykel stilla i storstdder med férorts-
kommuner och i storre stader med férortskommuner, medan de minskat ytterligare nagot i
ovriga kommuner. Den sista minskningen &r dock inte statistiskt sdkerstéalld. Mark val att
befolkningsforandringar ocksa spelar in i det har diagrammet — med 6kande befolkning 6kar
antalet resor, och kommuntypernas utveckling skiljer sig at i det har avseendet. Minskande
eller ett konstant antal resor kombinerat med langre total fardlangd innebar att varje cykelresa
i genomsnitt blir [&angre.
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Storre stader med férortskommuner
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L,
T HI

0 200 400 600 800 1000 1200 1400
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Figur 2.3 Genomsnittligt antal tusen delresor per dag dar cykel anvéants som ett fardsatt.
Kalla: Riks-RVU 1995-1998, RES 1999-2001, RES0506 och RVU Sverige 2011-2014.
Anm: Osékerheten i skattningarna redovisas med felstaplar som 95 % konfidensintervall.

2.2 Alder

Tittar vi pa hur olika delar av befolkningen cyklar efter aldersgrupp, sa visar resvaneundersok-
ningarna att barn och unga vuxna cyklar allt mindre (Figur 2.4), medan cyklandet i de 6vre
aldrarna ar pa vag att 6ka. Barn (6—14 ar) cyklar 42 procent kortare stracka nu an under
mitten av 1990-talet, och ungdomar och unga vuxna (15—-24 ar) cyklar 46 procent kortare nu.
Forandringarna i &ldrarna 25-64 ar ar inte signifikanta, A&ven om en tendens till 6kning kan ses
i gruppen 45-64 ar i den senaste undersokningen. Personer éver 65 ar cyklar omkring 50
procent langre nu &n de gjorde runt &r 2000, men jamfort med perioden 1995-98 ar det bara
en atergang till samma niva efter en tillfallig nedgang.
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Figur 2.4. Cyklad stracka (km) per invanare och dag, férdelat pa alder.
Kalla: Riks-RVU 1995-1998, RES 1999-2001, RES0506 och RVU Sverige 2011-2014.
Anm: Oséakerheten i skattningarna redovisas med felstaplar som 95 % konfidensintervall.

2.3 KoOn

Bade mans och kvinnors cyklande har minskat sedan mitten av 1990-talet. Man cyklade i ge-
nomsnitt cirka 20 procent langre per invanare an kvinnor under mitten av 1990-talet, och enligt
den senaste resvaneundersokningen cyklar de nu cirka 40 procent langre — men pa en lagre
niva. For man minskade cyklad stracka per person med 18 procent mellan de tva férsta mat-
perioderna, efter det tycks den ha dkat ndgot men 6kningen &r inte statistiskt sakerstalld.

For kvinnor minskade istéllet cyklad stracka per person med 20 procent, och denna minskning
har snarare fortsatt an att det skett en aterhamtning.

Man

m1995-1998
=1999-2001
2005/2006

) 2011-2014
Kvinnor

0,00 0,20 0,40 0,60 0,80 1,00

Figur 2.5. Cyklad stracka (km) per invanare och dag, férdelat p& mén och kvinnor.
Kalla: Riks-RVU 1995-1998, RES 1999-2001, RES0506 och RVU Sverige 2011-2014.
Anm: Osé&kerheten i skattningarna redovisas med felstaplar som 95 % konfidensintervall.



2.4 Researende

Med tanke pa de skillnader vi sett da vi jamfort olika grupper av befolkningen kan det vara av
intresse att se om det beror pa en omférdelning av darenden for cykelresorna. Om vi férdelar
den cyklade strackan pa resans huvudsakliga drende kan vi se att det minskade cyklandet
géller alla typer av resor utom arbetsresor (Figur 2.6). Sarskilt skolresor och "service och
inkdp” utmarker sig med minskningar av fardlangden pa 34 respektive 42 procent. Att cyklan-
det till skola minskat stammer val med iakttagelsen i avsnitt 2.2 att barn och unga vuxna har
minskat sitt cyklande. For arbetsresor gick den cyklade strackan férst ned med 14 procent
mellan 1995-1998 och 1999-2001, for att sedan aterhamta sig gradvis. Till de senaste
maétningarna visar strackan till och med pé en svag 6kning jamfért med mitten av 1990-talet,
om an inte statistiskt sakerstalld. Sedan 1999-2001 ser vi en 6kning av total fardlangd (alla
invanare) med 25 procent for arbetsresor. Under samma period har befolkningen 6—84 ar
endast 6kat med 6 procent.
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Skolresor e m 1995-98
H
1999-2001
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Service- och inkopsresor N 2005/06
EH 2011-14
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Annat arende —
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Figur 2.6. Total cyklad stracka per dag (1 000 km), férdelat pa resans arende (delresor).
Kalla: Riks-RVU 1995-1998, RES 1999-2001, RES0506 och RVU Sverige 2011-2014.
Anm: Oséakerheten i skattningarna redovisas med felstaplar som 95 % konfidensintervall.

Om vi istallet vander blicken mot antalet arbetsresor (delresor) med cykel, s& har det minskat
med 16 procent sedan 1995-1998, men legat still sedan 1999-2001 (Figur 2.7).

| kombination med féregdende diagram kan vi darfor dra slutsatsen att cykelresorna till arbetet
i genomsnitt har blivit langre — den genomsnittliga arbetsresan med cykel har 6kat i langd fran
2,5 till 3,1 kilometer, en 6kning med 23 procent.

Skolresorna visar en annu tydligare nedgang i antal 6ver tiden, med 48 procent, liksom
service- och inkdpsresor (49 procent). Cykelresor med "annat arende” har minskat i antal med
37 procent (Figur 2.7). Aven dessa cykelresor har alltsd 6kat i langd. Den genomsnittliga
skolresan med cykel var 1,6 kilometer lang 1995-98, och under 2011-2014 hade den 6kat till
1,9 kilometer, eller blivit 18 procent langre.

Att genomsnittlig fardlangd for resor med cykel har 6kat frdn 1995-1998 till 2011-2014 ar
alltsd gemensamt for alla resedrenden. Mest har den okat for "annat arende”, fran 2,4 till 3,2
kilometer (35 procent). Har ingar till exempel rundturer med cykel. For alla researenden
tillsammans har cykelresor okat i fardlangd fran 2,2 till 2,8 kilometer (31 procent).
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Figur 2.7. Genomsnittligt antal tusen delresor per dag dar cykel anvants som ett fardsatt.
Kalla: Riks-RVU 1995-1998, RES 1999-2001, RES0506 och RVU Sverige 2011-2014.
Anm: Oséakerheten i skattningarna redovisas med felstaplar som 95 % konfidensintervall.

Har kan aven namnas att i fardmedelsférdelningen for arbetsresor réknat i antal huvudresor
har andelen arbetsresor dar cykel anvands som ett fardsatt minskat fran 16 procent under
perioden 1995-1998 till 12 procent 2011-2014. For skolresorna har cykelandelen minskat
annu mer. For dessa resor gick andelen ned fran 23 procent under perioden 1995-1998 till
14 procent 2011-2014. Men samtidigt har alltsd den genomsnittliga cykelresan blivit langre.
En mojlig forklaring till detta skulle kunna vara att en del korta cykelresor har "férsvunnit” pa
grund av generellt tkade avstand till arbetsplatser och skola. | nasta avsnitt ska vi darfor
undersoka utvecklingen av fardlangderna i allménhet for arbets- och skolresor.

2.5 Fardlangder — alla fardsatt

For att fa en uppfattning om huruvida forandringen av fardlangd &r en specifik utveckling for
bara cyklingen, eller en generell utveckling for alla fardsatt, tar vi fram diagram pa fardlangder
oavsett fardsatt for arbetsresor och skolresor.

Om vi tittar narmare pa fordelningen av arbetsresornas langd gar det att konstatera att
andelen korta arbetsresor totalt sett har blivit farre (Figur 2.8). Under perioden 1995-1998 var
44 procent av arbetsresorna 5 kilometer eller kortare, och andelen som var 1 kilometer eller
kortare var 13 procent. Ungefar en tredjedel av resorna var alltsd mellan 1 och 5 kilometer.

For perioden 2011-2014 hade andelen resor upp till 5 kilometer sjunkit till 37 procent, och
andelen resor upp till 1 km till 10 procent, vilket ger att &ven andelen resor mellan 1 och 5 kilo-
meter hade sjunkit, till ungeféar en fjardedel.

Andelen arbetsresor mellan 5 och 10 kilometer var daremot oférandrad mellan 16 och 17 pro-
cent, oavsett period.

Den minskade andelen korta arbetsresor 6ver huvud taget skulle alltsa kunna vara en delfor-
klaring till den minskande andelen arbetsresor dar cykel ingar.



100
90
80
70
60
50
40
30
20
10

0 bes

Procent

Km

——1995-98 ——1999-2001 2005/06 2011-14

Figur 2.8. Férdelning av fardlangder for arbetsresor, oavsett fardsatt.
Kalla: Riks-RVU 1995-1998, RES 1999-2001, RES0506 och RVU Sverige 2011-2014.

D4 det galler reslangden till skolan sa &r andelen korta resor hogre an for arbetsresor, vilket
forstas avspeglar att atminstone grundskolor oftast ar lokaliserade i anslutning till stérre bo-
stadsomraden. Men aven har marks en forandring. Sedan perioden 1995-1998 har andelen
resor upp till 1 kilometer minskat fran 34 procent till 25 procent under perioden 2011-2014
(Figur 2.9). For langre resor — mellan 1 och 5 kilometer — har andelen 6kat nagot, fran 34 pro-
cent till 36 procent. Liksom for arbetsresor sé har alltsd andelen korta skolresor minskat sedan
mitten av 1990-talet.
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Figur 2.9. Férdelning av fardlangder for skolresor, oavsett fardsatt.
Kélla: Riks-RVU 1995-1998, RES 1999-2001, RES0506 och RVU Sverige 2011-2014.



2.6 Sasongsvariationer

Cyklandet &r inte konstant dver arets alla manader. En stérre andel av cyklandet sker under
sommarmanaderna an under vintermanaderna. Om cykeln ar pa vag att bli ett fullvardigt
alternativ till personbil och kollektivtrafik sd bér denna sasongsvariation minska. Vi har har
definierat vintersasongen for cykling som halvaret november—april, och métt andelen av anta-
let delresor med cykel som sker under denna period jamfort med det totala antalet delresor
under mataren. Vi kan inte se nagon tydlig trend at nagot hall vad galler vintercyklingens andel
av cyklandet under aret. | storstader med forortskommuner och i 6vriga kommuner sa har an-
delen gatt bade upp och ned under den senaste 20-arsperioden (Figur 2.10). | stérre stader
med férortskommuner har vintercyklingens andel varit mer stabil och inte férandrats nAmnvart
mellan nagon av matperioderna.

Mellan de tva senaste matperioderna har vintercyklingens andel 6kat i 6vriga kommuner och
aven totalt sett ("Alla kommuner”). | storstader med forortskommuner finns ocksa en tendens
till 8kning, men inte lika séker.

| detta sammanhang kan &ven namnas att hosten 2005 var ovanligt varm, men varen 2006
var kall i sodra Sverige, speciellti mars.® Det kan majligen ha forsenat cykeldebuten det aret,
och ha medverkat till nedgangen. Frdn maj var det a andra sidan varmare an normalt, och i
september slogs det varmerekord, vilket kan ha bidragit till att cyklingen under sommar-
halvaret” var storre an normalt. Dessa tva vadermassiga faktorer skulle alltsd ha kunnat bidra
till den lagre andelen fér denna matperiod.

Storstader med forortskommuner
Storre stader med forortskommuner
Ovriga kommuner
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Figur 2.10 Andel i procent av delresor dar cykel anvants som genomférts under vinterhalvaret, november—april.
Kalla: Riks-RVU 1995-1998, RES 1999-2001, RES0506 och RVU Sverige 2011-2014.
Anm: Osé&kerheten i skattningarna redovisas med felstaplar som 95 % konfidensintervall.

& SMHI (2005), Vader och Vatten 13/2005, och SMHI (2006), Vader och Vatten 13/2006.
” Det vill sdga oktober 2005 och maj—september 2006 for denna matperiod.
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3  Olyckor med cykel

Inom de transportpolitiska malen (funktionsmalet) ryms preciseringen att "férutsattningarna for
att valja kollektivtrafik, gang och cykel forbattras”. Bakom detta ligger forstas tanken att vi ska
aka mindre bil och darmed minska miljobelastningen och forbattra halsan. Att dka kollektivt ar
dessutom valdigt sakert jamfort med att aka personbil, men detta galler tyvarr inte for cykel
och gdende. Dessa sa kallade oskyddade trafikanter — motorcyklister, mopedister, cyklister
och g&ende — loper en betydligt hogre risk att omkomma i trafiken, jamfort med de skyddade
trafikanterna (de som fardas i bil, buss och lastbil).® De oskyddade trafikanterna &r forstds mer
utsatta vid kollisioner. Manga minns kanske Trafiksakerhetsverkets kampanj fran 1980-talet:
"Barn ar mjuka. Bilar ar harda.”

Antalet omkomna i vagtrafiken har generellt minskat kraftigt de senaste aren, bland annat pa
grund av ett malmedvetet arbete med den sé kallade Nollvisionen® (Figur 3.1). Den stora
forbattring som skett for skyddade trafikanter under det senaste decenniet motsvaras dock
inte riktigt av nedgangen for oskyddade trafikanter. Antalet dodade skyddade trafikanter har
minskat med 55 procent de senaste tio aren. For cyklisterna ar minskningen under samma
period 37 procent, och for 6vriga oskyddade trafikanter 23 procent.

En del av minskningen i antalet omkomna beror pd att cyklandet minskat med 16 procent i
cyklad stracka sedan perioden 1995-1998 (kapitel 2). For att berdkna hur risken fér dodsfall
pa cykel i trafiken har utvecklat sig kan man relatera antalet omkomna cyklister till antalet
cyklade kilometer. Genomsnittet for antalet omkomna per ar under 1995-1998 var 58,
fordelade pa 2,3 miljarder cyklade kilometer. Det ger risken 25 omkomna per miljard cyklade
kilometer. Motsvarande siffror for perioden 2011-2014 ar 23 omkomna per ar och 1,9
miljarder kilometer, vilket ger risken 12 omkomna per miljard cyklade kilometer. Risken att d6 i
en cykelolycka har sdledes mer &n halverats pa halvtannat decennium.

8 vagtrafikskador 2013, Trafikanalys Statistik 2014:8, s. 45.
9 Briide, U. (2013), Sveriges trafiksakerhet i ett 100-arigt perspektiv, Mitt i Trafiken, Sveriges trafikskolors
riksférbund (STR).
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Figur 3.1 Antal omkomna i vagtrafiken, fem ars glidande medelvarden, aren 1960-2014.

Anm: Skyddade trafikanter &r trafikanter i bil, buss eller lastbil. Ovriga oskyddade trafikanter & motorcyklister,
mopedister, gdende och 6vriga dvs. bland annat skoterdkare och ryttare.

Kalla: Vagtrafikskador 2014 (Trafikanalys Statistik 2015:8, Tabell 6.2).

Under 2014 omkom 33 cyklister, vilket var en betydligt hogre siffra &n aret innan (14 cyklister).
De senaste 10 aren har i genomsnitt 26 cyklister omkommit varje ar. Férutom att ett antal
personer omkommer pa cykel varje ar sa skadas mangdubbelt fler.

Den officiella statistiken dver dodade och skadade i vagtrafiken baseras pa polisrapporterade
olyckor. Statistik om antal dédade i alla trafikantgrupper har god tackning eftersom flera olika
kallor anvands och kontrolleras mot varandra. Daremot har statistiken om skadade stor under-
rapportering eftersom alla olyckor inte kommer till polisens kdnnedom. An viktigare &r att
denna underrapportering ar storre nar det galler cyklister. Det gor att statistiken &r en under-
skattning av det verkliga antalet skadade, speciellt nar det géller antalet skadade cyklister.
Medan de flesta cyklister som omkommer gor det i kollision med motorfordon, sa skadas flest
cyklister (78 procent) i singelolyckor, till stor del pa grund av halka (cirka 60 procent av alla
skadade).'° Det ar inte orimligt att polisen sallan far kunskap om och kan rapportera fran
sadana olyckor.

Enligt polisen (och darmed den officiella statistiken) ar det ungefar 300 cyklister som blir svart
skadade varje ar.'* Samtidigt ar det enligt sjukvardens patientregister nastan 3 000 cyklister
som varje ar blir inlagda pa sjukhus minst 24 timmar pa grund av en trafikolycka.? Enligt
patientregistret minskar antalet svart skadade personbilister med cirka 7 procent per ar,
medan antalet svart skadade cyklister endast minskar med drygt en procent per ar. Sedan ar
2008 &ar skadade cyklister en storre patientgrupp an skadade personbilister. Totalt &r det
knappt 8 000 personer varje ar som &r inskrivna i slutenvarden minst 24 timmar efter en trafik-
olycka, och cyklisterna utgér numera alltsa en dryg tredjedel (36 procent) av alla dessa. De
grupper som rakar ut mest for svara skador ar pojkar 7—17 &r och man éver 75 ar (Figur 3.2).

10 VTl (2013), Statistik 6ver cyklisters olyckor - Faktaunderlag till gemensam strategi for séker cykling, VTI
Rapport 801.
11 vagtrafikskador 2014, Trafikanalys Statistik 2015:8, tabell 6.2.

12 vagtrafikskadade i sjukvarden 2011, Trafikanalys Statistik 2013:23. Den nyaste tillgangliga statistiken avser
aren 1998-2011.
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Figur 3.2 Olycksrisk, svart skadade med cykel per 100 000 invanare for olika aldrar och kon.
Kalla: Vagtrafikskadade i sjukvarden 2011, Trafikanalys Statistik 2013:23, tabell 1c.

Férutom antalet svart skadade i vagtrafiken anvands dven ett annat matt inom trafiksakerhets-
arbetet: antal allvarligt skadade. Med allvarligt skadad avses en person som far bestdende
men av en trafikolycka i bemarkelsen varaktig funktionsnedsattning, en nedsattning pa till
exempel 1 eller 10 procents niva. Mattet ar beraknat utifrdn sannolikheter for funktionsned-
sattning och avser alltsa inte specifika fysiska personer. Nar man beraknar antalet allvarligt
skadade sa framtrader aven har cyklister som den storsta trafikantgruppen sedan nagra ar.3
Antalet allvarligt skadade med funktionsnedséttning 1 procent har dkat de senaste tva aren,
och den storsta forklaringen &r en 6kning bland cyklister, fran runt 1 800 personer till 2 200 per
ar.

Av de 33 cyklister som omkom under 2014 var 26 méan och 7 kvinnor (79 procent méan). Bland
trafikdodade totalt under 2014 var 71 procent man. Tva av de omkomna cyklisterna var barn
(under 18 &r) och 16 cyklister var 65 ar eller mer. Bland de cyklister som skadas i trafiken och
vardas pa sjukhus mer an 24 timmar ar det barn 7-14 ar och de allra &ldsta (75 ar och &ldre)
som ar flest i forhallande till deras antal i befolkningen.

Man har sarskilt adresserat barns sédkerhet pa cykel med den hjalmlag som tradde i kraft

1 januari 2005, som innebar att barn och ungdomar under 15 ar numera ska ha hjalm da de
cyklar eller blir skjutsade pa cykel.** Den som inte anvander hjalm kan stoppas av polisen
(men inte botfallas). Nagot forslag pa hjalmlag for vuxna finns inte i dagslaget.

Hjalmanvandningen skattas totalt sett till 37 procent under 2014, vilket &r den hogsta nivan
sedan matningarna borjade 1988.° Bland barn ar hjalmanvandningen mycket hogre, 81
procent for barn upp till 10 ar i bostadsomraden, och 90 procent for cyklande till skolan i 1ag-
och mellanstadierna (6—12 ar). For barn som cyklar till hégstadiet (13—15 ar) ar anvandningen

13 Analys av trafiksékerhetsutvecklingen 2014 - malstyrning av trafiksdkerhetsarbetet mot etappmaélen 2020,
Trafikverket dokument 2015:073, figur 5.

1 Trafikférordningen (1998:1276), 6 kap. 4a 8.

15 VTI (2015), Cykelhjalmsanvandning i Sverige 1988—2014, VTI notat N9-2015.
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betydligt lagre, 38 procent. For vuxna som cyklar till arbetet ar hjalmanvandningen cirka 29
procent.

En strategi for kat cyklande och sakrare cyklande har tagits fram av aktdérerna inom samar-
betet "Tillsammans for Nollvisionen” (Trafikverket, Transportstyrelsen, SKL, Cykelframjandet
med flera).’® Bland de omstandigheter som paverkar cyklisters sakerhet namns bland annat
motorfordonens farthallning — sarskilt i tatort — samt hjalmanvandning och sakra cykelbanor. |
det uppfdljningsarbete som gérs kontinuerligt i trafiksektorn, med en resultatkonferens varje
ar, foljs ett antal indikatorer som sarskilt paverkar skador och omkomna pa cykel: hjalman-
vandning bland barn och vuxna, sakra GCM-Gverfarter (gang, cykel och moped) och underhall
av gang- och cykelvagar i tatort. Matning av sakra overfarter och underhall av cykelvagar ar
nyligen paborjade och det ar darfor Annu svart att saga nadgot om utvecklingen.

16 Gruppen for Nationell Samverkan, V&g (GNS V&q): Expertgrupp Cyklister och Gaende (2015-06-26); Sakrare
cykling - gemensam strategi fér &r 2014-2020, Trafikverket dokument 2014:030
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4  Analys och diskussion

| rapporten presenterar vi fyra méatt p& cyklande: cyklad stracka totalt, cyklad striacka per
invanare, totalt antal resor dar cykel ingdr, och andel av antalet resor som sker med cykel
(som vi kan kalla cykelandelen).'” Vi presenterar ocksa utvecklingen av genomsnittlig
fardlangd for cykelresor och for resor med alla fardsétt till arbete och skola.

Vilket matt man valjer att titta p& beror forstds pa vad man ar intresserad av. Total cyklad
stracka och totalt antal cykelresor paverkas av befolkningsutvecklingen, till skillnad fran cyklad
stracka per invanare och cykelandelen. Total cyklad stracka och cykelandelen (andel av total
fardlangd) indikerar, tillsammans med gang och viss kollektivtrafik, hur stor andel av person-
transporterna som sker pa ett langsiktigt hallbart satt. Cyklad stracka per invanare har
betydelse ur folkhalsosynpunkt och for olycksrisker.

Utvecklingen av cykelandelen och andelarna for andra fardsatt sager nagot om vilket fardsatt
som valjs for nya och gamla resor, vilket i sin tur forstas paverkas av hur malpunkterna ar
lokaliserade och de olika trafikslagens fysiska egenskaper och konkurrenskraft nar det géller
att dverbrygga avstand i rummet. Den illustrerar den allmanna utvecklingen av arbetslivets
geografi, pagaende regionforstoring, och hur transportsystemets olika delar samspelar och
motverkar varandra, men aven utvecklingen av manniskors attityder mot olika fardsatt. Olika
fardsatt har forstds alla sina for- och nackdelar, och ar olika lampliga pé olika avstand och vid
olika tillfallen, men det finns &ven personliga preferenser som spelar in.

Genomsnittlig fardlangd for cykelresor och andra resor, slutligen, ar en annan illustration av
strukturella férandringar som kan ha att géra med koncentration av verksamheter och urbani-
sering, men kan aven de visa hur manniskors attityder mot olika fardsatt forandras. Det finns
dock flera mojliga forklaringar till varfor fardlangden med cykel och med andra fardsatt blir
langre, och alla handlar antagligen inte om frivilliga val.

Det finns en trend av 6kad halsomedvetenhet, vilket torde gynna cykling som fardsatt.*® Aven
forsaljningen av cyklar och relaterade produkter har dkat pa senare ar.*® Med cykel kombi-
nerar man fysisk aktivitet, ljus och frisk luft med den nédvandiga resan till jobb eller skola.
Cykel kan aven kombineras med kollektivtrafik, dar resandet kan kombineras med mdjligheten
att lasa eller arbeta. Man bor dock vara uppmarksam pa de nya risker for olyckor som kan
folja av att antalet oskyddade trafikanter koncentreras till vissa platser vid vissa tidpunkter.

Efter en markant nedgang av total cyklad stracka mot slutet av 1990-talet kan det sedan
millennieskiftet skonjas en viss aterhamtning i storstader och storre stader med deras fororts-
kommuner. Aterhamtningen drivs framst av befolkningsutvecklingen, men vi ser ocksé att
fardlangden okar i genomsnitt fér cykelresor, liksom for alla andra fardsétt till arbete och skola.
| gruppen "6vriga kommuner” har cyklandet sjunkit ytterligare nagot. Langst stracka totalt sett,
45 procent av allt cyklande, cyklas det i "storre stdder med férortskommuner”, och darefter i

17 Man skulle har &ven kunna tanka sig att studera andelen av fardlangden (transportarbetet) som sker med
cykel, men den andelen skulle bli ganska liten och darfor befattad med stor osékerhet.

18 Svensk Handel, Képsuget, april 2014. Halsotrenden ségs yttra sig i 6kad konsumtion av sport och
friluftsartiklar och deltagande i motionslopp, samt 6kad konsumtion av ekologiska produkter (KRAV
Marknadsrapport 2015). Enligt SCB:s tidsanvandningsstudie anvande ocksa bade méan och kvinnor nagot mer
tid till idrott och friluftsverksamhet 2000 och 2010 an de gjorde 1990, men mellan 2000 och 2010 sker ingen
foréndring.

19 Svensk Cykling, Cykeltrendrapport 2014
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"6vriga stader” (29 procent). Resterande 26 procent av den totala strackan cyklas i storstader
med férortskommuner.

Réknat i totala antalet cykelresor har dock cyklandet legat konstant eller minskat sedan den
inledande nedgangen i slutet av 1990-talet. Antalet resor dar cykel anvands pa nagon del av
resan har nastan halverats i "6vriga kommuner” (— 47 procent). Det var tidigare den kommun-
grupp dar det gjordes flest cykelresor. Nu ar det i "storre stader med forortskommuner” som
det gors flest cykelresor — 44 procent av antalet cykelresor i landet. Minskningen av antalet
cykelresor har varit minst i storstader med forortskommuner, och dar har de ocksa legat still
sedan den inledande nedgangen. Det har forstas delvis att géra med urbaniseringen och
befolkningsdkningen i dessa stader.

Svenskarnas genomsnittliga cykelstracka sjonk ocksa markant i alla kommungrupper, och
med 18 procent totalt, mot slutet av 1990-talet, for att darefter stabiliseras. | "storre stdder med
férortskommuner” mérks en svag tendens till 6kning av den genomsnittliga cykelstrackan i
senare undersokningar.

Den sjunkande tendensen tycks delvis motsaga de rapporter vi far om ett generellt 6kat cyk-
lande, 6kad konsumtion av cykelutrustning och okad halsomedvetenhet, men det beror pa den
relativt Ianga tidsperiod vi studerat. Som vi ser skedde det en relativt kraftig och bred nedgéng
i borjan av perioden, men darefter har det skett en stabilisering eller till och med en 6kning i
vissa grupper. Vi ser emellertid ocks& att den senaste utvecklingen i mangt och mycket
hanger ihop med befolkningsokningen och aldersstrukturen i dessa orter. Detta visar betydel-
sen av att anvanda standardiserade metoder for att mata cyklandet. Att man ager flera cyklar
eller att fler sager sig cykla "pa vintern” betyder inte nodvandigtvis att det cyklas mer totalt
sett.?

Var undersokning visar vidare tydligt att barns och unga vuxnas cyklande har minskat med
over 40 procent under perioden, matt i fardlangd per invanare. Det visar sig ocksa genom att
skolresorna pa cykel blivit 48 procent farre. Det kan finnas anledning att begrunda detta ur ett
folkhalsoperspektiv, eftersom resvanor grundlaggs tidigt. Om barn i skolaldern cyklar allt
mindre innebar det sannolikt att cykling inte blir ett naturligt alternativ senare i livet heller.
Slutsatserna man drar av detta beror forstas i hog grad pa vad barnen anvander for fardsatt i
stallet, vilket inte denna studie kan ge svar pa.

For personer 6ver 45 &r marks istéllet en gradvis atergang av fardlangden per invanare pa
cykel, efter en nedgang, till de nivaer som gallde 1995-98. Vi konstaterar ocksa att det
minskade antalet cykelresor fordelar sig lika pa alla resedrenden, men for arbetsresor marks
en aterhamtning av fardlangden till de nivaer som géallde 1995-98. Arbetsresorna har alltsa i
genomsnitt blivit Iangre, &ven for cykelresorna. Detta &r en generell trend som géller for
arbetsresor och skolresor oavsett fardsatt.

For alla andra reseérenden — skola, service och inkdp, och évriga &renden — har den totala
fardlangden med cykel minskat. Fardlangderna har dock inte minskat lika mycket som antalet
cykelresor. Den genomsnittliga fardlangden med cykel ar i de senaste arens undersokningar
2,8 kilometer, mot 2,2 kilometer i undersékningarna 1995-98. Det ar en 6kning med 31
procent.

Cyklad stracka per invanare sjonk markant fran en niva pa 760 meter i genomsnitt per dag
mellan 1995-98 till perioden efter (1999-2001). Sedan dess har nivan legat i stort sett stilla.

20 Dessa undersokningar kan naturligtvis anda aga sin giltighet, men mera i form av attitydundersoékningar, och
de kan aven féljas upp 6ver tid.
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Den genomshnittlige svensken 6—84 ar cyklar nu 630 meter per dag, en minskning p& 17 pro-
cent. Minskningen skedde i alla kommungrupper. Langst stracka cyklar invanarna i "storre
stader med forortskommuner”, 830 meter per dag, och kortast i "storstader med forortskom-
muner”, cirka 500 meter per dag. Manga av dessa cyklar naturligtvis aldrig.

Det ségs att vintercyklingen har 6kat, och Svensk Cykling rapporterar att bland annat dubb-
dacksforsaljningen for cyklar 6kar.?! Vi ser att andelen delresor dar cykel ingar som gors
under vinterhalvaret visserligen har 6kat mellan de tva senaste matningarna, men det kan
bero pa tillfalliga vaderforhallanden under mataret oktober 2005—september 2006, som hade
en ovanligt kall var och ovanligt varma hostar, vilket alltsd sammantaget kan ha gett en onor-
malt 1&g vintercyklingsandel. Om man istallet jamfér med tidigare undersokningar ser vi ingen
foréandring av andelen vintercykling.

Vad beror d& denna utveckling p&? Tyvarr finns det inga uppgifter i de nationella resvane-
undersdkningarna om varfor cykeln anvands pé en viss resa, eller varfér cykeln inte anvands
pa en annan resa.?? For arbets- och skolresor kan det dock tankas att avstandet till arbetet
respektive skolan har en relativt stor inverkan. Om strackan ar for lang ar inte cykeln ett rimligt
alternativ, om den ar tillrackligt kort — sag under 1 kilometer — gar det att ersatta cykeln med
gang. Att avstandet till skolan okat bekréaftas dven av Trafikverkets undersokning "Barns
skolvagar”, som visar att andelen barn med hogst 2 kilometer till skolan minskade fran 71 till
59 procent mellan 2003 och 2012.23

Samma tendenser finns i Danmark, dar cyklandet minskade fram till runt ar 2000, framfér allt
pa landsbygden dar det blivit glesare mellan skolorna. Andelen barn som skjutsas till skolan
mer an fordubblades fran 1978 till 2000, i takt med att bilinnehavet 6kade. Sedan 2000 har
cyklandet stabiliserats nationellt, men okar liksom har nagot i staderna i takt med befolknings-
utvecklingen.?* %

Battre cykelvagar eller beteendefdréndringar kan gora oss villiga att cykla langre strackor for
att ta oss dit vi vill. Samtidigt s& kan utbyggnad eller ombyggnad av vagnat, samt battre
utbyggd kollektivtrafik, gora det lattare att vélja andra alternativ.

N&got som rimligtvis borde paverkat cyklandet de senaste aren ar inforandet av lanecyklar i
storstadsregionerna Stockholm och Goéteborg. | Stockholms innerstad inférdes ett system med
l&necyklar ar 2006. Detta har utokats med nya stationer successivt och har dven spridits till
andra stader i Stockholmsregionen. Cyklarna ar idag tillgangliga under manaderna april—
oktober. Ett liknande system infoérdes i Goteborg 2010 och cyklarna ar dar tillgéngliga under
manaderna mars—november. Fler stader har planer pa att inféra sadana system, detta galler
till exempel stédderna runt Sveriges tredje storstadsregion Malmé. Eftersom dessa system ar
centrerade kring stadskarnorna s& &r det rimligt att tro att cyklandet i innerstaden &r storre an
det hade varit om lanecyklar inte infrts. En annan effekt som detta majligtvis har &r att fler
véljer cykeln for att ta sig till eller fran busshallplatser, tunnelbane- och sparvagsstationer.

21 Cykeltrendrapport 2014, se fotnot 19

22 vilka faktorer som ar betydelsefulla for att valja cykel, och bendgenheten att vélja cykel som fardsatt, studeras
med hjalp av statistiska modeller for slumpmassiga val, dar denna typ av data om resvanor (revealed preferen-
ce, RP) ofta kombineras med data fran hypotetiska val (stated preference, SP). Se t.ex. Wardman, M., Tight, M.
och Page, M. (2007), "Factors influencing the propensity to cycle to work”, Transportation Research Part A:
Policy and Practice, vol. 41, nr. 4, s. 339-350.

= Trafikverket (2013), Barns skolvagar 2012, dokument 2013:006.

2 Danmarks Transportministerium (2014). Denmark — on your bike! The national bicycle strateqgy, juli 2014.
(2015-06-26)

% Trivector Traffic (2014). Cykeln och cyklisten — omvérld och framtid, rapport 2014:103, s. 37 ff. Trafikanalys
Omvaérldsanalys (kommande)
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Att andelen korta arbetsresor éver huvud taget har minskat skulle kunna vara en delférklaring
till den minskande andelen arbetsresor dar cykel ingar. Vad sedan denna generella utveckling
av arbetsmarknaden beror pa ar en vidare fraga som kraver djupare analyser. Den skulle till
exempel kunna ha att géra med en 6kad koncentration av arbetsplatser, kombinerad med
regionforstoring och fler langvaga pendlare. Under den studerade perioden har till exempel
storsatsningar som Oresundstagen, Svealandsbanan och Norrtdgen okat forutsattningarna for
langre pendling med tag.

Det ar forstas fullt mojligt att &ven langre arbetsresor kan innehalla en kortare delstracka med
cykel, till exempel som anslutning till tdg, sa att andelen korta arbetsresor minskat generellt ar
inte en tillracklig forklaring till varfor antalet cykelresor minskat. Men byten mellan fardslag kan
ocksa upplevas som ett hinder som gor att man valjer ett annat fardsatt for hela fardstrackan.

Att cyklandet har minskat i lagre aldrar kan forutom andrade trafikvanor &ven bero pa det fria
skolvalet, som inférdes 1992. Det kan efter hand ha lett till att det for vissa har blivit Iangre att
ta sig till skolan, kanske s langt att cykling inte &r ett alternativ. Okad centralisering av skolor
och nedlaggning av mindre, lokala skolor kan vara en annan orsak. Andra orsaker kan vara att
trafiksakerhetssituationen omkring skolorna har forsamrats pa grund av foraldrars 6kade
skjutsning, vilket paradoxalt nog leder till att annu fler skjutsar av sékerhetsskal. Manga skolor
uppmanar numera foraldrar att inte skjutsa sina barn eller att satta av dem en bit fran skolan,
for att inte aventyra sédkerheten precis i anslutning till skolan.

Att cyklandet har okat nagot i hogre aldrar under senare ar kan maojligen kopplas till 6kat och
langre cyklande i storstdderna och 6kad halsomedvetenhet i vissa grupper. Andra matningar,
sasom flddesmatningar 6ver Stockholms innerstadssnitt, ger vid handen att antalet passager
dar har okat kraftigt sedan boérjan av 1990-talet, och férdubblats sedan &r 2000.

Att cyklande till service och inkdp har minskat kan hdénga samman med omstruktureringen av
handeln, med allt farre och allt stdrre varuhus, gallerior och kdpcentra, och samre tillgénglig-
het for i stort sett alla kategorier av service utom apotek.2®

Parallellt med 6kat cyklande i storstadernas innerkarnor uppstar det latt konflikter med andra
trafikanter i gaturummet, bade skyddade och andra oskyddade. Framfor allt konflikter med
motorfordon kan leda till fara for livet, och det senaste aret (2014) skedde en mer an férdubb-
ling av antalet omkomna cyKklister jamfort med foregaende &r. Den langsiktiga trenden for
omkomna &ar dock sjunkande, liksom for all annan vagtrafik.

De flesta olyckor med cykel som leder till svara skador ar singelolyckor, och 60 procent av
dessa ar orsakade av halka pa sno eller grus. Aven antalet svart skadade minskar éver tid,
men ganska langsamt. Det visar hur viktigt det ar for kommuner att uppratthalla ett gott vag-
underhall, och for cyklister att anvanda hjalm i 6kad utstrackning. En anledning till att olyckor-
na med cykel minskar langsammare an dem med personbil &r att cyklister i hégre grad an
skyddade trafikanter sjalva maste ansvara for sin sakerhet. Varken fordon eller infrastruktur
anpassas for att 6ka cyklisternas sékerhet i samma utstrackning som de har gjort i biltrafi-
ken.?” Ansvaret for infrastrukturen ar splittrad, och de insatser som gors skiljer sig darfor at
stort mellan kommunerna. De méal som anges i Trafikverkets cykelsakerhetsstrategi ar att

2% Tillvaxtanalys (2015), Tillganglighet till kommersiell och offentlig service 2014 - Analys av utvecklingen i
landets olika regioner, Rapport 2015:04

27 Ett positivt undantag ar den svenska uppfinningen Hovding, en krockkudde fér cyklister: www.hovding.se
(2015-06-29)
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http://www.hovding.se/

halvera antalet omkomna, och att minska antalet allvarligt skadade cyklister med 25 procent
mellan &r 2008 och 2020, aven vid en ¢kad cykling.?

| de lander som studeras i Trivectors rapport?® namns sakerhetsarbetet som avgorande for
den framtida cykelplaneringen. Det har inte bara att géra med befolkningsinflyttningen i
staderna och den 6kande trangseln, utan &ven med att det blir allt vanligare med tyngre
cyklar, elcyklar och olika typer av storre (eldrivna) lastcyklar med fler &n tva hjul pa cykel-
banorna. Dessa mdijliggor langre cykelresor, transport av varor och familjemedlemmar, samt
Oppnar upp mojligheten till cyklande for aldre, men delvis pa bekostnad av 6kade risker och
konsekvenser vid olyckor mellan oskyddade trafikanter.

28 Se fotnot 16.
2 Danmark, Nederlanderna och Tyskland. Se fotnot 25.

29



30



Bilaga: Gruppering av
kommuntyper

Grupperingen av kommuner i 10 kommuntyper &r hamtad fran SKL.% Har har kommungrup-
perna aggregerats ytterligare for att 6ka mojligheterna till att dra statistiska slutsatser. De tre
kommungrupperna delar in landets befolkning i ungefar lika stora delar.

Storstader och forortskommuner till storstader

1. Storstader — Kommuner med en folkmangd som 6verstiger 200 000 invanare. (3 kom-
muner)

2. Forortskommuner till storstader — Kommuner dar mer &n 50 procent av nattbefolkningen
pendlar till arbetet i nAgon annan kommun. Det vanligaste utpendlingsmalet ska vara nagon
av storstaderna. (38 kommuner)

Storre stader och forortskommuner till stérre stader

3. Storre stader — Kommuner med 50 000-200 000 invanare samt en tatortsgrad 6verstigande
70 procent. (31 kommuner)

4. Forortskommuner till storre stader — Kommuner dar mer &n 50 procent av nattbefolkningen
pendlar till arbetet i en annan kommun. Det vanligaste utpendlingsmaélet ska vara nagon av de
storre staderna i grupp 3. (22 kommuner)

Ovriga kommuner

5. Pendlingskommuner — Kommuner dar mer an 40 procent av nattbefolkningen pendlar till en
annan kommun. (51 kommuner)

6. Turism- och bes6ksnaringskommuner — Kommuner dar antalet gastnatter pa hotell, vand-
rarhem och campingar dverstiger 21 per invanare eller dar antalet fritidshus éverstiger
0,20 per invanare. (20 kommuner)

7. Varuproducerande kommuner — Kommun dér 34 procent eller mer av nattbefolkningen
mellan 16 och 64 ar ar sysselsatta inom tillverkning och utvinning, energi och miljo samt
byggverksamhet (SNI2007) (54 kommuner)

8. Glesbygdskommuner — Kommun med en tétortsgrad understigande 70 procent och mindre
an atta invanare per kvadratkilometer. (20 kommuner)

9. Kommuner i tatbefolkad region — Kommun med mer &n 300 000 personer inom en radie pa
112,5 kilometer. (35 kommuner)

10. Kommuner i glesbefolkad region — Kommun med mindre &n 300 000 personer inom en
radie pa 112,5 km. (16 kommuner)

30 skl.se/tjanster/kommunerlandsting/faktakommunerochlandsting/kommungruppsindelning.2051.html (2015-06-
01).
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