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Utgångspunkter för ett hållbart samhälle

Agenda 2030

• Delmål 3.6: Till 2030 halvera antalet dödsfall och skador i trafikolyckor i världen.

• Delmål 11.2: Senast 2030 tillhandahålla tillgång till säkra, ekonomiskt överkomliga, tillgängliga och

hållbara transportsystem för alla. Förbättra trafiksäkerheten, särskilt genom att bygga ut kollektivtrafiken,

med särskild uppmärksamhet på behoven hos människor i utsatta situationer, kvinnor, barn, personer med

funktionsnedsättning samt äldre personer.

Etappmål 2030

• Antalet omkomna till följd av trafikolyckor inom vägtrafiken ska halveras mellan år 2020 och 2030

• Antalet allvarligt skadade till följd av trafikolyckor inom vägtrafiken ska minska med minst 25 procent mellan

år 2020 och 2030

Aktörsgemensamma mål 2030

• Antalet allvarligt skadade till följd av fallolyckor inom vägtrafiken ska minska med 25 procent mellan år 2020

och 2030.

• Antalet suicid inom vägtrafiken, inklusive hopp från bro, ska minska till 2030

Barnkonventionen

• Barnens bästa ska vara vägledande i alla beslut. Staterna ska säkerställa barnens överlevnad och utveckling



Omkomna i trafiken, per trafikantkategori 
2017-2024
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Antal allvarligt skadade per trafikantkategori 
2017–2024
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ALLVARLIGT SKADADE FOTGÄNGARE 2014-
2019 – KÖN OCH ÅLDER (ÅRSKLASSER)

Från 27 års ålder är det fler kvinnor 

än män som skadas allvarligt i 

fotgängarolyckor. 

Båda könen är värst drabbade när 

de är drygt 70 år: cirka 380 

allvarligt skadade kvinnor (vid 71 

år) och 110 allvarligt skadade män 

(vid 72 år).

Källa: Strada sjukvård Källa: VTI-rapport 1133 (2022)



Möjligheter Utmaningar 

(ABS)

Elcyklar



Allvarligt skadade på cykel 

VTI-rapport 1133 (2022)



Utmaningen – önskad både ökad och säker cykling

Nytt etappmål för trafiksäkerhet mellan 2020 och 2030 (regeringsbeslut 2020):

Antal omkomna ska halveras och antal allvarligt skadade ska minska med minst 25 procent

Stadstrafikmål (Regeringens Strategi för levande städer 2018):

Andelen persontransporter med kollektivtrafik, cykel och gång i Sverige ska vara 

minst 25 procent 2025, i riktning mot att på sikt fördubbla andelen 

för gång-, cykel och kollektivtrafik

Behov av effektiva 

åtgärder för färre antal 

allvarligt skadade vid 

fördubblad cykling 

Ca 2000 allvarligt 

skadade cyklister

Vid en 25% minskning 

av allvarligt skadade cyklister

2020 2030

*Antal skadade vid ökad gång och cykling Spolander (2024)

Vid fördubblad cykeltrafik 

bedöms antalet allvarligt 

skadade (allt annat lika) 

öka med ca 80-90 %* 

+ 1 800

- 500



Omkomna cyklister 
2019 - 2024
Basversion: 13 jan  2026

(Markus Lundkvist, PLgt)

Jörgen Persson, PLgs
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Utvecklingen av antalet omkomna cyklister är relativt oförändrat under de senaste 15 åren
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Omkomna cyklister 
139 omkomna 2019-2024

Källa: Trafikverkets djupstudier

2022-2024 omkom i genomsnitt 26 cyklister per år. 

1 av 3 omkom på någon typ av eldriven cykel (ca 4 elspark- och 4 elcyklister per år)
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Omkomna cyklister per olyckstyp 
132 omkomna 2019-2024 (Vanlig-, el- och elsparkcykel)

Källa: Trafikverkets djupstudier

Under 2021-2024 omkom hälften i en singelolycka
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Omkomna cyklister per olyckstyp och cykeltyp 
132 omkomna 2019-2024

Andelen singelolyckor var högst bland elcyklister och elsparkcyklister

Vanliga cyklister omkom främst i kollisionsolyckor
Källa: Trafikverkets djupstudier
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Omkomna elsparkcyklister och ägande
16 omkomna 2019-2024

2 av 3 omkom på en privat elsparkcykel

Källa: Trafikverkets djupstudier
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Omkomna cyklister och trim 
43 omkomna 2019-2024

4 av 10 elsparkcyklar som kunnat undersökas var trimmade 

Samtliga trimmade elsparkcyklar var privatägda

Källa: Trafikverkets djupstudier
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Omkomna cyklister per åldersgrupp och cykeltyp 
132 omkomna 2019-2024

Flest omkomna cyklister i åldrarna 65+ år

Omkomna på elcyklar var främst i åldrarna 55-84 år

Omkomna på elsparkcykel var i åldrarna 25-64 år
Källa: Trafikverkets djupstudier
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Omkomna cyklister per åldersgrupp och olyckstyp 
132 omkomna 2019-2024 (Vanlig-, el- och elsparkcykel) 

Andelen singelolyckor var störst i åldrarna 55-74 år

Källa: Trafikverkets djupstudier
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Omkomna cyklister, alkoholpåverkan och cykeltyp
132 omkomna 2019-2024 

21% av omkomna cyklister var alkoholpåverkade (baserat på fall med kända uppgifter)

Andelen för vanliga cyklister var 14%, elcyklister 30% och elsparkcyklister 46%

Få omkom i samband med andra droger än alkohol

Källa: Trafikverkets djupstudier

Endast 3 av 130 har 

konstaterats vara 

påverkade av andra 

droger än alkohol
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Omkomna cyklister, hjälm per åldersgrupp
132 omkomna 2019-2024 (Vanlig-, el- och elsparkcykel)

Andelen hjälmanvändning var störst i åldrarna upp till 14 år samt 55+ år

Mycket liten andel hjälmanvändning i åldrarna 15-54 år
Källa: Trafikverkets djupstudier
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Omkomna cyklister, hjälm per cykeltyp 
132 omkomna 2019-2024

6 av 10 omkomna på vanlig cykel och elcykel använde inte hjälm (med känd användning)

12 av 13 omkomna på elsparkcykel använde inte hjälm
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Omkomna cyklister per väghållare
132 omkomna 2019-2024

Källa: Trafikverkets djupstudier

62% omkom på det kommunala vägnätet

25% omkom på det statliga vägnätet

Elsparkcyklister omkom främst på det kommunala vägnätet
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Omkomna – hastighetsgräns, cykeltyp 
- kommunal väg
83 omkomna 2019-2024

Nästa alla av de omkomna på kommunala vägar omkom på vägar med hastighetsgräns 

upp till 50 km/h (baserat på fall med kända uppgifter)
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Omkomna – hastighetsgräns, cykeltyp 
- statlig väg
33 omkomna 2019-2024
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Omkomna cyklister väghållare och olyckstyp
132 omkomna 2019-2024 (Vanlig-, el- och elsparkcykel)

Nästan 2 av 3 cyklister omkom på det kommunala vägnätet

På kommunalt vägnät omkom nästan hälften i singelolyckor

På det statliga vägnätet omkom 4 av 5 i kollisionsolyckor
Källa: Trafikverkets djupstudier
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Kollisionstyp och cykeltyp
- statlig väg
26 omkomna 2019-2024

I kollisionsolyckor på statlig väg omkom flest cyklister vid korsningar

och i samband med upphinnande
Källa: Trafikverkets djupstudier
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Kollisionstyp och cykeltyp
- kommunal väg
41 omkomna 2019-2024

I kollisionsolyckor på kommunal väg omkom flest cyklister vid korsningar och överfarter 

Källa: Trafikverkets djupstudier

0 2 4 6 8 10 12 14 16 18

Överfart

Utfart

Upphinnande

Tåg/spårvagn

Omkörning

Möte

Korsning

Fotgängare

Avsvängande

K
o

m
m

u
n

al

Vanlig cykel

Elcykel

Elsparkcykel

Avsvängande

3 av 41 olyckor inträffar i 

samband med att tunga fordon 

svänger höger i korsningar 

medan cykeln ska åka rakt fram. 

Två av dessa olyckor inträffade 

på kommunal väg. 



Cykelhjälm
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Hjälmanvändning i olyckor jämfört med andelen huvudskador 

26%



Hjälmanvändningen skiljer sig åt

Cykel (totalt ca 50%)

Elcykel ca 70%

Elsparkcykel ca 30%

Källa: Trafikia 2023

(Vuxna 2023)



Obligatoriskt med cykelhjälm
Ts-enkät 2022

• Andelen som anser att det borde vara obligatoriskt med cykelhjälm har ökat från fyra av tio till sju av tio

• Kvinnor instämmer i högre grad i påståendet jämfört med män.

• Yngre personer (16–24 år) mindre positiva till detta jämfört med äldre.

High marks dvs Instämmer helt, Instämmer i stora drag:

Totalt av de som har svarat på enkäten: 72% 

CYKLAT (sommar) 

Varje dag: 66%       Några gånger i veckan: 67% 

CYKLAT (vinter)

Varje dag: 66%  Några gånger i veckan: 63% 



Referenser:

Alla: Olivier & Creighton, 2016

RPMI 1+: Rizzi, Stigson & Krafft 2013

Allvarliga (AIS 3+): Bambach et al, 2013; Amoros et al., 2012

Dödsfall: Björnstig et al, 1992; Folksam, 2017. 

Hjälmens skyddseffekt

Cykelhjälmen halverar risken för huvudskador

Flera studier baserade på verkliga olyckor visar att cykelhjälmen är av 

mycket stor betydelse. Cykelhjälmen minskar risken för huvudskador med 

Minst 50 procent (Olivier & Creighton 2017)

Två av tre allvarliga huvudskador kan undvikas om cyklisten använder hjälm

(Folksam 2013) 

Cykelhjälmen minskar även risken för ansiktsskador med 33 procent

Bicycle injuries and helmet use: a systematic review and meta-analysis, Jake Olivier,  Prudence Creighton, 2017

Antalet omkomna skulle kunna minska med 25 procent om alla använde cykelhjälm

– för allvarligt och mycket allvarligt skadade är motsvarande andel 5 respektive 25 procent.

Folksams analys av dödsolyckor med cyklister på statligt och kommunalt vägnät 2018 visar bla att huvudskador är huvudorsak till cirka 70% 

av dödsfallen. I majoriteten av dödsfallen (75%) så hade cyklisten ingen hjälm på sig. Cykelhjälm bedömdes ha en stor effekt på dödsolyckor 

(46% av cyklisterna som omkom utan hjälm skulle ha överlevt om de använt hjälm).



Några slutsatser om hjälm och hjälmlag

• Hjälmen har hög skyddande effekt T ex: Olivier & Creighton 2017

• Inget tydligt samband mellan ett införande av hjälmlag och en minskning av cykling Systematic Reviews on Legislation, Effects of Legislation

on Cycling Exposure, and Risk Compensation 2018

• Litet eller ingen belägg för att riskkompensation finns vid hjälmanvändning Bicycle helmets and risky behaviour: 

A systematic review 2019

• En hjälmlag är mycket kostnadseffektiv ur ett samhällsperspektiv Transportstyrelsen 2021. Dnr TSV 2019-5394 

• Hög acceptans för en hjälmlag för alla Trafikverket ts-enkäter

• Hjälm en av förutsättningarna för säkert cyklande ur ett systemperspektiv

• Olika hyrsystem utgör en utmaning vid ev lagstiftning

• Ett lagkrav skulle behöva en politisk vilja och polisiära resurser för att följa upp efterlevnaden

Se även ny studie av TÖI 2024 ang effekterna av ett hjälmkrav i Norge

https://www.toi.no/forskningsomrader/trafikksikkerhet/pabud-om-sykkelhjelm-kan-forhindre-dodsfall

https://www.toi.no/forskningsomrader/trafikksikkerhet/pabud-om-sykkelhjelm-kan-forhindre-dodsfall


TÖI 2024
Expected effects of a bicycle helmet law in Norway

Ur  “Summary”

Arguments against mandatory bicycle helmet legislation

There are many arguments against mandatory bicycle helmet legislation, but not all of them are 

supported by empirical research.

The most relevant arguments against a helmet wearing law in Norway are:

• It can make the operation of bicycle sharing schemes and e-scooter renting schemes more difficult.

• There will be resistance to a law from lobbying organizations, cyclists or the public in general.

Some common arguments against a helmet wearing law that do not have empirical support are:

• There will be less cycling: Experience in other countries shows that the amount of cycling may be

reduced initially, but this effect is usually small and does not last long.

• Helmet waring leads to more risky behavior, increases the amount of neck injuries and leads to drivers

being less considerate towards cyclists: Again, there is no consistent empirical support for these

arguments.

• An information campaign can be as effective as a law but is less intrusive and will meet less resistance:

It is correct that a campaign is less intrusive than a law and will probably be resisted to a lesser extent.

However, it is doubtful that a campaign is as effective as a law.



TÖI 2024
Expected effects of a bicycle helmet law in Norway

Ur  “Summary”

Recommendations

If mandatory bicycle helmet legislation is to be introduced in Norway, the following factors may make the 

law more effective (i.e. lead to a high helmet wearing rate), while at the same time reducing opposition 

to it:

• The law should apply to all cyclists (children, adolescents, adults)

• The law applies to all types of bicycles (e-bikes/pedelecs, rented bikes, etc.)

• The law applies to e-scooters

• Exceptions from the law can be made, e.g. in warm weather or when cycling uphill (such exceptions

need not include e-bikes/pedelecs and e-scooters)

• The law applies even when cycling on sidewalks (which is permitted in Norway, provided cyclists

respect pedestrians).



Krav på elsparkcyklar 
Enligt ETSC, nov 2024 Ålder

Hjälm

Alkohol

Finland 2025

Finland 2025



Anpassa systemet till människans förutsättningar

• Säker infrastruktur och hastighet

‒ Rätt hastighet (Tätort 30/40 km/h)

‒ Säker utformning (GCM-banor, Passager, Cykelgator, Kantsten)

‒ Bra underhåll (Året runt)

• Säkra fordon

‒ Säkra personbilar och tunga fordon (Anpassade för oskyddade)

‒ Säkra cyklar (Belysning/reflexer, Bromsar)

‒ Otrimmade elcyklar

• Säker användning

‒ Hjälm och andra skydd

‒ Bra vinterskor och vinterdäck

‒ Nykterhet 

‒ Ålderskrav (Elsparkcyklar och elcyklar)



Säker cykling stärker flera hållbarhetsaspekter

Flera synergier, få målkonflikter

• Låg säkerhet är inte attraktivt, det lockar inte nya

cyklister och är därmed ett hinder för ökad cykling

• Ökad säkerhet är positivt för cyklingen, då cyklingen

minskar efter skador

• Låg säkerhet är inte hälsosamt, då hälsovinsterna

minskar till följd av skador vid olyckor

• Ökad säkerhet ökar tryggheten

• Många säkerhetshöjande åtgärder ökar även cyklisters

tillgänglighet, trygghet och konkurrenskraft t ex:

‒ Tätortshastighet 30/40 km/h

‒ GCM-banor

‒ Säkra GCM-passager 

‒ Bra underhåll året runt

“Further, one third of respondents reported continuous health problems up 

to at least five years after the crash, and for almost 40% the injury did 

not allow them to continue cycling to the same extent as before the 

crash (as also confirmed by the present results).”

Källa: Journal of Transport & Health Volume 24, March 2022, 101320



2025-05-15

Säkert aktivt resande

Att främja och öka gång och cykling är en viktig del av 

hållbar samhällsutveckling – och det kräver även ett tydligt 

fokus på säkerhet.

Idéskrift samt handbok

I syfte att ge stöd till kommuner, regioner och 

organisationer som arbetar med beteendepåverkan för 

ökat säkert aktivt resande riktad till medborgare och 

trafikanter har Trafikverket tagit fram en idéskrift och en 

handbok.

I Idéskriften finns att läsa om hur trafiksäkerhet och aktivt 

resande hänger ihop – och hur vi tillsammans kan skapa 

ett tryggare och trafiksäkrare samhälle för alla som går och 

cyklar.

Handboken ger inspiration och vägledning för planering 

och genomförande av kommunikationsinsatser.

Kontaktperson: Britt Lisra



TÖI 2024



Krav på cykelhjälm räddar liv och minskar inte cyklingen

• Idag har 27 länder någon form av cykelhjälmslag.

• I syfte att få en aktuell kunskapssammanställning av

effekten av en cykelhjälmslag har Trafikverket beställt en

litteraturstudie.

• Sammantaget visade studien på ett blandat resultat.

13 studier visade inte på någon förändring i cyklandet

efter införandet av cykelhjälmslag. Två studier visade på

minskat cyklande och åtta studier visade på ett blandat

resultat.

Mot bakgrund av den kunskap som redovisas i 

litteraturstudien kan vi idag inte se ett tydligt samband 

mellan ett införande av hjälmlag och en minskning av 

cykling.




