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Sammanfattning  
Studien har genomförts mot bakgrund av att många kommuner under det 
senaste decenniet har höjt kraven på cykelparkering samtidigt som kraven 
på bilparkering har sänkts. Ambitionen har varit att främja cykling och håll-
bart resande. Samtidigt har det vuxit fram en bild av att nybyggda bostads-
projekt får stora cykelparkeringsytor som inte används och därmed varken 
skapar värde för boende, fastighetsägare eller kommunen. 

För att ge ett bättre kunskapsunderlag har studien kombinerat tre källor; en 
litteraturstudie om cykelparkering vid bostaden, en inventering av cykel-
parkering i 46 nyproducerade bostadsprojekt i storstadsregionerna (5 300 
lägenheter) samt en enkätstudie med 824 boende i flerbostadshus. Tillsam-
mans ger dessa underlag en bild av hur mycket cykelparkering som faktiskt 
byggs, hur den används och hur boende upplever sina lösningar. 

Tidigare studier och omvärldsanalyser visar att användningen av cykel är 
högre i områden med väl utbyggd cykelinfrastruktur och korta avstånd till 
många målpunkter. Detta styrks även av resultaten i denna studie, där cykel-
innehavet är högre i sådana lägen. Dåligt utbyggd infrastruktur och/eller 
avsaknad av andra incitament att cykla kan inte kompenseras av ett stort 
utbud av cykelparkering i enskilda projekt eller kvarter.  

Resultaten visar att det i genomsnitt har byggts 2,1 cykelplatser per bostad, 
medan det faktiska antalet uppställda cyklar ligger på cirka 1,1-1,2 per bo-
stad. Den genomsnittliga beläggningen på cykelparkering är omkring 50 %. 
Samtidigt uppfylls många kvalitetsaspekter relativt väl, men inte alltid. 

Studien drar slutsatsen att dagens kvantitetskrav generellt är över- 
dimensionerade i förhållande till efterfrågan. Det leder till att det är svårt 
att uppfylla kvalitetskraven utan att det ger negativa effekter för boende 
samt på klimatpåverkan, byggkostnader och förvaltningsekonomi. Många 
cykelparkeringar bidrar inte till ett ökat cyklande, utan det krävs framförallt 
andra åtgärder och insatser. Däremot påverkar kvantitetskraven förutsätt-
ningarna för hållbart byggande. En rekommendation är därför att kvanti-
tetskraven i de flesta svenska kommuner kan sänkas till EU-nivån på 2,0 
platser per bostad, då den nivån är mer än tillräcklig för nästan alla inven-
terade projekt.  

Kravställningen bör samtidigt göras mer flexibel och utgå mer från läge 
(tillgång till kollektivtrafik och cykelinfrastruktur), yta och målgrupp. En 
tydligare uppdelning mellan cykelparkering för aktiva cyklister och mer yt-
effektiv cykelförvaring, till exempel i förråd, föreslås då många cyklar ald-
rig används. Kraven på ramlås och stöldsäkerhet bör dock vara fortsatt 
höga. Barncyklar, som utgjorde var åttonde cykel, föreslås också kunna ges 
en annan kravställning. Studien betonar också behovet av aktiv förvaltning, 
rensning, ommöblering och eventuell prissättning av attraktiva platser, för 
att säkerställa att ytorna med högst kvalitet för cyklister används effektivt. 
Slutligen konstateras att den stora potentialen för ökad cykling finns i det 
äldre bostadsbeståndet, där cykelparkering oftare är bristfällig, snarare än i 
de nybyggda hus som redan har relativt god tillgång till cykelplatser. 

Fler cykelplatser i enskilda projekt kan inte kompensera för brist på in-
frastruktur, korta avstånd och andra incitament att cykla. Genom att 
sänka och styra om kvantitetskraven mot mer flexibla och användarori-
enterade lösningar kan kommuner och fastighetsägare samtidigt stärka 
både cykelns attraktivitet  och hållbart byggande. 
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1. Inledning  

I Sverige har kommuner sedan början på 2010-talet arbetat med flexibla parke-
ringstal. Ambitionen har varit att genom parkeringsplanering skapa förutsätt-
ningar för ett mer hållbart resande och ett mer hållbart byggande.  

I takt med att kraven på att tillskapa bilparkering vid bostadsbyggande har sänkts, 
har kraven på cykelparkering höjts. Utgångspunkten har varit att om vi vill att 
människor ska äga och använda bil i mindre utsträckning, då behöver vi möjlig-
göra att det går att resa på andra sätt. Detta har lett till att krav på antal cykelpar-
keringar har ökat med ambition att underlätta cykling, ofta utifrån ställningsta-
gandet att alla boende ska kunna äga en cykel, i brist på bättre underlag om cyke-
linnehav och faktiskt efterfrågan.  

För att skapa bra förutsättningar för cyklister har kraven på antal cykelplatser suc-
cessivt kombinerats med krav på utformning och kvalitet. Sådana krav är viktiga 
och bidrar när de är väl avvägda till en bättre användarupplevelse.  

Samtidigt finns en bild av att kommuners kravställning på cykelparkering de sen-
aste åren har lett till  att ytor skapas för cykel som sedan inte används. Ett sådant 
utfall är inte värdeskapande varken för de boende, fastighetsägaren eller kommu-
nen och motverkar hållbart byggande och hållbar förvaltning.  

Mot denna bakgrund är studiens syfte att öka kunskapen om hur cykelpar-
keringar faktiskt utformas, hur de används och vad som efterfrågas i dag. 
Studien analyserar också vilka effekter nuvarande kravställningar får  för 
att främja cykl ing, hållbart byggande och hållbar förvaltning. Rapporten 
avslutas med rekommendationer för hur kraven kan utvecklas. 

 

Figur 1-1 Väderskyddat cykelställ utomhus. Foto: Riksbyggen 
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3.2.  Inventering cykelparkering i bostäder inflyttade 2018-
2024 

Inventeringen omfattar 46 projekt med sammanlagt cirka 5 300 bostäder. Pro-
jekten är geografiskt fördelade över de större städerna, med tyngdpunkt i Stock-
holms kommun och dess kranskommuner. 

I genomsnitt fanns det drygt 0,41 bilparkeringar per bostad i de inventerade pro-
jekten. Nästan hälften av projekten har fått någon form av reduktion på parke-
ringstalet för bil till följd att mobilitetsåtgärder har införts. Cirka en fjärdedel av 
de inventerade projekten hade särskilda krav på cykelparkering som en del av ett 
sänkt parkeringstal för bil. Cykelpool fanns i ungefär en tredjedel av projekten. 
Sex av projekten uppfyllde alla parametrar ovan.  

Antal och typ av cykelparkeringar  

Totalt noterades cirka 11 200 ordnade cykelparkeringar, vilket motsvarar ett ge-
nomsnittligt faktiskt parkeringstal på 2,1 cykelplatser per bostad. Det finns stora 
variationer mellan de större kommunerna, i Stockholm har flest cykelplatser 
byggts, medan Göteborg ligger lägst. Därutöver fanns i flera projekt ytor utan 
ordnade cykelställ som ändå användes för mer eller mindre strukturerad cykel-
parkering. 

Nästan tre av fyra platser fanns i byggnader med skal- och väderskydd. Knappt 
hälften av alla cykelparkeringar utgjordes av enkla cykelställ, tätt följt av tvåvå-
ningsställ. Omkring 1 % av platserna var särskilt avsedda för platskrävande 
cyklar, även om sådana cyklar i många fall kunde parkeras även på andra platser. 

Hur cykelparkeringarna används  

Totalt noterades knappt 5 700 parkerade cyklar, vilket motsvarar en genomsnittlig 
beläggning på 51 %. 80 % av dessa cyklar stod uppställda inomhus vilket visas 
genom att beläggningen är högre inomhus än utomhus i genomsnitt och i flertalet 
projekt, se figur 3-1.  

 

Figur 3-1 Beläggning för olika kategorier av cykelparkering 

Av alla parkerade cyklar klassades 2 % som platskrävande. Sådana cyklar före-
kom sällan i Stockholmsregionen men var vanligare i Göteborg och framför allt i 
Malmö, där flera projekt hade en betydligt högre andel (6 och 12 %). Att det var 
vanligare i Göteborg än Stockholm talar för att innehavet av lådcyklar inte nöd-
vändigtvis följer cykelandelen i staden, utan kan bero på andra faktorer, 

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70%

 cykelparkering, alla parkeringsplatser

 cykelparkering, utomhus

 cykelparkering, inomhus

 cykelparkering, vanliga/enkla cykelställ totalt

 cykelparkering, vanliga/enkla cykelställ
utomhus

 cykelparkering, vanliga/enkla cykelställ
inomhus

 cykelparkering, 2-våningsställ totalt

 cykelparkering,  2-våningsställ  - undervåning

 cykelparkering,  2-våningsställ  - övervåning



  
Trivector Traffic   8:55 

 

exempelvis socioekonomi då det är dyrare cyklar som ofta används av hushåll 
med barn eller hur serviceutbud ser ut i olika delar av städerna.  

I genomsnitt var en av sju cyklar en barncykel, men det är en flytande skala då 
bilder av cykelrummen också visar att utrymmena ofta också används för spark-
cyklar för barn eller regelrätta leksaker.  

De cyklar som noterades trasiga/ej användbara uppgick till 5 % vilket sannolikt 
är en underskattning, då det kan vara svårt att se vid inventering. I ungefär fyra 
av tio projekt så genomförs rensning av cyklar årligen eller vid behov. 

Cykelinnehav  

I de inventerade projekten fanns det i genomsnitt 1,06-1,2 parkerade cyklar per 
bostad (boende och besökare) beroende på om medelvärdet tas från summan av 
alla bostäder och cyklar eller från utfallet i respektive projekt. Med 1,8 invå-
nare/bostad motsvarar det ett cykelinnehav på 0,59-0,67 cyklar per boende vilket 
är i linje med tidigare beskrivet källmaterial.  

En kravställning på 2 cyklar per bostad (EPBD-kravet) skulle vara tillräcklig för 
cirka 95 % av de inventerade fallen, utifrån den ögonblicksbild som inventeringen 
gav. Utfallet för projekt endast i Stockholms stad är liknande där nästan alla pro-
jekt hade färre cyklar än 2 per bostad. I Malmö är antalet cyklar/bostad högre och 
Göteborg betydligt lägre utifrån aktuellt urval, se figur 3-2.  

En analys kring vilka parametrar som påverkar cykelinnehavet i Stockholmsreg-
ionen pekar ut kombinationen mellan läge och utbud av cykelplatser. Det förkla-
rar över 50 % av variationen i cykelinnehav. Närhet till centrum har den starkaste 
enskilda effekten på antalet cyklar där de ökar ju närmare centrum projekten 

ligger. I områden med sämre tillgänglighet ger fler cykelplatser däremot en be-
gränsad effekt, vilket tyder på att cykelinnehav främst ökar där både tillgång på 
cykelparkering och efterfrågan att cykla samverkar. Det är också störst cykelin-
nehav i den kommun som har lägst kollektivtrafikandel (Malmö) och lägst där 
kollektivtrafikandelen är högst (Göteborg).  

  

Figur 3-2 Boxdiagram över noterade cyklar per bostad i de tre större städerna i Sverige. n står 
för antal inventerade projekt. Boxen avgränsas av 25%-percentilen och 75%-percentilen vilket 
innebär att 50 % av alla projekt ligger inom boxen. Projekt utanför de yttre linjerna, så kallade 
whiskers, kan betrakta som avvikande värden. Röd streckad linje visar minimikravet från EPBD-
direktivet. 
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Kvalitet  på cykelparkering  

I genomsnitt krävdes passage av 1,2 dörrar för att nå cykelrummen men i några 
projekt var det upp till 3-4 dörrar för alla eller en del av platserna. De flesta dörrar 
hade automatiska dörröppnare och nästan alla är var minst 0,9 meter breda. Cy-
kelparkering i markplan var vanligast, men omkring en tredjedel av cykelrummen 
låg i källarplan, där den vanligaste lösningen var att cyklar använder samma ramp 
som bilar.  

Medianvärdet för cc-måttet för enkelställ var 40 cm, och något lägre för tvåvå-
ningsställ. Måtten var ofta mindre inomhus än utomhus. Utomhus fanns det flera 
exempel på väl tilltagna CC-mått. Anledningen till att det ser ut så här är sannolikt 
att ytan inomhus har en högre kostnad/alternativvärde varför krav på en viss andel 
platser inomhus leder till att mer ytbesparande lösningar projekteras och byggs.  

Ramlås förekom i de flesta projekt, men saknas fortfarande på många platser, sär-
skilt vid tvåvåningsställ. Eftersom en stor andel av platserna låg inomhus har de 
någon form av skalskydd, vilket även gäller vissa utomhusplatser på kringbyggda 
gårdar. Cyklar på balkonger var ovanligt vid inventeringstillfället.  

I ett fåtal projekt noterades ett större antal elsparkcyklar vid entréer, något som 
indikerar att boende och/eller besökare till dessa fastigheter använder sådana i 
stället för att cykla. 

Ungefär 10 % av cyklarna stod uppställda utan något cykelställ, ofta inomhus, 
vilket i flera fall går att härleda till att boende hellre ställer cykeln inne än ute. Det 
kan också härledas till att cykelparkeringar inne inte är tillräckligt attraktiva, ex-
empelvis trånga tvåvåningsställ och vägghängda cykelparkeringar. Ytterligare en 

förklaring är i vissa projekt en hög andel barncyklar som inte ställs i cykelställ för 
större cyklar.  

3.3.  Enkätstudie  cykelparkering  

Den enkät som genomfördes hade 824 respondenter fördelade över Stockholm 50 
%, Göteborg 25 % och Malmö 25 %. En stor majoritet bor antingen centralt eller 
i närförort. 

 

Figur 3-3 Diagram som visar var respondenterna bor (Prognoscentret 2025) 

45 % bodde i en hyrd lägenhet och 55 % i en egenägd lägenhet. 14 % av respon-
denterna bodde i byggnader uppförda 2015 eller senare.  Åldersgruppen 31-50 är 
något överrepresenterad i det yngre beståndet.  
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Den vanligaste orsaken till att man inte cyklade, eller gjorde det sällan, var en god 
tillgång till kollektivtrafik (40 % svarade detta). Detta bekräftas även av frågan 
om upplevd tillgång till kollektivtrafik, där genomsnittsbetyget var 6 på en sjugra-
dig skala, vilket motsvarar mycket god tillgång. Andra viktiga anledningar är att 
man av olika skäl inte vill, kan eller tycker om att cykla (34 %), samt att man har 
behov av andra färdmedel, exempelvis bil (22 %).  

Lägre andelar angav stöldrisk (16%) eller att det var krångligt att ta fram cykeln 
(14%). Noterbart är att respondenter boende i det yngre bostadsbeståndet i högre 
utsträckning tyckte det var krångligt att ta fram cykeln. Även gruppen som hade 
cykelparkering i källare, garage eller separat byggnad tyckte att det var lite krång-
ligare att ta fram cykeln än övriga.  

Utifrån svaren kan det finnas en liten potential till fler cykelresor om cykelparke-
ringar vid bostaden skulle vara säkrare och mer tillgängliga. Samtidigt är det en 
tredjedel av de som cyklade sällan/aldrig som inte verkar ha för avsikt att börja 
göra det då de svarat tycker inte om, kan inte eller vill inte. Andelen var dock 
något lägre för respondenter i det yngre beståndet.   

Användning av hyrcykel och elsparkcykel  

52 % av respondenterna hade tillgång till kollektiva lösningar för cykel och/eller 
elsparkcykel nära bostaden, men 86 % använde dessa tjänster mer sällan än varje 
månad eller aldrig. 4 % använde dessa typer av tjänster minst 1 gång per vecka. 

Besökare med cykel  

Av de som cyklade varje månad eller oftare var det 39 % som cyklade för att 
besöka släkt och vänner. De flesta respondenter får mer sällan än varje månad 

eller aldrig besökare med cykel men knappt 10 % får det flera gånger i veckan,  
se figur 3-10. 

 

Figur 3-10 Hur ofta respondenter får besök med cykel. (Prognoscentret 2025)  

Bilinnehav  

Bilinnehavet var lägre hos respondenter boende i fastigheter utan parkeringsplat-
ser i anslutning till bostaden. De allra flesta tyckte att det finns lagom med bilpar-
kering i anslutning till sin bostad.  

Påverkan på mer cykling och/eller större cykelinnehav  

I figur 3-11 visas resultaten på frågan om antalet cyklar och cyklingsfrekvensen 
skulle öka av bättre cykelförutsättningar. Svaren lutade åt att ingen enskild förut-
sättning skulle leda till särskilt mycket mer cykling eller större cykelinnehav. Kor-
tare avstånd och säkrare cykelvägar var de drivkrafter som skulle ge störst skattad 
förändring.   
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4. Effekter av dagens kravställning  

I följande kapitel beskrivs vilka effekter dagens kravställning har på främjandet 
av cykling, hållbart byggande och hållbar förvaltning.  

4.1.  Effekter för främjat cyklande  

De cykelrum som har inventerats erbjuder över lag goda förutsättningar för cy-
klister, sett till de kvalitetskrav som i dag ställs på cykelparkering. Det gäller inte 
alla projekt och inte i alla avseenden, men sammantaget är det vanligt att kom-
munernas krav till stor del uppfylls. Total yta, tillgänglighet, skalskydd, väder-
skydd och enklare service uppfylls i genomsnitt relativt väl, även om det finns 
tydliga förbättringsmöjligheter i flera enskilda fall.  

Enkätsvaren visade dock att något fler av de svarande i det yngre bostadsbeståndet 
upplevde det som krångligt att ta fram cykeln jämfört med de som bor i äldre 
bostäder.  

I både litteraturstudien och enkäten framkommer att stöldrisk till viss del påverkar 
cykelns attraktivitet. Samtidigt går det inte, inom ramen för denna studie, att kvan-
tifiera hur mycket förbättrad stöldsäkerhet vid bostaden faktiskt påverkar cykel-
innehavet eller cyklandet. Mot bakgrund av försäkringsbolagens rekommendat-
ioner och den generella betydelsen av trygg förvaring bedöms förbättrade möjlig-
heter att låsa fast cykelns ram ändå som en rimlig åtgärd för att stärka den upp-
levda tryggheten och minska risken för cykelstölder. 

Enkätstudien indikerar också en begränsad möjlighet att öka cykelresandet något 
genom förbättrad tillgänglighet till cykelparkeringen vid bostaden. Denna 

potential bedöms framför allt gälla personer som redan äger cykel och cyklar åt-
minstone ibland, snarare än att få helt nya grupper att börja cykla. Utifrån de pro-
jekt i inventeringen som hade förbättringsmöjligheter skulle en förbättrad till-
gänglighet framför allt kunna bestå av generösare cc-mått, enklare in- och utpas-
sering, samt fler platser inomhus i uppvärmda utrymmen. En tydlig förbättrings-
potential finns även i att rensa och städa cykelrummen mer frekvent, så att de 
platser som finns i första hand kan användas av dem som faktiskt cyklar. 

Samtidigt behöver det finnas en flexibilitet i kravställningen så att det går att göra 
en projektanpassning både vid planering och över tid, då inventeringen visar att 
efterfrågan i liknande lägen kan variera en hel del beroende på målgrupp.  

Om kvalitetskrav inte kan projektanpassas ökar ytan per cykelplats, vilket gör det 
svårare att kombinera god tillgänglighet med effektiv ytanvändning och kan 
minska acceptansen för satsningar på bra cykelparkering.  

Exempel på flexibilitet kan vara möjlighet att dela upp cykelparkeringar i olika 
kategorier, exempelvis hög standard för aktiva cyklister och lägre standard för 
långtida cykelförvaring.  

Ett alternativ kan också vara att väga upp högre kvalitet med lägre kvantitetskrav, 
vilket kan ge en effektivare ytanvändning sett till både beläggning och nytta för 
cyklisterna. Resultaten från inventeringen visar att det i dag verkar byggas många 
cykelparkeringar som inte används, vilket tyder på att utbudet oftast överstiger 
den faktiska efterfrågan. Även enkätstudien visar en tendens till att personer i ny-
producerade bostäder tycker att cykelparkeringen är större än vad som behövs.  

Att det genomsnittliga cykelinnehavet inte är högre i de inventerade projekten, 
där det i regel finns gott om parkeringsplatser, talar mot ambitionen om att alla 
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boende ska ha en cykelparkering som princip för dimensionering av cykelparke-
ring. Enkätsvaren visade därtill att ökningen av cykelinnehav hos de som bor i 
nyare bostadsbestånd var mycket liten och att cykelinnehavet både i äldre och 
nyare bostadsbestånd låg en bra bit från nivån en cykel per person. Alla boende 
kommer sannolikt inte vilja ha en cykel, vilket stöds av en stor andel i enkätsvaren 
som anger att de inte vill eller kan cykla.  

Ett vanligt argument för höga kvantitetskrav är att ta höjd för ett framtida ökat 
cyklande, ett mål som alla berörda städer och kommuner delar.  

Tidigare studier visar att cyklingen kan öka framför allt genom utbyggd infra-
struktur, ekonomiska incitament och andra styrmedel (se bilaga I). Cykelparke-
ring vid bostaden spelar också en roll men baserat på enkätsvaren är den mindre 
viktig generellt. I de inventerade projekten, där många projekt redan har en rela-
tivt god standard, antas att ytterligare standardhöjning endast påverkar antalet nya 
cyklister i en stad på marginalen.  

Detta stöds vidare av att de inventerade projekten i genomsnitt har ett relativt lågt 
parkeringstal för bil (0,43) och sannolikt högre bilparkeringsavgifter än det äldre 
beståndet, vilket redan har gett incitament för de boende att välja cykel framför 
bil. Många av projekten ligger redan idag i lägen med bra förutsättningar för cykel 
och har en relativt bra cykelinfrastruktur. I föregående kapitel visas att det finns 
ett samband mellan antal cykelplatser och cykelinnehav, men bara upp till en nivå 
som fortsatt är en bra bit under dagens kravställning på antal platser.  

Den största potentialen att förbättra cykelparkeringen finns troligen i det befint-
liga bostadsbeståndet, som byggdes i en annan tid med lägre krav på cykelparke-
ring. Exempelvis visar en inventering av allmännyttan i Göteborg, omfattande 
över 6 000 lägenheter, att det äldre beståndet i genomsnitt har färre än en 

cykelparkeringsplats per bostad (Framtiden 2018). Om det ser ut så även i andra 
städer är det här det stora gapet finns mellan utbud av funktionell cykelparkering 
och efterfrågan.   

Eftersom nyproduktionen endast utgör omkring 2 % av det totala bostadsbestån-
det årligen, behöver de flesta nya cykelresor för att kommuners mål ska nås till-
komma inom det redan byggda beståndet. Det är alltså inte i de nybyggda husen 
som det främst behöver skapas mer utrymme för fler cyklister, utan i det äldre 
beståndet, där cykelfaciliteterna ofta är sämre, mobilitetstjänsterna färre och till-
gången till bilparkering större. 

Gällande potentialen för ökat cyklande behöver också variationerna mellan olika 
bostadshus beaktas. Inventeringen visar att det förekommer variationer i cykelin-
nehav, antal lastcyklar, antal barncyklar m.m. Det innebär att höga kvantitetskrav 
inte automatiskt skulle få effekt i alla hus som liknar de inventerade, utan endast 
i vissa. Litteraturstudien tar upp att med en åldrande befolkning är det viktigt att 
infrastrukturen anpassas för äldres behov för att också de ska cykla i högre ut-
sträckning, vilket också talar för att cykelparkering behöver målgruppsanpassas 
och kunna förändras över tid beroende på vilka som bor i bostäderna. Andra har 
redan bra förutsättningar utifrån sin målgrupp med generösa ytor per cykel.  

Resonemanget ovan bygger på att det inte sker kraftiga förändringar i incitamen-
ten att cykla. Exempel på sådana kraftfulla policyer kan vara sådant som gör det 
mycket mindre attraktivt ur ett ekonomiskt perspektiv att köra bil eller stora om-
vandlingar i stadsstrukturen, exempelvis i form av cirkulationsplaner eller andra 
förändringar som möjliggör 15-minutersstaden. EPBD-kravet gör dock att det 
även vid sådana förändringar kommer finnas en viss flexibilitet i det nybyggda 
bostadsbeståndet att ta hand om fler cyklister, medan utmaningen att skapa fler 
bra cykelparkeringar blir än större i de äldre bostadsbestånden.  
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Projektekonomi och f örvaltning  

Cykelparkering i markplan är attraktivt för cyklisten. Men det riskerar samtidigt 
att konkurrera med andra värdeskapande funktioner i markplan, som intäktsyta 
(lägenhetsyta/uthyrningsbar yta) vilket alltså har en negativ påverkan på både mil-
jömässig och ekonomisk hållbarhet för en fastighet och i slutändan priset/hyran 
för bostäderna. I Stockholm, där staden tar betalt för ytan ljus BTA (LBTA) 
skapas utöver alternativvärdet av ytan också en kostnad vid markförvärvet när 
bostadskomplement värderas på samma sätt som bostadsyta (intäktsyta). Intäkter 
från lokalyta (LOA) i större bostadsprojekt motsvarar i dag ungefär markköpe-
skillingen för lokaler utifrån en intäkt på 2000 kr/m2. Om den ytan används för 
cykelparkering blir det en negativ post i kalkylen som på sikt sänker värdet för 
bostadsbyggrätter och ger sämre förvaltningsekonomi för hyresrätter.  

Att ljus uthyrningsbar yta i markplan behöver användas för cykelparkering upp-
står framför allt i hus som inte har egen bilparkering i ett källarplan, exempelvis 
när parkering samordnas mellan flera fastigheter i samlade parkeringsanlägg-
ningar. Det är ofta en förordad lösning ur ett hållbart resande-perspektiv att för-
lägga bilparkering en bit bort från bostäderna, men det skapar särskilda utma-
ningar med att rymma cykelparkering med andra funktioner som måste finnas 
markplan. Till exempel innebär det att fler cykelrum och ibland också bostadsför-
råd behöver förläggas i markplan, istället för lokaler eller annan användning som 
bidrar till sociala värden och ger intäkter.  

En mindre effekt men som ändå är värd att påtala är att också driftkostnad av ytor 
som inte används optimalt påverkar förvaltningsekonomin.  

Trygghet  

Väl placerad och väl använd cykelparkering i markplan kan bidra till aktivitet och 
ögon på gatan. Om ytor i markplan däremot står tomma kan de upplevas som 
otrygga, och insyn i cykelrum från gatan kan öka risken för stölder. På motsva-
rande sätt kan välanvänd cykelparkering i källare skapa rörelse och därigenom 
tryggare miljöer, medan tomma utrymmen riskerar oönskad vistelse. Den prak-
tiska slutsatsen är att cykelparkering bör dimensioneras och utformas så att den 
verkligen används, annars kan både trygghet och förvaltning påverkas negativt. 
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5. Slutsats  

Litteraturstudien, inventeringen och enkäten visar alla att stöldsäkerhet, tillgäng-
lighet och i vissa fall väderskydd är viktiga delar av en väl fungerande cykelpar-
kering vid bostaden och påverkar hur den upplevs och används. Underlagen talar 
samtidigt för att god kvalitet på dessa faktorer främst gynnar boende som redan 
cyklar regelbundet, medan potentialen att enbart genom förbättrad cykelparkering 
i nybyggda bostäder öka cyklandet är begränsad. Resultaten visar att det framför 
allt är infrastruktur, avstånd och styrmedel som styr hur mycket det faktiskt 
cyklas. 

Vår studie visar även att det är svårt att uppfylla kvalitetskraven utan att det får 
negativa konsekvenser för fastigheternas ytanvändning, byggkostnader och för-
valtningsekonomi. Det behövs därför en flexibilitet att anpassa lösningar för olika 
projekt med skilda förutsättningar. 

Om målsättningen är att de cykelparkeringar som byggs ska bidra till både ökat 
cyklande och hållbart byggande, har vi inte råd att ställa onödigt höga kvantitets-
krav. Mot bakgrund av detta bör de flesta svenska kommuner sätta parkeringstal 
i linje med EU-kravet på 2,0 cykelparkeringar per bostad. 

Det bör också finnas en större flexibilitet att anpassa cykelparkering efter aktuell 
användning och förändringar över tid. Modeller för detta saknas idag.  

Den stora potentialen för ökad cykling finns i det befintliga beståndet där flest 
människor bor.  

 

Figur 5-1 Utbud och efterfrågan. Foto: Skanska 
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cykelparkering där det behövs. Detta passar inte alla fastighetsägare men ett för-
slag är att ett sådant åtagande kan utformas som en frivillig mobilitetsåtgärd för 
de fastighetsägare som vill arbeta mer aktivt med utformningen av cykelparkering 
över tid.  

 

Figur 6-1 Exempel på omvandling av bilgarage till cykelytor. Bildkälla:  TIP Theory in Practice, 
Cykelhubben i Rissne 

6.5.  Övriga förslag  

Utöver parkeringsnormens krav är det viktigt att se över hur exempelvis prissätt-
ning av olika typer av ytor skapar olika incitament. Om ytor prissätts som bostäder 
vid markaffärer minskar incitamentet att nyttja sådana ytor för exempelvis cykel-
parkering.  
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Algoritmen 1 REV Stockholm Familjebost. 2020 178 359 1,1 

Filmen 4  Stockholm Familjebost. 2023 35 65 1,6 

Kabelverket 19 Stockholm Familjebost. 2023 126 165 1,1 

Kraftcentralen 1 Stockholm Familjebost. 2024 87 215 0,8 

Teleterassen 2 Stockholm Peab 2020 72 122 0,7 

Brf Legera Stockholm Besqab 2023 90 258 1,2 

Sthlm Esplanad Stockholm Besqab 2018 91 252 2,0 

Sillkajens platå Nacka JM 2023 97 284 1,5 

Sofia Södra Stockholm JM 2023 172 494 1,5 

Brf Solstrålen Stockholm JM 2018 134 489 1,3 

BRF Zickzak Stockholm Besqab 2019 93 234 2,0 

Badhagen Trolle 3 Stockholm Wallenstam 2022 84 182 0,3 

Bandhagen Trolle 56 Stockholm Wallenstam 2019 110 348 0,9 

Bandhagen Trolle 58 Stockholm Wallenstam 2019 48 130 1,5 

Grönskan och Orangeriet Stockholm Wallenstam 2018 318 490 0,9 

Umami 2 Sundbyberg Wallenstam 2020 141 214 0,7 

Närheten Uppsala Skanska 2022 90 228 1,5 

SUMMA    5 297 11 180  

 

 

Figur 7-4 Geografisk placering av inventerade projekt i Stockholmsregionen. Grundkarta: 
GoogleMyMaps 





  
Trivector Traffic   40:55 

 

 

Figur 7-6 Hur faktiskt p-tal för cykel fördelas mellan de inventerade projekten. Boxen av-
gränsas av 25%-percentilen och 75%-percentilen vilket innebär att 50 % av alla projekt ligger inom 
boxen. Projekt utanför de yttre linjerna, så kallade whiskers, kan betrakta som avvikande värden. 

Av de knappt 11 200 cykelparkeringarna så var inomhus i bostadshus den vanlig-
aste placeringen, se figur 7-7. Nästan tre av fyra parkeringsplatser fanns i skal- och 

väderskyddad byggnad. Den absoluta merparten av cykelparkeringarna utomhus 
var inte väderskyddade.  

 

Figur 7-7 Var de inventerade cykelparkeringarna var lokaliserade. 

Knappt hälften av alla cykelparkeringar var vanliga/enkla cykelställ tätt följt av 2-
våningsställ, se figur 7-9. 1 % av parkeringsplatserna var avsedda för större cyklar.  
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Placering av cykelparkeringar (n=11 180)

Utomhus, ej väderskyddad
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skalskyddad)

Egen byggnad, väder- och
skalskyddad. (Typ cykelhus på
gården)

Inomhus i bostadshus,
Över/under mark
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Figur 7-8 Exempel på delvis väderskyddad cykelparkering med möjlighet till ramlåsning för 
olika stora cyklar på gård i Brf Södertull.  

 

Figur 7-9 Vilken typ som de inventerade cykelparkeringarna bestod av. 
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passar in på ovanstående alternativ (t.ex. hängande ställ, cykelplatser
utan cykelställ, mm)
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Antal parkerade cyklar och beläggning  

Under inventeringen noterades ca 5 700 cyklar (inkluderat cykelkärror och even-
tuellt ett fåtal leksaker för barn). Fyra av fem cyklar stod parkerade inomhus (figur 
7-10), dvs. något högre än andelen cykelparkeringar inomhus vilket utvecklas vi-
dare i stycket Parkering på andra platser än i ordnade cykelställ.  

 

Figur 7-10 Var de inventerade cyklarna stod uppställda. Antalet cyklar som diagrammet bas-
eras  på är något färre än det totala antalet inventerade cyklar, då det saknas sådan information för 
ett av projekten.  

Den genomsnittliga beläggningen, sett till alla inventerade parkeringsplatser och 
noterade cyklar visar att det vid ungefär hälften av alla parkeringsplatser fanns en 

cykel, se orange stapel i figur 7-11. Generellt var beläggningen högre inomhus än 
utomhus och förhållandevis låg på övervåningen i tvåvåningsställ.  

 

Figur 7-11 Beläggning för olika kategorier av cykelparkering 
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Figur 7-12 Exempel på cykelrum med mycket låg beläggning i projekt Kv 11.  

 

Figur 7-13 Exempel på cykelrum inomhus med hög beläggning men parkering utomhus med 
låg beläggning i projekt Åstranden.  

Cykelinnehav  

I de inventerade projekten fanns det i på totalen  i genomsnitt 1,07 cyklar per bostad 
(boende och besökare) om alla cykelparkeringar och bostäder summeras. Medel-
värdet av cyklar/bostad/projekt, som är en mer relevant jämförelse då den baseras 
på utfallet i varje projekt var avrundat 1,2. Medianvärdet var också avrundat 1,2, 
se figur 7-14. Utfallet för projekt bara i Stockholms stad och projekt bara i Stock-
holmsregionen är liknande medan Malmö har ett högre cykelinnehav och Göteborg 
ett lägre, se figur 7-15. Med färre inventerade projekt är resultaten för Göteborg 
och Malmö mer osäkra än resultatet för Stockholms Stad. Det enda projektet som 
inventerades i Uppsala hade 1,5 cyklar/bostad. En kravställning på 2 cyklar per 
bostad (EPBD-kravet) skulle täcka in ca 95 % av alla inventerade projekt. Både 
EPBD-kravet och framför allt dagens parkeringstal i kommunerna ligger således 
en bra bit över det faktiska utfallet för hus byggda under perioden 2018-2023. 
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Figur 7-21 Många barncyklar i BRF ZickZack, färdigställd 2019.  
Föreningen har själva satt upp krokarna.  

 

Figur 7-22 Barncyklar, rullstol och leksaker nyttjar ytor för cykelparkering i Ledinge. Notera 
verktyg i orange låda för barnens egen cykelservice.  
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Figur 7-25 Cykelservicestation i cykelrum i Brf Legera. 

Möjlighet att ladda batterier till elcyklar  

Ungefär 1 av 4 projekt erbjuder laddning av elcykelbatterier i anslutning till cykel-
parkering. I ungefär hälften av dessa projekt fanns det laddskåp och i de övriga 
enkla eluttag.  

 

Figur 7-26 Laddskåp i Brf Neo  
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Påverkan från elspark - och lånecykeltjänster  

Den övergripande bilden är att användningen av elsparkcyklar och lånecyklar vid 
bostadsprojekten är generellt låg, men att det förekommer i viss begränsad omfatt-
ning i mer centrala lägen. Detta samband kan vara direkt kopplat till var dessa 
tjänster är tillgängliga. I majoriteten av inventeringarna anges att man inte obser-
verat någon användning eller inga tecken på frekvent användning. Samtidigt finns 
enstaka undantag där elsparkcyklar har observerats vid entréer eller på gårdar, sär-
skilt i tätare stadsmiljöer. I något fall fanns det både elsparkcyklar och lånecyklar 
vid entréerna, se figur 7-27. Frågan som ställdes var: Verkar det vara vanligt att 
boende använder elspark- eller lånecykeltjänster? (exempelvis om det finns 
elsparkcyklar parkerade intill entréer på bostadshuset?  

 

Figur 7-27 Station för Göteborgs lånecykelsystem precis utanför Brf Atlas. 

Multivariabla analyser  

I följande analyser söks förklaringar till variation av cykelinnehav.  

Geografi  

En geografisk analys nedbrutet på kommuner/kommungrupper visades i figur 7-15.   
Spridningen är markant lägre i Göteborg än i de andra områdena. Spridningen kan 
visa på problematiken att ha ett parkeringstal för en hel stad/kommun då cykelin-
nehavet kan variera kraftigt inom det geografiska området som utgör en kommun. 
Cykelinnehavet i de tre stora städerna visar på samma fördelning som rangord-
ningen över andel cykelresor och kollektivtrafikandel, se tabell 7-3.  
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Samlad analys 

Genom att söka en förklaring till  cykelinnehav i alla ovanstående parametrar är en 
slutsats för de inventerade projekten i stockholmsregionen (n=31, justerat R²=0,53) 
att cykelinnehavet per bostad främst förklaras av kombinationen av läge och utbud 
av cykelplatser. Närhet till centrum är den starkaste enskilda faktorn, men effekten 
förstärks tydligt där projekten också erbjuder fler cykelplatser per bostad. Att det 
har blivit ett större utbud kan i sin tur bero på målgruppsanpassning redan i plane-
ringsskedet, att dessa projekt ligger i Stockholms kommun där p-talen är högre än 
i kranskommunerna eller att det har ställts dit fler cykelparkeringar i efterhand.   

I lägen med sämre tillgänglighet ger fler platser däremot begränsad effekt, vilket 
tyder på att både tillgång och efterfrågan behöver samverkar. Resultatet är robust 
för skillnader i inflyttningsår, kommun och bostadsform (bostadsrätt/hyresrätt). 
Slutsatsen är därför att dimensionering och utformning bör utgå från platsens till-
gänglighet och lokala förutsättningar, snarare än en generell norm per bostad och 
kommun. 

Ovan gäller med reservation för att andra faktorer, exempelvis socioekonomi eller 
tillgänglighet till kollektivtrafik, inte har studerats.  
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Bilaga III Resultat enkätstudie  



Cykelparkering
Enkätundersökning 2025



2

Undersökningens syfte

Metod: Webbaserad enkätundersökning

Källa: Norstats  webbpanel i Sverige

Antal svar: 824  personer boende i 
Stockholm, Göteborg eller Malmö.

Denna undersökning är en del av en evidensbaserad studie av den 
påverkan specifika mobilitetsåtgärder (med tyngdpunkt på 
cykelparkering) har för projektutformning och för de boendes faktiska 
nyttjande av cyklar. Studien inkluderar förutom föreliggande 
undersökning även en sammanställning av tidigare forskning och 
underlag avseende dimensionering och förvaltning av cykelparkering, 
cykelinnehav och boendes preferenser samt en inventering av 
färdigställda cykelrum i bostadshus utifrån utformning och nyttjande.

I denna undersökning belyser vi boendeperspektivet, det vill säga de 
boendes preferenser och beteendemönster i relation till cykling. 
Undersökningen kartlägger cykelparkering, cykelinnehav -  och vanor samt 
utforskar boendes preferenser och beteenden kopplat till cyklande.

Innehåll:
Respondenterna   sid. 3- 8
Antal cyklar   sid. 9- 11
Cykelparkering   sid. 12- 19
Cykling   sid. 20 - 23
Andra transportmedel   sid. 24- 28
Påverkan på beteenden  sid. 29- 37
Sammanfattning   sid. 38
 



Respondenterna
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Boendeform

Nästan hälften av svarspersonerna bor i ett parhushåll 
utan hemmaboende barn. 32% är singlar utan barn och 
resterande är hushåll med barn. Den relativt låga andelen 
barnfamiljer kommer sig sannolikt av att personer boende 
i villa inte fått svara på undersökningen.

Hushållstyp

Av respondenterna bor 55% i en köpt lägenhet vilket kan 
innebära både bostadsrätt och äganderätt. 45 % bor i en 
hyreslägenhet, det vill säga bland annat hyresrätter  och  
andrahandskontrakt. Personer som bor i villa exkluderades 
från undersökningen.

45%

55%

Hyrd lägenhet Köpt lägenhet

Ändrad ordning 
på staplarna så 
att hushåll med 
barn hålls ihop

46%

32%

18%

3%

Par utan barn

Ensamstående utan barn

Barnfamilj

Ensamstående med barnN=824
N=824



12%

28%

43%

14%

3%

Mycket stora bostäder (>100 kvm)

Större bostäder (76 - 100 kvm)

Medelstora bostäder (51 - 75 kvm)

Mindre bostäder (31-50 kvm)

Kompakt-bostäder (<=30 kvm)
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Kvadratmeter

Majoriteten av respondenterna bor antingen i en tvåa 
eller trea. Fördelningen ser rimlig ut med avseende på 
hur storleksfördelningen på bostäder generellt ser ut i 
Sverige.

Rum och kök

Fördelningen av bostäder av olika storlek kopplar an till 
antalet rum och kök . 43% har en medelstor bostad 
mellan 51- 75 kvm och 28% har en större bostad mellan 
76- 100 kvm. 

N=824

10%

36% 37%

13%

5%

1 rum och
kök

2 rum och
kök

3 rum och
kök

4 rum och
kök

Större än 4
rum och kök N=824
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Majoriteten bor i hus byggda för minst 50 år sedan

En stor del av respondenterna bor i äldre bostäder, hela 33% bor i bostäder byggda före 1960. Dock bor 14% i byggnader 
uppförda 2015 eller senare. Det är lite vanligare bland personer i åldern 31 - 50 att bo i nyproducerade bostäder, ca 20% i 
denna grupp bor i en bostad byggd 2015 eller senare, jämfört med ca 13% i de andra åldersgrupperna.

I rapporten definieras bostäder uppförda 2014 och tidigare som det äldre beståndet, medan bostäder byggda mellan 2015 
och 2025 benämns som det nya beståndet.

N=824

33%

19%

12% 12%
14%

9%

Tidigare än
1960

1960-1975 1976-1995 1996-2014 2015-2025 Vet inte

Som Rasmus vill ha det:
Äldre bestånd: innan 2014
Nyare bestånd: 2015 - 2025

Jag funderar på 
indelningen, 
tidigare än 1960, 
1960- 2014,2015-
2025. Med tanke 
på hur det 
byggdes under de 
olika perioderna 
kan det vara 
relevant, kika på 
det i 
nedbrytningarna.

När byggdes din nuvarande bostad?

Denna grupp bor i bostäder som 
byggts med moderna krav 

avseende cykel -  och bilparkering.



Antal cyklar







Cykelparkering
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Cyklarna parkeras oftast inomhus

De flesta använder en 
iordningsställd 

cykelparkering som finns i 
eller utanför bostadshuset

Nedbrytning:
Användningsnivå
Byggår
Cykelparkering
Boendeort

De som bor i nyare bestånd 
parkerar i högre utsträckning än de 
som bor i äldre bestånd i/på:
-     Cykelrum i huset, i källaren
- Yta för cykelparkering i 

gemensamt garage

Cykelparkering i garage inte 
konstigt eftersom större andel har 
tillgång till det. Cykelrum i huset, i 
källaren, har de dock ungefär lika 
mycket. Kan det tolkas som en 
preferens? Däremot konstigt 
eftersom så stor andel tycker att 
cykelrum på gatuplan är att föredra. 

Jmf var det finns 
parkering och var man 
parkerar, sid 16- 17.

Högre andelar som cyklar varje 
vecka (1- 4 dagar eller 5 - 7 dagar) 
ställer dem i cykelställ utomhus 
med eller utan tak än de som cyklar 
månadsvis eller sällan/aldrig. Ändå 
störst andelar för alla 
användningsgrupper som antingen 
ställer dem i cykelrum i huset på 
gatuplan eller i källarplan. 

Inget konstigt när det kommer till 
vilka iordningställda parkeringar 
man har. Har man någon typ av 
sådan så parkerar man där över 
natten. 

Inget konstigt när det kommer till 
boendeort. Man parkerar som man 
har tillgång.

Störst andel ställer sina cyklar i 
cykelrum inomhus över natten trots 
att störst andel har cykelställ 
utomhus utan tak. Inte konstigt med 
tanke på stöldrisk, slitage osv. 
Annars verkar de ställa i cykelställ 
utomhus, troligtvis för att de kanske 
inte har något annat alternativ.

Finns ändå relativt stora andelar 
som ställer dem i privat förvaring.

N=595

Trots att de flesta (54%, se sid. 13) har tillgång till 
cykelställ utan tak utomhus parkerar de flesta sin cykel 
inomhus i cykelrum i källar -  eller gatuplan under natten. 
Det tyder på att de flesta vill skydda cykeln från sådant 
som stöld och slitage. Trots något lägre andelar så finns 
det även stora grupper som använder cykelställ 
utomhus. Att parkera i bostaden eller på balkongen är 
relativt ovanligt.

Det finns vissa skillnader i hur man parkerar beroende 
på husets ålder. Boende i nyare bestånd använder i 
större utsträckning cykelparkering i gemensamt garage, 
vilket inte är förvånande eftersom de också har mer 
tillgång till det. Boende i det äldre beståndet ställer 
oftare sina cyklar i utomhusställ utan tak. Det är också 
vanligare i det äldre beståndet att förvara cykeln i 
lägenheten.

Var brukar ni i hushållet parkera era cyklar över natten?

4%

3%

4%

8%

9%

10%

12%

19%

22%

32%

Annat ställe

Yta för cykelparkering i gemensamt
garage

På balkongen

Cykelrum i separat byggnad

I lägenheten

I eget förråd utanför lägenheten

Cykelställ utomhus med tak

Cykelställ utomhus utan tak

Cykelrum i huset, på gatuplan

Cykelrum i huset, i källarplan







Cykling









Andra 
transportmedel
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4 av 10 lägenhetsinnehavare i storstäder har inte bil

I snitt finns det 
0,66 bilar per 

hushåll.

Ungefär hälften av respondenterna har tillgång till bil, 
medan det för 42% av svarspersonerna inte finns en 
bil i hushållet. Endast ett fåtal har fler än en bil. Detta 
bilinnehav är lägre än vad som rapporteras av t.ex. 
Transportstyrelsen och SCB, sannolikt beroende på 
att endast lägenhetsinnehavare i storstäder ingår i 
vår undersökning. 

Resultatet visar att det i snitt finns 0,66 bilar per 
hushåll. Ju större familj desto större bilinnehav, alla 
hushållstyper har dock färre än 1 bil i snitt. Det är 
också vanligare med bil bland boende i äldre 
bestånd jämfört med boende i bostäder byggda 
2015 eller senare, 0,65 jämfört med 0,52.

Nedbrytning:
Byggår
Hushållstyp

I snitt:
Äldre bestånd: 0,65
Nyare bestånd: 0,52

Självklart mönster: snitt 
antal bilar per hushåll ökar 
med familjestorleken. Alla 
fortsatt under 1 bil dock. 

42%

51%

6%
1%

0 bilar 1 bil 2 bilar 3 eller fler bilar

Hur många bilar finns det i hushållet?

N=824





Påverkan på 
beteende
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Sammanfattning
I genomsnitt finns 1,57 cyklar per hushåll och 0,73 per person. 
Majoriteten har iordningställda cykelparkeringar och bedömer storleken 
som i nivå med vad som behövs, även om de i nyare bestånd bedömer 
dem som något större än nödvändigt. De som saknar iordningställda 
parkeringar har i snitt färre cyklar per hushåll.

De flesta föredrar cykelrum på gatuplan och väljer främst att parkera 
sina cyklar i cykelrum inomhus, men de som cyklar varje vecka 
använder utomhusställ i högre utsträckning. 

Den största anledningen till att man inte har cykel är att man 
vill/kan/vågar inte cykla. Bristande parkeringsmöjligheter är en mycket 
liten faktor. 

Hälften cyklar sällan eller aldrig under cykelsäsongen, främst på grund 
av god tillgång till kollektivtrafik, följt av att de inte vill kan eller vågar 
cykla. Att det är krångligt att ta fram cykeln spelar mindre roll.

Bättre parkeringsmöjligheter vid bostaden skulle inte leda till mer 
cykling eller fler cyklar.

Malmöbor har flest cyklar i snitt och cyklar mest frekvent.
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