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Referat

Avsikten med det tvarvetenskapliga forskningsprogrammet En stark forskningsmiljo inom omrddet
hjulburna oskyddade trafikanter &r att 6ka kunskapen om hjulburna oskyddade trafikanter och deras
speciella forutséttningar i trafikmiljon for att pa sikt kunna bidra till att na det nationella hdnsynsmaélet
med fokus pé sékerhet. Syftet med denna modellrapport ér att sammanfatta resultat och foreslagna
atgarder fran de Gvriga atta projekten inom ramen for forskningsprogrammet, men dven fran tidigare
forskning och andra programévergripande aktiviteter, i en modell for sdker cykling. Med modell avser
vi i detta fall en lista 6ver atgardsforslag som i enlighet med Haddons matris, utékad med
forutsdtiningar, ar riktade mot cyklisten, cykeln och trafikmiljén. For varje atgardsforslag finns dven
angivet var i1 handelseforloppet fran forutsdttningar till krasch som étgérden bor séttas in samt vilka
aktorer vi anser dr lampade att initiera och implementera atgardsforslagen. For att dstadkomma séker
cykling visar resultaten att man maéste titta pa transportsystemet i sin helhet vilket i sin tur krdver
samverkan mellan olika aktorer. Slutligen behovs fortsatt forskning for att kunna optimera
utformningen av de olika atgdrderna och utvirdering for att sdkerstélla att de haft onskad effekt.
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Abstract

The main aim of the multi-disciplinary scientific research programme A4 strong research environment
in the field of non-motorised vulnerable road users is to increase our knowledge of unprotected two-
wheeled or non-motorised road users and their special requirements in the road traffic environment.
The aim being to, in the long-term, to contribute to the Swedish national road safety goals. The
objective of the Model for Safe Cycling report is to summarise the results and suggested actions from
the eight projects that were conducted within the framework of the research programme; a literature
study; and other programme related activities, in a conceptual model based on Haddon’s matrix
(1972). With a model, in this case, we mean that a list of suggested implementation actions, structured
according to Haddon’s matrix (1972) and embellished with prerequisites directed towards the cyclist,
the bicycle and the road environment. Each of the suggested actions or implementation suggestions,
are organised along the chain of events from the prerequisite phase to the crash phase. Stakeholders
are identified for each of the suggested actions for implementation. In summary, the results suggest
one must look at the (road) transport system as a whole to provide a system for safe cycling. To be
able to acquire a holistic approach, cooperation between stakeholders is necessary. Finally, more
research is required to find optimal solutions and designs tailored to the actions that must also be
evaluated to assure that the desired effects are reached.
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Forord

Lansforsidkringsbolagens Forskningsfond har funnits i stiftelseform sedan 90-talet och har sedan
starten beviljat anslag till oberoende forskning for 6ver 156 mkr. Syftet med stiftelsen ar att genom
anslag frémja vetenskaplig forskning som ligger néra ménniskors vardagliga trygghet och som kan 6ka
kunskapen om skadeorsaker samt férebygga och begrinsa skador inom person- och skadeforsékrings-
omraden.

Léansforsakringsbolagens Forskningsfond har ldnge fokuserat pa forskning som kan bidra till att 6ka
sikerheten for oskyddade trafikanter. Genom finansieringen av Statens védg- och transportforsknings-
instituts (VTL:s) forskningsprogram En stark forskningsmiljo inom omrddet hjulburna oskyddade
trafikanter bidrar stiftelsen till att 6ka kunskaperna om hjulburna oskyddade trafikanter, med sérskilt
fokus pa cyklister. Forskningen ska anvéndas for att 6ka tryggheten i trafiken och bidra till att na de
nationella trafiksdkerhetsmalen om minskat antal déda och skadade i trafiken.

Stockholm, juni 2018

Peter Griepenkerl L6of
Ldnsforsdkringsbolagens forskningsfond

Inom ramen for forskningsprogrammet En stark forskningsmiljo inom omrddet hjulburna oskyddade
trafikanter genomfordes atta olika projekt vid VTI:

-Krocktester av cyklar; projektledare Anna Niska
-Décktester; projektledare Anna Niska
-Saker anvandning av extrautrustning: Trafikanters uppmérksamhet och behov;
projektledare Katja Kircher
-Samspel i trafiken: Formella och informella regler bland cyklister;
projektledare Sonja Forward & Gunilla Bjorklund
-Synen pé alkohol i samband med cykling; projektledare Henriette Wallén Warner
-Hur anpassar hjulburna oskyddade trafikanter hastigheten?
projektledare Susanne Gustafsson & Jenny Eriksson
-Hjulburna oskyddade trafikanter pa landsvag; projektledare Christopher Patten
-Kartliggning av cyklister i den nya trafikmiljon; projektledare Jenny Eriksson & Asa Forsman

Resultaten fran projekten ovan, kompletterade med forskningsresultat fran andra projekt bade inom
och utanfér VTI, sammanfattades sedan i En modell for siker cykling vilken presenteras i denna
rapport.

Jag vill tillsammans med Ovriga forfattare rikta ett stort tack till Lansforsékringsbolagens
Forskningsfond som finansierade detta forskningsprogram. Jag vill ocksé tacka alla som deltagit i
referensgrupper, workshops eller pa andra sétt bidragit till innehéllet i denna rapport.

Borlédnge, juni 2018
Henriette Wallen Warner

Projektledare
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Kvalitetsgranskning

Granskningsseminarium genomfort 2 maj 2018 dér Annika Nilsson, Trivector var lektor. Henriette
Wallén Warner har genomfort justeringar av slutligt rapportmanus. Forskningschef Asa Aretun har
dérefter granskat och godként publikationen for publicering18 juni 2018. De slutsatser och
rekommendationer som uttrycks dr forfattarnas egna och speglar inte nddvandigtvis myndigheten
VTI:s uppfattning.

Quality review

Review seminar was carried out on 2 May 2018 where Annika Nilsson, Trivector reviewed and
commented on the report. Henriette Wallén Warner has made alterations to the final manuscript of the
report. The research director Asa Aretun examined and approved the report for publication on

18 June 2018. The conclusions and recommendations expressed are the authors’ and do not
necessarily reflect VTI’s opinion as an authority.
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Sammanfattning

En modell for siker cykling

av Henriette Wallén Warner (VTI), Anna Niska (VTI), Sonja Forward (VTI), Gunilla Bjorklund
(VTI), Jenny Eriksson (VTI), Katja Kircher (VTI), Christopher Patten (VTI), Susanne Gustafsson
(numera NTF) och Sara Nygardhs (VTI)

Enligt regeringens proposition 2009 (Prop 2008/09:93) &r det 6vergripande malet for transport-
politiken att den ska bli samhéllsekonomiskt effektiv och att transportférsérjningen &r langsiktigt
hallbar. For att uppné detta mal har man formulerat ett funktionsmal (tillgénglighet) och ett
hiansynsmal (sdkerhet, miljo och hilsa). Avsikten med det tvarvetenskapliga forskningsprogrammet En
stark forskningsmiljo inom omrddet hjulburna oskyddade trafikanter ar att 6ka kunskapen om hjul-
burna oskyddade trafikanter och deras speciella forutséttningar i trafikmiljon for att pé sikt kunna
bidra till att nd det nationella hdnsynsmalet med fokus pa sikerhet.

Syftet med denna modellrapport dr att sammanfatta resultat och foreslagna atgarder fran de Gvriga atta
projekten inom ramen for forskningsprogrammet, men dven fran tidigare forskning och andra
programdvergripande aktiviteter, i en modell for sdker cykling. Med modell avser vi i detta fall en lista
over atgardsforslag som i enlighet med Haddons matris (1972), utdkad med forutsdttningar, ar riktade
mot cyklisten, cykeln och trafikmiljon. For varje atgérdsforslag finns dven angivet var i hindelse-
forloppet fran forutsdttningar till krasch som atgirden bor séttas in samt vilka aktdrer vi anser ar
lampade att initiera och implementera respektive atgérdsforslag. Tabell 1visar pé ett dvergripande sétt
vilken kunskap rapporten behandlar.

Tabell 1. Exempel pd faktorer under olika faser i Haddons matris (1972) utokad med forutsdttningar
inom forskningsomrddena cyklisten, cykeln och trafikmiljon.

Forutsattningar

Pre-krasch

Krasch

Post-krasch

- cykelboxar

- cirkulationsplatser

- farglaggning
Separering pa stracka

Cykelfloden

Safety in numbers
Hastighet, flode och
sammansattning av

- cykelvdg/bana motorfordon

- cykelfalt Tekniska I6sningar
- bygdevag Detaljutformning:

Detaljutformning - vagbelysning

- vagbanebredd Drift och underhall
- cykelféltsbredd

Cyklisten Regelkunskap Regelefterlevnad Skyddsutrustning
Attityder Hastighetsanpassning |- cykelhjdlm
Normer Alkoholpaverkan - Ovrig personlig
Mobil-it utrustning
Skyddsutrustning
- reflekterande klader
Cykeln Cykelns utformning Bromsar Cykelns utformning:
(mandvrerbarhet, Cykeldack (sitthojd och
stabilitet och sitthojd) Cykelbelysning korstallning)
Elassistans
Trafikmiljon Korsningsutformning Interaktion mellan Hastighet och
- cykelpassager cyklister och andra sammansattning av
- cykelGverfarter trafikanter motorfordon

Detaljutformning
- sakra sidoomraden
- sakra beldggningar

VTI rapport 979
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Forutom att vi strukturerat vart arbete utifran en utokad version av Haddons matris (1972) har vi dven
valt att férankra arbetet teoretiskt i Just Culture (Dekker, 2012). Grundkoncept i Just Culture &r
fortroende, lidrande och ansvar som éven poéngterar vikten av systemtéink och en helhetssyn for att lira
sig av incidenter och olyckor pé systemniva, istéllet for att forsoka peka ut och straffa enskilda
cyklister.

Resultaten inom forskningsomradet cyklisten visar att trafikreglerna méste bli tydligare och battre
anpassade till cyklister for att dstadkomma siker cykling. Vidare maste cyklisten ges mojlighet att
tilldgna sig den kunskap samt de attityder, normer och beteenden som krévs for att kunna framfora
cykeln pa ett sdkert sétt och anvianda lamplig utrustning for sig sjélv och sin cykel. Detta kan ske med
hjilp av informationsinsatser, kampanjer och/eller utbildning/traning. Med avseende pa motorisk
traning &ér det dock viktigt att man kombinerar den praktiska triningen med olika aktiviteter for att
ocksa oka cyklistens riskmedvetenhet. I annat fall kan den forbattrade motoriska skickligheten leda till
ett Okat risktagande istéllet for sdkrare cykling. Eftersom &tgirdsforslagen riktade mot cyklisten
striacker sig over ett sddant brett spektrum, &r det viktigt att alla aktorer samverkar for att initiera och
implementera forslagen.

Vidare visar resultaten inom forskningsomradet cykeln att det ocksa finns ett behov av en utveckling
av sjdlva fordonet for att astadkomma séker cykling. Framforallt giller det bromsar, dack och
belysning, men dven att ta fram sirskilda cyklar som ar battre anpassade till olika cyklistgruppers
behov. Detta eftersom barn och dldre, de som bara cyklar vid enstaka tillfdllen, de som cyklar aret
runt, de som cyklar i sakta mak eller de som anvinder cykeln som triningsredskap alla har olika
forutséttningar och behov. Regelbunden service och kontroll av cyklar dr ocksé viktigt liksom att vid
forsdljning av elcyklar forebygga olyckor till f61jd av handhavandefel. Eftersom atgérdsforslagen
riktade mot cykeln ocksa striacker sig 6ver ett sadant brett spektrum, ar det viktigt att alla aktorer,
mojligtvis med undantag for skolan, dven héar samverkar for att initiera och implementera forslagen.

Slutligen visar resultaten inom forskningsomréadet frafikmiljon att &ven denna maste anpassas efter den
heterogena cyklistgruppens behov och inte, som lédnge varit fallet, enbart efter de behov forare av
motorfordonen har. Det &r till exempel vél ként att cyklisten vill ta sig fram pa ett latt sétt vilket
innebdr att man i mojligaste mén vill undvika omvégar, uppforsbackar, onddiga stopp, ojamnt och halt
underlag med mera. Detta dr ndgot man bor beakta i samband med planering av sékra 16sningar for
cyklisten. I annat fall 4r risken stor att cyklisten véljer en annan, i vérsta fall mindre trafikséker, vég.
Att med hjélp av punktinsatser anpassa infrastrukturen for cyklister och gaende till redan befintligt
transportsystem, byggt for motorfordon, racker alltsa inte for att skapa sdker cykling. Istéllet maste vi
strdva efter att pa systemniva astadkomma en siker och framkomlig trafikmilj6 for cyklister. Eftersom
atgirdsforslagen riktade mot trafikmiljon framst, men inte uteslutande, handlar om infrastruktur-
atgérder ar det 1 forsta hand statliga/regionala myndigheter samt kommun som bor initiera och
implementera dessa forslag.

Modellen for siker cykling visar att det krévs atgérder inom alla tre forskningsomrédena — cyklisten,
cykeln och trafikmiljon — for att kunna bryta héndelseforloppet fran forutsdttmingar till krasch. 1
enlighet med Just Culture bekraftar modellen alltsa behovet av systemtdnk ddr man tillimpar en
helhetssyn for att ldra sig av incidenter och olyckor pa systemniva. Cyklisten maste ges mojlighet att
framfora cykeln pa ett sdkert sitt och anvianda ldmplig utrustning for sig sjdlv och sin cykel. For att
cyklisten ska kunna framfoéra cykeln pa ett sdkert satt, krdvs dven att fordonet anpassas efter cyklist-
gruppens heterogena behov med avseende pé utformning, bromsar, cykeldédck och cykelbelysning.
Aven trafikmiljon, som linge utformats efter motorfordonens behov, maste anpassas till cyklist-
gruppens behov. I enlighet med Nollvisionen &r det inte acceptabelt att en cyklist som begér ett
misstag straffas med en allvarlig skada eller i vérsta fall doden. Istdllet méste vi strdva efter att
astadkomma en sdker trafikmiljé for alla.

Vidare forutsatter Just Culture ett langsiktigt tankesétt och understryker behovet av en storre
bakomliggande plan, med flera aktérer som gemensamt skapar ett sikert transportsystem dér cyklister
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och andra trafikanter inte forvéintas ta ett stérre ansvar dn vad de har forutsattningar fér. Modellen for
sdker cykling visar att atgardsforslagen inkluderar allt ifran 6versyn av regelverket, utbildning,
information och kampanjer till vidareutveckling av cykeln inklusive utformning, bromsar, cykeldack
och belysning. Modellen inkluderar dven sédker utformning av trafikmiljon och vél fungerande drift
och underhéll. For att kunna genomfora dessa atgérdsforslag kridvs medverkan fran méanga olika
aktorer. For att dessa aktdrer ska kunna samverka, for att gemensamt skapa ett sdkert transportsystem
for cyklister och andra trafikanter, kravs dock en lamplig métesplats. Cykelcentrum, vilket ar ett nytt
nationellt kunskapscentrum for forskning och utbildning om cykling, som VTI har fatt i uppdrag av
regeringen att vara administrativ vard for, skulle kunna utgora en sidan motesplats. Inom ramen for
Cykelcentrum ska olika aktdrer kunna motas for att tillsammans kunna samordna kunskaps- och
kompetensuppbyggnad inom cykelomradet. Cykelcentrum ska bland annat arbeta for att 6ka det
tvérvetenskapliga samarbetet och knyta forskningen narmare till de problem som olika aktorer, till
exempel myndigheter och kommunerna, har i sin strivan att dstadkomma siker cykling. Férutom en
mdtesplats for alla aktorer krdvs ocksa att ndgon tar huvudansvaret for att skapa ett sékert
transportsystem for cyklister och andra trafikanter vilket skulle kunna astadkommas genom att utse
Trafikverket till att ha ett sektorsansvar for ett sdkert transportsystem for alla trafikantgrupper.

Aven om det inte dr VTI:s roll som forskningsinstitut att initiera och implementera de olika
atgirdsforslagen som presenteras i modellen for séker cykling, fyller fortsatt forskning och utveckling
en viktig roll for att fylla kunskapsluckor samt optimera atgérdernas utformning innan de initieras. Vi
kan i detta sammanhang inte nog podngtera vikten av utvérdering. Utan for- och efterstudier, helst i
kombination med en kontrollgrupp, ér det omojligt att uttala sig om effekten av en étgérd. I vérsta fall
kan denna okunskap leda till att verkningsldsa, eller till och med farliga, atgérder fortsétter att
implementeras pa olika hall i landet.

Forskning/Utveckling

=

==

Ideella s
organisationer

Statliga/regionala
LR myndigheter

S=Esz==z==82

%
.

<! Utvardering

Figur 1. En illustration av transportsystemet i sin helhet ddr atgdrder for sdker cykling krdiver
samverkan mellan olika aktorer samt fortsatt forskning och utvirdering.

For att dstadkomma séker cykling méste man alltsé titta pa transportsystemet i sin helhet vilket i sin
tur krdver samverkan mellan olika aktorer. Slutligen behovs fortsatt forskning for att kunna optimera
utformningen av de olika atgdrderna och utvardering for att sdkerstélla att de haft 6nskad effekt.
(Figur 1).
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Summary

A model for safe cycling

by Henriette Wallén Warner (VTI), Anna Niska (VTI), Sonja Forward (VTI), Gunilla Bjorklund
(VTI), Jenny Eriksson (VTI), Katja Kircher (VTI), Christopher Patten (VTI), Susanne Gustafsson
(numera NTF) and Sara Nygérdhs (VTI)

According to the Swedish act of parliament 2009 (Prop. 2008/09:93), the overall transport political
goal is that it should be socio-economically viable [/effective] and that the long-term realisation of
transport needs is sustainable.

To achieve this goal, a functional goal (availability) and a consideration goal (safety, environment and
health), has been articulated.

The intention with this multi-disciplinary research programme A strong research environment in the
field of non-motorised vulnerable road users is to increase our knowledge of unprotected two-wheeled
or non-motorised road users and their special requirements in the road traffic environment. The aim
being, in the long-term, to contribute to the Swedish national road safety goals.

The objective of the Model for Safe Cycling report is to summarise the results and suggested actions
from the eight projects that were conducted within the framework of the research programme, from
earlier research and other programme related activities, in a model for safe cycling.

With a model, in this case, we mean that a list of suggested implementation actions, structured
according to Haddon’s matrix (1972) and embellished with requirements directed towards the cyclist,
the bicycle and the road environment.

Each of the suggested actions or implementation suggestions, are organised along the chain of events
from the prerequisite phase to the crash phase. Stakeholders are identified for each of the suggested
actions for implementation. Table 1 provides a general overview of the type knowledge incorporated
in the report.
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Table 1. Examples of factors found in different phases of Haddon’s matrix (1972), expanded with
prerequisites directed towards the cyclist, the bicycle and the road environment.

Prerequisites

Pre-crash

Crash

Post-crash

Cyclist Knowledge of rules Rule compliance Protective equipment
Attitudes Speed adaptation - cycle helmet
Norms Alcohol intoxication - other personal
Mobile -IT equipment
Protective equipment
- reflective clothes
Bicycle Bicycle design Brakes Bicycle design
(manoeuvrability, Bicycle tyres (saddle height and
stability and saddle Bicycle lights riding position)

height)
Electric assistance

Interaction between
cyclists and other
road users.

Bicycle traffic flow

Road environment Intersection design
- bicycle crossings
(without priority)

- bicycle crossing (with

Speed and
composition of
motor vehicles
Detailed road design

priority) Safety in numbers - safe verge areas
- bicycle boxes Speed, traffic flow - safe road surfaces
- roundabouts and composition of

- coloured road motor vehicles

markings Technical solutions

Separation on road Detailed road design:

sections - street lighting

- bicycle roads/tracks Road operation and

- bicycle lanes maintenance

- 2-1 roads

Detailed road design

- road width

- cycle lane width

Apart from our work being structured using an expanded version of Haddon’s matrix (1972), we have
also chosen to attach our work theoretically to Just Culture (Dekker, 2012).

The basic concept of Just Culture is trust, learning and responsibility and it also emphasises the
importance of a system and holistic perspective to learn from incidents and accidents on a system level
instead of blaming and punishing individual cyclists.

The results from the cyclist research area suggest that traffic rules must be clearer and better attuned to
cyclists to achieve safe cycling. Moreover, the cyclist must be given the possibility to familiarise him-
/herself with traffic rules as well as attitudes, norms and the behaviour that is needed to cycle in a safe
manner and to use appropriate equipment for him-/herself and the bicycle. This can be accommodated
with information, campaigns, and/or education/training. Regarding motor-skill training, it is however,
important to combine practical training with different activities that increases the cyclist’s risk
awareness. Conversely, in cases where only motor-skills are improved, risk taking increases instead of
safe cycling. Because the suggested actions or implementation suggestions are directed towards
cyclists over a broad spectrum, it is important that all of the stakeholders work together to initiate and
implement the suggestions.

Furthermore, the results from the bicycle research area suggest that the vehicle per se also needs to be
developed and adapted to the cyclist’s needs to ensure safe cycling. In particular, brakes, tires and

lighting need to be further developed but special bicycles better suited for different cyclist groups are
also needed. This is due to the fact that children and elderly, those who only cycle occasionally, those
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who cycle all year around and those who use the bicycle as exercise equipment, all have different
conditions and needs. Regular service and control of bicycles is also important as well as preventing
accidents due to handling errors when selling electrical bicycles.. Because the suggested actions or
implementation suggestions are directed towards cyclists over a broad spectrum, it is important that all
of the stakeholders, with the possible exception of schools, work together to initiate and implement the
suggestions.

Finally, the results from the road environment research area suggest that even this area must
accommodate the heterogeneous needs of the cyclist groups and not, as has previously been the case,
only accommodates the needs of motor vehicle drivers. It is, for example, well known that cyclists
want to get to where they want with the least amount of detours, uphill gradients, unnecessary stops,
uneven and slippery road surfaces, etc. This is something that should be taken into consideration when
planning for safe solutions for cyclists. Conversely, in cases where these factors are not considered,
cyclists are likely to choose a different, less safe route. Using single point actions to adapt the
infrastructure for cyclists and pedestrians to an existing road infrastructure dimensioned for motor
vehicles, will not be sufficient to realising safe cycling. We must instead strive for a system-level,
passable road environment for cyclists. Because the suggested actions or implementation suggestions
are directed primarily, but not exclusively, towards the road environment, the actions are directed
towards national/municipal road owners to implement.

The model for safe cycling shows that actions are required within all three research areas - towards the
cyclist, the bicycle and the road environment — to be able to break chain of events from prerequisites
to the crash phase. In accordance with Just Culture, the model confirms the need for a system-
approach where a holistic perspective is applied to learn from incidents and accidents. The cyclist
must be given the possibility of cycling in a safe manner and using appropriate safety equipment for
him/her self and on the bicycle. For the cyclist to be able to move around in a safe manner,
consideration to the heterogeneity of the cyclist groups is required regarding the bicycle’s design, its’
brakes, the tyres and its lights. Even the road environment, as long as it is designed and dimensioned
for motor vehicles’ needs, must be adapted to the cyclist-group needs. In accordance with the Vision
Zero (for road traffic), it is not acceptable that a cyclist making a mistake, is punished by incurring
sever injuries or at worst, with death. One must instead strive to achieve a safe road environment for
all.

Furthermore, Just Culture requires a long-term mindset and underlines the need for a greater
underlying plan, with several stakeholders that together, create a safe transport system where cyclists
and other road users are not expected to take more responsibility than what they are able to and have
the capacity for. The model for safe cycling shows that the actions or implementation suggestions
include everything from a review of regulations, education, information and campaigns, to continued
development of the bicycle including its design, brakes, tyres and lights, as well as a safe road
environment with an effective operation and maintenance, which requires cooperation between many
stakeholders.

For the stakeholders to be able to cooperate, to be able to collectively create a safe transport system for
cyclists and other road users, requires an appropriate forum. The Cycle Centre, which is a new
national knowledge centre for research and education on cycling, that VTI has been commissioned by
the government to administer, could also facilitate the said forum. Within the framework of the Cycle
Centre, different stakeholders will be able to meet so that they together, can coordinate the build-up of
knowledge and competence within cycling. The Cycle Centre will, among other things, work towards
multi-disciplinary cooperation and bring research closer to the practical problems that stakeholders
such as authorities and municipalities envisage for safe cycling.

Apart from providing a forum for all of the different stakeholders, leadership is also necessary to
create a safe transport system for cyclists and other road users. This will be achieved by nominating
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the Swedish Transport Administration (Trafikverket) to taking a sectoral responsibility for a safe
transport system for all road user groups.

VTL:s role as a research institute, isn’t to initiate and implement de the different actions or
implementation suggestions that are presented in the model for safe cycling. The continuation of
research and development can, however, play an important role in filling knowledge gaps as well as
optimising the actions or implementation suggestions even before they are initiated. We can in this
context, not overstate the importance of assessment and evaluation. Without pre-, and post-studies,
preferably in combination with a control group, it is not possible to express qualified opinions
pertaining the effect of e.g. different actions. In a worse-case situation, can poor or unqualified
evaluation lead to useless investment in actions, or even lead to hazardous implementation in different
parts of the country.

Research/developmen
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Figure 2. An illustration of the transport system in its entirety where the suggested actions or
implementation suggestions for safe cycling requiring cooperation between stakeholders as well as
continued research and evaluation.

To achieve safe cycling, one must look at the transport system in its entirety which in turn requires
cooperation between the different stakeholders. Finally, there is a continued need for more research to
be able to optimise and dimension the different actions and implementation suggestions, as well as the
evaluation of these actions and suggestions to assure that they have had the desired effect.
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1. Inledning

1.1. Bakgrund

Enligt regeringens proposition 2009 (Prop 2008/09:93)! dr det vergripande malet for transport-
politiken att den ska vara samhéllsekonomiskt effektiv och att transportforsdrjningen ar langsiktigt
hallbar. For att uppné detta mal har man formulerat ett funktionsmal (tillgénglighet) och ett
hansynsmal (sdkerhet, miljo och hdlsa). Bada dessa mal har en stark koppling till resor med cykel.
Exempelvis dr ett av de preciserade funktionsmaélen att ”forutsattningarna for att vilja kollektivtrafik,
gang och cykel ska forbdttras”. I hansynsmalen ar fokus pa att minska antalet doda och skadade i
trafiken, minska miljépéaverkan fran transporter samt 6kad hilsa genom bland annat fysisk aktivitet.
Malet att minska antalet ddda och skadade i trafiken ingar &ven i Nollvisionsarbetet dér géllande
etappmal anger att antalet doda ska halveras och antalet allvarligt* skadade ska minska med en
fjardedel mellan aren 2007 och 2020 (Trafikverket, 2018). Att frimja en 6kad cykeltrafik och
samtidigt minska antalet doda och skadade, &r en utmaning (Regeringskansliet, 2016) eftersom ett dkat
cyklande leder till att antalet doda och skadade snarare dkar 4n minskar (Elvik, & Bjernskau, 2017),
om inte motatgérder sétts in. De motatgirder Regeringskansliet (2016) lyfter fram for oskyddade
trafikanter handlar om utformning och underhall av véaginfrastruktur men ocksa att olika trafikmiljéer
battre anpassas till oskyddade trafikanter.

I ett langsiktigt perspektiv, sedan den officiella statistiken borjade sammanstéllas 1960, har visserligen
antalet dodade cyklister minskat fran 171 till 26 ar 2017 (Trafikanalys, 2018; Trafikverket, 2018). Da
det handlar om svért? skadade ser vi dven hir en neddtgdende trend som pégatt sedan mitten pé 80-
talet. En forklaring till den nedétgéende trenden &r separering och hastighetsreducerade &tgérder i
tatort. Under perioden 2007 till 2017 har antalet dodade planat ut och landat pa omkring 24 cyklister
per ar. For svart skadade sker fortfarande en minskning, fran ca 330 till 200 f6r samma period
(Trafikanalys, 2018). Notera att dessa uppgifter harstammar fran den officiella statistiken som bygger
pa polisrapporterade olyckor. Tack vare olycksdatabasen STRADA (Swedish Traffic Accident Data
Acquisition) finns &ven uppgifter fran sjukvarden om skadade cyklister. Frdn 2007 finns det dérfor
dven tillgéng till uppgifter om prognostiserat antal allvarligt? skadade cyklister och dessa har varit
omkring 2000 per ar fram till 2017 (Trafikverket, 2018). For att né etappmalet till &r 2020 maste
antalet minskas till 12 dédade och cirka 1 700 allvarligt® skadade cyklister per ar.

STRADA innefattar bade polisrapporterade och sjukhusrapporterade trafikolyckor. De olika kéllorna,
polisen respektive sjukvarden, ar sarredovisade men kan samkoras och jamforas. Med hjilp av
STRADA kan man dven fa information om varje olycka. Bland de cyklister som skadas allvarligt
handlar det forst och framst om singelolyckor (8 av 10) medan var tionde olycka beror pa att cyklisten
kolliderar med ett motorfordon (Niska & Eriksson, 2013). Bland de cyklister som omkommer &r det
tvértom kollision med motorfordon som dr den vanligast forekommande orsaken. Av de omkring 25
cyklister som omkom arligen i Sverige under aren 2005-2015, hade 64 procent omkommit i kollision
med motorfordon som i 2 av 3 fall var en personbil (Ekstrom & Linder, 2017).

I http://www.regeringen.se/contentassets/80dd7d80fc64401ca08b176a475393¢5/mal-for-framtidens-resor-och-
transporter-prop.-20080993.

2 Notera att det &r en skillnad i definitionen mellan ’svart” skadad och allvarligt” skadad. Svért skadad menas
en person som erhallit t.ex. brott, krosskada eller hjdrnskakning. Beddémningen om en personskada ar svér eller
lindrig gors av polisen pé plats vid olyckstillfdllet. Med (prognostiserat) allvarligt skadad person menas en
person som bedoms fa en medicinsk invaliditet pa minst 1 %. Bedomningen av detta gors pa underlag som
erhallits fran sjukvérden. Officiell statistik bygger pé polisens uppgifter (svart skadade), medan etappmalet
baseras pé allvarligt skadade (sjukvardens uppgifter).

3 Etappmélet baseras enbart pa doda och allvarligt skadade, ej svart skadade. Se mer i not 2 ovan.
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For att kunna berdkna olycksrisken riacker det inte med olycksdata utan man behdver dven uppgifter
om cyklandets omfattning. Trots den uttalade malséttningen om ett 6kat cyklande, verkar cyklingen
snarare ha minskat under de senaste decennierna — &tminstone totalt sett dver Sverige. Trafikanalys har
gjort en sammanstéllning av de nationella resvaneundersdkningarna fran perioderna 1995-1998,
1999-2001, 2005/06 och 2011-2014 (Trafikanalys, 2015). Resultaten visade att cyklad strdcka per
invanare och dag minskade mellan 1997-1998 och 1999-2001 och har darefter legat kvar pa den ldgre
nivan. Cyklandet ligger i snitt pa 0,6 km per person och dag for de tre senaste perioderna. Om man
tittar pa alla aldrar mellan 7 och 74 ér visar resultaten att andelen cyklande minskat med 31 procent
fran 1995-1998 till 2011-2014 (Niska, m.fl., 2017). Cyklandet har minskat mest i aldersgrupperna 7—
14 och 15-24 ar. Enligt den nationella resvaneundersékningen (RVU Sverige) fran 2014 &r cyklandet
emellertid fortfarande storst i aldersgruppen 7 till 14 ar och minst i aldersgrupperna 65 till 74 &r.

Det finns dock regionala skillnader och det verkar som att cyklandet dkar i storstadsregioner medan
det minskar i mindre orter. Cykelflodesmétningar i Stockholm visar pa en tydligt uppatgaende trend
sedan bdrjan pa 90-talet och antalet passager har ungefér tredubblats fram till ar 2015 (Stockholms
Trafikkontor, 2016). Det ar dock inte den totala cykeltrafiken i Stockholm som méts utan antal
passager i tre olika snitt in till och inom Stockholms innerstad. I Malmé (Malmo stad, 2016)
presenteras utvecklingen fran 2003 och framat. Dér har antalet passager 6kat med 53 procent fram till
2015. Aven hir 4r det antalet cykelpassager i de centrala delarna av staden som avses. I Goteborg har
det uppmiitta cyklandet 6kat med 26 procent mellan 2011 och 2016 (Goéteborgs stad, 2017). I stort sett
hela den 6kningen uppmattes ar 2013, i samband med trangselskattens inforande. Nar det géller
uppmitta cykelfloden finns dessvérre inget sammanhallet métprogram och olika kommuner méter pa
olika sétt med olika metoder (Trafikanalys, 2018). Detta gor att det i dagsléget inte gér att folja
utvecklingen pé nationell nivad med hjélp av flodesmatningar.

Med hjilp av olycksdata och resvanedata berdknade Thulin och Nilsson (1994) att risken att dodas i
trafiken var 4 ganger hogre for den som cyklar jamfort med den som kor bil och risken att bli skadad
ar 6 ganger hogre. Med risk menas hér antal dédade eller skadade per personkilometer.
Cykelsdkerhetsgruppen (1985) papekade att det kanske inte ar rittvisande att grunda jamforelsen pa
stracka eftersom fordonen har s pass olika aktionsradie. Om resan istéllet tas som utgangspunkt
finner man att cyklisterna drabbas av 1,3 ganger fler dodade per resa &n vad bilforarna gor. Ser man
istéllet till risken uttryckt i dodade per tidsenhet, som gar at till forflyttningarna, ar cyklisternas risk
dubbelt sd hog som bilforarnas.

For att 6ka kunskapen om och sékerheten for cyklister och andra hjulburna oskyddade trafikanter och
deras speciella forutsittningar i trafikmiljon, valde Lansforsakringsbolagens forskningsfond att mellan
2014 och 2017 finansiera det tvarvetenskapliga forskningsprogrammet En stark forskningsmiljo inom
omrddet hjulburna oskyddade trafikanter. Detta forskningsprogram utgér en tvérvetenskaplig
plattform dér resultaten fran olika projekt knyts ihop i denna rapport.

1.2.  Syfte

Avsikten med det tvarvetenskapliga forskningsprogrammet En stark forskningsmiljo inom omrddet
hjulburna oskyddade trafikanter &r att 6ka kunskapen om hjulburna oskyddade trafikanter och deras
speciella forutséttningar i trafikmiljon. Pa sikt avses denna kunskap kunna bidra till att nd de nationella
trafiksdkerhetsmalen.

Syftet med denna modellrapport dr att sammanfatta resultat och foreslagna atgarder fran de Gvriga atta
projekten inom ramen for forskningsprogrammet, men dven fran tidigare forskning och andra
programdvergripande aktiviteter, 1 en modell for sidker cykling (Tabell 7 - Tabell 9). Med modell avser
vi i detta fall en lista ver atgirdsforslag som i enlighet med Haddons matris (Haddon, 1972), utokad
med forutsdttningar (Tabell 2), dr riktade mot cyklisten, cykeln och trafikmiljon. For varje
atgérdsforslag finns dven angivet var i hindelseforloppet fran forutsdttmingar till krasch som éatgirden
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bor sdttas in samt vilka aktorer vi anser dr lampade att initiera och implementera respektive
atgardsforslag.

1.3.  Avgransning

Denna rapport, savil som projekten som ingéatt i forskningsprogrammet, har framfor allt fokuserat pa
cyklisten och dess forutséttningar och situation. Samma tankesétt som tillimpas, liksom vissa av de
atgédrder som foreslés, kan dven anses gilla for andra grupper av hjulburna oskyddade trafikanter. En
motsvarande modell for exempelvis mopedister skulle kunna ta utgdngspunkt i detta arbete, men
skulle ocksa behova ta hénsyn till de forutsittningar och behov som géller specifikt for den
trafikantgruppen. Eftersom varje trafikantgrupp har speciella forutséttningar och behov har vi i denna
rapport valt att inte redovisa resultat och atgardsforslag fran de delstudier inom forskningsprogrammet
som fokuserat pa andra omraden &n cyklisters sdkerhet (eg. Delstudie 3: PFT for mc 1 VTI Rapport
946: Hjulburna oskyddade trafikanter pa landsvag samt Delstudie 1: Férdndringar av firdmedels- och
destinationsval for cykel mellan olika tidsperioder samt framtida prognos i VTI Rapport
951:Kartldggning av cyklister i den nya trafikmiljon).

1.4. Begrepp

Eftersom fokus i rapporten 4r péd cyklisten har vi valt att anvidnda begreppet “cykelvig” som en allméin
term i beskrivningen av den infrastruktur som cyklisten fardas pa vilket omfattar cykelbana, gdng- och
cykelbana och cykelfilt etc., men inte cykling i blandtrafik. Per definition ar annars “cykelvdg” en fritt
liggande vdg avsedd for cykeltrafik, med en minst 3 meters skyddszon mot kérbanan for biltrafik.
Cykelvagen har egen linjeforing och ldngdprofil och gar ofta genom gronomraden eller parker. En
”cykelbana” daremot gér alltid utmed kdrbanan och f6ljer bilvdgens linjeforing och langdprofil.
Cykelbanan ér avskild frén kdrbanan med kantsten eller smal skiljeremsa (mindre &n 3 meter). Pa en
géng- och cykelvég dér cyklister och fotgdngare &r separerade med en malad linje eller avvikande
belédggning, kallas ocksé den del som é&r avsedd for cyklisterna for ”cykelbana”. I denna rapport
anvénds “cykelfilt” och “cykelbana”, i de fall det funnits anledning att tydligt lyfta fram vad som
avses. Vi har, sa langt det varit mojligt, forsokt att vara konsekventa i sprakbruket, men kan konstatera
att utformningen ldngs en cykelldnk (och ddrmed terminologin) kan variera. Sarskilt da vi refererar till
tidigare studier kan det vara svart att avgora vilket typ av infrastruktur som egentligen avses och da
har vi kort och gott anvént “cykelvag”.
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2. Metod

Detta kapitel beskriver forskningsprogrammets teoretiska forankring i Just Culture (Dekker, 2012)
samt hur vi valt att strukturera vart arbete utifran Haddons matris (1972) utokad med forutsdttningar.
Vidare beskrivs hur vi lagt upp vart arbete med gemensam kick-off for forskningsprogrammet i sin
helhet, de atta empiriska projekten samt det avslutande resultatseminariet.

2.1.

Ett forskningsprogram kan baseras pa olika teoretiska férhallningssétt och vi har inom ramen for detta
program valt att utgd fran Just Culture vars grundkoncept ar fortroende, larande och ansvar (Dekker,
2012). En viktig aspekt inom detta forhallningssatt ar att man, speciellt i samband med incidenter och
olyckor, tillimpar en 6ppen helhetssyn for att bemota problemet. Detta innebér att man pa ett
forutséttningslost sdtt forsoker ldra sig av incidenter och olyckor pé systemniva utan att ndodvéndigtvis
halla individen ansvarsfri. Grundtanken é&r alltsé inte att peka ut skyldiga som ska straffas, utan att
striva efter storsta mojliga forstaelse for hur problem, incidenter och olyckor uppstar.

Teoretiskt forhallningssatt

Traditionellt sett tillimpas Just Culture framst i storre system eller organisationer med professionella
yrkesutdvare — till exempel i1 flygbranschen och till viss del inom sjukvarden. Inom végtransport-
systemet dr de flesta trafikanter dock inte professionella yrkesutdvare, vilket innebér att man inte kan
forutsitta samma kunskaper, fokus eller instéllning. Detta &r extra tydligt bland cyklister som &r en
mycket heterogen grupp, vilken bland annat innefattar smé barn och dldre, samtidigt som det inte finns
nagra formella krav for att cykla i trafiken. Detta gor det extra viktigt att tillimpa Just Culture
eftersom ett barn ska kunna cykla till skolan utan att behdva riskera sitt liv om hen missar att se sig for
ordentligt i en korsning.

Vidare forutsatter Just Culture ett langsiktigt tankesétt och understryker behovet av en stérre bakom-
liggande plan med flera aktérer som gemensamt skapar ett sdkert transportsystem dar cyklister och
andra trafikanter inte forvéntas ta ett storre ansvar dn vad de har forutsattningar for. Med Just Culture
som teoretiskt forhallningssitt har vi sedan valt att strukturera vart arbete utifran Haddons matris
(1972). I likhet med Just Culture utgar Haddons matris fran transportsystemet i sin helhet dar
personen (cyklisten), agenten (cykeln) och trafikmiljon samverkar fore (pre-krash), under (krasch) och
efter en krasch (post-krasch). For att d&ven fanga upp latenta variabler, har vi inom ramen for detta
forskningsprogram utvidgat den ursprungliga matrisen med forutsdttningar som péverkar efterfoljande
faser. Vi lagger alltsa storre fokus pa handelseférloppet som leder fram till krasch och har till f61jd av
detta dven valt att avgrinsa oss genom att helt utesluta post-krasch (se Tabell 2).

Tabell 2. Exempel pd faktorer under olika faser enligt Haddons matris (1972) utokad med
forutsdttningar.

Forutsattningar

Pre-krasch

Krasch

Post-krasch

med 6vriga trafikanter.

Cyklisten Regler gallande Regelefterlevnad, Vilken typ av cykel Faktorer som avgor
trafikantbeteende och Jcyklistens tillstand, som anvéands, hur snabbt en skadad
fordonsutformning. cykelns beskaffenhet, Jvagmiljons och far vard samt dennes

Cykeln Riktlinjer gallande hur Jinfrastrukturens motorfordonens formaga till
infrastrukturen och utformning och utformning, om aterhamtning.
trafikmiljon i 6vrigt ska |tillstand, fysiska hinder Jcyklisten anvander

Trafikmilion se ut och skotas (DoU). i cykelvdagen, samspel |skyddsutrustning eller

inte, och i sadana fall
om utrustningen
skyddar som den ska.

Att vi valt att inte separera innehallet i matrisen mellan cyklisten, cykeln och trafikmiljon beror inte pa
att vi tycker dessa aspekter dr oviktiga utan pa att en del faktorer har en inverkan i alla omradena. Med
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forutsdttningar menar vi faktorer som avgor om det finns forutsittningar for sé kallad normal”
cykling. Detta kan t.ex. vara regler som talar om hur cyklisten ska bete sig, hur cykeln ska vara
beskaffad och anvéndas och riktlinjer for hur trafikmiljon 1 6vrigt ska se ut. Dessa faktorer &r latenta
och finns dven med i de andra faserna dir de kan samverka med andra faktorer och ddrmed leda till en
krasch.

Under pre-krasch finner vi faktorer hos cyklisten, cykeln och trafikmiljon som under sjélva cyklingen
avgdr om den normala cyklingen kommer leda till att en krasch blir oundviklig eller inte. Detta kan
vara sadant som hur cyklisten beter sig i forhéllande till regler och infrastrukturens utformning eller
om denne cyklar alkoholpaverkad eller ar valdigt trétt. Andra faktorer kan vara en cykel som gar
sonder, ett forlorat viaggrepp eller ett fysiskt hinder i cykelvégen.

Under krasch hittar vi faktorer hos cyklisten, cykeln och trafikmiljon som vid sjédlva kraschen avgor
hur allvarliga skadorna blir pa cyklisten. Detta kan handla om typen av cykel som anvands, om
cyklisten anvénder skyddsutrustning som cykelhjdlm eller inte, och i sédana fall om hjdlmen skyddar
som den ska. Det kan &ven handla om hur den fysiska omgivningen ser ut, om det finns hérda eller
vassa foremal pa eller intill cykelvdgen, underlagets hardhet osv. Vid en kollision med ett motorfordon
har dven det fordonets utformning betydelse. Efter krasch intriader post-krasch vilket vi, som tidigare
namnts, inte kommer att behandla i denna rapport.

2.2. Modellarbetets upplagg

Det har inte varit mgjligt att tacka in alla fragestdllningar som ror cyklisters sdkerhet inom ramen for
detta forskningsprogram. Med hjélp av litteraturstudier och egna erfarenheter fran tidigare forskning
borjade vi darfor med att identifiera ett antal kunskapsluckor. Baserat pa var samlade kompetens, véara
intressen och den tekniska utrustning som fanns att tillga, utformade vi sedan atta projekt med syfte att
fylla dessa luckor samt foreslé atgarder for séker cykling. For att ytterligare forsékra oss om att de atta
projekt vi utformat verkligen hade god potential att generera atgirder for séker cykling genomfordes
den 10 juni 2015 en Kick-off for hela programmet. Denna genomfordes i VTI:s lokaler i Stockholm.
Forutom VTI och Léansforsdkringar deltog dven representanter fran Eskilstuna kommun, Falu
kommun, Moped- och Motorcykelbranschens riksféorbund, Movea, Nationella Féreningen for
Trafiksdkerhetens Fraimjande (NTF), POC (hjdlmtillverkare), Stockholm stad, Svensk Cykling,
Sveriges Kommuner och Landsting, Sveriges Trafikskolors Riksforbund, Trafikforsékringsforeningen,
Trafikverket och Umed kommun.

Som ndmns ovan strukturerade vi vart arbete utifran Haddons matris (1972) utokad med
forutsdttningar. De atta projekten delades ddrmed in i tre olika forskningsomraden; cyklisten, cykeln
och trafikmiljon. Forskningsomradet cyklisten handlar om méanniskor som individer, deras beslut och
enskilda beteende. Det innefattar bland annat regelkunskap, regelefterlevnad, attityder och normer.
Cyklisters hastighetsanpassning, cykling under alkoholpaverkan, anviandning av mobil-it (framfor allt
mobiltelefon) samt anvéndning av olika former av skyddsutrustning (exempelvis cykelhjalm).

Forskningsomrédet cykeln handlar om fordonet, inklusive elassisterade cyklar, och dess utrustning.
Det innefattar bland annat cykelns utformning, bromsar, cykeldédck och cykelbelysning.

Det tredje och sista omrédet, trafikmiljon, handlar om spelplanen som cyklister har och ticker in
sadant som interaktionen mellan cyklister respektive mellan cyklister och andra trafikantgrupper
(fotgéngare, mopeder, motorfordon), cykelflode och konceptet om sékerhet vid stora floden. Det
innefattar dven cyklisters perspektiv i vagutformning och design (dess anpassning eller brist pa

anpassning) sa som korsningar, separering pa stracka, detaljutformning samt drift och underhall.

I det fortsatta modellarbetet har vi kompletterat atgirdsforslagen fran de atta projekten med kunskap
fran tidigare forskning. Exempelvis har vi gatt igenom de atgirdsforslag (Bilaga 1: Atgérdsforslag for
sdkrare cykling [fritt fran Trafikverket, 2014]) som togs fram under arbetet med en nationell strategi
for sékrare cykling for &ren 2014-2020.
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Inom ramen for forskningsprogrammet genomférdes den 23 oktober 2017 ett resultatseminarium i
Léansforsakringars lokaler i Stockholm. Forutom VTI och Lansforsakringar, deltog denna gang dven
representanter fran Eskilstuna kommun, Movea, Nationella Féreningen for Trafiksékerhetens
Frimjande (NTF), POC (hjalmtillverkare), Polisen, SP/RISE, Stockholms stad, Svensk Cykling,
Sveriges Trafikskolors Riksforbund, Trafikverket, Transportstyrelsen och Vittern Rundan.

Pé seminariet presenterades resultaten fran de étta projekten foljt av gruppdiskussioner med fokus pa
sdker cykling. Varje grupp fick i uppdrag att foresla atgérder for sidker cykling samt att rangordna
dessa utifran dess sdkerhetspotential. Resultaten fran gruppdiskussionerna redovisades sedan for alla
deltagare. Bilaga 2: Atgiirdsforslag frdn Resultatseminariet den 23 oktober 2017 visar en
sammanstillning av de foreslagna atgérderna. I ménga fall 4&r malet med atgérden tydlig (exempelvis
okad anvindning av cykelhjdlm) medan implementeringen &r betydligt vagare (exempelvis initiativ
skulle kunna besta av information, kampanjer, fordldraméten, cyklande skolbussar etc).

I den hér rapporten presenterar vi resultaten och atgardsforslagen fran de atta projekten inom ramen
for forskningsprogrammet, men dven fran tidigare forskning och andra programévergripande
aktiviteter. Atgirdsforslag riktade mot cyklisten, cykeln och trafikmiljon har vi sedan sammanfattat i
en modell for sdker cykling (Tabell 7-Tabell 9). I modellen anger vi dven var 1 handelseférloppet fran
forutsdttningar till krasch som atgirden bor séttas in samt vilka aktorer vi anser ar ldmpade att initiera
och implementera de olika &tgérdsforslagen.
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3. Cyklisten

I ménga sammanhang, sévil i forskningen som i praktiken, behandlas cyklister som en homogen grupp
trafikanter, som mdjligen delas upp i elcyklister och vanliga cyklister. I sjédlva verket finns dock en
stor spridning inom cyklistgruppen, da forutsédttningarna dr mycket mer olika an for bilister. Detta
giller bland annat alder, fysiska och mentala forutsattningar, utbildning, kunskap och instéllning.

Genom att klassificera och gruppera cyklister i olika typer har denna heterogenitet forsokt beskrivas
och sammanstillas i olika forskningsstudier (Bergstrom & Magnusson, 2003; Damant-Sirois,
Grimsrud & El-Geneidy, 2014; Dill & McNeil, 2013; Gatersleben & Haddad, 2010; Geller, 2006;
Jensen, 1999; Kroesen & Handy, 2014). Gruppernas utseende varierar beroende pa syftet med
uppdelningen, och metoderna som anvénds skiljer sig at. I samband med studier av infrastrukturen har
man exempelvis delat in cyklister i hur trygga och villiga de &r att cykla i vigbanan, jaimfort med pé en
dedikerad cykelinfrastruktur. En annan indelning &r den i aret-runt-cyklister versus sommarcyklister.
Andra studier har varit mer intresserade av cyklisternas sjalvbild, respektive den bild som andra har av
dem. Ett exempel dr uppdelningen i héngiven cyklist”, ”cykelviagsanviandare”, "finvdderscyklist” och
”nojescyklist”, som ska beskriva en grundinstéllning till cyklingen. Dessa uppdelningar visar pa
mangfalden med cykling, men dven pa problematiken att uppdelningar bara kan vara d&ndamals-
specifika.

Detta kapitel fokuserar pa forskningsomradet cyklisten under faserna forutsdttningar, pre-krasch och
krasch (se Tabell 3). Kapitlet inleds med ett avsnitt kring cyklisters regelkunskap, regelefterlevnad,
attityder och normer. Sedan fo6ljer ett avsnitt kring cyklisters hastighetsanpassning dér vi tar upp
samband mellan cyklisters hastighet och olyckor/skador samt faktorer som paverkar cyklisters
hastighet. Dérefter foljer ett avsnitt kring cykling under alkoholpaverkan och anvindning av mobil-it
(framfor allt mobiltelefon). Kapitlet avslutas med ett avsnitt kring anvdndning av skyddsutrustning sa
som cykelhjdlm, annan personlig skyddsutrustning och reflekterande kladsel.

Tabell 3. Exempel pa faktorer under olika faser i Haddons matris (1972) inom forskningsomrddet
cyklisten.

Forutsattningar Pre-krasch Krasch Post-krasch
Cyklisten Regelkunskap Regelefterlevnad Skyddsutrustning
Attityder Hastighetsanpassning |- cykelhjalm
Normer Alkoholpaverkan - Ovrig personlig
Cykeln Mobil-it utrustning
Skyddsutrustning
- reflekterande klader
Trafikmiljon

3.1. Regelkunskap, regelefterlevnad, attityder och normer

Cyklisters regelefterlevnad, eller kanske snarare bristande regelefterlevnad, dr ndgot som diskuteras
flitigt i media. Uppfattningen ar att cyklister ofta bryter mot reglerna och att de &r en fara i trafiken.
Enligt Isaksson (2012, i Balkmar, 2014) avspeglas detta synsatt ocksa i hur polisen dokumenterar
olyckor. Isaksson gick igenom polisens olycksutredningar under aren 1999-2015 och fann att det
oftast dr cyklisterna som pekas ut som orsaken till att olyckor hénder i trafiken. Handelseforloppet
kunde beskrivas som att cyklisterna ”smyger” upp bredvid lastbilen, att de stiller sig bredvid lastbilen
men att de ”borde veta battre” och rentav forstd “hur svart det ar for lastbilsforaren att se”. Detta
resonemang kan da enligt Balkmar (2014) leda till att det &r cyklisterna som stér for 16sningen och
detta oavsett om de brutit mot nédgon regel eller inte. Detta stods dven av en kvalitativ studie med
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fokusgrupper som visade att cyklisterna upplevde att de som cyklister sjdlva far ta ansvar for att
samspelet med dem och andra skall fungera (Niska, 2007).

Hur stor andel av cyklisterna som faktiskt bryter mot trafikreglerna &r relativt oklart. Motorménnen
genomforde en studie av rodljuskorning pé tre platser i Stockholm, Goteborg och Malmo. Resultaten
visade att rodljuskorning var vanligast i Stockholm (63%), foljt av Malmé (60%) och Géteborg (46%).
I en studie av Isaksson (2013) var dock andelen i Stockholm 20 procent, vilket var betydligt lagre
jamfort med Motorménnens studie. Isaksson hdnvisar ocksa till ett forsok i Stockholm dir man
programmerade om den grona vagen for trafiksignaler for cyklister till en hastighet av 20 km/tim.
Effekten av detta forsok var att roédljuskdrningen pa den aktuella strackan minskade fran 70 till 10
procent. I ett av projekten inom detta forskningsprogram, dar cyklister observerades i korsningar i
Stockholm (Eriksson, Liu, m.fl., 2017) visade det sig att andelen rédljuskérningar var kopplat till
cykelflodet. Vid hogt flode var det frén 3 till 9 procent och vid lagt flode fran 4 till 18 procent. De fall
som noterades handlade ménga ganger om att man cyklade da ljuset precis slagit om till r6tt eller da
det inte fanns nédgon korsande trafik.

Aven kunskapen om kopplingen mellan cyklisters regelkunskap och regelefterlevnad ir timligen
dalig. I samband med cykelutredningen (SOU 2012:70) anlitade man darfér WSP for att undersoka
fragan ndrmare. I den studien, vilken riktade sig till allmdnheten, ingick 1 394 personer (WSP, 2011).
Fokus var bland annat pa deltagarnas egen regelefterlevnad géillande tre olika beteenden: att cykla pa
trottoaren (vilket man inte fick gora nér studien genomfordes, idag &r det dock tillatet for barn till och
med det &r de fyller étta ar), att cykla pa korbanan trots att det finns cykelbana (vilket man endast far
gora om det dr lampligare med hénsyn till fairdmélets lage och sérskild forsiktighet iakttas) och att
cykla i koérbanan pa vidgar med végren (vilket man inte far géra). En fraga kopplat till detta var om
deltagarna sjdlva brot mot dessa regler. Resultaten visade att den storsta andelen (70 %) svarade att det
hander att de cyklar pa trottoaren, 77 procent av de som uppgav att de nagra ganger i manaden eller
mer cyklar pa vigar med vagren svarade att det da hander att de cyklar i kdrbanan istéllet for i
vagrenen och 44 procent att de cyklar i korbanan trots att det finns en cykelbana. De viktigaste
anledningarna till att man cyklade pa korbanan var att cykelbanan var blockerad av t.ex. parkerade
bilar, varutransporter eller att de hindrades av fotgéngare som befann sig pa cykelbanan. Man kunde
dven se att vanecyklister brot mot dessa regler mer ofta dn sillancyklister. I studien framkom det ocksé
att regelkunskapen var relativt hog men att det berodde pa vilken regel som avségs. Att man inte far
cykla i kdrbanan pa vagar med vigren var den regel som ldgst antal av de svarande kénde till.

Cyklisters attityder och normer till trafikregler dr ndgot som kan forklara varfor man bryter mot dem
eller inte. I en kvalitativ studie av Holgersson (2011) undersoktes vad det dr som gor att cyklister inte
foljer trafikregler i1 lika hog grad som bilister, men ocksa huruvida olika aspekter, hos cyklister
respektive bilister, paverkar beteenden i trafiken. Resultaten visade att ”cyklister tenderar att ha en mer
negativ attityd mot trafikregler &n bilister, och att den sociala normen runt cyklisters beteende, som
kan péverka efterlevnaden, verkar vara relativt svag” (Holgersson, 2011, s. 43f).

Enligt en genomgang av Goteborgs stad (2006) kan en anledning till att man bryter mot reglerna vara
att de regler som finns for cyklister i princip dr samma som de som géller fér motorfordonsforare.
Detta innebér da att det finns regler for cyklister som inte alltid 4r motiverade ur trafiksdkerhets-
synpunkt. I deras rapport lyfter man dven fram att det behdvs tydligare regler som ar anpassade till
cyklister och som exempel tar man upp enkelriktade gator som tvingar cyklisten att ta omvéagar dven
om det skulle vara mdjligt for bil och cykel att motas.

I ett av de andra projekten inom ramen for detta forskningsprogram (Bjorklund, m.fl., 2017), studerade
vi just cyklisters regelkunskap och regelefterlevnad. Deltagarna var 612 cyklister boende i Géteborg,
Link&ping och Stockholm vilka ingick i en webbpanel. Vi fann i likhet med WSP (2011) att
deltagarnas regelkunskap var relativt god och att de som hade korkort f6r personbil och/eller
motorcykel hade négot béttre regelkunskap i genomsnitt dn deltagare utan korkort. Projektet visade
ocksa att deltagare dver 24 ar i genomsnitt hade béttre regelkunskap &n de yngre deltagarna. Nar det
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giéller beteenden som ér tillatna, i varje fall i vissa situationer, var regelkunskapen lagre. De flesta
deltagare trodde hér att beteendena var forbjudna. Exempelvis att cykla i ett korfalt avsett for bussar
eller annan linjetrafik och att cykla med en blodalkoholhalt som motsvarar rattonykterhet, dvs. minst
0,2 promille. I projektet undersoktes dven informella regler, dvs. beteenden som antingen kompletterar
eller strider mot de formella reglerna, men som upplevs som underlittande och accepterade av
samhéllet eller den egna gruppen och som dérigenom blivit en norm. De vanligaste beteendena i det
har projektet — vilka ddrmed skulle kunna kallas for informella regler — var att cykla Gver en vig pa ett
overgangsstille for fotgingare, att inte stanna vid stoppskylt/-linje nér det &r lite trafik, att cykla pa en
trottoar/gangbana och att cykla mot rott ljus vid en trafiksignal nér det ar lite trafik (Bjorklund, m.fl.,
2017).

Resultaten fran projektet av Bjorklund, m.fl. (2017) visade ocksa att det fanns ett samband mellan
regelkunskap och eget beteende, vilket innebar att de som trodde att ett visst beteende var forbjudet
svarade att de utforde detta i mindre utstrdckning. Men &dven om kunskap &r viktigt, kunde detta
projekt visa att det som bést forklarade deltagarnas regelbrott var att de medvetet struntande i de regler
som géller for cyklister. Det innebér da att cyklisters attityder och normer &r av stor betydelse vilket
ocksa stods av resultaten fran projektet. I projektet formulerades nagra av enkéatfragorna utifran teorin
"Theory of Planned Behavior’ (TPB; Ajzen, 1991) dar attityd, norm och upplevd kédnsla av kontroll
ingar. Tre olika beteenden undersdktes; att cykla Over ett Overgangsstélle och gora sa att en bilforare
méste bromsa, att cykla pé gangbanan och gora sé att en fotgéingare maste véja, och att cykla i bredd
pa cykelbanan och gora sé att en métande cyklist maste vdja. Resultaten visade att TPB fungerar
mycket bra for att forklara intentionen till att utfora de tre cyklistbeteenden som undersokts. Framst
upplevd kontroll och attityd paverkade intentionen. Detta innebar att de som brot mot reglerna ansag
att det var ofarligt, innebar fordelar och var timligen litt att utfora. Anledning till att den sociala
normen inte bidrog till att forklara beteendet kan bero pa att det finns fa normer kring hur man ska
cykla (Holgersson, 2011). Detta gédllde med ett undantag eftersom de som upplevde att det var
”normalt” att cykla 6ver ett Overgangstille &ven om en bilist fick bromsa i hdgre utstrackning dn andra
agerade pa detta sitt.

Rekommenderade dtgéarder

» Underlatta for cyklisten att cykla sdkert genom att se 6ver infrastrukturen och dtgiarda sadana
saker som avbrutna cykelvédgar, farliga cykelstrak, komplicerade dverfarter och trafiksignaler
som inte &r anpassade efter cyklister.

» Se Over trafikreglerna sa att de blir tydligare och battre anpassade till cyklister.

» Genomf6r malgruppsanpassade informationsinsatser och/eller utbildningar riktade till
cyklister om vilka regler som géller i trafiken.

» Genomfor informationsinsatser och/eller kampanjer for att paverka cyklisters attityder och
normer.

Fortsatt forskning och utveckling

Studier har visat att det manga ganger &r cyklisten som upplevs som problemet och inte andra
trafikanter eller infrastrukturen. Detta i sin tur kan paverka vilka atgarder som genomf6rs och av den
anledningen vore det av virde att undersoka beslutsfattares instillning till cyklisters regelefterlevnad.

Eftersom det finns bilister som har en negativ instéllning till cyklister bor man utveckla budskap som
lyfter cyklisters bidrag till en statsutveckling som gagnar alla.

3.2. Cyklisters hastighetsanpassning

I en litteratursdkning som gjordes i ett av projekten inom ramen for detta forskningsprogram
(Eriksson, Niska, m.fl., 2017), hittade vi ingen studie som undersdkt sambandet mellan cykelhastighet
och olycksrisk. Istéllet for att faktiskt studera sambandet, tycks man utga ifran att en hogre
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cykelhastighet ocksa innebar en hogre olycksrisk med hdnvisning till studier med motorfordon (t.ex.
Xu, m.fl., 2015). I en studie (Schepers, m.fl., 2014) har man emellertid undersékt om skadans
svarhetsgrad beror pa cyklistens hastighet vid olyckan. Information om hastighet och andra
bakgrundsvariabler samlades in via enkater till de cyklister som skadats. Resultatet visade pé en dkad
svarhetsgrad om man jimfor hastigheter ver 25 km/tim med hastigheter i spannet 15-25 km/tim. En
sammanstillning av vanligt forekommande enskilda orsaker till att en singelolycka intréffade, visade
att cyklisterna hade uppgivit "hog fart” 1 fyra procent av olyckorna och sju procent hade intréffat i
nedforsbacke (Niska & Eriksson, 2013). I en nedforsbacke kan det ha forekommit en hog hastighet,
men det behover inte vara sa.

Baserat pa naturalistiska cyklingsdata fran Goteborg, har Dozza (2013) studerat normalt cyklist-
beteende och identifierat och kvantifierat faktorer som okar risken for kritiska héndelser. I studien fick
20 cyklister cykla i verklig trafik under tvé veckor pé en cykel utrustad med GPS, videokamera och
kinematiska sensorer. Under cyklingen fick cyklisterna sjélva trycka pa en knapp nir de upplevde en
kritisk hiandelse. Totalt identifierades 63 kritiska handelser och i 16 procent av fallen hade hiandelsen
uppstatt pa grund av en annan cyklist och i 29 procent av en fotgdngare. Studien visade att den
genomsnittliga hastigheten var hogre under kritiska hdndelser dn vid sa kallade “’baselinehdndelser”,
vilket skulle kunna tyda pa att cyklistens hastighet har betydelse for olycksrisken.

Niska och Wenéll (2017) har, inom ramen for detta forskningsprogram, simulerat omkullkérningar
med cykel i VTL:s krocksdkerhetslaboratorium. Dir studerades bland annat betydelsen av cykel-
hastigheten for det potentiella skadeutfallet. Métningar av accelerationer i krockdockans huvud visade
att en 6kning av hastigheten fran 15 km/tim till 25 km/tim 6kade kraften i huvudislaget vid ett
simulerat “’plotsligt stopp” med cykeln. Hastighetens betydelse var dock inte signifikant och projektet
visade ocksa att dven stillastdende fall, dvs. vid 0 km/tim kunde generera icke obetydliga huvudislag.

Aven om det saknas vetenskapliga studier som pekar p ett direkt samband mellan cykelhastighet och
cyklisters olyckor och skador, sé kan man, baserat pa sikt- och bromsstréckor, anta att en 6kad
cykelhastighet ocksa ger en 6kad risk for kollisioner. Berg (2017a) har genomfort faltstudier for att
miéta cyklisters bromsstriackor vid olika hastigheter och med olika typer av cyklar. Studien visade att
hogre hastigheter ocksé gav langre bromsstriackor (Figur 3). Bromsstrackorna skilde sig ocksa mellan
olika typer av cyklar och bromssystem. Vi aterkommer till detta i avsnitt 4.3.

25

Damcykel Vikcykel Hybridcykel
20

10

Bromsstracka, meter

0 10 20 30 40 50
Hastighet km/h

Figur 3. Uppmditt bromsstricka vid olika hastigheter med olika typer av cyklar: Kdilla: Egen
bearbetning av data fran Berg (2017a).

I faltmédtningar genomforda i ett av projekten inom ramen for detta forskningsprogram (Eriksson,
Niska, m.fl., 2017), kunde vi konstatera att cyklisternas medelhastighet varierar mellan 15 och 25
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km/tim pa cykelvégar. Detta resultat baseras pa punkthastigheter pa 19 matplatser fordelat pa tre olika
kommuner och platsernas hastighetsforutsattningar varierade exempelvis genom att de 1ag i backe,
néra korsning eller pé lang rakstrécka. For platser med hog medelhastighet noterades ocksé storre
hastighetsspridning, métt som skillnad mellan 85-percentil och 15-percentil. Det kunde exempelvis
handla om pendlingsstrak med ménga olika typer trafikanter (komfortcyklister, snabbcyklister,
elcyklister, mopedister), men ocksé att cyklister i olika riktningar pa grund av lutningen hade olika
hastigheter. Notera att det ar viktigt att skilja pa punkthastighet och reshastighet. Ett medelvirde av
punkthastighet 4r den genomsnittliga hastigheten for de cyklister som passerat ett métsnitt, medan
reshastighet dr den genomsnittliga hastigheten for en cykelresa, fran start- till malpunkt.

I GCM-handboken (Wallberg, m.fl., 2010) uppges att den faktiska hastigheten i genomsnitt dr 16
km/tim och i det samhéllsekonomiska kalkylverktyget for gdng- och cykelétgérder, GC-kalk?, baseras
utridkningarma pé 15 km/tim. Bada dessa hastighetsuppgifter ér i underkant om man jamfor med de
medelhastigheter som framkommit i ovan nimnda projekt.

Pé vilket sétt hog hastighetsspridning paverkar sikerhet och trygghet pa cykelvigar bor studeras
vidare. Dock reflekterade vi i detta projekt att det uppstod komplicerade interaktioner pa Danvikstulls-
bron i Stockholm nér cykelflodet var hogt och snabba cyklister ville kora om langsamma cyklister. De
komplicerade interaktionerna kunde handla om kraftiga inbromsningar. Vidare observerade vi att nér
cyklister gjorde omkorningar fick de oftast inte plats pa cykelbanan utan de var tvungna att anvanda
géngbanan. En bidragande orsak till konflikterna pa denna observerade plats var just spridningen i
hastighet.

4 Trafikverket dger och forvaltar GC-kalk och ansvarar for vidareutveckling av verktyget.
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Rekommenderade dtgéarder

» Skapa, sa langt det dr mojligt, fysisk separering av olika trafikantgrupper pa géng- och
cykelvdgar — bland annat utifran deras hastighetsansprak.

> Oka bredden pa smala cykelbanor, framfor allt pa striickor med hoga floden och stora
hastighetsskillnader (exempelvis i backar), dir behovet av omkdrning &r stort.

» Justera medelhastigheterna i GCM-handboken och GC-kalk da de nya hastighetsmétningarna
indikerar hogre hastigheter 4n vad som anvénds i dem.

Fortsatt forskning och utveckling

Da hoga hastigheter kan innebéra 6kad skaderisk och svarigheter att hantera cykeln, kan det vara
befogat med hastighetsbegriansningar for cyklister pa cykelvégar i séarskilt komplexa situationer med
omfattande interaktion med andra trafikanter. Mdjligheten att infora hastighetsbegrénsningar for
cyklister bor utredas och dé ocksa i vilka situationer eller pa vilka typer av platser det skulle kunna ge
en Okad sikerhet utan att vésentligt forsdmra framkomligheten for cyklisterna. Ytterligare forskning
behovs ocksé for att se Over utrymmesbehovet pé olika typer av strdckor med avseende pé hastigheter,
floden och trafikantsammansattning. For att kunna genomfora denna typ av studier behover relevanta
matt for tolkning av data ocksa tas fram samt rekommendationer vad man ska tdnka pa vid genom-
forande av cykelmatning. I sammanhanget behover man ocksa utvirdera hur bra olika typer av
cykelmatningsutrustningar &r pa att detektera cyklisters hastigheter (och fléden).

Da det tycks finnas stora oklarheter i sambanden mellan olycks- och skaderisker kopplat till cyklisters
hastigheter och (hog) hastighetsspridning, dr det ocksa nagot som behover studeras vidare. Det géller
dven upplevd trygghet vid en hog hastighetsspridning.

3.3. Cykling under alkoholpaverkan

Till skillnad fran vad som giller fér motorfordonsforare finns i Sverige ingen specifik grins for vilken
alkoholkoncentration som ér tillaten for cyklister. Alkoholpaverkan hos cyklister ar heller inget som
rutinméssigt kontrolleras och dokumenteras av polisen vilket gor att kunskapen om cyklisters alkohol-
paverkan ar begransad. Tidigare forskning (Hartung, m.fl., 2015) visar dock att cyklisters grovmotorik
vid en blodalkoholkoncentration pa 0,8 promille ar klart forsdmrad och att ingen av deltagarna vid 1,4
promille klarade av att cykla testbanan lika bra som de gjort i nyktert tillstdnd. Vidare fann Bylund och
Bjornstig (2004) att cirka 40 procent av de cyklister som fétt skallskador var alkoholpéverkade vid
olyckstillfallet.

Trots att alkoholpaverkan alltsé tycks vara en bidragande faktor vid cykelolyckor finns i Sverige
relativt lite kunskap om alkohol i samband med cykling samtidigt som kunskap frén andra lander inte
ar direkt overforbar pa grund av skillnader i cykelfloden, trafikmiljo, lagstiftning osv. I ett av
projekten inom ramen for detta forskningsprogram (Wallén Warner, m.fl. 2017), genomf6rdes déarfor
en analys av Trafikverkets djupstudiedata 6ver omkomna cyklister som varit alkoholpaverkade vid
olyckstillfallet i kombination med en intervjustudie utifran tre olika perspektiv: ett emotions-
sociologiskt, ett socialpsykologiskt och ett fenomenografiskt.

Inom det emotionssociologiska perspektivet behandlas médnniskan som en samhéllelig varelse, dér
fokus ligger pa relationen mellan individen och samhéllet och hur sociala normer kommuniceras
genom emotioner/kénslor. Inom det socialpsykologiska perspektivet betraktas ménniskan ddremot som
en logiskt planerande varelse dér fokus ligger pa de inre processerna. Slutligen ligger fokus inom det
fenomenografiska perspektivet pa variationen av uppfattningar av det fenomen som studeras.

I projektet av Wallén Warner, m.fl. (2017) visade det sig att Trafikverkets djupstudiedatabas
omfattade 236 cyklister som omkommit under 2006-2015. Bland dessa hade 27 cyklister alkohol i
blodet, 156 hade inte alkohol i blodet och for resterande 53 cyklister var alkoholférekomsten okénd.
Medelkoncentrationen bland dem som varit alkoholpaverkade var 1,78 promille. De alkoholpaverkade
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cyklisterna var oftare min och nagot yngre an de icke-alkoholpaverkade. Vidare omkom alkohol-
paverkade cyklister oftare i singelolyckor och saknade da hjalm. I singelolyckorna férekom alkohol-
paverkade cyklister fridmst pa natten medan icke-alkoholpéverkade cyklister framst forekom pé dagen.
Djupstudiematerialet gav dven intrycket att flera av olyckorna intréffat pa grund av nedsatt omdome
bland de alkoholpaverkade cyklisterna. Till exempel att de cyklat i morker utan cykelbelysning.

Resultaten fran intervjustudiens socialpsykologiska perspektiv (Wallén Warner, m.fl., 2017) visade att
manga manniskor ser stora fordelar (praktiskt, fritt, tryggt, trevligt och bdttre dn att ta bilen) men
ocksa nackdelar (forsdmrad formdga, fara for sig sjélv och fara fér andra) med att cykla
alkoholpaverkade. En del respondenter trodde vidare att vissa grupper av ménniskor, eller personer
med vissa egenskaper tycker det dr acceptabelt att cykla alkoholpaverkad medan andra menade att
ndstan alla eller ingen tycker det dr acceptabelt. Slutligen identifierades en rad faktorer som enligt
respondenterna gor det lattare (smd mdngder alkohol, cykelvinlig infrastruktur, ddliga alternativ,
grupptryck, nédsituationer) alternativt svarare (stora mdngder alkohol, forsvdarande omstéindigheter,
cykelovinlig infrastruktur, bra alternativ, samhdllets fordomande, gruppmotstand, fordldraskap,
erfarenhet) att vilja cykeln trots alkoholpaverkan. En uppfoljande enkétstudie med 196 cyklister
(Wallén Warner, [fore tryckning]) visade vidare att cyklisternas attityd, subjektiv norm (andras asikter
och agerande) och upplevda kontroll tillsammans kunde foérklara en storre del av deras intention att
cykla alkoholpaverkade, &n vad deras bakomliggande forestillningarna kunde gora. Om man framst ar
intresserad av att kunna forutséga manniskors beslut att cykla alkoholpaverkade bor man alltsa
fokusera pé attityd, subjektiv norm och upplevd kontroll medan fokus bor ligga pa de bakomliggande
forestéllningar om man é&r intresserad av att forsta vad som ligger till grund for ménniskors beslut att
cykla alkoholpéverkade. Dessa forestdllningar kan bland annat anvindas vid utformandet av
informationsinsatser och kampanjer.

Resultaten fran intervjustudiens emotionssociologiska perspektiv (Wallén Warner, m.fl., 2017) visade
att respondenterna inte upplevde nagra speciella kédnslor infor att beratta for sin omgivning att de
cyklat i samband med att de har druckit alkohol, forutsatt att berusningen ar mattlig. Vidare beskrev de
att pinsamhet dr den mest framtradande kénslan som &r associerad med att berdtta om att man cyklat
omkull under paverkan av alkohol. Nér det handlar om att cykla p& nédgon i samband med att vara
alkoholpaverkad var skam den tydligt framtrddande kénslan. De Gvergripande sociala normerna anger
alltsa att cykla i alkoholpéverkat tillstdnd &r ndgot som dr accepterat att gora, sé lange inget sérskilt
intréffar och cyklingen kan genomforas pa ett sdkert sitt. Det forvintas dock att en person som druckit
sa mycket att cyklingen inte kan genomforas pa ett sdkert sétt har omdomet att sjalv ta beslutet att
avsta.

Resultaten fran intervjustudiens fenomenografiska perspektiv (Wallén Warner, m.fl., 2017) visade att
det finns en lag acceptans for infoérande av promillegréans for cykling. Detta kan relateras till att man
inte ser alkoholpdverkad cykling som ett samhallsproblem, att man ser ett eventuellt inférande av
promillegrans som ett formynderi och/eller att man likvél véljer cykeln i de situationer da man druckit
alkohol eftersom det anses smidigast och mest praktiskt. Vidare kan en forbéttrad kollektivtrafik ha
effekt enligt en del respondenter, men det fanns ocksa en uppfattning om att det inte har effekt:
mobiliteten gér fore trafiksékerheten. Slutligen var kampanjer mot alkoholpéverkad cykling den atgérd
som beskrivs kunna ha effekt, men dér det finns olika uppfattningar om hur de bor utformas.

Mojliga atgérder for att minska forekomsten av cykling under alkoholpéverkan skulle kunna vara
inférandet av promillegréns, forbéttrad kollektivtrafik och informationsinsatser och/eller kampanjer.
Pé grund av den laga acceptansen rekommenderas dock inte inférandet av promillegréns. For att
minska cykling under alkoholpaverkan rekommenderas heller inte forbattrad kollektivtrafik eftersom
det helt enkelt dr svart/omojligt for kollektivtrafiken att konkurrera med cykelns alla fordelar.
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Rekommenderad atgard

» Genomfor informationsinsatser och/eller kampanjer for att minska forekomsten av
alkoholpaverkad cykling samt minska méngden alkohol i samband med den cykling som dnda
forekommer under alkoholpéaverkan.

Fortsatt forskning och utveckling

Det ar viktigt att i fortsatt forskning kunna studera alkoholpaverkade cyklister som skadats i olyckor.
Uppgift om alkoholpaverkan hos skadade cyklister finns dock endast i enstaka fall i olycksdatabasen
STRADA. For att kunna studera detta behdvs darfor ny datainsamling. Vidare behdvs dven mer
forskning om alkoholens effekter pa cyklisters motoriska, men kanske framfor allt kognitiva, formaga
samt kopplingen mellan nedsatt forméga och 6kad olycksrisk. For att studera detta krévs
experimentella studier i kombination med faltstudier och epidemiologiska studier.

3.4. Anvandning av mobil-it

Precis som andra trafikantgrupper anvinder dven cyklister utrustning som inte direkt har med cykeln
att gora for att uppfylla andra mal som de har under farden. Det kan handla om reserelaterad
information, eller enbart om kommunikation eller underhallning. Har ligger fokuset pa mobil-it
(framfOr allt anvéindandet av mobiltelefon). Observationer och enkéter har visat att mobil-it anvénds
for manga olika d&ndamal, frdn navigations- och traningshjélp till underhallning och néje (Adell, m.fl.
2014). Frgan uppstar om denna anvéndning har en negativ inverkan pé trafiksikerheten, och i sé fall,
pa vilket sitt. Speciellt i samband med bilkérning har frimst samtal i mobiltelefon, men pé senare tid
dven sms:andet, undersokts (Caird, m.fl. 2008; Caird, m.fl. 2014; Horrey & Wickens, 2006; Kircher,
Ahlstrom & Patten, 2011; Regan, Lee & Victor, 2013). Sammanfattningsvis kan ségas att aktiviteter
som kraver mycket visuell uppmérksamhet under en langre tid 6kar olycksrisken, medan enbart
mobiltelefonsamtal under fard inte verkar vara associerade med en férhdjd olycksrisk vid bilkérning.

Det dr dock svart att rakt av 6verfora resultaten fran bilkérning till cykling, da det inte ar sékert att
mobiltelefonen anvinds pa samma sétt, samt att cykling kréver helt andra motoriska férdigheter dn
bilkorning. Utdver det &r cyklisternas forflyttning i trafikmiljon en helt annan &n bilisters, med andra
mdjligheter att stanna, vélja fardvég samt forhélla sig till andra trafikanter. Antalet studier om
cyklisters anvindning av mobil-it (framfor allt mobiltelefon) &r emellertid {4, sd kunskapen é&r &n sé&
lange begrinsad.

Nér uppgiften ar att verbalt aterge det man uppmérksammar under farden sa ar cyklister mindre
bendgna att rapportera objekt som inte ar relaterade till cykling, nér de héller pa med en telefonuppgift
(de Waard, m.fl. 2010; de Waard, m.fl. 2014; Young, Salmon & Cornelissen, 2013). I en semi-
kontrollerad faltstudie som genomfordes i en enklare trafikmiljo blev det tydligt att cyklister anvander
sig av flera olika anpassningsstrategier, for att kunna forena utférandet av extrauppgiften med att &nda
vara uppmérksam pé trafiken. Dessa strategier innefattar till exempel att stanna for att utféra
uppgiften, att se sig omkring mer innan man bdrjar uppgiften, att upprétthalla antalet blickar till
trafikrelevanta objekt men korta ner blickldngden, att lyssna mer intensivt, och att sdnka hastigheten
(Adell, m.fl. 2014; Ahlstrom, m.fl. 2015; Kircher, m.fl. 2015). Férekomsten av anpassningsstrategier
tyder pa att cyklisterna dr medvetna om att deras uppmarksamhet pa trafiken paverkas av utférandet av
extrauppgifter, och att de forsoker kompensera for detta.

Om kompensationen faktiskt fungerar som ténkt, &r svarare att méita. Dels behovs det en specifikation
for den ”minsta nédvéndiga uppmérksamheten”, och dels behdver man veta vad cyklisten faktiskt
uppmérksammar och forstér. I de flesta fall har man hittills enbart forsokt att definiera distraktion”,
istillet for nodvandig uppmairksamhet, med otillfredsstéillande resultat (Foley, m.fl., 2013). Nyligen
har en teori presenterats, som foreslar hur den minsta ndédvandiga uppmarksamheten i trafiken skulle
kunna definieras och tillampas (Kircher & Ahlstrom, 2017). Denna teori har anvénts och testats i en
semi-kontrollerad faltstudie i mer krdvande miljo én tidigare, for att kunna underséka om
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kompensationen ar tillrdcklig i en miljo som stéller hogre och mer varierande krav pa cyklisten &n i
tidigare studier. Bland annat fick deltagarna tre sms under sin cykling, som de ombads hantera precis
som de hade gjort under vanlig cykling.

I ett av projekten inom ramen for detta forskningsprogram (Kircher, m.fl., 2017), delades deltagarna in
i olika cyklisttyper beroende pé sjdlvrapporterad upplevd dnskad hastighet jimfort med andra
cyklister. Aven om denna indelning var ndgot grov, si visade det sig att det i vissa avseenden spelar
roll vilken typ av cyklist man &r. Precis som i en tidigare liknande studie (Ahlstrom, m.fl. 2015;
Kircher, m.fl. 2015) anvéande cyklisterna sig av olika kompensationsstrategier, och har kunde inga
signifikanta samband med cyklisttyp pavisas, &ven om cyklister som sédger sig cykla snabbare dn de
flesta andra inte brukade stanna enbart for att hantera sms. Enbart en tredjedel av sms:en besvarades
under cykling. Resten ignorerades helt under forsoket, eller lastes och till viss del besvarades vid
nagon av de punkter dér cyklisterna blivit instruerade att stanna till {for att tréffa en forsoksledare och
fa nya instruktioner, nér man stannade for rodljus eller dér man stannade for att ta hand om
meddelandet. Hanterade man sms under cykling, tittade man ungefar under hélften av tiden pa
mobilen, annars framat och &t sidorna. Ingen hastighetssankning kunde observeras under interaktionen
med telefonen.

Kircher, m.fl. (2017) undersokte dven om cyklisterna uppfyllde minimikraven f6r informations-
inhdmtning under hanteringen av telefonen. Detta jimfordes med uppmarksamhetsférdelningen pa
samma delstricka utan telefon. Kraven definierades pa forhand i kategorierna "nédvandig” och
“anvéndbar”, beroende pé trafikregler och informella regler eller otydliga situationer. Ett exempel
kunde vara att det var nédvandigt att uppmérksamma en stopp-regel, men “anvéndbart” att
uppmérksamma om det kom trafik frén en underordnad vég. Savil under hanteringen av sms som
under cykling utan sms, ldngs samma stracka, uppfylldes alla uppmarksamhetskrav som identifierats.
Detta innebér att cyklisterna integrerade anviandningen av telefonen sé att de utnyttjade sin
reservkapacitet for interaktionen. Projektet visade dven att det beror pa vilken typ av cyklist man &r
hur hastigheten fordndras, ndr man lyssnar pa exempelvis musik. De cyklister som fran borjan var
snabbare sdnkte sin hastighet ngot, de som sade sig hélla genomsnittstempo dkade farten lite nir de
lyssnade p& musik, och de som kategoriserade sig som langsammare &n de flesta dndrade inte farten
nér de lyssnade pa musik.

Rekommenderade atgéarder

» Skapa incitament for smarta 16sningar som underléttar ett trafiksdkert och enkelt anvéindande
och handhavande av mobil-it.

» Skapa sjélvklara och attraktiva platser dar cyklister kan hantera mobil-it utan att vara i viagen
for andra trafikanter.

Fortsatt forskning och utveckling

Generellt sett dr det mycket viktigt att fortsitta utveckla en tillampningsbar teori och metodik for att
kunna definiera den minimalt nédvandiga uppmérksamheten i olika situationer pa forhand, sa att man
objektivt, tillforlitligt och upprepningsbart kan svara pé frdgan om cyklisten ér distraherad. Det ar
viktigt att mojliga kompensationsstrategier tas i beaktan i denna teori. Eftersom trafikanter &r
ménniskor, oavsett transportsétt, skulle denna teori kunna komma till bred anvéindning och skapa en
gemensam grund for en enad fOrstaelse av uppmérksambhet i trafiken.

Mer specifikt dr det viktigt att undersoka trafikanternas behov av interaktion med mobil-it for att
kunna skapa en stabil grund for utvecklarna av smarta interaktionslosningar. I samband med detta
kravs ocksa mer forskning kring hur generiska aspekter av extrauppgifter paverkar manniskans
uppmaérksamhet och forméga att hantera trafiken. Istillet for att alltsd undersoka paverkan av
“navigation” eller ”sms” eller liknande, borde forskningen fokusera pa att studera visuell och verbal
interaktion, uppgifter som kan avbrytas eller inte, langa, korta, tidsbestdmda eller flexibla uppgifter,
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och sa vidare, sa att kunskapen sedan dven kan tillampas pa nya uppgifter inom mobil-it och
interaktionssatt. Med tanke pa cyklistgruppens heterogenitet dr det i detta sammanhang extra viktigt att
olika grupper (t.ex. barn, dldre, personer med funktionsnedséttningar etc.) inkluderas.

3.5. Skyddsutrustning

I det hér avsnittet tar vi upp olika typer av skyddsutrustning som cyklisten skulle kunna anvénda sig av
for att minska risken for olyckor eller reducera skadeutfallet vid en eventuell olycka. Férutom
skyddsutrustning i form av hjilm, skyddskléder och reflekterande kldder, har cyklisten &ven mdjlighet
att paverka risken att rdka ut for en olycka genom att sikerstélla att cykeln &r i gott skick och att vid
vintervdglag anvdnda dubbdick och vid morker anvianda cykelbelysning. Cykelns betydelse for
cyklisters sdkerhet dterkommer vi till i kapitel 4.

3.5.1. Cykelhjaim

Cykelhjélm kan, enligt en meta-analys, reducera huvudskadorna med 50 procent (Elvik, 2013).
Huvudskador ar vanligt forekommande bland de som dor eller skadas i vigolyckor, ndgot som skulle
kunna lindras, eller helt undvikas, om dessa cyklister hade burit hjalm (Nolén, 2004).

I etappmalet for ar 2020 som ingar i nollvisionen vill man uppna en cykelhjalmsanvéndning pa 70
procent (Trafikverket, 2016a) vilket &r betydligt hogre &n resultatet fran de observationer som
genomfordes under 2017 da det var 44 procent som anvande hjdlm (Trafikverket, 2018).

Fragan som da uppstar dr vad det &r for faktorer som ar kopplade till viljan att anvénda cykelhjalm?
Svensk statistik visar att inkomst och utbildning kan forklara hjdlmanvandning; ju hogre utbildning
och inkomst man har (eller ens foréldrar har), desto storre dr ens benégenhet att anvidnda cykelhjdlm
(Nolén, 2004). Psykologiska faktorer paverkar ocksa om man anvinder hjalm eller inte. I en studie av
Kazemi och Forward (2009) fann man att upplevd kénsla av kontroll och subjektiv norm var viktiga
motiv som paverkade anvindningen av cykelhjdlm. Detta innebar att de som hade for avsikt att
anvinda hjdlm hade mer kontroll 6ver situationen samtidigt som de upplevde ett starkt tryck fran
omgivningen att anvianda hjalm.

I den érliga trafiksékerhetsenkiten som Trafikverket utfor ingér dven fragor om cykelhjdlmslag. I den
senaste undersokningen fran 2017 var det 67 procent som svarade att det borde vara obligatoriskt for
alla att anvénda hjdlm vid cykling® (Trafikverket, [fore tryckning a]). Ndr man jamfor dver tid kan
man ocksé se att andelen positiva har 6kat stadigt sedan fragan borjade stillas i borjan av 1990-talet.

Enligt Trafikverket (2014; 2016a) anses det inte vara aktuellt med en hjdlmlag for alla, istéllet vill man
anvinda sig av andra metoder for att 6ka den frivilliga hjalmanvandningen. Utbildning och
information ar sddana metoder som gett goda resultat. I Norge dr hjadlmanvandningen hogre én i
Sverige, 59 procent ar 2015, och det &r just information och kampanjer som anses lett fram till den
relativt hoga hjdlmanvéndningen (Trafikverket, 2016a). Kampanjen ’Finn din hjelm” pagick fran 2009
till 2013 och resultatet visade att hjilmanvéndningen bland vuxna dkade fran 40 till 56 procent.
Budskapet i kampanjen var: ”Vilken hjdlm passar dig?” ddr man utgick ifrén att alla cyklister behdver
och vill ha en hjédlm. Detta skiljer sig frdn andra kampanjer som istillet betonat vikten av att anvinda
hjalm for att undvika skador vid en olycka.

I likhet med den norska kampanjen visade en utvardering av en svensk arbetsplatskampanj, riktad till
vuxna cyklister anstéllda vid ett forsakringsbolag positiva resultat (Kazemi och Forward, 2009). Det
viktigaste budskapet i kampanjen var att ”en del beslut géller hela livet” med hanvisning till
forekomsten av hjarnskador om cykelhjélm inte anvénds och "cykelhjélm é&r for cyklisten vad
sdkerhetsbéltet dr for bilisten”. Férutom att formedla detta budskap ingick dven inslag av forstarkning

5 Skala= Instimmer helt och instimmer i stora drag.
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(dvs. att fa en cykelhjdlm efter att ha skrivit under ett avtal om att anvdnda denna hjdlm). Resultatet
visade att anvandningen av cykelhjdlm 6kade efter kampanjen, fran 30 procent till 77 procent. I
studien ingick dven en teori som maéter fordndringsprocessen for att se om deras vilja till férdndring
hade 6kat efter kampanjen. Resultaten visade att antalet deltagare i forsoksgruppen som befann sig i
den formedvetna fasen (dvs. inte sdg nagot problem med att inte anvénda hjdlm) och i den
begrundande fasen hade minskat efter kampanjen. Detta tyder pé att antalet personer som hade blivit
medvetna om problematiken Okat.

Forutom kampanjer har bland annat Andersson och Vedung (2014) studerat offentliga styrmedel
(regleringar, ekonomiska styrmedel och information) samt lokala drivkrafter for 6kad hjalm-
anviandning. Resultatet fran deras analys av 187 artiklar i fem internationella databaser visade att det ar
fordelaktigt att kombinera olika styrmedel for att uppné en hog hjdlmanvéndning. Exempelvis ér
kombinationen av hjilmlag och information/utbildning mycket effektiv. Annu bittre resultat uppnés
om dessa kompletteras med ett ekonomiskt styrmedel sdsom exempelvis hjdlmrabatt.

I en gemensam strategi for Sékrare cykling till ar 2020 (Trafikverket, 2014) presenteras olika insatsers
potential att minska antalet omkomna och allvarligt skadade cyklister. I berdkningarna av potentialen
har man i det arbetet inte tagit hansyn till eventuella kompensationseffekter eller systemeffekter
(korrelationer mellan olika insatser). Ett exempel pa riskkompensation presenterades i en studie av
Gamble och Walker (2016). I deras studie fann man att cyklister som anviande cykelhjdlm tog storre
risker &n andra. I en tidigare studie fann Walker (2007) att bilister korde ndrmare cyklisten om denne
hade en hjdlm. Denna studie har dock ifragasatts och efter ytterligare analyser kunde man inte se
nagon effekt av hjdlm. Daremot fann man att utformning av gatan, hur néra cyklisten var till
végkanten och storlek pa bil paverkade avstandet (Olivier & Walter, 2013).

3.5.2. Ovrig personlig skyddsutrustning vid cykling

Mycket av arbetet kring personlig skyddsutrustning for cyklister har fokuserat pé cykelhjdlmen. Detta
trots att ndstan hélften av de allvarliga skadorna i cykelolyckor dr arm/axelskador och néstan en
fjardedel ar skador pa ben/hoft (Niska & Eriksson, 2013). Skyddsutrustning for cyklisters armar
(speciellt axlar) och ben (inkl. hofter) har en maximal potential att minska antalet allvarliga skador
med 30 procent enligt Trafikverket (2014). Cirka 15 procent av skadorna skulle undvikas om
skyddseffekten var samma som for cykelhjalm, dvs. cirka 60 procent. Anvandningen av skydds-
utrustning for cyklisters armar och ben, i form av t.ex. skyddskldder, ar i nuldget okénd. Trafikverket
(2014) tror att man i marknadsforingen av skyddsklader i forsta hand ska forsoka inrikta sig mot
grupper som sportcyklister och inbitna pendlare.

Idédesign AB (2013) har tagit fram koncept pé cykelskydd (ej cykelhjdlm) som kan forbattra
sdkerheten vid omkullkérning. Skyddets huvudfunktion skulle vara att ddmpa kraften mot axeln som
uppstér vid fall. For att skydden ska anvéndas har man valt att integrera dem i befintliga produkter
som redan anvands. Idédesign AB (2013) tror att det ar viktigt med forebilder — om man visar hur
skydd anvéands idag inom t.ex. och alpin dkning och downhill-cykling, kan det kanske bli mer
lockande dven for andra cyklister. Ett skydd méste ocksa vara litt att anvdnda och far inte begrinsa
cyklistens rorlighet eller komfort. Foretaget har darfor fokuserat pa en reflexvést med integrerat skydd,
en sele, en ryggsidck med avtagbara skydd och “airbag”-skydd och tagit fram ett underlag for vidare
produktutveckling av framtida cykelskydd. I studien fastslas att ett skydds huvuduppgift for att skydda
mot exempelvis ett nyckelbensbrott 4r att ddmpa stoten frén sidan pa axeln, alternativt ovanifran, och
att absorbera energin. I en studie av skademekanismen vid cyklisters singelolyckor, fann man att
axelskador framst uppstar vid fall i sidled med en direkt traff pa axeln eller nyckelbenet (Stigson,
Krafft, m.fl. 2014). I en annan studie, med simulerade axelislag pa en krockdocka (WorldSID), fann
man att den stotupptagande formagan med befintliga axelskydd ar mycket liten. Med en prototyp av
ett axelskydd i form av en airbag reducerades emellertid risken for en axelskada med 7 till 8 géanger
(Stigson, Fahlstedt, m.fl. 2014).
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3.5.3. Reflekterande klader

I en fokusgruppsdiskussion med cyklister upplevde dessa att bilister har svart att se dem i morker och i
synnerhet da det dr vatt viglag (Fors & Nygérdhs, 2010). Enligt Niska och Eriksson (2013) har
ungefér 13 procent av kollisioner med cyklister och annan part intréffat nar det varit morkt ute. Andra
studier har visat att det ar lattare att upptiacka cyklister om de utmérker sig pa ett speciellt satt, t.ex.
genom sin klddsel (Corbetta & Shulman, 2002; Itti & Koch, 2001). Faltférsok i morker, pa strackor
utan viagbelysning med cyklister med fyra olika typer av klddsel, har visat att bilférare har léttast att
uppticka cyklister med reflexvést i kombination med reflexband runt knén och fotleder (Wood, m.fl.,
2010). Cyklister som var helt svartkléddda eller hade en fluorescerande vist pa sig, utan reflekterande
material, upptécktes 6ver huvud taget inte av de éldre forarna i studien. Cyklister med reflexvést’
upptécktes i ca 30 procent av fallen av de &ldre forarna och i ca 70 procent av de yngre, medan éldre
forare 1 80 procent av fallen uppméarksammade cyklister som hade bade reflexvist och reflexband, och
yngre forare i samtliga fall.

Aven en simulatorstudie baserad pa inspelad film av cyklister i morker, i omraden savil med som utan
vagbelysning (Hemeren, m.fl. 2017), pavisade god effekt av reflexmaterial som é&r placerat sa att
kroppens rorelser (biologisk rorelse) framhdvs. En cyklist med reflexmaterial placerat pa alla kroppens
rorliga delar upptécktes i samtliga fall, och ofta pa omkring dubbla avstandet jaimf{ort med en helt
svartklddd cyklist eller en cyklist med reflexvist.

I dagsljus paverkas synbarheten av kontrasten mellan reflexvésten och bakgrunden (de Craen, m.fl.,
2011; Gershon, Ben-Asher & Shinar, 2012). I livliga tatortsmiljoer tycks reflexvést synas béttre dn
svart klddsel medan den i landsvigsmiljo tycks synas simre mot den ljusa himlen. Aven om dessa
studier avser motorcyklister som anvént reflexvist respektive svart me-stéll torde effekten av
reflexvést vara densamma dven for cyklister. Wallén Warner och Patten (2018) visade ocksa att fler
bilister plotsligt saktade ner till laglig hastighet, eller avbrot pdborjade omkorningar nér motor-
cyklisten anvénde en polisliknande reflexvést. Samtidigt var det férre bilister som exempelvis kdrde
om motorcyklisten i hogre hastighet &n tillétet.

I Sverige finns inga krav pa reflekterande kldder vid cykling i morker, medan det finns i andra EU-
lander. Exempelvis har Frankrike, Ungern, Italien, Litauen, Malta och Slovakien krav pa att
reflexvist/reflekterande jacka ska béras av cyklister nattetid och/eller i morker och/eller vid
forhéallanden med dalig synlighet/sikt (EU-kommissionen refererat i ETSC, 2012b). I Frankrike,
Ungern, och Italien géller kraven endast vid cykling utanfor tatbebyggt omrade. I Belgien, Tjeckien
och Lettland finns inte ndgon sédan kravstillning, men ddremot rekommenderas anvéndning av
reflekterande kléder vid cykling i morker.

Rekommenderade itgéarder

» Genomfor informationsinsatser och/eller kampanjer for att 6ka anvdandandet av cykelhjalm
och annan personlig skyddsutrustning.

» Sammanstill konkreta koprad till cyklister om cykelhjdlmar. I dagsldget finns information pa
NTF’s hemsida’ men den bor spridas till en bredare grupp dir dven cykelhandlare ingar.

» Genomfor informationsinsatser och/eller kampanjer for att 6ka anvandandet av reflexmaterial
placerat sa att kroppens rorelser (biologisk rorelse) framhavs.

Fortsatt forskning och utveckling

Det behovs fortsatt forskning kring cykelhjédlmsanvéndning, exempelvis hur géllande lagformulering
paverkar anvéndandet av cykelhjidlm i olika aldersgrupper samt eventuell effekt pa cyklandet. I denna

® Gul fluorescerande vist med retro-reflektiva silvermarkeringar

7 https://ntf.se/konsumentupplysning/cyklar/cykelhjalmar/koprad/
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forskning kan det dven ingé studier som underséker om cyklistens och/eller bilistens beteende
paverkas av om cyklisten anvénder hjalm eller inte.

Det behovs ocksé studier kring hur kampanjer eller andra &tgérder kan oka det frivilliga anvindandet
av cykelhjilm i olika cyklistgrupper. Dartill krdvs en fortsatt utveckling av cykelhjalmar for 6kad
skyddseffekt och 6kad anvéndning. Det vore dven virdefullt med en fortsatt utveckling av axelskydd
och liknande skydd, sérskilt baserade pa airbag-teknik, samt fortsatta studier kring vilken skade-
forebyggande effekt dessa har. En utveckling och utvardering av reflekterande kldder och liknande
utrustning for 6kad synbarhet och 6kad anviandning, vore ocksa vardefull.
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4. Cykeln

En cykel har tidigare definierats som ett fordon som framdrivs genom trampning eller vevanordning,
men nu ingar dven cyklar med elassistans uppfyllande vissa krav (se definitioner i avsnitt 4.2). Det
definitiva genombrottet for cykeln kom da J.K Starley borjade tillverka “’sdkerhetscykeln” Rover, 1855
(Nationalencyklopedin, 1990). Den hade i allt vasentligt samma huvuddrag som den moderna cykeln:
ram av tunna stalror, tva lika stora hjul med radiellt fastsatta, tunna ekrar, kedjedrift av bakhjulet och
styrbart framhjul samt kullagrade axlar. Det luftfyllda gummidacket patenterades redan 1845, men
kom till anvéndning forst sedan det ateruppfanns 1888 av John Dunlop. Med det Iuftfyllda ddcket och
kedjedriften var cykelns grundkonstruktion fullbordad och har bestétt sedan dess. Enligt Bijker (1995),
har cykelns detaljutveckling styrts av flera olika sociala grupper. Tillverkare, sportcyklister, vardags-
cyklister med flera, har tolkat cykeln och dess for- och nackdelar pé olika sétt, vilket inneburit att nya
problem med nya 16sningar som foljd stédndigt kommit till uttryck. Sportcyklister hade problem med
hoga vibrationer medan andra grupper upplevde sdkerhet som ett stort problem. Varje grupp hade sin
syn pa hur en cykel borde se ut och fungera och ddrmed utvecklades manga olika typer av cyklar.

I skiftet mellan 1970- och 1980-talet blev cykeln alltmer ett fritids- och sportredskap. Cykelhandlarna
borjade komplettera de bakbromsade brukscyklarna med mera tavlingsliknande cyklar. Racercyklar
med fem till tio vaxlar, smalare falgar och diack, handbroms, utanpéliggande kedjevixel och bockstyre,
blev da vanliga (Dellensten, 1992). Den amerikanska ”Mountainbike-vagen” kom i slutet pd 1980-
talet, med cyklar utformade for skogsstigar och berg. Dessa cyklar modifierades sedan for att béttre
passa ett underlag av asfalt, vilket resulterade i hybridcyklar som “Trekkingbikes” och ”Citybikes”.
Gammeldags retromodeller” som efterliknade den gamla brukscykeln har sedan aterigen blivit mer
populédra. Under de senaste aren har, pa kort tid, elassisterade cyklar i olika varianter gjort intag pa
marknaden. Idag finns dérfor ett stort utbud av olika typer av cyklar som varierar bland annat med
avseende pa sitthojd, korstillning, stabilitet och manovrerbarhet (Figur 4), vilket kan ha betydelse for
bade risken for att rdka ut for en olycka och konsekvensen av en eventuell olycka.

Figur 4. Exempel pad olika typer av cyklar som illustrerar det varierade utbudet av cykelfordon.
Foto: VTI/Hejdlosa bilder, Jan Wendll och Katja Kircher.
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Detta kapitel fokuserar péa forskningsomradet cykeln under faserna forutsdttningar, pre-krasch och
krasch (se Tabell 2). Kapitlet inleds med ett avsnitt kring betydelsen av cykelns utformning for
cyklistens sékerhet. Da elassisterade cyklar kan téinkas fa en sérskild betydelse bade for cyklisters
sdkerhet och deras framkomlighet, behandlas dessa i ett eget avsnitt. Dérefter foljer tva avsnitt om
bromsar och cykeldéck vilka bada &r cykelparametrar som har sérskild stor betydelse for cyklisters
sdkerhet. | samspelet med andra trafikanter dr ocksé cyklisters synbarhet viktigt och hir kan
cykelbelysningen ha en betydelse, vilket beskrivs i det sista avsnittet i det har kapitlet.

Utvecklingen av andra fordon som cyklisten samspelar med — framforallt bilar och lastbilar — kan
ocksa paverka cyklisters sdkerhet. Forutom utformningen av fordonsfronter osv, kan dven den
pagaende utvecklingen av olika typer av utrustning och sidkerhetssystem i fordonen fa stor betydelse.
Vi aterkommer till detta i avsnitt 5.3.

Tabell 4. Exempel pa faktorer under olika faser i Haddons matris (1972) inom forskningsomrddet
cykeln.

Forutsattningar Pre-krasch Krasch Post-krasch
Cyklisten Cykelns utformning Bromsar Cykelns utformning:
(mandvrerbarhet, Cykeldack (sitthdjd och
stabilitet och sitthojd) | Cykelbelysning korstallning)
Cykeln Elassistans
Trafikmiljon

4.1. Cykelns utformning

Utformningen av en cykel varierar, som sagt, med cykeltyp och kan paverka bade risken for att raka ut
for en olycka och konsekvensen av en eventuell olycka. I olycksdatabasen STRADA finns i regel inga
uppgifter om cykeltyp och dirmed gar det inte att utifran dessa data bedéma om nagon specifik
cykeltyp ar mer frekvent forekommande i cykelolyckor. Enligt en studie av skadade unga cyklister i
Umea dir ocksé cykeltypen foljdes upp, kunde man emellertid inte se att det var nagon viss cykeltyp
som utmaérkte sig i skadestatistiken (Wahlberg, Wahlberg & Bjornstig, 1995). Studien dr dock mer dn
20 ar gammal och omfattade endast 207 skadefall och ett begransat antal cykeltyper. For att veta om
en viss cykeltyp dr mer skadedrabbad dn andra, behover man ocksa kénna till trafikarbetet med olika
typer av cyklar och sddan information &r i princip omdéjlig att fa fram.

Utifran analyser av olycksbeskrivningarna i STRADA gar det emellertid att se att det finns ett flertal
egenskaper hos cykeln som har varit en bidragande orsak till de registrerade olyckorna. Det &r
framforallt vid cyklisters singelolyckor (dvs. ndr ingen annan trafikant varit inblandad utan cyklisten
sjalv kort omkull av ndgon anledning) som cykelns betydelse framtrader. I 16 procent av
singelolyckorna har orsaker relaterade till cykeln eller cyklistens interaktion med cykeln varit den
huvudsakliga bakomliggande orsaken (Niska & Eriksson, 2013).

I olycksstatistiken framtrader bland annat att cykeln &r ett till naturen instabilt fordon och det krévs att
cyklisten har formaga att halla balansen for att undvika ett fall. Cykelstabilitet &r i hogsta grad ett
samspel mellan fordonet och dess forare. Det dr framst genom styrning och sma justeringar av laget pa
knéna, som en cyklist haller balansen under sin fard (Schwab & Meijaard, 2013). Ju ldgre hastighet,
desto mer behodver cyklisten jobba med styret (’Stear into the fall”’) och sin tyngdpunkt for att hélla
balansen. Overkroppen ir diremot relativt stilla och cyklisten tycks hela tiden striva efter att halla den
1 upprétt position. Att det &r svarare att hélla balansen vid 14ga hastigheter aterspeglar sig ocksa i
olycksbeskrivningarna i STRADA, déir en bidragande orsak i en procent av singelolyckorna sédgs vara
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att orken tagit slut i en uppforsbacke och cyklisten darfor tappat balansen och cyklat omkull (Niska &
Eriksson, 2013). Over en viss hastighet #r en cykel delvis sjilvstabiliserande (Kooijman, m.fl., 2011).
Studier kring detta och i 6vrigt kring cykelns dynamik och hur cyklisten hanterar cykeln for att hélla
balansen i olika situationer, har till stor del bedrivits pa Tekniska Universitetet i Delft. Utifrdn denna
forskning pégar en utveckling av ett system for att hjélpa cyklisten att halla balansen vid l&ga farter
(Schwab, personlig kommunikation, 2011). Systemet uppges vara enkelt och billigt att implementera,
sdrskilt pa elcyklar, men vidare tester behdvs for att bland annat se hur olika grupper av cyklister
upplever och hanterar systemet. Det pagar ocksa en utveckling av tekniska 16sningar, for att med hjalp
av gyron gora cyklar sjilvstabiliserande dven i ldgre hastigheter. Ett exempel pa det 4r "Gyrowheel” -
ett sjdlvstabiliserande cykelhjul f6r barncyklar som med hjélp av gyroteknik hjélper barn att halla
balansen under inldrningsstadiet®.

Inte bara vid l&ga, utan dven vid hoga hastigheter (se avsnitt 3.2) kan cyklisten fa problem att hantera
cykeln, vilket kan leda till olyckor. I totalt 20 procent av singelolyckorna har cyklisten forlorat
kontrollen av cykeln i nedforsbacke, i hog fart eller i en svéng/kurva (7 + 4 + 9 procent, enligt Niska
och Eriksson, 2013). Dartill forekommer andra handhavandefel” 1 omkring 5 procent av
singelolyckorna. Det kan vara att cyklisten slinter pa pedalen, héller styret i en hand eller sldpper styret
helt, pedaler som laser skon eller att man tappat balansen utan narmare beskrivning.

Det intraffar ocksa manga olyckor nér cyklisten ska kliva av eller pa cykeln. Cyklisten har da ofta
fastnat med benet, ett klddesplagg eller liknande och tappar dérigenom balansen och trillar sé illa att
hen ér tvungen att uppsoka akutsjukhus. Cirka 6 procent av allvarligt skadade i singelolyckor har rakat
ut for en sadan olycka (Niska & Eriksson, 2013). Ser man till alla skadade &r tre av fyra, i denna typ av
olycka, 50 ar eller éldre. I en studie av skadade cyklister, 65 ar och dldre, som vardats vid Umea
Universitetssjukhus, hade 20 procent skadats vid av- eller pastigning av cykeln (Scheiman, m.fl.,
2010). Dessa fall resulterade ofta i lar- eller hoftfrakturer och totalt stod de for nistan en tredjedel av
det totala antalet varddagar i den studerade gruppen. Vid av- och péstigning av cykeln, har hdjden pa
cykelns insteg betydelse, framforallt for de dldre cyklisterna (Bjornstig & Naslund, 1984). Med
anledning av det, har sérskilda cyklar specifikt framtagna for dldre diskuterats i olika sammanhang
(t.ex. Spolander, 2007). Vid TU Delft har forsok gjorts med att ta fram och testa ett flertal olika
cykelmodeller speciellt anpassade for dldre. De hade bland annat ldgre insteg, annan placering av
tramporna och sadeln vilket innebér att det &r lé4ttare att sitta ner hela fotterna mot marken utan att
behova kliva av fran sadeln. Testerna visade dock att en vanlig cykel ar Gverldgsen vad géller
stabiliteten (Schwab, personlig kommunikation, 2011). Aven trehjuliga cyklar finns for ildre eller
funktionsnedsatta. De ar lattare att halla balansen pa i lagre hastigheter, men far istdllet
stabilitetsproblem i hogre hastigheter, framf6rallt vid kurvtagning.

Aven barncyklar ska enligt rekommendation inte vara storre 4n att barnet sittande pa sadeln kan na
marken med bada fotterna samtidigt (Laursen, 1980). Pa en barncykel innebér det kortare avstandet
mellan hjulen (egentligen avstdndet mellan kontaktpunkterna mot marken) att frekvensen av
pareringar 6kar (Schwab, personlig kommunikation, 2011). Det 4r alltsa inte for att barnen &r oerfarna
som de ser ut att vingla sd mycket med cykeln utan for att det kréavs fler pareringar for att halla
balansen pa en mindre cykel.

P& 1970- och 80-talet genomforde VTI ett flertal studier om barncyklars stabilitet och mandvrerbarhet
(Arnberg & Tydén, 1974, 1975; Amberg, m.fl. 1978, osv.). Studierna ledde till konstruktionen av den
sa kallade ”’Stupeden” — en cykel i barnstorlek med mojlighet att variera ett flertal olika parametrar:
axelavstand, hjulstorlek, vevpartiets placering, castervinkel, forsprang, utvéxling, vikt och
masstroghetsmoment for hjul- och styrsystem (Ohlsson, 1983). Syftet var att kunna identifiera den
bésta mdjliga kombinationen av dessa variabler for att uppné en cykeldesign som skulle vara sa séker

8 https://newatlas.com/gyrobike-gyrowheel/13022/
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som mojligt och latt att mandvrera for barn i olika aldrar, kon, langd och cykelvana. I en studie av
Jarmark och Nolén (1986) fick 15 barn i 8-arsaldern cykla pa Stupeden med fem olika variationer av
axelavstand och castervinkel (styraxelns lutning i forhallande till en vertikal linje). Studien visade inte
pa nagra signifikanta effekter av castervinkel respektive axelavstand. Ddremot fann man en signifikant
effekt av interaktionen mellan castervinkel och axelavstand. Minimal castervinkel och minimalt
axelavstand tycktes ge den mest stabila cykeln, vilket var tvirtemot vad man forvéntat sig. Forsoken
visade att det var tidskrdvande att anvdnda Stupeden i en experimentsituation och att flera variabler
inte kunde hallas konstanta. Bland annat varierade avstandet mellan styret och sadeln som en f6ljd av
de olika instdllningarna av axelavstand och castervinkel. Nagra uppféljande forsok med Stupeden
gjordes darfor inte.

Forutom att sitthdjden pé cykeln paverkar mojligheten att sétta ner hela fotterna mot marken, paverkar
héjden ocksé cyklistens mojlighet att fa Gverblick dver trafiksituationen och att synas av andra
trafikanter. Sitthdjden har ocksa viss betydelse for islagsenergin som cyklistens kropp och huvud
utsétts for vid en omkullkéming och paverkar dirmed de skador som en cyklist adrar sig. I ett av
projekten inom ramen for detta forskningsprogram (Niska & Wenall, 2017), har vi genomfort
kraschtester med fyra olika typer av cyklar: en ”damcykel”, en ”pendlarcykel”, en liggcykel och en
elcykel. Cyklarna varierade med avseende pa sitthojd, korstéllning och viktférdelning och syftet var
att studera vad det har for betydelse for huvudislaget vid en omkullkérning. Tva olycksscenarier
simulerades i kraschtesterna: ”plotsligt stopp” respektive “undanstyrning av framhjul”, i tvé olika
hastigheter: 15 och 25 km/tim. Dessutom gjorde vi falltester med stillastdende cykel (0 km/tim). For
alla cyklar, scenarier och hastigheter gjordes upprepade tester, for att fa en uppfattning om repeter-
barheten i provmetoden. Projektet visade att det vid stillastdende fall finns en tendens till att en hogre
sitth6jd pa cykeln ger en storre islagskraft i huvudet. Kraschtesterna visade att ett plotsligt stopp leder
till en luftfard 6ver styret med ett kraftigt islag i huvudet medan en undanstyrning av framhjulet leder
till ett fall i sidled med ett ndgot mildare huvudislag som f6ljd. Fallforloppen skiljer sig 4t mellan olika
cykeltyper beroende pa olycksscenario och hastighet och framforallt elcykeln betedde sig annorlunda
an de ovriga cykeltyperna. Den fick ett annat rérelsemonster dn de andra cyklarna, troligen pa grund
av dess vikt och att placeringen av batteriet (i ramen) gav den en ldgre tyngdpunkt. Istéllet for att cykel
med docka slog runt 6ver framhjulet, som de viktméssigt lattare cyklarna, gled elcykeln omkull pa
sidan. Liggcykeln gled ganska beskedligt omkull i 14g fart, men i hogre farter och for plotsligt stopp i
framhjulet, visade den en tendens att slunga cyklisten i en bana Gver styret som dr minst lika riskabel
som for de andra cykeltyperna. Liggcykelns laga sitthojd visade sig alltsa, i de fallen, inte ha en sa
positiv effekt pa skadeutfallet som férvantat.

Rekommenderade atgéarder

» Ta fram och marknadsfor sdrskilda cyklar for framforallt dldre, med ldgre insteg och sitthdjd
och gédrna dven med gyron for att vara sjdlvstabiliserande i 1aga farter.

» Erbjud kostnadsfria cykelkontroller, exempelvis i samband med cykeltivlingar, arliga
trafikantveckor eller andra cykelevents. Da kan materiella brister upptickas och étgérdas i tid,
innan de leder till en olycka.

» Erbjud lattillgédngliga mdjligheter for service av cykeln for att sékerstélla en god och séker
funktion av cykelns alla delar.

Fortsatt forskning och utveckling

Det behovs mer forskning inom omrédet cykeldynamik och hur cyklar kan goras sjélvstabiliserande
med hjalp av gyron eller annan teknik. Bland annat behover det studeras hur stor andel av omkull-
kdrningarna med cykel som kan undvikas med denna teknikutveckling och i vilken omfattning
tekniken skulle tillampas. Med 6kad cykelvana blir ocksa cyklisten béttre pa att hantera sin cykel.
Olika typer av tekniktraning som exempelvis balanstrdaning och traning av bromsteknik skulle darmed
kunna ge sdkerhetsvinster for cyklister. Det behovs emellertid forskning for att studera hur stora
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sdkerhetsvinster denna typ av traning skulle kunna ge och eventuella bieffekter i form av 6kat
risktagande vid forbattrad fardighet.

4.2. Elassistans

I Sverige finns flera olika typer av tvahjuliga fordon med elassistans. De klassificeras olika och har
olika regler. Enligt Transportstyrelsen géller att ett sddant fordon med tramp- eller vevanordning och
elassistans raknas som cykel om den &r konstruerad pa foljande sétt (Lag 2001:559 om
végtrafikdefinitioner):

¢ Elmotorn kopplas in nér trycket pa tramporna 6kar, till exempel for att gora det lattare att
trampa i1 uppforsbackar och i stark motvind.

e Motorn féar endast forstiarka kraften fran tramporna och far inte ge nagot krafttillskott vid
hastigheter 6ver 25 km/tim.

e Motorns kontinuerliga markeffekt far vara hogst 250 watt (W).

Utover detta finns motoriserade cyklar (max 25 km/tim med elassistans men motoreffekt pa 250—
1000 W) och snabb-elcyklar (25-45 km/tim med elassistans och motoreffekt pd 1000—4000 W). Dessa
tvé kategorier klassificeras som moped klass 2 respektive moped klass 1. I Figur 5 ges en
sammanstillning av dessa olika typer av motoriserade cyklar.

En marknadsuppskattning visar att cirka 45 000 elcyklar saldes i Sverige sdsongen 2015/16 och

67 500 sdsongen 2016/17 (Svensk cykling, 2017). Det innebar att elcyklar utgoér tolv procent av hela
cykelmarknaden, och Sverige borjar ddrmed att ndrma sig de nivaer som forekommer i flera
europeiska ldnder dar elcyklar utgor mellan 15-20 procent av marknaden. Fran den 1 februari 2018,
kan den som koper en ny elcykel fa en premie motsvarande 25 procent av inkdpspriset, upp till 10 000
kronor (Regeringskansliet, 2017) vilket forvéntas 6ka forsédljningen ytterligare. Elcyklar kommer
dérmed, med storsta sannolikhet, att utgdra en allt stérre andel i trafiken framdver. 1 ett av projekten
inom ramen for detta forskningsprogram (Eriksson, Niska, m.fl., 2017), dér cyklister observerades pa
fyra platser i LinkOping och en plats i Stockholm, var andelen elcyklister 1-10 procent. Pa platser som
klassats som pendlingsstrak var andelen hogre dn pa 6vriga platser.

Motoriserade cyklar och snabb-elcyklar ar sdllsynta i forsdljningsstatistiken i Sverige (Clark, Nilsson
& Milton, 2016). Diaremot ar det mojligt att trimma” en elcykel genom att kdpa uppgraderingssatser
och forvandla den till en snabb-elcykel, eller fa tramp-assistans ver 25 km/tim. Det finns ingen
statistik 6ver hur vanligt det 4r med trimning av elcyklar.

Enligt Trivectors litteratursammanstillning fran andra linder (Clark & Nilsson, 2014) kan f6ljande
konstateras vad géller elcyklar:

e anvinds framforallt av medeldlders och dldre, men inte av yngre (<35 ar).

e anvands framforallt for pendlingsresor och fritidsresor, men ocksé for andra typer av drenden
och resor.

e ecrsitter framforallt bilresor och cykelresor, men ocksé kollektivtrafikresor.
e cyklas i genomsnitt langre strickor dn vanliga cyklar.
e mojliggor cykling for nya grupper (t.ex. dldre, cyklister i backig terrdng).

¢ cyklas oftast utanfor stadskérnor och mer pa landsbygden &n vanliga cyklar.
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ELCYKEL MOTORISERAD CYKEL| SNABB-ELCYKEL
(Moped klass 11} (Moped klass )
Maxhastighet med
i) 25km/h 25km/h 45 km/h
elassistans
Effekt pa motor :
(kontinuerlig markeffekt] Max 250w 250-1000w Upp till 4000w
Antal hjul 2-4st. 2-4st. 2-4st.
Behov av att
trampa for att fa Ja Nej Nej
elassistans
Ja (Kérkort, traktorkort .
Krav pa kérkort Nej eller férarbevis for moped s Karkortmed
behérighet AM)
klass Il)
A|dersgr§n5 Nej Ja, 15 ar Ja, 15 ar
Registreringsskylt Nej Nej Ja
Trafikforsakring Nej Ja Ja
B L i - - . Ja (Ej cykelhjalm utan moped-
Krav pa hjalm Nej (omduaryngreén 15 | Ja (om inte kaross finns hjalm om inte kaross finns, Barn
&r behdver du hjilm) och bilbalten anvinds) under 7 &r far anviinda
cykelhjalm el. dyl. huvudskydd)
Ja (om lamplig plats finns far : Ja (B d
personer over 15 ar skjutsa barn Ja (om anvisad plats ﬁnns' \(atns Es:??:érg:,ﬂ\;;?
Passagerare under 10 &r och personer over samma regler som fér o . ,
18 dr far skjutsa 2 barn pa 6 &r eleykel) géller samma regler som fr
eller yngre.) el:yke\)
Cykla/kéra pa Ja (om ingen skylt _
cykelbana Ja forbjuder klass II- Nej
mopeder)

Figur 5. Beskrivning av elcykel, motoriserad cykel och snabb-elcykel samt gdllande regler for dessa.
Kdlla: Transportstyrelsen, sammanstdllt av Clark, Nilsson och Milton (2016).

I projektet av Kircher, m.fl. (2017) inom ramen for detta forskningsprogram, var elcyklister en av de
grupper som studerades med avseende pa interaktion med mobil-it (framfor allt mobiltelefon),
infrastruktur och andra trafikanter. En hogre medelhastighet innebar att elcyklisterna, liksom de andra
snabba cyklisterna i studien, fordrdjdes mer &n andra cyklistgrupper i situationer dar infrastrukturens
utformning kravde ett stopp - oavsett trafiksituation. Bada dessa grupper av cyklister reagerade dven
med att sénka sin hastighet ndgot nér de lyssnade p& musik under cyklingen, medan
komfortcyklisterna och “normalcyklisterna” i studien holl samma, eller till och med hégre, hastighet
nar de lyssnade pa musik. Néar det géllde trottoarcykling, visade det sig att elcyklister och
komfortcyklister anvdnde trottoaren under ldngre tid 4n de snabba cyklisterna, men att det fanns en
trend i att elcyklisterna och de snabba cyklisterna bytte mellan viagbana och trottoar oftare dn de bada
andra grupperna. Med relativt fa cyklister i respektive grupp, ar det svart att utifrdn denna studie dra
alltfor langtgaende slutsatser. Resultaten antyder dock att elcyklister kan anses likna ”snabba
komfortcyklister” — deras sétt att anvinda infrastrukturen, till exempel genom trottoarcykling for att
undvika blandtrafik, liknar mer komfortcyklisternas beteende, medan hastigheten pa stréckan liknar
mer de snabba cyklisternas. Med tanke pa att komfortcyklisternas vigval formodligen ar svarare att
forutse dn de snabba cyklisternas, kan man utga ifrén att detta kan forstarkas for elcyklisterna, pa
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grund av den hogre hastigheten. Det i sin tur krdver att infrastrukturen erbjuder elcyklisterna trygga
végar att ta sig fram, som ar anpassade for den hastigheten som elcykeln medger. En hogre
medelhastighet gor att elcyklister paverkas mer, i forhallande till 6nskad reshastighet, av hinder dn
cyklister i ldgre hastighet samt att hinder i form av t.ex. kantstenar kan utgora en storre sikerhetsrisk
for elcyklister.

Det ér oklart hur olycksbilden ser ut for elcyklar i Sverige idag. Data om elcyklar samlas inte in som
eget fairdmedel varken i olycksdatabasen STRADA eller i de flesta resvaneundersokningar. Forskning
fran Nederldnderna déar data om elcykel finns tillgdnglig, tyder pa en 6kad risk for elcykling jamfort
med vanlig cykling (Schepers, m.fl., 2014). I Schweiz var singelolyckor mer forekommande for
elassisterade cyklister dn vanliga cyklister, dock gick det inte att urskilja betydelse av olika typer av
elassisans (Scaramuzza, Uhr & Niemann, 2015). I samma studie kunde man inte identifiera nagra
orsaker till allvarliga singelolyckor, men de menade att cyklister pa elassisterade cyklar &r medvetna
om den hogre hastighet men att de mgjligen underskattar konsekvenserna av den.

Den 6kade anvidndningen av elcyklar i Europa ses som béde ett problem och en mgjlighet. Da en
elcykel mojliggdr hogre hastighet, att 1dngre strackor kan tillryggaldggas och att det blir léttare att
cykla i kuperat landskap med ménga uppforsbackar, kan en 6kad cykling uppnas i nya regioner och
med nya malgrupper (ETSC, 2012). Samtidigt innebér den hdgre hastigheten en sdkerhetsrisk och
stéller hogre krav pa cykelinfrastrukturen och pa sjilva fordonet, framst pa bromsar och ramens
stabilitet. Test av bromsar pa elcyklar® har visat att samma typ av bromsar som &r gjorda for vanliga
cyklar inte ger tillrédcklig bromseffekt med en elcykel som béde gér snabbare och dr tyngre (se avsnitt
4.3). Att elcykeln &r tyngre dr alltsa nadgot som kan péverka sdkerheten. I krockproven som
genomfordes i ett av projekten inom ramen for detta forskningsprogram (Niska & Wendill, 2017),
kunde vi dock inte se ndgon 6kad risk med den batteriforsedda elcykeln. Snarast visar proven, troligen
pa grund av cykelns egenvikt och tyngdpunkt, en minskad risk att falla huvudstupa framat Gver styret.

Rekommenderade atgéarder

» Genomfor informationsinsatser och/eller kampanjer riktade till bade handeln och
konsumenterna, for att motverka att cyklister trimmar sin elcykel.

» Still krav pa handeln med nagon form av ”6verldmningsprotokoll” vid forsdljning av elcyklar,
for att minska risken for singelolyckor till foljd av handhavandefel.

Fortsatt forskning och utveckling

For att kunna utvérdera effekten pé sékerheten av en 6kad elcykelanvéndning, behdvs datainsamling
och analys som gor det mdjligt att studera olycksutvecklingen for elcyklister 1 jimforelse med andra
cyklister. Med dagens utformning av STRADA, é&r det inte mdjligt. For en rittvis utvirdering av
olycksutvecklingen med elcyklar behovs ockséa uppgifter om exponeringen dvs. hur stor del av
cykeltrafikarbetet som utgdrs av olika typer av elcyklar. Med elcykelns intdg pa marknaden, har
intresset okat for en mer innovativ design av fordonet cykeln. I samband med detta finns mdojlighet att
introducera sékrare cyklar med avseende pa bland annat sitth6jd och korstillning. En sddan utveckling
bor ske 1 samarbete med forskning och utvirdering for att uppna basta méjliga effekt pa skadeutfallet
utan att samtidigt paverka stabiliteten negativt. Det kan exempelvis handla om att fortsatt simulera
cykelolyckor, bade i krocksédkerhetslaboratorium och med hjilp av datormodellering. Det behovs
ocksa okade kunskaper kring specifika behov av kravstillning p& bromsar och andra komponenter pa
elassisterade cyklar. Dessutom behdvs mer forskning kring vilka krav pé infrastrukturen som behover
tillgodoses i och med en 6kad anvdndning av elcyklar.

% https://www.testfakta.se/sv/elcyklar/article/dystra-testresultat-elcyklar
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4.3. Bromsar

Vil fungerande bromsar ar en forutsittning for att kunna undvika en kritisk situation. Enligt gdllande
lagkrav, ska en cykel kunna uppbringa en bromskraft som motsvarar en retardation om 3 m/s>
(Transportstyrelsens foreskrifter, TSFS 2010:144). I 6vrigt finns inga krav géllande bromsar och olika
typer med olika funktion forekommer. Négon kontroll av cyklar, liknande bilprovningen, gors inte
heller, varken av bromsar eller andra for sékerheten viktiga cykelkomponenter. Under 1900-talet
forandrades cykelns bromssystem frén i huvudsak fotmandvrerade navbromsar (trumbromsar) till
handmandvrerade falgbromsar (Dahlquist, 1997). Under 2000-talet har falgbromsarna till viss del
ersatts av mekaniska eller hydrauliska skivbromsar. I Sverige ar det emellertid fortfarande vanligt med
fotbroms pa cykeln, vilket bland annat kan hanga ihop med att olika retromodeller av cyklar &r
populéra. I Sverige finns ocksa ett lagkrav som sédger att barncyklar med en h6jd mellan 435 och 635
mm maste vara utrustade med fotbroms (TSFS 2010:144). Detta lagkrav finns for att sma barn ska
kunna hantera cykelns bromsar trots att de inte har styrka i hdnderna att skota en handbroms.

Féltstudier har visat att det finns tydliga skillnader i stoppstrécka mellan olika cykeltyper med olika
utformning och skillnader i bromssystem (Berg, 2017a). I studien méttes cyklisters bromsstréckor med
olika typer av cyklar vid olika hastigheter. Damcykeln med sin fotbroms hade de léngsta
stoppstrackorna medan hybridcykeln med sina hydrauliska skivbromsar hade den kortaste
stoppstrackan — exempelvis 3,9 meter jamfort med 2,9 meter vid 20 km/tim (se Figur 3, 1 avsnitt 3.2).
Syftet med studien var emellertid inte framst att utvédrdera olika typer av cyklar och bromssystem, utan
att utvirdera de varden for bromsstracka som idag anvéinds vid dimensionering enligt krav for viagars
och gators utformning, VGU (Trafikverket, 2015) samt ge forslag pé fordndringar i regelverket.
Utvérderingen visade att det enbart var hybridcykelns stoppstracka frén 40 km/tim som Oversteg den
teoretiskt framréknade minsta stoppstrackan (med ca 1 meter). I ovrigt stannade cyklarna pa kortare
strdckor &n den berdknade stréackan.

Testfakta har, med hjdlp av laboratorier i Tyskland, testat bromsar pa elassisterade cyklar och
konstaterat att fyra av sex testade cyklar inte klarade EU-standarden for bromsar!®. Testerna utfordes
pa en testbana, med en forare pa 82 kg och med maximal elassistans pa sex elcyklar av citybike-typ
med ett maxpris pa 16 000 kr. Alla testade cyklar var utrustade med fotbroms bak och falgbroms eller
rullbroms fram. Den typen av bromsar ar gjorda for vanliga cyklar och pé elcyklar som bade gér
snabbare och &r tyngre sa riacker de inte till, enligt det tyska laboratoriet Velotech. Bland elcyklar med
skivbromsar ar problemet inte lika vanligt forekommande.

Bromsarnas betydelse for cyklisternas sékerhet framgér i huvudsak genom att det i olycksstatistiken
gér att hitta ménga cyklister som skadat sig allvarligt nér de av olika anledningar anvant handbromsen
i en paniksituation (Niska & Eriksson, 2013; Thulin & Niska, 2009). Da handbromsen hastigt dras at
flyger cyklisten Gver styret och landar pa marken och skadar sig. Olycksforloppet paminner om
scenariot ”plotsligt stopp” som simulerades 1 kraschtesterna i ett av projekten inom ramen for detta
forskningsprogram (Niska & Wendill, 2017). Totalt har 5 procent av cyklisternas singelolyckor inslag
av detta, ofta i kombination med hog fart och/eller i nedforsbacke (Niska & Eriksson, 2013). 1
ytterligare 4 procent av singelolyckorna beskrivs att cyklisten cyklat omkull nér den anvént fotbroms,
att bakhjul last sig, att man “tvérnitat” utan mer utforligare beskrivning eller att cyklisten bara
beskrivit att den gjort en “inbromsning” och ddrmed tappat balansen och cyklat omkull (Niska &
Eriksson, 2013). I tilldgg till det forekommer att bromsarna har slutat fungera, vilket kan bero pa
”brister 1 underhall eller konstruktion av cykeln och dess komponenter”. I denna kategori ingar dven
olyckor som beror pa att kedjan gatt sonder eller hoppat av, att man tappat ett hjul eller fatt ett brott pa
framgaffeln, etc. Totalt bidrar denna kategori till 5 procent av singelolyckorna (Niska & Eriksson,
2013).

19 https://www.testfakta.se/sv/elcyklar/article/dystra-testresultat-elcyklar
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P& samma satt som det ur STRADA inte gar att fa uppgift om olika cykeltypers inblandning i en
cykelolycka, gar det inte heller att f& uppgift om en viss typ av broms ar mer eller mindre olycks-
drabbad. Skillnader i stoppstrdcka och olika bromsars benidgenhet att leda till ett “’pl6tsligt stopp”
antyder att det finns mer eller mindre sdkra bromsar, men hér behdvs ytterligare kunskap och
utveckling. I exempelvis den tyska cykelplanen pépekas att pdgdende teknikutveckling géllande
bromsar, anses kunna fa en stor betydelse for cyklisters sdkerhet (German Federal Ministry of
Transport, 2012). Framf6rallt diskuteras i flera sammanhang bromsar dir bromskraften 6kas
successivt eller en lasningsfri broms i framhjulet, liknande bilars ABS-broms, for att minska risken for
det alltfor plotsliga stopp som leder till att cyklisten flyger over styret (t.ex. ETCS, 2012; Schyllander
& Ekman, 2013; Trafikverket, 2014). ABS-bromsar har for motorcyklister visat sig ge en minskad risk
for omkullkérning i samband med inbromsning (Rizzi 2014). Inledande tester i VTI:s krocksékerhets-
laboratorium antyder att det gér att uppné en liknande effekt med ABS-broms pé cykel (Linder,
Sorensen & Silvano [fore tryckning]). Vid forsoken anvandes samma utrustning och tillvigagangssatt
som vid de kraschtester med cykel som genomforts i ett av projekten i forskningsprogrammet (Niska
& Wendll, 2017).

Trots att systemen finns'! och att de efterfrigas i trafiksikerhetssammanhang, anvinds de knappt i
Sverige idag. En forklaring kan vara att de allra flesta cyklar har vajerbroms. Det ar léttare att
successivt 0ka bromskraften med hydrauliska bromsar och undvika att de laser framhjulet. I Sverige
beddms det vara svart att konkurrera pé cykelmarknaden med hydraulbromsar pé grund av ett hogre
pris. Pa europeisk niva diskuteras emellertid kravstéllning kring detta (DEKRA, 2011). Det finns dven
bromssystem som sékerstéller att bromskraften ér storre pa bakhjulet 4n pé framhjulet, vilket ocksa
motverkar “det plotsliga stoppet”. Det systemet dr dock inte godként i Sverige (Alstermark, personlig
kommunikation, 2017).

Rekommenderade atgéarder

» Vidareutveckla bromssystem som undviker att lasning av framhjulet intraffar vid en plotslig
inbromsning.

» Genomfor informationsinsatser och/eller kampanjer for att uppmuntra cyklister att kopa
vidareutvecklade bromssystem.

» Uppmuntra cykelklubbar och intresseorganisationer att erbjuda utbildning/traning for cyklister
dér effektiv bromsteknik liksom annan hantering av cykeln lirs ut i kombination med
riskmedvetenhet.

» Erbjud frivilliga cykelkontroller dar bromsarnas funktion kontrolleras.

Fortsatt forskning och utveckling

Det behovs forskning inom omradet cykeldynamik och i sammanhanget dr bromsstabiliteten séarskilt
intressant. En fordjupad kunskap kring kopplingen mellan viggrepp och bromseffektivitet savil som
bromsstabilitet dr exempel pa viktiga forskningsfragor dir det behdvs en fordjupad kunskap.
Utveckling av teknik for lasningsfria bromsar pé framhjulet behover atfoljas av utvirdering och
vidareutveckling av systemen. Métt och médtmetoder behover tas fram for att kunna utvirdera olika
bromsars effektivitet, vilket sedan kan ligga till grund for rekommendationer till konsumenter infor val
av cykel och tillhérande bromssystem.

1 http://www.budbrake.com/ samt http://www.kingindustries.ca/SABS.htm
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44. Cykeldack

Déckens vaggrepp har stor betydelse for cykelns stabilitet och for cyklistens mojlighet att hantera
cykeln — att kunna bromsa, dndra riktning, gora en hastig undanmanéver och vid kurvtagning. 1
héndelsekedjan fran normal korning till krasch, har cykeldécken séledes storst betydelse for
cyklisternas mdjlighet att hantera en ”annalkande kritisk situation” och att undvika en “kritisk
situation”. En analys av skadade cyklister registrerade i STRADA (Thulin & Niska, 2009), visar att i
18 procent av samtliga skadefall har halka, eller férsdmrat viggrepp, varit en bidragande
omstandighet. For singelolyckorna, vilka ligger bakom néstan 80 procent av skadefallen bland
cyklister, har halka 4n storre betydelse. ”Forlorat viaggrepp” till f6ljd av halka pa is/snd, grus, 16v, lera
eller annat, forekommer i sammanlagt 37 procent av alla singelolyckor med cykel som registrerats i
STRADA och &r dirmed den vanligaste enskilda forklaringen till cyklisters singelolyckor (Niska &
Eriksson, 2013).

Under december till februari, dr halka till f6ljd av is eller snd den dominerande orsaken bakom
cyklisternas singelolyckor (se vidare avsnitt 5.7), framforallt p& cykelbanor (Niska & Eriksson, 2013;
Thulin & Niska, 2009). Med en 6kad dubbdicksanviandning bland vintercyklisterna, skulle flera
cykelolyckor antagligen kunna undvikas. I en gemensam strategi for Sikrare cykling till &r 2020
(Trafikverket, 2014) har vinterdack pa cykel bedomts ha en potential att minska antalet allvarligt
skadade cyklister med 15-20 procent. Den uppskattningen baseras pa de halkolyckor bland cyklister
som registrerats i STRADA. Nagra mer detaljerade studier kring hur manga halkolyckor pa is och sn6
som kan undvikas om cyklarna var utrustade med dubbdéck finns emellertid inte. Klart dr dnda att
ménga av de vintercyklister som har dubbdéck pé sin cykel upplever att de ger tydligt béattre grepp pa
vinterviglag dn vanliga cykeldick (t.ex. Niska, 2007; Niska, 2013).

Som konsument kan det vara svart att veta vad man bor tinka pa vid inkdp av dubbade cykeldick,
eftersom det finns en uppsjo av olika mérken, modeller och prisklasser. De rekommendationer som
finns géllande dubbdéck pa cykeln baseras i regel endast pa anvdndarnas erfarenheter och inte pa
nagra oberoende studier av ddcken. Dessutom &r den informationen i forsta hand riktad till personer
som tavlings- eller motionscyklar och inte till den breda allménheten som i huvudsak cyklar for att
transportera sig. For att kunna ta fram mer oberoende evidensbaserad information om vaggrepp for
olika dubbdéck relativt odubbade déck till cykel, har VTI i ett tidigare projekt tagit fram en testmetod
for att kunna beddma det grepp pé is som olika typer av cykeldick ger (Hjort & Niska, 2015). I det
projektet genomfordes ocksé inledande métningar med fyra olika dubbdéck och tva vanliga sommar-
déck for cykel, for att jamfora deras viggrepp pa is, vid bromsning respektive styrning.

Utifran studiens resultat kunde vi konstatera att det dr val vart att rekommendera cyklister att anvanda
dubbdick vid cykling pa vinterviglag (Hjort & Niska, 2015). Samtliga dubbdéick presterade béttre dn
odubbade cykeldick, d4ven om det var stora skillnader i isgrepp mellan de olika typer av dubbdick som
ingick i studien. Det var inte si enkelt att fler dubbar per automatik innebér ett bittre isgrepp. Aven
gummiblandning och dubbutformning tycktes ha en stor inverkan pa isgreppet. Dubbdécken uppvisade
bittre grepp pé is vid sévél styrning som bromsning och dven béttre bromsstabilitet, vilket ger goda
mdjligheter till sdkerhetsvinster vid vintercykling. Vid bromsning med last hjul var friktionskrafterna
upp till 2,5 gdnger hogre med de dubbade dicken &n med de vanliga dicken, och skillnaderna 6kade
ytterligare nir cykelhjulet lutades. Studien visade ocksa att dacktrycket har betydelse for att fa ut
optimal prestanda ur ett dubbdack. Emellertid var det endast ett fatal dick som testades med olika
dacktryck och fler studier behdvs for att kunna dra nagra generella slutsatser.

Den relativt stora spridningen i isgrepp mellan olika typer av dubbdéck till cykel motiverar att det for
cykeldick vore vérdefullt med ndgon form av reglering av marknaden med standardmérkning, baserat
pa prestandatest. Det behovs dtminstone tas fram tydligare rekommendationer baserade pa oberoende
studier och inte enbart pa anvidndarnas erfarenheter. Rekommendationerna behover vara mélgrupps-
anpassade och anpassade efter typen av dick dir exempelvis dicktrycket kan ha stor betydelse for att

VTI rapport 979 47



uppné optimal prestanda. For att kunna ta fram sddana rekommendationer behovs ytterligare forskning
pa omradet.

Utvecklingspotentialen &r stor nér det géller forskning kring cykeldick och friktion, da det fortfarande
saknas en del grundliggande kunskaper. Aven internationellt sett ir detta ett relativt nytt och unikt
forskningsomrade. Inom personbils- och lastbilsbranschen dr déckens friktionsegenskaper ett
vélstuderat omrade, vilket har varit en forutséttning for all fordonsdynamiksimulering, och méjliggjort
utveckling av en méangd system for 6kad trafiksdkerhet. Vi har inom ramen f6r detta forsknings-
program haft ett projekt med syfte att 6ka kunskapen om cykeldicks friktionsegenskaper, genom att ta
fram sa kallade ”slipkurvor” (Hjort & Niska, 2018). Matresultaten har anvéants for att ta fram ett antal
ddckparametrar som beskriver hur ett cykelddck uppfor sig vid bromsning och styrning i olika
situationer. De tester pé cykeldéck som tidigare publicerats i litteraturen har generellt utforts med ett
flertal olika cykeldédck pa bekostnad av méngden data per déck. I vart projekt (Hjort & Niska, 2018)
valde vi att istéllet att begrédnsa métningarna till att omfatta endast ett déck for att kunna generera data
av tillrdckligt miangd och noggrannhet for att skapa en dackbeskrivning av hog kvalitet, ndgot som ér
efterfragat bade av VTI och av internationella forskargrupper (t.ex. Schwab & Meijaard, 2013). De
data som presenterats i tidigare studier dr dessutom inte konsekventa nér det géller viktiga friktions-
egenskaper, vilket troligen delvis kan forklaras av de mycket forenklade méatutrustningar som anvants
(Hjort & Niska, 2018). Aven det projekt som vi genomfort har sina begrinsningar. Bland annat ér
resultaten inte generaliserbara, utan kan bara ségas gélla for det dick och de underlag som ingatt i
projektet. Mitnoggrannheten for de dackparametrar som uppmatts &r dock betydligt béttre &n vad
tidigare studier kunnat uppvisa.

Rekommenderade atgéarder

» Genomfor informationsinsatser och/eller kampanjer riktad till potentiella vintercyklister for att
Oka anvindningen av vinterdick vid cykling pé vintervéglag.

» Basera rekommendationer, i samband med kdp av cykeldick, pa oberoende dicktester som
objektivt beskriver ddckens egenskaper och prestanda pa olika underlag.
Rekommendationerna bdr vara malgruppsanpassade och anpassade efter typen av cykelddck
dar exempelvis dacktrycket kan ha stor betydelse for att uppna optimal prestanda.

» Erbjud frivilliga kontroller av cyklar som innefattar kontroll av cykelddckens kvalitet och tips
om rétt dacktryck.

» Se dver mojligheten att reglera marknaden, t.ex. en standardmérkning av cykelddck baserat pa
prestandatest, sé att cykelddck som klassificeras som vinterdédck méste uppfylla vissa krav.

Fortsatt forskning och utveckling

De tester av cykelddck som hittills genomforts har besvarat en del viktiga fragestéllningar, men fler
studier behdvs for att kunna dra mer generella slutsatser kring betydelsen av olika parametrar for
vaggreppet med ett cykeldack. Exempelvis behovs fortsatta studier med flera olika cykeldéack pa olika
typer av underlag. Da kan modeller som beskriver viktiga cykelsddcksegenskaper tas fram, vilket dr
nddvindigt for att exempelvis kunna gora cykelfordonssimuleringar. En 6kad detaljkunskap om ett
cykeldicks bromsfriktionskrafter kan ocksa vara anvindbart vid utveckling av effektiva 1dsningsfria
bromsar till cykel. Jamforande félttester med riktig cykel pa isbana skulle ge 6kad kunskap om hur
stor vikt som ska ldggas vid olika uppméitta parametrar. Forslagsvis skulle tester i VTI:s dack-
provningsanlaggning kompletteras med nagon typ av stabilitetstester dar rekryterade cyklister under
kontrollerade former far cykla pa ett isigt underlag med olika typer av ddck. Férutom dessa tester
behovs studier av dackens rullmotstand, eftersom det kan ha betydelse for cyklistens vilja att anvdnda
dubbdick. En fordjupad kunskap om cykeldécks friktionsegenskaper kan bidra till en 6kad forstaelse
for i vilka situationer en cyklist forlorar viggreppet och hur dtgérder kan anpassas for att forhindra
omkullkérningar bland cyklister.
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4.5. Cykelbelysning

Enligt géillande Trafiklagstiftning maste en cykel ha belysning och reflexer vid fard under morker
(TSFS 2010:144). Framtill ska det vara en stralkastare eller lykta med vitt eller gult ljus och baktill en
lykta med rott ljus. Baklyktan far avge blinkande ljus om blinkfrekvensen &r minst 200 blinkningar/
minut. Cykelljusen ska tydligt kunna ses pé ett avstand av 300 meter. Dessutom ska cykeln ha rod
reflex baktill, vit reflex framtill och vit eller orangegul reflex at sidan. Cykel som leds av gaende eller
vid férd dagtid, omfattas inte av kraven.

I en litteraturstudie fran 2009 om morkertrafik i stadsmiljo (Fors & Lundkvist, 2009) konstaterades att
litteratur om cyklister i morker &dr valdigt begransad och i stora delar saknas. Det géller troligtvis
fortfarande. Enligt en analys av data fran resvane- och trafiksidkerhetsundersokningen 1995-1997
(Thulin & Kronberg, 1998) skedde 17 procent av cykelresorna i mérker och cykelbelysning anvéindes
vid ungefar héilften av dessa. Mest anvindes cykelbelysning pa landsvagar, och omkring 90 procent av
cykelresorna i tétort foretogs i miljoer med végbelysning.

Det gar inte heller att pa ett enkelt sétt fa statistik over hur stor del av cykelolyckorna som sker 1
morker, eftersom sédan information ofta saknas i STRADA. Niska och Eriksson (2013) har genom att
gé igenom olycksbeskrivningarna i STRADA {or cyklister som skadats under aren 20072012,
konstaterat att morker beskrivs som en bidragande orsak i endast en procent av singelolyckorna.
Genom att utga ifran tidpunkten nér olyckan intraffade och definiera morker som att solhéjden ér 6
grader under horisonten (enligt Wikipedia), kunde de dock dra slutsatsen att ungeféar 20 procent av
singelolyckorna och ca 13 procent av kollisionerna med annan motpart, intraffat nar det var morkt ute.

Cyklisterna sjidlva menar att cykelbelysningen varken ger tillrdckligt ljus for att de sjdlva ska kunna se
ordentligt eller for att andra ska kunna se dem (Fors & Nygardhs, 2010). I synnerhet da det &r vatt
viglag upplever cyklister att bilister har svart att se dem i morker. Cyklister menar ocksa att
cykelbelysningen séllan &r tillrdckligt stark for att kunna lysa upp végen sa att potthal och andra
skador 1 beldggningen kan upptickas nar det ar morkt (Niska, 2007).

I Danmark har man undersokt sdkerhetseffekten av att, liksom for biltrafiken, infora krav pa belysning
dven dagtid for cykeltrafiken (Madsen, Andersen & Lahrmann, 2013). I studien utrustades 1 845
cyklar med viss typ av cykelbelysning, som alltid gav ett blinkade ljus i samband med cykling, och
olycksfrekvensen i testgruppen under ett ars tid jamfordes med olycksfrekvensen i en kontrollgrupp pa
2 000 cyklister. Studien visade att olycksfrekvensen var 19 procent lagre i testgruppen, med
kontinuerlig belysning. For kollisionsolyckor som resulterade i personskador var olycksfrekvensen
hela 47 procent légre i testgruppen. Sakerhetseffekten var storst for kollisionsolyckor i dagsljus.

Rekommenderade atgéarder

» Genomfor informationsinsatser och/eller kampanjer for att 6ka anviandningen av
cykelbelysning vid cykling i morker savil som under dagtid.

» Basera rekommendationer, i samband med kop av cykelbelysning, pd oberoende tester som
objektivt beskriver belysningens kvalitet sdsom effektivitet, tillforlitlighet och synbarhet vid
olika forhallanden.

» Erbjud frivilliga kontroller av cyklar som innefattar kontroll av cykelbelysningen.

» Se Over kravstillning gillande cykelbelysning, exempelvis anvdndningen av blinkande
cykelljus.

Fortsatt forskning och utveckling

Det behovs studier kring effektiva kampanjer eller andra atgirder for att 6ka anvéindningen av
cykelbelysning. Dértill krévs en fortsatt utveckling och utvirdering av cykelbelysning for 6kad
effektivitet och tillforlitlighet, med hénsyn till risken for bldndning. Forskning och utveckling behdvs
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ocksa som underlag kring regelformuleringar gillande anvdndningen av blinkande cykelljus och krav
pa cykelbelysning dven dagtid.
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5. Trafikmiljon

Jdmna, vél underhallna och ordentligt byggda cykelvégar dr en grundsten for att cyklingen ska kunna
ske trafiksékert (Niska, 2011). Férutom att paverka den faktiska sikerheten, har infrastrukturen
betydelse for framkomlighet och komfort inklusive upplevd sidkerhet. Samhéllsplanerare och
beslutfattare far i Trafik for en attraktiv stad: introduktion till TRAST (Wendle & Eriksson, 2015) och
GCM-handbok: Utformning, drift och underhall med gang-, cykel och mopedtrafik i fokus (Wallberg,
m.fl., 2010) védgledning i hur de kan arbeta med trafikfragor for att skapa attraktiva och sikra stader
med fokus pa cyklister och andra oskyddade trafikanter.

Det har gjorts en hel del forsok att ta fram modeller for att beskriva kvaliteten pa cykelinfrastruktur,
med begrepp som ”Quality of Service” (QOS) och "Level of Service” (LOS). LOS é&r en kvantitativ
indelning av QOS, som baseras pa resendrernas uppfattning av hur vil en transporttjénst eller
anldggning fungerar och beskrivs normalt av termerna hastighet, restid, rorelsefrihet, trafikavbrott,
komfort och bekvamlighet (Harkey, Reinfurt & Knuiman, 1998).

Ett av problemen med dessa modeller ar att de beskriver upplevd sékerhet snarare dn faktisk sdkerhet.
Endast omkring 20 procent av olyckorna har kunnat prediceras med hjélp av den hér typen av
modeller (Epperson, 1994). En slutsats av det ar att nér det géller modeller for att predicera olyckor,
racker det inte med att inkludera parametrar for att beskriva vigmiljon. Dérutover krévs
cykelrdkningar och analyser av markanvindning, liksom att olika cyklistgrupper maste beaktas
(Epperson, 1994). En erfarenhet fran arbetet med att ta fram modeller for cyklisters olycksrisk
beroende av ett antal vigparametrar, dr att modellen behdver delas upp i en delmodell for korsningar
och en delmodell for stricka. I ett svenskt forsok att utveckla en metod for sdkerhetsklassning av
cykelleder, har separering, motortrafikens hastighet, trafikméangder samt utformning och téithet av
korsningar bedomts vara de viktigaste sdkerhetsforeteelserna i cykelinfrastrukturen (Spolander, 2006).

Detta kapitel handlar om forskningsomradet trafikmiljon under faserna forutsdttningar, pre-krasch och
krasch (se Tabell 2). Kapitlet inleds med flera avsnitt kring betydelsen av interaktionen med andra
trafikanter for cyklistens sékerhet. Det forsta avsnittet fokuserar pa just sjdlva interaktionen mellan
cyklister och andra trafikanter och tar &ven upp fenomenet Safety in numbers medan foljande avsnitt
fokuserar pa hastighet, flode och sammansittning av motorfordon samt tekniska 19sningar for séker
interaktion mellan motorfordon och oskyddade trafikanter. Darefter foljer flera avsnitt med fokus pa
infrastrukturutformning sa som korsningsutformning, separation pa strackan och detaljutformning
(bredd och vagbelysning). Kapitlet avslutas darefter med ett avsnitt om drift och underhall.
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Tabell 5. Exempel pd faktorer under olika faser i Haddons matris (1972) inom forskningsomrddet

trafikmiljon.
Forutsattningar Pre-krasch Krasch Post-krasch

Cyklisten Korsningsutformning [ Interaktion mellan Hastighet och

- cykelpassager cyklister och andra sammansattning av

- cykeloverfarter trafikanter motorfordon
Cykeln - cykelboxar Cykelfloden Detaljutformning

- cirkulationsplatser Safety in numbers - sakra sidoomraden

- farglaggning Hastighet, flode och - sdkra belaggningar
Trafikmilion Separer{ng pa stracka Jsammansattning av

- cykelvag/bana motorfordon

- cykelfalt Tekniska |6sningar

- bygdevag Detaljutformning:

Detaljutformning - vagbelysning

- vagbanebredd Drift och underhall

- cykelféltsbredd

5.1. Interaktioner mellan cyklister och andra trafikanter

Konflikter mellan cyklister och andra trafikanter har belysts i ett flertal studier och det kanske mest
véldokumenterade problemet &r korsningar dér motorfordon och cyklister interagerar (Goode, m.fl.,
2014; Johnson, m.fl., 2015; Svensson & Pauna, 2010). I sammanhanget vill vi papeka att man fér vara
forsiktig med att gora jamforelser mellan studier fran olika ldnder eftersom det kan finnas stora
skillnader 1 kultur, trafikregler, vigutformning, med mera. Dérfor 4r det ocksé osékert om resultat fran
utlandska studier kan sdgas gélla dven i1 en svensk kontext. En australiensk naturalistisk studie dar
cyklisterna hade en kamera monterad pa hjalmen visade att incidenter mellan cyklister och
motorfordon var betydligt vanligare dn mellan cyklister och fotgdngare (Johnson, m.fl., 2015).
Analysen av de totalt 465 timmarna film visade ocksa att konflikter manga géanger uppstod da
bilisterna inte lamnade foretrdde och d& de svingde vénster (dock vénstertrafik s& det motsvarar
hogersving i1 Sverige) och korsade cyklistens vég. Detta stods dven av Hydén och Svensson (2007)
som fann att 30 procent av bilisterna inte stannade &ven om det fanns en skylt som visade att de skulle
lamna foretrade. Ker och Huband (2006) menade att detta kan bero pé att bilisten inte observerar
cyklisten utan koncentrerar sig mer pa att se andra bilister.

Forutom konflikter mellan cyklister och bilister har man dven studerat konflikter mellan cyklister och
fotgdngare pa gang- och cykelbanor. En tysk naturalistisk studie visade, till skillnad fran ovanstaende
studier, att konflikter mellan cyklister och fotgingare var vanligare (57%) &n mellan bilister och
cyklister (43%) (Schleinitz, m.fl., 2015). En slutsats fran denna studie var att konflikter mellan
cyklister och fotgéingare dr vanliga pa cykel- och gdngbanor och att det &r ett problem som manga
génger har undervérderats. Hatfield och Prabhakharan (2013) menade ocksa att det kan vara
problematiskt att blanda fotgéingare och cyklister eftersom de férdas i olika hastighet samt att ménga
gang- och cykelbanor inte har klara separeringar av gaende fran cyklister (se avsnitt 5.5). I deras studie
observerades cyklister och fotgdngare pa tre olika strackor. Tva av dessa strackor motsvarade vara
svenska gang- och cykelvigar med en kombinerad yta for cyklister och fotgdngare medan den tredje
motsvarar en gang- och cykelvdg med en mittlinje som separerade cyklister och fotgédngare. Resultaten
visade att cyklisterna vanligtvis véjde for fotgingarna men att de ofta korde om pa fel sida, inte gav
fotgingarna tillrackligt med utrymme och inte heller saktade ner. Tidigare observationsstudier i Kina
(Chen, Xie & Qian, 2010) visade att alla typer av konflikter mellan cyklister respektive cyklister och
fotgéngare minskade dé bredden pa den delade ytan 6kade. Om minskningen beror p&d minskad
trangsel (da ytan blev storre) skulle man kunna forvénta sig en minskning av konflikter dven vid
minskat flode pa en yta med ofordndrad bredd.
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En svensk studie av Sakshaug och Fredriksson (2015) fann dven att tydlighet ar viktigt for fotgdngare
vid korsningspunkter med cyklister men att korsningspunkter med cykelvégar ofta ar otydliga och
dérfor innebér en osédkerhet for manga. Signalreglerade korsningspunkter med motorfordon verkade
dessutom komplicera situationen mellan fotgdngare och cyklister. Enligt Sakshaug och Fredriksson
(2015) berodde det pé att cyklisterna 6kade hastigheten nir de hade gront ljus och dé troligtvis var
mindre uppméarksamma pé fotgéngare. I en annan svensk studie (Eriksson, m.fl., 2015) identifierade
man sex problematiska korsningspunkter mellan cyklister och fotgéngare i Stockholmsomradet och
genomforde atgarder i korsningspunkterna med syfte att uppmarksamma och skapa forstaelse for dessa
samt mojliggdra dnskvirt beteende. Atgirderna bestod bland annat av att tydligt markera och skylta
overgangsstillen, infora cykelsymboler med riktningspilar, samt pa vissa platser lagga rod beldggning,
maéla en vit heldragen linje eller gora bullerrédftlor. Resultat fran observationer visade att andelen
uppmérksamma fotgéngare och cyklister inte verkade dka. Daremot tycktes andelen fotgéingare som
samspelar/lamnar foretréde till cyklist vid interaktioner 6ka efter dtgérderna, men resultaten var inte
entydiga och det var svart for forfattarna att rekommendera nagra generella 10sningar.

I ett av projekten inom ramen for detta forskningsprogram (Eriksson, Liu, m.fl., 2017), genomfordes
observationer pa fem olika platser: tre pa lank och tva i en korsning. Cykelldnkarna bestod av
dubbelriktade gang- och cykelbanor 6ver broar dar cyklister och fotgéngare separerades med en malad
linje. Observationerna genomfordes vid tre olika tidpunkter under en timme vardera da flodet var hogt,
lagt och mellan. Med hjilp av en observationsguide noterades olika interaktioner mellan cyklister och
andra trafikanter (fotgéngare och i korsningarna &ven motorfordon). P4 fyra av platserna genomfordes
dven flodesrdkningar vilket innebar att &ven cyklister som inte interagerade med andra registrerades.
Resultaten fran projektet visade att de allvarligaste interaktionerna intrédffade mellan motorfordon och
cyklist. Detta berodde i likhet med andra studier (Ker & Huband, 2006) till storsta del pa att bilisten
inte ldmnade foretrade 1 korsningen. Oavsett flode intraffade interaktionen med enbart en bil och en
cyklist vilket aterigen dr ndgot som dven andra studier noterat (Svensson & Pauna, 2010). Detta kan
tolkas som att bilisterna dr mer villiga att limna foretrdde da en hel grupp av cyklister korsar gatan.
Interaktioner mellan cyklister och fotgéngare intréffade oftast da cykelflodet var lagt. Detta berodde
till storsta del pé att fotgéngarna da gick i cykelbanan. En annan slutsats frén observationerna var att
interaktioner i samband med upphinnande var vanligare &n vid méte, dven dé cykelflodet var i princip
detsamma i bada riktningarna (Eriksson, Liu, m.fl., 2017). En rimlig forklaring kan vara att
trafikanterna (cyklist-cyklist och cyklist-fotgéngare) far 6gonkontakt vid mote och pa sé satt kan
undvika en konflikt.

5.1.1. Cykelfléden och Safety in Numbers

I det ovan ndmnda projektet inom ramen for detta forskningsprogram (Eriksson, Liu, m.fl., 2017) har
vi, forutom att observera cyklister i korsningar och pa lank, dven berdknat cyklisters skaderisk i
forhéllande till uppskattat cykeltrafikflode. Vart projekt visar i likhet med tidigare studier (Svensson &
Pauna, 2010), att det finns en koppling mellan cykelflode och antalet konflikter. Detta innebér att
olycksrisken per oskyddad trafikant (i det hér fallet cyklister) minskar ju fler dessa trafikanter blir, ett
fenomen som kommit att kallas “’Safety in Numbers” (Briide & Larsson, 1993; Ekman, 1996;
Jacobsen, 2003). Jacobsen (2003) baserade sina slutsatser pa en sammanstéllning av olycksdata fran
flera olika ldnder och i flerdriga tidsserier. Resultaten visade att risken for olyckor mellan motorfordon
och cyklister eller fotgéngare i korsningar minskade nér antalet cyklister och fotgéingare 6kade i antal.
Enligt teorin beror det pa att bilister blir mera uppmérksamma dé flera cyklister eller fotgéingare
exempelvis korsar en gata samtidigt. Teorin pavisar inte en minskning av olyckor, snarare att 6kningen
inte star i proportion till 6kningen av antalet cyklister och fotgidngare. Enligt Jacobsen (2003) leder en
fordubbling av antalet fotgdngare och cyklister till att antalet olyckor 6kar med 32 procent. I en senare
meta-analys, dér 15 studier ingick, visade resultaten att 6kningen var nagot hogre, 41 procent da
antalet fotgingare och cyklister fordubblades (Elvik & Bjernskau, 2017).
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Aven om fenomenet “Safety in Numbers” enligt Jacobsen (2003) ir kopplat till bilisters beteende kan
det dven anvéandas for att forklara interaktionen mellan cyklister och fotgdngare. Man kan da
argumentera for att fotgéngarna blir mer uppmérksamma dé de moter flera cyklister samtidigt och
darfor héller sig inom sitt eget omrade, kanske av ren sjdlvbevarelsedrift. Detta stods ocksé av var
observationsstudie (Eriksson, Liu, m.fl., 2017) dér bade cyklister och fotgéingare visade sig vara mer
disciplinerade da cykelflodet var hogt, genom att man hdll sig inom sin yta. Detta gillde framforallt
fotgéngarna.

I det projektet har vi 4ven utvecklat modeller for skaderisker hos cyklister med avseende pé olika
olyckstyper (Eriksson, Liu, m.fl., 2017). Resultat fran riskmodellerna baseras pa olycksdata fran
Goteborgs kommun samt modellberiknade flsden frén VISUM!'2, Dessa riskmodeller har anpassats for
singelolyckor och kollisioner mellan cykel och motorfordon béde pé ldnk och i korsning. Enligt
modellen &r skaderisken per cyklist (antal skadade per cyklad stricka) pa lank hogre i blandtrafik &n
pa cykelvig. Det géller bade for singelolyckor och cykel-motorfordonskollisioner. Totalt sker det dock
fler olyckor pa cykelvig eftersom en storre del av cykeltrafiken gar dér. I korsningar &r det lagre risk
att skadas (berdknat som antal skadade per cyklist in i korsningen) i en singelolycka om det finns
minst en cykelvdg in i korsningen 4n i en korsning utan cykelviag. For cykel-motorfordonskollisioner
var resultaten mer osdkra, men skillnaden tycks inte vara lika stor vad giller om det finns en cykelvég
in 1 korsningen eller inte. Resultaten for korsningar ar svara att tolka eftersom det inte finns nagon
information om korsningsutformningen i 6vrigt och inte var i korsningen som olyckan skett.
Resultaten visar dven pa en “Safety in Numbers ’-effekt med avseende pé cykelflode for samtliga
berdknade riskmodeller (dock ej signifikant i blandtrafik for kollision cykel-motorfordon) och detta
giller alltsé dven for singelolyckor. En annan svensk studie har ocksé kunnat pavisa “Safety in
Numbers” for singelolyckor (Jonsson, 2013). Dessa tva studier kan alltsa ifragasétta kopplingen till
bilisters beteende 1 “Safety in Numbers "-definitionen och pévisa att det 4ven kan finnas andra
mekanismer som paverkar cyklisternas siakerhet.

Mojliga forklaringar till att samma fenomen géller for singelolyckor ges i nagra studier som har
ifrdgasatt det kausala sambandet mellan antalet cyklister och antalet olyckor (Elvik & Bjernskau,
2017; Lehtonen, m.fl., 2016; Pucher & Buehler, 2008). I dessa studier har man bland annat pekat pa
att ndr antalet cyklister 6kar bygger man mer och bittre cykelinfrastruktur vilket innebér att cyklingen
blir sékrare. I studien av Fyhri, m.fl. (2016) listas fyra olika mekanismer som anses forklara varfor
risken per cyklist minskar dé cyklisterna blir fler och en av dem handlar om infrastrukturen:

Bilforare blir mer uppmérksamma och beredda pa att det kan forekomma cyklister.
Samspelet mellan trafikanter blir béttre/far hogre kvalitet.

Effekt av populationen: ”innovators” (i detta fall de forsta cyklisterna) agerar mer riskfyllt.
Med fler cyklister 6kar kravet pa béttre infrastruktur och trafikmiljon blir dirmed béttre for
cyklister dé de dr manga.

bl e

En annan forklaring ér att cyklisterna i hogre utstrackning véljer att cykla i sékra miljoer och att det d&
blir hoga floden dér. En annan aspekt som kan forklara antalet olyckor ér cyklisters erfarenhet. Men
till skillnad fran Fyhris, m.fl. (2016) ”innovators” har andra studier pekat pa “vanecyklistens” formaga
att undvika olyckor (Elvik & Bjernskau, 2017; Lehtonen, m.fl., 2016). Exempelvis fann Lehtonen,
m.fl. (2016) att vanecyklister (cyklade minst en gdng/vecka och minst 500 km per ar) var battre pa att
uppticka faror dn séllancyklister (cyklade mindre dn en gang per ménad och max 100 km per é&r).

En slutsats &r att kopplingen mellan skaderisk och cykelflode beror pa en rad olika faktorer dér andra
trafikanters uppmérksamhet endast utgor en del. “Safety in Numbers” &r dirmed ett intressant
fenomen som skulle kunna anvéndas som ett utvérderingsmatt for att beskriva hur séker en trafikmiljo
ar for cyklister. Dock behdvs det mer forskning om detta.

12 VISUM ir ett analysverktyg som kan anvindas for att ta fram trafikmodeller och generera trafikprognoser.
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Rekommenderade atgéarder

» Skapa, sa langt det dr mojligt, fysisk separering mellan cyklister och motorfordon, samt
mellan cyklister och fotgdngare.
» Se Over regler och infrastruktur vid korsningspunkter mellan cyklister och andra trafikanter.

Fortsatt forskning och utveckling

“Safety in Numbers ’-effekten har mest studerats 1 blandtrafik och det behdvs mer forskning om
samma fenomen &ven géller gang- och cykelvigar samt kollisioner mellan cyklister respektive mellan
cyklister och fotgéingare. Det behdvs dven undersokas om sambandet mellan dkat cykelflode och
minskat antal konflikter dr kausalt eller om det finns andra faktorer som forklarar fenomenet,
exempelvis infrastruktur och erfarenhet.

For att 6ka precisionen for exempelvis riskberdkningar for cyklister behdvs mer detaljerade
resvanedata och storre underlag. Aven underrapporteringen av olycksdata fran STRADA skulle
behova redovisas, girna pa regionniva eller finare geografisk indelning. Berdknade cykelfléden i
trafikmodeller kan ligga till grund for riskberdkningar och andra typer av trafiksdkerhetsanalyser.
Dock bor trafikmodellerna utvérderas vad géller precisionen for t.ex. enskilda lédnkars cykelfloden. For
detta krivs béttre och mer systematiskt insamlade cykelflodesdata och métningar som utforts pa flera
platser. Utdver detta skulle anpassade modeller behdva tas fram for olika delar av aret och med hiansyn
tagen till vider och véglag. Det skulle 4ven behdvas mer information om cykelvidgnitet som underlag i
trafikmodellerna.

For att fordjupa kunskapen kring samspelet mellan cyklister och andra trafikanter behover fler
observationsstudier genomforas. Exempelvis behdver man identifiera vilka situationer som cyklisterna
sjdlva upplever ar de mest riskfyllda men ocksé vilka som de facto leder till flest olyckor. Dartill
behovs en 6kad kunskap om cyklisters preferenser nér det géller infrastruktur och vad som kan
uppmuntra alternativt avskricka dem ifran att cykla. Detta ger sammantaget ett béttre beslutsunderlag i
prioriteringen av atgérder.

5.2. Hastighet, flode och sammansattning av motorfordon

Utifrdn LOS-modellerna som beskriver cykelinfrastrukturens kvalitet framgar att motorfordonens
flode och hastighet har betydelse liksom andelen tung trafik (t.ex. Epperson, 1994; Landis, Vattikuti &
Brannik, 1997). Det 4r inte bara for den upplevda sidkerheten utan ocksa for den faktiska sdkerheten
for cyklister som dessa faktorer har betydelse. Bland allvarligt skadade cyklister i Sverige har endast
12 procent skadats i kollision med motorfordon (se Figur 8 i avsnitt 5.7), men néstan 70 procent av
omkomna cyklister har dddats i kollision med motorfordon (Figur 6).
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Figur 6. Antal omkomna cyklister under dren 2007-2012 fordelat pa olyckstyp. Kdlla: Trafikverkets
djupstudiematerial presenterat i ”Gemensam strategi for sikrare cykling” (Trafikverket, 2014).

Under 2005-2015 omkom 271 cyklister i Sverige. Av dessa intrédffade drygt 60 procent inom
titbebyggt omrade och 35 procent utanfor samt tva procent pé okénd plats, visar en sammanstéllning
som Ekstrom och Linder (2017) gjort utifran Trafikverkets djupstudiedatabas. Utanfor titbebyggt
omrade var kollision med motorfordon vanligast, 78 av 98 omkomna (80 %). Aven inom titbebyggt
omréde var kollision med motorfordon vanligast, men utgjorde dir en mindre andel (65 %) av det
totala antalet omkomna. Cyklister som omkom i kollision med motorfordon gjorde det i 60 procent av
fallen i1 korsning och i 40 procent av fallen pa stracka. Utanfor tdtbebyggt omrade var det vanligare att
dodsolyckan skedde pa stracka och detta skulle kunna forklaras av att det troligen forekommer hogre
hastigheter dir samt att det dér 4r vanligare att det saknas en separat cykelinfrastruktur.

Fordonens hastighet i kollisionsdgonblicket har stor betydelse for skadeutfallet. Enligt den sé kallade
Potensmodellen (Nilsson, 2004) okar det totala antalet personskadeolyckor med kvadraten pé en
relativ 6kning av medelhastigheten. Effekten av en relativ hastighetsforédndring beror dock dven pé den
faktiska hastighetsnivan (Cameron & Elvik, 2010). Det finns en tendens att trafiksdkerhetseffekten av
en relativ hastighetsforandring ar nagot lagre for hastigheter under 60 km/tim jamfort med hastigheter
over 60 km/tim (Elvik, 2009). For fotgidngare i kollision med bil géller emellertid att risken att
omkomma dr ungefér 45 ganger storre vid en kollisionshastighet pa 50 km/tim jamfort med vid 30
km/tim (Kroyer, Jonsson & Varhelyi, 2014; Rosén & Sander, 2009). Samma samband brukar antas
gilla dven for cyklister.

Fler och fler stéder infor 30-zoner for att 6ka sikerheten for de oskyddade trafikanterna. Enligt
Thomas och Vadeby (2007) kan en sédnkning av hastighetsgrinsen fran 50 till 30 km/tim f6rvéntas
sdanka medelhastigheten med fem till tio procent. Baserat pa Potensmodellen forvintas det, i sin tur,
minska antalet dodade med 1934 procent, antalet svart skadade inklusive dodade med 14—27 procent
och antalet skadade inklusive dodade med 1019 procent. Erke och Elvik (2006) har, baserat pa en
metaanalys av flertalet studier, visat att det dr just en sdnkning av hastighetsgransen fran 50 till

30 km/tim som ger storst effekt pa antalet personskador. Det leder till en minskning av det totala
antalet olyckor med 30 procent. Effekten pa cyklister specifikt framgar inte utifrén dessa studier, utan
minskningen avser bade oskyddade trafikanter och motortrafikanter ssmmanriknat. Sankt hastighet till
30 km/tim leder dven till farre bilar med minskat buller och luftféroreningar som foljd, vilket ocksa
Okar trivseln for cyklister och andra oskyddade trafikanter.

Ett stt att prioritera cykeltrafiken och minska bilars hastighet ar att inféra cykelfartsgator. Pa sadana
gator ska motorfordonstrafiken fardas i cyklisternas tempo, dvs. i 20 km/tim. Cyklisterna ska lamnas
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foretrade och tillatas cykla i bredd. Enligt svensk Trafiklagstiftning finns egentligen inte begreppet
cykelfartsgata dnnu. Dock har en promemoria gillande cykelregler (N2017/03102/TIF) remitterats och
denna innehdll bland annat ett forslag pa definition av cykelfartsgata, men i skrivande stund finns &nnu
inget slutgiltigt riksdagsbeslut for antagande av det lagforslaget. Link&pings kommun infoérde ar 2008
tvé cykelfartsgator pa forsok och VTI utvérderade forsoket med trafikmétningar (Thulin & Obrenovic,
2008) och enkiter (Forsberg, 2008). Métningarna visade att biltrafiken minskade péd bada gatorna och
att bilarnas medelhastighet minskade med ca 3 km/tim, till 25 km/tim, pa den ena gatan och med ca 1
km/tim, till 26 km/tim, pa den andra gatan. Cykeltrafiken var oférandrad pa bada gatorna och andelen
cyklister som cyklade i1 bredd hade inte 6kat som en effekt av atgdrderna, vilket diremot bilisternas
bendgenhet att lamna cyklisterna foretrade gjorde. Hogerregeln iakttogs betydligt mer konsekvent efter
atgirdernas inforande. Thulin och Obrenovic (2008) gjorde bedomningen att cyklisternas (och
fotgéngarnas) risk att skadas i sammanstdtning med bil minskat med 5—10 procent pa bada striackorna.
Risken att skadas svért (inklusive dodas) bedomdes ha minskat med 10-20 procent och risken att
dodas med 20-35 procent. Enkétstudien gjordes bland boende i omrédet omkring den ena gatan
(Forsberg, 2008). Den visade att cyklisterna var den trafikantgrupp som var mest néjd med atgérden,
dven om de var tveksamma till om cykelfartsgatan verkligen 6kat deras sdkerhet och trygghet. De
upplevde inte att bilisterna fordndrat sitt korbeteende ndgot nimnvart, men anséag att framkomligheten
forbéttrats. Bilisterna ddremot ansag att cyklisterna fatt ett stérre utrymme, men ocksa att de tog
mindre notis om andra och ofta cyklade i bredd. De som promenerade i omradet var minst ngjda och
upplevde att varken cyklister eller bilister tog tillrécklig hdnsyn. Cykelfartsgatorna i LinkOping bestar
fortfarande men négon uppfoljande utvirdering har inte gjorts sedan 2008.

Som framgar av Figur 6 har ungefér var tredje cyklist som omkommit i kollision med motorfordon,
dodats i kollision med ett tungt fordon — lastbil eller buss. Just hogersviangande lastbilar brukar lyftas
som ett specifikt problem nér det géller cyklisters sdkerhet och har exempelvis detaljstuderats av
haverikommissionen for vagtrafikolyckor i Danmark (HVU, 2006). Enligt HVU hade ingen av de 25
olyckor som ingick i deras djupstudie intréffat om lastbilschaufféren varit mer uppméarksam. Deras
forslag till atgérder &r foljaktligen framst inriktade mot foraren och fordonet. Exempelvis foreslar de
utbildning av forare, fler och béttre anpassade speglar, en utformning av fordonen som ger béttre sikt
genom fram- och sidorutor, utveckling av mer tillforlitliga varningssystem samt restriktioner for
lastbilstrafik i stadsmiljo, se &ven avsnitt 5.3. De menar emellertid att det ocksé finns mdjligheter att
minska risken for denna typ av olyckor genom information till cyklister samt forandringar i vag-
utformning och trafikregler.

Rekommenderade atgéarder

» Siékra en lag hastighet (30 km/tim) i icke-signalreglerade korsningar i titort mellan cyklister
och motorfordon.

» Still krav pa att tunga fordon som féardas i cykeltdta miljoer ska vara utformade och utrustade
sd att risken for kollisioner med cyklister minskas.

» Genomfor informationsinsatser och/eller kampanjer riktade mot yrkesforare for att 6ka deras
uppmérksamhet och forstaelse gentemot cyklister.

Fortsatt forskning och utveckling

En fortsatt utveckling och utvirdering behdvs av atgarder som ddmpar motorfordonens hastighet i
miljoer dar cyklister och andra oskyddade trafikanter ror sig. Forutom en sédnkning av bashastigheten i
titorter och hastighetsddmpande étgérder i korsningar, finns goda mojligheter att med olika typer av
sakerhetssystem 1 motorfordonen underlétta interaktionen mellan cyklister och motorfordon. Det
behovs ocksé forskning kring hur utbildning och information kan leda till ett béttre samspel med 6kad
forstéelse och visad hinsyn mellan motorfordonsforare och cyklister. Aven forskning och initiativ som
leder till mer bilfria miljoer resulterar i en 6kad sdkerhet for cyklister och andra oskyddade trafikanter
och medfor ocksa fler positiva effekter for miljo, hélsa och livskvalitet.
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5.3. Tekniska I6sningar for sakrare interaktion mellan motorfordon och
oskyddade trafikanter

Aven biltillverkarna och myndigheterna har borjat viirna mer explicit om oskyddade trafikanter vilket
visar sig i forskning, utveckling och anpassning av regelverk (e. g. Euro NCAP, 2017; samt EU-
projekt som Xcycle, http://xcycle-h2020.eu/, och Prospect, http://www.prospect-project.cu/). Insatser
gors pa olika plan bade for tunga fordon och personbilar och striacker sig fran att upptécka andra
trafikanter i tid till att mildra krockvaldet. Information kan riktas till foraren och den oskyddade, och
regelverk utdkas for att frémja de oskyddades sékerhet. Forskningen stimuleras bade p4 EU- och
nationell niva och innefattar fordonstillverkare, deras underleverantorer samt flera andra aktorer. Det
ska dock inte glommas bort, att alla dessa insatser inte pa nagot sitt kan matcha vad som har
investerats i forskning, utveckling och effektivisering av motoriserad trafik, och att det finns en lang
vag kvar att gd innan man ens kan borja prata om jamstdlldhet i transportsystemet.

1 Bilaga 3: Tekniska ldsningar for sikrare interaktioner presenteras ett urval av initiativ med tekniska
l16sningar som pa senare ar har utvecklats och testats, eller som det just nu forskas pa, for att skydda
oskyddade trafikanter. Majoriteten av dessa tekniska 16sningar varnar forare av motorfordon (vissa
varnar dven cyklisten) genom teknik enbart i infrastrukturen, i fordonet eller via kommunikation med
andra fordon eller infrastruktur. Vissa av dessa system ingriper dessutom dven med autobroms
och/eller verkar pa andra sétt under kollisionen. De fordonsbaserade systemen kraver att de installeras
pa varje fordon, och kommunicerande system kraver dessutom att motparten har en kompatibel
utrustning. Atgirder som finns i infrastrukturen ir begriinsade till specifika platser men har i gengild
mojlighet att pa dessa platser rikta sig till alla trafikanter. Oavsett system ar det dock viktigt att planera
och utveckla langsiktigt héllbara och anvéndarvénliga 16sningar och inte forlita sig enbart pa att
teknikutvecklingen kommer att driva fragan framat.

Rekommenderad atgéard

» Skapa incitament for fortsatt utveckling av langsiktigt hallbara och anvidndarvanliga tekniska
16sningar for siker interaktion mellan motorfordon och oskyddade trafikanter.

Fortsatt forskning och utveckling

Pé sikt kommer automatiseringen av motorfordon att skapa helt nya fragestallningar i sammanhanget,
eftersom det da inte bara handlar om att uppticka oskyddade trafikanter och véja for dem, utan att pa
systemniva skapa ett regelverk som ar hallbart for bade automatiserade och icke-automatiserade
trafikantgrupper. Med 6kad automation och uppkoppling 6ppnar sig helt nya mojligheter till
kommunikation, och det &r av storsta vikt att lyfta fram cykelns position och roll i det moderna
transportsystemet. Hér dr det nodvandigt att speciellt de offentliga finansidrerna gor en insats, for att
skapa grundférutsittningar, som inte enbart styrs av teknologisk utveckling. Samhalleliga och etiska
fragor behdver ocksa tas upp. De olika 16sningarna behdver diskuteras i samband med ansvars-
fordelning. Ar det forarens, fordonets, infrastrukturens eller cyklistens uppgift att forhindra
kollisionen, och foréndrar sig den upplevda ansvarsfordelningen med inférandet av olika tekniska
16sningar?

5.4. Korsningsutformning

Under denna rubrik behandlas korsningar i titort, inklusive cirkulationsplatser, dér cyklister maste
interagera med andra trafikanter, framst motorfordonsforare. Vi tar upp studier dér olika typer av
utformning av infrastruktur for cyklister i anslutning till korsningar har undersokts, t.ex. cykel-
overfarter och cykelpassager, cykelboxar samt malade cykelfalt.
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5.4.1. Cykelpassager och cykeloverfarter

Gang-, cykel- och mopedpassager, sa kallade GCM-passager, definieras enligt Trafikverket (2018)
som sikra om de ir planskilda eller om 85 procent av bilisterna passerar i maximalt 30 km/tim. Ar
2016 var andelen sidkra passager 26 procent, andelen passager med mindre god kvalitet var 22 procent
och resterande 52 procent var av lag kvalitet. Enligt gdllande etappmal, har malet har satts till 35
procent ar 2020 (Trafikverket, 2018). Med tanke pa det, finns det fortfarande en del att gora géllande
sdkerheten i korsningar for cyklister. I uppfoljningen av etappmaélet ingér endast de passager som
korsar huvudnit for biltrafiken.

Sedan hosten 2014 finns en ”ny” variant av korsningspunkt mellan motorfordon och cyklister, kallad
cykeloverfart (se t.ex. Transportstyrelsen, 2015). Cykeldverfarter ska ha vigmarkering och vigmérke
for cykeldverfart samt en utformning som ska sékra att motorfordon inte férs med hdgre hastighet dn
30 km/tim (2 § Forordning om véagtrafikdefinitioner SFS 2001:651). Fordonsforare har vdjningsplikt
mot cyklande och forare av moped klass II som dr ute pa eller just ska fardas ut pa cykeloverfarten (3
kap. 61 a § Trafikforordning SFS 1998:1276). Cyklister och forare av moped klass II som fardas ut pa
en cykeloverfart ska dock ta hdnsyn till avstdndet till och hastigheten hos fordon som ndrmar sig
overfarten (6 kap. 6 § Trafikforordning SFS 1998:1276). Det som betecknades som en cykeldverfart
fore hosten 2014 och inte uppfyller kraven for den nya definitionen, bendmns numera “cykelpassage”.
Har géller att cyklister och forare av moped klass II som ska fardas ut pa en cykelpassage ska sinka
hastigheten och ta hénsyn till fordon som nérmar sig passagen och far korsa vigen endast om det kan
ske utan fara (6 kap. 6 § Trafikforordning SFS 1998:1276), dvs. hér har cyklisten véjningsplikt. Forare
som narmar sig en obevakad cykelpassage ska dock anpassa hastigheten sa att det inte uppstar fara for
cyklande och mopedférare som &r ute pa cykelpassagen (3 kap. 61 § Trafikforordning SFS
1998:1276). Cykelpassager kan antingen vara bevakade, genom trafiksignaler eller polisman, eller
obevakade. Berg (2017b) har analyserat polisrapporterade olyckor i STRADA for att utvirdera
cykeloverfarternas effekt pa trafiksékerhet. Data fran 81 platser i 8 kommuner visar att antalet olyckor
per cykeldverfart och ar inte har foridndrats. Aven véjningsbeteende vid cykeldverfarter har studerats
och visar att en val utford cykeldverfart med hastighetssakring innebér att ca 90 procent av bilisterna
lamnade cyklisterna foretrade, i jamforelse med cirka 30 procent fore — dé ingen vdjningsplikt radde
och passagen inte var hastighetssdkrad. Sammanfattningsvis menar Berg (2017b) att cykeloverfarter
ger en stor framkomlighetsvinst for cyklister samtidigt som oron over forsdmrad trafiksdkerhet inte
blivit bekriftad.

5.4.2. Cykelboxar

Genom en for- och efterstudie utvdrderade Dill, Monsere och McNeil (2011) sé kallade cykelboxar vid
tio signalreglerade korsningar i Portland, USA. En “cykelbox” &r en utformningsdetalj i korsningar dar
cykling sker enkelriktat i blandtrafik eller i ett cykelfalt. En tillbakadragen stopplinje for bilar i
kombination med en framdragen stopplinje for cyklister, ger cyklisterna ett storre vantutrymme
framfor bilarna, vilket innebér att cyklisterna blir mer synliga och kan komma ivég fore bilarna. Syftet
ar att minska konflikterna mellan motorfordon och cyklister. I studien av Dill, Monsere och McNeil
(2011) malades sju av boxarna grona och tre var ofargade. Tva korsningar utan cykelboxar fanns dven
med som kontroll. Trafikanternas uppfattning av boxarna utviarderades med hjélp av enkéter och
beteendet genom video-observationer. Studien visade att antalet observerade konflikter vid trafik-
signalerna minskade och motorfordonsforarnas védjningsbeteende 6kade, efter att trafikvolymer for
bade cyklister och motorfordon beaktats. Aven den subjektiva upplevelsen av sikerhet dkade, bade
hos cyklisterna och motorfordonsforarna. Pa grund av skillnader i trafikvolym och geografisk plats,
var det svart att dra nagra slutsatser kring effekten av att gronmala cykelboxarna — inga signifikanta
skillnader i antal konflikter kunde ses. Daremot fann man att néstan 90 procent av motorfordons-
forarna foredrog de gronmalade cykelboxarna.
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5.4.3. Cirkulationsplatser

Silvano och Linder (2017) genomforde en litteraturstudie kring sambandet mellan cirkulationsplatsers
geometriska egenskaper och cyklisters olyckor eller interaktion med andra trafikanter. Dessutom
ingick studier om hur cyklisters sédkerhet och cyklisters beteende paverkas av att en korsning byggs om
till cirkulationsplats. Artiklar publicerade mellan 1990 och 2017 granskades och sammanstalldes.
Resultaten fran litteraturstudien visade att cirkulationsplatsers positiva inverkan pa trafiksékerheten
inte ar lika tydlig for cyklister som f6r motorfordon och nagra studier visade t.o.m. pa en férsamring
for cyklister, 1 jimforelse med korsningar. Cykelfilt i cirkulationen visade sig leda till ldgre
trafiksdkerhet for cyklisterna i jamforelse med separerade cykelbanor eller cykling i blandtrafik.
Dessutom gav fargade cykelfilt i cirkulationen en lagre trafiksidkerhet &n ofdrgade cykelfilt. I studien
identifierades fyra olika trafikregler om foretréde i cirkulationsplatser som anvénds i olika ldnder och
aven lokalt inom lénder:

Cyklister ska alltid ldmna foretrdde for motorfordon

Motorfordon ska alltid 1amna foretrade till cyklister

Delat vdjningsansvar

Beroende pa sarskilda karaktéristika som geografisk plats eller forekomst av oskyddade
trafikanter, ska foretrdde ldmnas/ej ldmnas till cyklister i just den aktuella cirkulationsplatsen.

Silvano och Linder (2017) kunde dock inte dra négra slutsatser om vilken trafikregel géllande
foretrade i cirkulationsplatser som ér mest trafiksédker for cyklister, sett till antal olyckor och
svérhetsgrad.

5.4.4. Farglagda cykelfalt och cykelpassager

I kapitel 5.5. kommer vi visa att det pa stracka ar sakerhetsméssigt fordelaktigt att rumsligt separera
cyklister frin motorfordon. Aven om separering pé striicka leder till 6kad sékerhet for cyklisterna
langs strickan, kan det leda till att cyklisternas sékerhet 1 korsning minskar om man inte ser till att
korrigera for detta. Utifrén en litteraturstudie drog Nilsson och Brundell-Freij (2004) slutsatserna att
cykelfilt pa stricka, dér trafikanterna &r separerade med vigmarkeringar, inte har ndgon effekt i
signalreglerade korsningar och har en negativ effekt i vdjningsreglerade korsningar. Vagmarkering-
arna som anger cykelfélt bestar ofta av endast en vit linje men ibland har hela cykelfiltet en avvikande
farg — 1 Sverige oftast rott. Ett antal studier har specifikt studerat fargade cykelfalt och/eller cykel-
passager med varierande resultat som inte ger nagra entydiga svar pa vilken sidkerhetseffekt man far av
den avvikande fargen. Exempelvis visade en for-/efterstudie av blamalade cykelfilt i korsningar, sévél
signalreglerade som icke signalreglerade, i Malmé att mélningen inte péverkade antalet olyckor per
passerande cyklist (Nettelblad, 1990). Uppfoljande konfliktstudier'® i tvd av korsningarna visade att
antalet allvarliga konflikter mellan vénstersvangande bilar och cyklister som firdades i motsatt
riktning 1 intilliggande korfalt tycktes minska, men att det inte gick att se nagon effekt pa det totala
antalet olyckor (Linderholm, 1992). En f6r- och efterstudie av signalreglerade korsningar i nagra
danska tétorter, visade dock att blamalade cykelpassager minskade antalet olyckor dér cyklister
och/eller mopedister var involverade, medan andra typer av olyckor inte paverkades méarkbart (Jensen
& Nielsen, 1996). En uppfoljande studie visade att antalet blamalade cykelfdlt saval som antalet ben i
korsningen hade betydelse for sidkerhetseffekten av de blamalade cykelfalten (Jensen, 2008).

Samtidigt som den faktiska sékerhetseffekten kan ifragaséttas, finns studier som pekar pé att den
upplevda sikerheten forbéttras vid férgade cykelpassager. Cyklister i Képenhamn som blev stoppade
och intervjuade uppgav att de kinde sig tryggare, mer komfortabla och mer tillfreds i (signalreglerade)
korsningar dar cykelpassagerna malats bla (Jensen, 2006b). I en for-/efterstudie i Portland uppgav 76
procent av cyklisterna att de kinde sig sékrare efter att en cykelpassage malats bla, medan en procent
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kande sig mindre sdkra (Hunter, m.fl., 2000). Studien omfattade tio korsningar och forutom att
undersoka trafikanternas upplevelser, studerades deras beteende fore och efter inférandet av den
blamalade cykelpassagen. Beteendestudierna visade att betydligt fler motorfordonsforare lamnade
cyklister foretrade efter att cykelpassagerna malats bla: 92 procent efter 1 jamforelse med 72 procent
fore. Det var ocksé vanligare att motorfordonsforare saktade in eller stannade d& de ndrmade sig
”cykelpassagen”. Cyklisternas beteende dndrades ocksa efter att cykelpassagerna malats bla (i och
med att de dd kénde sig sdkrare) genom att de mer séllan vred pa huvudet for att titta efter motor-
fordon och rickte ut handen vid sviang i mindre utstrackning &n innan. Antalet konflikter mellan
cyklister och motorfordonsforare minskade ocksé fran 0,95 per 100 passerande cyklister fore till 0,59
efter. En konflikt definierades i det hér fallet som en interaktion dir d&tminstone ena parten var tvungen
att plotsligt dndra hastighet eller riktning for att undvika en kollision med motparten.

Rekommenderad atgéard

» Se over regler och infrastruktur vid korsningspunkter, inklusive cirkulationsplatser, mellan
cyklister och andra trafikanter.

Fortsatt forskning och utveckling

Okad kunskap behovs kring hur olika korsningsutformningar paverkar cyklisters framkomlighet,
sdkerhet och samspel med 6vriga trafikanter med hénsyn tagen till cykelflode, motorfordonsflode etc.
Mer specifikt kan ndmnas utvérdering av trafiksékerhetseffekterna géllande inférandet av cykel-
Overfarter och att sékerstilla orsakssamband mellan cirkulationsplatsers geometriska egenskaper,
trafikregler och cykelolyckor. Ett viktigt bidrag till kunskapsuppbyggande ar att genomfora
observationsstudier i verklig miljo for att studera effekter av faktiska atgarder, t.ex. genom
konfliktstudier, helst i kombination med trafikrdkningar.

5.5. Separering pa stracka

Mellan korsningarna sker cykling i blandtrafik eller pa specifika cykellankar: cykelvégar, cykelbanor
eller cykelfalt. I det forsta underavsnittet avhandlar vi cykelvédgar (vanligtvis en fritt liggande vig
avsedd for cykeltrafik med egen linjeféring och langdprofil och med en minst 3 meter bred skyddszon
mot korbanan for biltrafik) och cykelbanor (foljer bilvdgens linjefoéring och langdprofil och ar avskild
frén korbanan med kantsten eller en skiljeremsa smalare dn 3 meter). I det andra underavsnittet
avhandlar vi cyklisters sékerhet i cykelfilt, dvs. en del av korbanan reserverad for cykeltrafik oftast
avgriansad med endast vigmarkering. Cykling i cykelfalt, liksom i blandtrafik, sker alltid enkelriktat.
Som ndmndes i avgransningen, i avsnitt 1.3, rader en viss begreppsforvirring och definitionerna for
olika typer av cykelinfrastruktur dr inte helt tydliga och konsekvent anvédnda i de studier vi refererar
till. Framforallt sker en sammanblandning av begreppen “cykelvdg” och “cykelbana” och déarfor har vi
valt att 14gga dem 1 samma avsnitt.

Det ér svart att bedoma den faktiska effekten av olika typer av atgérder for att separera cyklisterna frén
framforallt motorfordonstrafiken. De vetenskapliga studier som gjorts for att utviardera detta ger ingen
samstdmmig bild, utan visar pé stora skillnader i sdkerhetseffekter. Det forklaras bland annat av olika
typer av olycksunderlag (i manga ldnder finns endast polisrapporterade olyckor att tillga) och att det
kan vara stora skillnader i1 detaljutformningen. Dessutom paverkas resultaten av trafikregler, kultur och
tradition — exempelvis om man vanligtvis utformar cykelbanor for dubbelriktad eller enkelriktad
cykeltrafik. Darutover har inte alla studier uppgifter om exponeringen, dvs. cykelflodena, vilket
behovs for att kunna bedéma fordndringar i olycksrisk. Genom att endast f6lja upp skillnaden i antalet
olyckor eller konflikter kan man fa en skev bild av den faktiska effekten. Dessa svarigheter framgar
bland annat i en kunskapssammanstéllning kring effekter for cykeltrafiken (Wehtje, Andersson &
Niska, 2018) dér sékerhetseffekterna av fysisk separering mellan cyklister och biltrafik pa stricka
sammanfattas. Sex av sju kéllor visade pa signifikant minskad risk for skador jamfort med att cykla i
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blandtrafik. De redovisade procenttalen for riskminskning spande mellan -20 och -40 procent. Nér det
giéller antal skadade cyklister visade tva av sju kédllor pa signifikant antal minskade cyklister. Tre av de
fem studier som redovisade icke signifikanta resultat observerade en tendens till 6kning av antalet
skadade cyklister, vilket delvis troligtvis kunde forklaras av att antalet cyklister 6kade.

5.5.1. Separerad cykelvag eller cykelbana

Skaderisken per cyklist pa striacka dr hogre i blandtrafik dn pa cykelvég, bade for singelolyckor och
kollisioner cykel-motorfordon, 4ven om det totalt sett sker fler olyckor pa cykelvdg (Eriksson, Liu,
m.fl., 2017). Det ar alltsa sdkerhetsméssigt fordelaktigt att rumsligt separera cyklister fran fordon som
skiljer sig med avseende pa hastighet, riktning och massa. I en gemensam strategi for Sdkrare cykling
till dr 2020 (Trafikverket, 2014) har dverflyttning av cykeltrafiken till separerade bilfria cykelbanor
beddmts ha en potential att minska antalet allvarligt skadade cyklister med 5 procent och antalet
omkomna med 5—10 procent i titort respektive 15-20 procent utanfor tatort. I Trafikverkets kalkyl-
verktyg GC-kalk (2016b), vilket anvénds for att berdkna samhéllsekonomiska kostnader och nyttor av
(géng- och) cykeltrafikatgirder, raknar man med &nnu storre sdkerhetsvinster. Dér antas att risken for
att cyklister skadas svéart eller omkommer ldngs en stracka reduceras med s& mycket som 40 procent
om man separerar cyklisterna frén biltrafiken. Hér avses bade cykelbana, cykelvig och cykelfilt.

I en litteraturstudie drog Jonsson, m.fl. (2011) slutsatsen att gang- och cykelvégar kan minska risken
for personskadeolyckor med ca 20 procent for cyklister (och 25 procent for fotgéngare). De antog dé
att dessa trafikanter overfordes fran platser med liagre separeringsgrad och hdgre risk, t.ex. blandtrafik.
Enligt Elvik m.fl. (1997) minskar antalet cykelpersonskadeolyckor med tva procent vid anldggande av
en cykelbana (i Jonsson, m.fl., 2011). I en utvardering av cykelbanor och cykelfdlt som Stockholms
Stad (2007, refereras i Jonsson m.fl., 2011) genomfért fann man att antalet olyckor med skadade
cyklister minskat med 20 procent pa de studerade strackorna dar cykelatgarder genomforts (ingen
atskillnad gjordes mellan enkel- och dubbelriktade cykelbanor samt cykelfdlt). Det totala antalet
olyckor var dock endast négot ldgre p& de ndmnda strédckorna. Studien var en for-/efterstudie baserad
pa polisrapporterade olyckor.

Aven om separering pé striicka leder till 6kad sékerhet for cyklisterna ldngs striickan, finns flertalet
studier som visar att cyklisternas sdkerhet i korsning minskar med separerade cykelbanor, vilket redan
ndmnts i avsnitt 5.4. Exempelvis har en studie fran Kopenhamn (Jensen, 2006a) visat att antalet
skadade cyklister och mopedister 6kade med totalt 10 procent vid inférandet av separat cykelbana.
Okningen forklarades av att antalet skadade cyklister och mopedister i korsningar 6kade med 24
procent medan minskningen pa stricka var 13 procent. Resultaten baserades pa polisrapporter och
studier av enkelriktade cykelbanor.

Att separera cyklister och gaende kan ocksa oka sidkerheten. Interaktionen mellan trafikantslagen har
behandlats i tidigare avsnitt i rapporten. Enligt olycksdata fran STRADA ér det visserligen endast
omkring en procent av de allvarligt skadade cyklisterna som skadats i kollision med gdende (Niska &
Eriksson, 2013). Daremot har var tionde cyklist som skadats i en singelolycka cyklat omkull d& de vajt
for en annan trafikant och i 24 procent av dessa fall har de véjt for en gaende. Detta kanske dven kan
forklara varfor cykelolyckor minskar med 30 procent om de gédende separeras fran cyklister (se
Jonsson, m.fl., 2011).

5.5.2. Cykelfalt

Studier av Erke och Elvik (2006) visar att cykelfalt, i form av malade falt i kdrbanan, leder till att
antalet cykelolyckor minskar med ca 25 procent savil i korsning som pa striacka, men det dr bara
effekten pa stricka som ar signifikant. Resultaten bygger troligtvis pa polisrapporterade olyckor och
miljon &r troligtvis tattbebyggt omrade. Baserat pé litteraturstudier, menar Nilsson och Brundell-Freij
(2004) att cykelfalt har en positiv effekt pa antalet skadade cyklister pa strackor men ingen effekt i
korsningar. Den ovan ndmnda K&penhamnsstudien (Jensen, 2006a) visade inte lika positiva effekter.
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Antalet skadade cyklister/mopedister 6kade med 49 procent nir cykelfalt anlades. Pa stracka dkade
olyckorna med 27 procent och i1 korsningar med 57 procent. Da Kopenhamnsstudien bygger pa
polisrapporterade olyckor finns stora osékerheter nér det géller olyckor med oskyddade trafikanter.

Chen, m.fl. (2012) har jamfort utvecklingen av antalet skadade cyklister pa gator i New York dér
cyklister separerats fran cykeltrafiken (fraimst med cykelfélt) med antalet skadade pa gator ddr man
inte separerat cyklisterna men som i 6vrigt liknade de forstndmnda gatorna. Studien visade att antalet
skadade inte hade Okat relativt sett pa gatorna dar cyklisterna separerats i jimforelse med de andra
gatorna trots att cykeltrafiken sannolikt 6kat mer pa forsdksgatorna.

5.5.3. Bygdevag

Bygdevigar forekommer bland annat i Sverige, Danmark, Nederldnderna och Tyskland. De bestar av
en korbana for motorfordon i mitten med breda végrenar pa bégge sidor dér oskyddade trafikanter ska
kunna fardas sdkert (se Figur 7). Precis som vanliga vagrenar far dessa anvdndas dven av motor-
fordonen. Detta dr nodvéndigt da koérbanan i mitten ar sa smal (oftast 3,5 m bred) att motorfordonen
inte kan motas utan att anvinda véagrenen, vilket dock endast far goras med hénsyn till eventuella
oskyddade trafikanter som fardas dir. Bygdevagar finns bade i och utanfor tatortsmiljé och
hastighetsbegransningarna varierar fran 30 km/tim till 70 km/tim. Vidare har man i Sverige valt att
fortsétta med bygdevigsutformning genom kurvor med skymd sikt medan man i Danmark istillet gor
ett uppehall 1 utformningen dér sikten &r skymd (Herrstedt, 2006; 2007).

Figur 7. Skiss som illustrerar utformningen av en bygdevdg (Trafikverket, 2016).

I ett av projekten inom ramen for detta forskningsprogram (Patten, Wallén Warner & Sorensen, 2017),
utvirderades bygdevigarna pa landsbygd kring Helsingborg med hjélp av enkéter som skickades ut
fore och efter inférandet av bygdevég. Resultaten visade att deltagarna i egenskap av cyklister
upplevde minskad trygghet, kinsla av sdkerhet och faktisk sidkerhet efter inférandet. Dessutom ansag
de att bilisternas beteende blivit svarare att forutse. Att bilisternas beteende faktiskt blivit svarare att
forutse, bekriftades ocksé av deltagarnas svar i egenskap av bilister, dér cirka en tredjedel uppgav att
de ofta kor med hela bilen i mitten av kdrbanan nér de inte moter andra bilar, medan ungefér lika
ménga uppgav att de ofta kor med ena hjulparet pa vigrenen nér de inte mdter andra bilar. Som bilister
uppgav deltagarna dven att de 1 storre utstrackning kor om cyklister pa ndra hall trots att de efter
inférandet av bygdevég ér raddare att kora pa dem och dven upplever att risken att de faktiskt ska kora
pa dem har okat. I en uppféljande studie (Wallén Warner & Patten, 2017) intervjuades cyklister langs
bygdevigarna runt Helsingborg. Resultaten av denna intervjustudie visade att cyklisterna uppskattade
tanken med bygdevig, eftersom det gav dem ett existensberéttigande pa vigen. Samtidigt papekade
ménga att kénslan av trygghet var falsk pa grund av vad de uppfattade som bilisternas hinsynslosa och
oforutsdgbara beteende. Vidare var problemet med skymd sikt i kurvor ett dterkommande tema. Som
ndmns ovan har man i Danmark 16st detta genom att i stdrsta mdjliga man bara ha bygdevig pa
strackor utan skymd sikt och i de fall skymd sikt dnda inte kan undvikas, upphor bygdevig till dess att
sikten ater &r fri (Herrstedt, 2006; 2007). Detta torde minska de oskyddade trafikanternas kdnsla av
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falsk trygghet. Samtidigt innebér denna 16sning att cyklisternas forutsdttningar forvarras i de
situationer dér cyklisterna redan dr som mest utsatta, dvs. vid skymd sikt.

Resultaten fran projektet inom ramen for detta forskningsprogram (Patten, Wallén Warner &
Sorensen, 2017) visade vidare att deltagarna i egenskap av cyklister foresprakade en lagre hastighets-
begrinsning, bade fore och efter inférandet av bygdevig, &n vad de gjorde i egenskap av bilister. Som
cyklister ansdg en majoritet av deltagarna att 50 km/tim eller ldgre vore en lamplig hastighet, medan
en majoritet som bilister ansag att 60 km/tim eller hdgre vore en ldmplig hastighet. Pa tvéa av
strackorna var hastighetsbegransningen 70 km/tim fore inférandet av bygdevég, for att efter inférandet
sdnkas till 60 km/tim; vilket alltsd fortfarande ar hogre dn vad en majoritet av cyklisterna ansag vara
lampligt. Hastighetsmédtningar pa strackorna visar dven att medelhastigheten bara sjunkit med négra
kilometer per timme medan andelen hastighetsovertradelser 6kat i samband med att hastighets-
begrinsningarna sénktes fran 60 till 70 km/tim (Trafikverket, fore tryckning b).

P& Kungsholms strand i Stockholms innerstad testades en utformning som padminde om bygdevig
(Sakshaug & Fredriksson, 2015). Pa denna stricka sjonk medelhastigheten som mest fran 32,0 till 30,3
km/tim i samband med att utformningen inférdes. Observationer visade dven att det fanns en tendens
till att bilisterna gjorde fler stressade omkdrningar efter inforandet.

Rekommenderade atgéarder

» Skapa, sa langt det &r mgjligt, fysisk separering av motorfordon och oskyddade trafikanter.

» Forbittra informationen 1 samband med inférandet av bygdevég sa att alla trafikantgrupper vet
hur de ska bete sig.

» Se dver hastighetsbegrinsningarna pa bygdevégar och sékerstill att de efterlevs med hjdlp av
overvakning och/eller infrastrukturatgérder.

» Sékra utformningen av bygdevégar pa strackor med skymd sikt.

Fortsatt forskning och utveckling

Det behovs okad forskning om nér och hur cyklister ska separeras fran motorfordonstrafiken
respektive fran fotgédngare samt vilken utformning som ar lampligast i olika situationer. Hur man pa
bésta sétt kan fa en 6kad sdkerhet pa sévil stracka som i korsning behdver da beaktas liksom &dven
framkomlighetsaspekter. Nyckelfaktorer for t.ex. cyklisters sékerhet pa landsvig ér a) den relativa
hastighetsskillnaden mellan cyklisterna och motorfordonen, b) kunskap/forstéelse och acceptans for
designkonceptet hos alla trafikantgrupper, och c¢) motorfordonsflodena. Fragan for den fortsatta
forskningen handlar om att hitta en kostnads- och sdkerhetseffektiv balans mellan dessa faktorer.

5.6. Detaljutformning — utformningsdetaljer pa stracka

Inte bara tillgdngen till separat infrastruktur for cyklister har betydelse for framkomlighet och
sdkerhet, utan det dr ocksa viktigt hur den dr utformad i detalj. Exempelvis har 11 procent av cyklisters
singelolyckor skett i samband med att cyklisten kort 6ver eller mot en kantsten (Niska & Eriksson,
2013). Riktlinjer for detaljutformning av cykelinfrastruktur och korsningar finns i ett flertal styrande
och raddgivande dokument fran Trafikverket och Sveriges Kommuner och Landsting, SKL savil som i
kommunernas egna styrande dokument. I GCM-handboken ges konkreta exempel pé hastighets-
sdkrade korsningspunkter och utformning av separerade gdng- och cykelvégar. I krav for végars och
gators utformning, VGU (Trafikverket, 2015) finns typsektioner for separerade gdng- och cykelvégar,
med bland annat varierande breddkrav p4 skiljeremsan beroende pa ADT och skyltad hastighet.

5.6.1. Sakra sidoomraden och belaggningar

Enligt Thulin och Niska (2009), har pakoérning av fast objekt pé eller vid vég varit orsak till 6 procent
av skadefallen i singelolyckor pé cykelvig. Av de 500 personerna som hade skadats vid kollision med
fast objekt eller foremél pé eller vid vigen, hade i 184 av fallen kollisionen varit mot stolpe, skylt eller
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liknande foremal, 20 cyklister hade skadats vid kollision med trad, 154 hade skadats vid pakorning av
trafik- eller farthinder (vigbom, ’betonggris”, upphdjning etc.), 61 hade skadats vid kollision med
ricke, grind eller liknande objekt och 50 hade skadats d& de kort pa husvégg eller motsvarande objekt.
Pékorning av kant var bakomliggande orsak till cirka 8 procent av singelolyckorna pa cykelvig eller
pa végstricka. I cirka 85 procent av dessa olyckor var den orsakande kanten lika med trottoarkanten.
Andelen éldre som skadar sig vid pakdrning av kant &r signifikant storre dn for andra &ldersgrupper
(Thulin & Niska, 2009).

En annan utformningsdetalj som kan ha betydelse for cyklisters sdkerhet dr vigmarkeringar, eftersom
de under vissa forhallanden blir hala (Niska & Blomgqvist, 2016). Brunnslock placerade i cykelvdgen
kan ocksa leda till halkolyckor bland cyklister d& de, sarskilt vid snévéaglag eller under vata
forhallanden, har en ldgre friktion &n omgivande asfalt (Niska & Blomgqvist, 2016).

Olyckssambanden visar tydligt att vighallaren har ett stort ansvar for cyklisternas sékerhet. Till stor
del handlar det om planering och utformning sé att onddiga kanter undviks, stolpar placeras med
tillrackligt avstdnd fran cykelvéigen, osv. Betonggrisar, vigbommar och andra trafik- eller farthinder
bor undvikas i storsta mojliga man dar cyklister fardas. Cykelvagens utformning och vigytans
kondition kan ocksa paverka det resultat som uppnas i vintervaghéllningen. Exempelvis forsvarar
tranga passager, utformningsdetaljer, ojamnheter och/eller skador i beldggningen dar snd och is kan
ackumuleras. Brunnars placering och vigbanans lutning paverkar avrinningen och saledes dven risken
for att halka ska uppsté. Vi aterkommer till vintervighéllningens betydelse for cyklisters sékerhet i
avsnitt 5.7, tillsammans med dvriga drift- och underhallsatgérder.

5.6.2. Vagebanebredd och cykelfaltsbredd

I Florida, USA, har en studie (Sando, 2014) visat att ett breddat korfélt for blandtrafik (fran ungefar
3,8 till 4,3 meter) gjorde att motorfordon dkade sitt avstand till cyklister fran i genomsnitt 1,30 till
1,56 meter. Foridndringarna torde 6ka bade den upplevda och den faktiska sdkerheten, menar utférarna
av studien.

Med avseende pa bredden pa cykelfilt pa vigbanor som delas med motorfordon saknas idag tydliga
rekommendationer i Trafikverkets VGU-manual, medan vigrenens bredd ska vara minst 0,75 cm vid
en vagrensseparering enligt VGU kraven 2015:086 (s. 41, Trafikverket, 2015). I ett av projekten inom
ramen for detta forskningsprogram (Patten, Wallén Warner, Sérensen, 2017), utvdarderades hur
cyklister sjdlva intuitivt bedomde sina utrymmesbehov. Resultaten fran den experimentella studien i
projektet visade att cyklister i genomsnitt foredrog ett avstand pa minst 120 centimeter fran
cykeldécket till ett narliggande foremal. Eftersom det ar for farligt att i en experimentell studie
undersoka cyklisters utrymmesbehov genom att 1ata bilister passera pa olika avstand fick deltagarna
(n=36) istéllet sjélva cykla forbi ett fast foreméal. Féremélets placering var pa olika avstand frén banan
och flyttades utan deltagarnas vetskap. Experimentets egentliga syfte avslojades inte for deltagarna.
Avvikelser fran cyklistens kurs vid foremal méttes och en bredd péa en hypotetisk vigren kunde
berdknas. Den berdknade bredden dr dock kopplat till hastigheten som deltagarna cyklade i vilket
motsvarade en passerande bilhastighet pa cirka 36—40 km/tim. Denna berdknade hastigheten
motsvarar differensen i hastighet mellan en kérande bil och en upphunnen cykel i rorelse.

5.6.3. Vagbelysning

Enligt VGU (Trafikverket, 2015) ska gang- och cykelvégar inom tétort vara belysta. Belysningen ska
vara utformad sé att miljon kdnns trygg. Vidare sdger VGU att belysningen av GC-vagar ska anpassas
till platsen och omgivningsljus dir GC-vdgen passerar, samt uppfylla krav pa tillganglighet, sdkerhet
och energieffektivitet. Belysningen vid olika typer av svérigheter, tunnlar och dér vigen éndrar
karaktér ska utformas sé att hinder framtriader tydligt. Ingen separat cykelvigsbelysning behdver
anordnas om befintlig vigbelysning for vig dven lyser upp en nérliggande GC-védg och ddarmed
uppfyller belysningskraven.

VTI rapport 979 65



Belysningen ldngs cykelvégar fyller flera behov, som forbéttrad trafiksédkerhet och 6kad trygghets-
kénsla och trivsel. Enligt Niska och Eriksson (2013) har ungefar 20 procent av cyklisters singelolyckor
och ca 13 procent av cyklisters kollisioner med annan motpart intraffat nir det var morkt ute. Ur
sdkerhetssynpunkt &r det sérskilt viktigt att cykeldverfarter, framforallt i anslutning till rondeller, ér
tillrackligt upplysta (Nygérdhs, 2006). Ur trygghetssynpunkt ar det framforallt viktigt med bra
belysning i och i anslutning till cykeltunnlar (Lantz, 2003 refererad i Nygérdhs, 2006). En bra
vagbelysning ar ofta avgorande vid val av fardvag och fardsitt, sarskilt for kvinnor, under morka delar
av aret (Umed kommun, 2000). I en studie av belysningens betydelse for framkomlighet och trygghet
vid géng- och cykeloverfarter visade sig metallhalogenlampor, med starkt vitt sken, vara béttre dn
hogtrycksnatriumlampor med gulaktigt sken (Thulin, Gustafsson & Obrenovic, 2004). Cyklister och
fotgingare kéinde sig tryggare och sidkrare nir de passerade dver gatan och videofilmning visade att
bilisterna oftare lamnade foretrdde och kunde anpassa sin hastighet pa ett béttre sitt i fallet med
metallhalogenlampor.

Enligt fokusgrupper med cyklister, upplevs belysningen léngs separerade cykelvégar ofta vara
undermalig (Niska, 2007). Exempelvis dr det ibland tinkt att gatlyktorna vid bilvdgen dven ska lysa
upp cykelviagen, men cyklisterna menar att belysningen inte racker till da avstandet ofta &r for stort.
Léangs andra strickor, dér separat belysning finns for cykelvagen, menar cyklisterna att det kan vara
morkt mellan gatlyktorna eftersom avstandet mellan belysningsstolparna ar for stort. Att det 4r morkt
pa grund av att gatubelysningen ér otillrdcklig eller inte fungerar, dr ndgot som ménga cyklister
upplever som en sékerhetsrisk, eftersom cykelbelysningen séllan é&r tillrdckligt stark for att kunna lysa
upp végen sa att det gar att uppticka potthél och andra skador i beldggningen. Cykelbelysningen ger
inte heller tillrdckligt ljus for att andra trafikanter ska se dem, menar cyklister i en annan studie (Fors
& Nygardhs, 2010).

Upptéackbarheten kan dock dkas genom att cyklisten ar idgonenfallande pa nagot sitt (Corbetta &
Shulman, 2002; Itti & Koch, 2001), t.ex. genom sin klddsel (se avsnitt 3.5.3). Kontrollerade studier av
stillastaende fotgdngare i vagbelysning (Lundkvist & Nygardhs, 2012) har visat att svartklddda
fotgéngare var synliga pa langre avstand jamfort med graklddda. Vagbelysning med god jaimnhet och
en medelluminans pé dtminstone 0,5 cd/m? innebar att synavstdnden kade med dver hilften jamfort
med da ingen vigbelysning fanns. Resultaten kan formodligen delvis overforas till cyklister i
végbelysning men studier pa detta &r inte kiinda. Cyklisters hastighet och rérelsemdnster goér dem
sannolikt mer idgonenfallande och detta i kombination med vigbelysning kan i sin tur leda till andra
resultat.

Rekommenderade atgéarder

» Undvik kantstenar som gér tvirs emot cyklisters fardriktning eller utforma dem atminstone s
att de inte leder till plGtsliga stopp.

Sdkerstall sa att inga onddiga fasta eller tillfélliga foremal finns placerade pa, eller i néra
anslutning till, cykelvégar.

Sdkra sidoomradena langs cykelvdgar med breda och langa fallzoner.

Sédkerstéll god belysning av cykelvagar, sirskilt i korsningspunkter.

Oka minimumbredden for enkelriktade cykelvigar/filt.

VVV 'V

Fortsatt forskning och utveckling

For att samhéllsplanerare, trafikingenjorer och andra beslutsfattare ska kunna ta fram och prioritera
effektiva atgarder som framjar en 6kad och séker cykling krévs bittre stod pa alla nivéer. Exempelvis
behovs en dkad kunskap om hur olika detaljutformningar péverkar cyklisterna och cykeltrafiken. Det
skulle underlétta for trafikplanerare att prioritera mellan olika typer av atgédrder och att motivera sina
val gentemot beslutsfattare. Det leder i sin tur till att utvaxlingen av tilldelade resurser kan maximeras.
Ett viktigt bidrag till kunskapsuppbyggande &r att genomfora observationsstudier i verklig milj6 for att
studera effekter av faktiska atgéarder. I strdvan att uppna bade 6kad och sdker cykling ar det viktigt att
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effekter pa bade framkomlighet och sikerhet studeras simultant. Aven komforten #r viktig att beakta,
vilken bland annat innefattar upplevelse av sdkerhet, trygghet och “dkkvalitet”.

Nyckelfaktorer i framtiden for cyklisters sékerhet pa landsvég ér bland annat det avstdnd fran ytan
som ér avsedd for cyklisten/de oskyddade trafikanterna, till bilar och lastbilar. Fortsatt forskning
behovs for att finna kostnadseffektiva 16sningar gillande dels bredden eller avstindet vid olika
hastighetsgrénser och trafikintensiteter.

Mojligheterna att effektivisera vigbelysningen ldngs cykelinfrastrukturen, liksom vad som kravs for
cyklisternas trygghet och sdkerhet, behdver studeras narmare.

Det forekommer olika typer av utformningar pa cykelvigar, men det dr idag problematiskt att
utvirdera vilken utformning som &r bést ur trafiksdkerhetssynpunkt. For att mojliggora detta kravs mer
information i den nationella vigdatabasen (NVDB) om exempelvis typ av separation mellan géng- och
cykelbanorna (om négon), vigbredd, beldggningsmaterial, typ av cykelvig (cykelfilt, cykelbana eller
géng- och cykelvég) och typ av korsningsutformning.

5.7. Dirift och underhall

Drift och underhéll av cykelinfrastrukturen paverkar ménga av de kvalitetskriterier som &r viktiga for
cyklister (Niska, 2011). Enligt CROW (Michels, 1993) har drift och underhall storst betydelse for
cyklisternas sidkerhet och komfort medan det i mindre omfattning paverkar attraktivitet och
kontinuitet. A andra sidan har savil sikerheten som komforten betydelse for valet av firdmedel, vilket
kan ses som ett "attraktivitetsmatt”, om &n inte enligt Michels (1993) definition som mer avser
upplevelsen av trivsel och trevnad. Sékerheten paverkas bade direkt genom att brister i drift och
underhéll kan vara bidragande orsak till en cykelolycka och indirekt genom att det distraherar
cyklisterna sé att de inte har full uppmérksamhet pa 6vriga trafikanter (t.ex. Michels, 1993).

Enligt Niska och Eriksson (2013) har 8 av 10 cyklister som skadats allvarligt i trafiken skadats i en
singelolycka och i 44 procent av dessa aterfinns orsaker som kan relateras till drift och underhall
(Figur 8). Framforallt dr det olika typer av halka som ligger bakom, dér halka till f61jd av is och sno
eller grus pa viagytan ar de frimsta orsakerna. En stor del av de olyckor dér vét vigbana” varit
bidragande orsak, har orsakats av fuktiga eller blota 16v som legat pa vagbanan. En mindre andel av
dem har orsakats av oljespill eller annan ”hal” vitska pa viagbanan. Under vintermanaderna &r det,
naturligt nog, is och snd som é&r den framsta orsaken till halka. Under april till september é&r det istéllet
16st grus pa vidgbanan som &r den vanligaste halkorsaken. I april ménad orsakas var femte singelolycka
pa cykelvég till £6ljd av sadant grus (Thulin & Niska, 2009). Att sanden eller gruset som ligger kvar
efter vintern utgdr en sékerhetsrisk, dr ocksa nigot som cyklisterna sjélva uppfattar som ett stort
problem, framforallt i kurvor och nedférsbackar (Niska, 2007).
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Figur 8. Férdelningen av antalet allvarligt skadade cyklister, enligt STRADA sjukvard dren 2007—
2012. Forsta stapeln visar samtliga allvarligt skadade cyklister uppdelat pa singelolycka samt konflikt
med andra trafikanter. Andra stapeln visar bedomd huvudorsak till singelolyckorna. Tredje stapeln
visar orsaker till de singelolyckor som dr relaterade till drift- och underhall. Allvarliga skador dr
sddana skador som bedoms leda till medicinsk invaliditet pd minst 1 procent. Hdlften av dessa dr
skador pa armar och axlar. (Kdlla: Niska & Eriksson, 2013, Trafikverket,2014).

Tidigare olycksstudier fran universitetssjukhuset i Umed, ddr man ldnge haft cykelolyckorna under
sarskild uppsikt, visar pé liknande resultat. Under &ren 1995-1998 uppsokte 1 510 skadade cyklister
sjukhuset (av totalt 2 448 trafikskadade i Umed). Av de skadade cyklisterna, hade néstan 8 av 10
skadats 1 singelolycka och i hilften av fallen uppges végrelaterade faktorer ha spelat en betydande roll
(Umea kommun, 2000). Halka och trottoarkanter var de mest utmérkande orsakerna, liksom 16sgrus
men da i huvudsak bland de lindriga skadorna. Aven danska studier har visat att omkullkdrningar pa
grus dr vanligt forekommande (Binderup Larsen, m.fl., 1991). Ungefar var tionde singelolycka bland
danska cyklister var omkullkdrningar pa vintersand som lag kvar efter vinterns slut. I studien fran
Umed gjordes en finare indelning pa olika vintervéglag dn i studierna av Niska och Eriksson (2013)
och Thulin och Niska (2009). Av alla cykelolyckor i Umea tétort (dren 1995—-1997), hade 25 procent
intréffat pa tjock is/packad snd, 2 procent pa tunn is och 1 procent pa 16s sné/sndmodd. Halkolyckorna
skedde ofta i anslutning till kraftiga backar.

Enligt Thulin och Niska (2009) intréffar, i titort, lika manga skadefall pa cykelvdg som pa gatustriacka,
dvs. 1 blandtrafik. Pa cykelvég bidrar emellertid halka till en storre andel av skadefallen &n pa andra
typer av platser. Savil is/sn6 som grus (16st grus pa viagbanan) och vat vigbana var relativt sett mer
frekvent forekommande pa cykelvég én pé végstricka eller korsning, som bidragande orsak till
singelolyckan. Viglaget och andra vigrelaterade faktorer har storst betydelse for singelolyckorna, men
exempelvis halka kan ocksa vara en bidragande orsak i kollisionsolyckor (Thulin & Niska, 2009).

Till driften hor ocksé tillfélliga foremal som stenar, tradgrenar, pinnar, bollar, flaskor etc. som orsakar
olyckor bland cyklisterna (Figur 8). Ojamnt underlag dr en annan olycksorsak som kan relateras framst
till bristande underhall. Ojamnheter som potthal och sprickor dr ocksa nagot som cyklisterna sjdlva
upplever utgdr en sdkerhetsrisk genom att cykeln kan fastna s att man cyklar omkull (Niska, 2007).
Dessa brister, i kombination med att det 4r morkt och regnigt, upplevs som extra farligt. Férutom en
direkt inverkan pa cyklisternas sékerhet genom att orsaka olyckor, har brister i vigytan en indirekt
inverkan pa cyklisternas sikerhet, genom att det kan stdra cyklisten pa olika satt. Exempelvis har
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ojamnheter i ytan stor betydelse for en cyklists mojlighet att halla kursen (Godthelp & Wouters, 1980).
Detta giller sirskilt vid 1aga hastigheter. Att halla kursen for en cyklist innebér att styra i en viss
riktning och samtidigt stabilisera fordonet, dvs. hélla balansen. Om en cyklist misslyckas att halla sin
kurs kan det innebéra en konflikt med andra trafikanter.

Vid diskussioner i fokusgrupper med cyklister i Linkdping och Umeé (Niska, 2007) framkom att det
ofta blir vattensamlingar i gropar och andra ojdmnheter, vilket man som cyklist instinktivt véjer for
och dé kan hamna i farliga situationer. I samma fokusgruppstudie framkom att sdkerhetsrisken vid
cykling upplevs vara betydligt storre pa vintern, framforallt pa grund av kombinationen av att det da ar
bade halt och morkt. Samspelet med andra trafikanter blir ocksa svéarare da pa grund av hoga snovallar
som skymmer sikten i korsningarna och pa grund av halkan som innebér langre bromsstriacka och risk
for sladd for bilarna (Niska, 2007).

Olyckssambanden visar tydligt att viighallaren har ett stort ansvar for cyklisternas sdkerhet. Vad géller
drift och underhall ar det framforallt en bra vintervéghallning som behdvs, med tanke pa det stora
antalet halkolyckor. De olyckor som uppges orsakas av halka kan troligtvis ocksa delvis undvikas med
en 0kad dubbdicksanvandning bland cyklisterna (se avsnitt 4.4). Det finns goda mojligheter att
forbéttra vintervaghallningen av cykelvdgarna genom utveckling av metoder, utrustning och strategier.
Exempelvis har metoden som kommit att kallas ’sopsaltning” tillampats i allt stérre utstrackning i
svenska kommuner under senare ar (Niska & Blomgqvist, 2016). Metoden, som innebar att en sopvals
anvénds for att rdja bort snd frén végytan och att halka bekdmpas med saltlosning eller befuktat salt,
erbjuder oftast en hdgre standard én traditionell plogning och sandning.

Ovriga olyckor som hiinfors till underlaget kan kopplas till ett béttre barmarksunderhall. Det finns ett
flertal réttsfall som géller skador pa grund av gupp, svackor, tjdlskott och andra ojimnheter i vigbana
(Sveriges Kommuner och Landsting, 2005). Huvudprincipen kan sdgas vara att vaghallaren blir
ansvarig for skadan om denne forsummat att avhjdlpa felet inom rimlig tid eller att satta upp
tillfredsstillande varningsanordningar.

For en cyklist ar det viktigt med en hog och jamn standardniva langs hela den cyklade strackan
(Oberg, m.fl., 1996). Med olika viighallare pa ett och samma cykelstrdk kan det bli stora variationer i
standard. Darfor har vighallarna ocksa ett ansvar att samverka for att s langt det dr mojligt uppna en
ensartad standard langs ett och samma cykelstrak. En mer regelbunden patrullering med samtidig
inspektion, drift och underhall av cykelvignitet som kan skdtas med mindre fordon och handredskap,
har potential att forbéttra standarden och darmed minska antalet olyckor (Niska, 2011). Organisation
och planering ar ocksa viktiga delar 1 att effektivisera drift och underhall av cykelvégar. I dagslaget &r
de standardkrav, metoder, utrustning och strategier som tilldmpas, ofta framtagna utifran de
forutsattningar som géller for bilvagnitet och ar dirmed inte alltid optimala for drift och underhall av
cykelvégnitet (Niska, 2011).

Rekommenderade dtgéarder

» HGoj standardkraven och 6ka resurserna for underhall av cykelinfrastruktur for att minska
omfattningen av skador som potthél och sprickor.

Hoj driftstandarkraven och 6ka resurserna for driftatgérder for att i storre utstrackning
sdkerstélla en ren och halkfri cykelyta.

Se till att sand, som anvints for halkbekdmpning, tas bort sa snart som mojligt efter vinterns
slut.

Sdkerstéll en mer regelbunden sopning av cykelvagar for att undvika grus, 16v och annat som
kan orsaka singelolyckor.

Forbittra rutiner och verktyg for att tidigt upptécka brister i vagytan och upprétta
underhéllsplaner for att atgéirda dessa eller rent av undvika att de uppstér.

Utveckla och utvérdera strategier, metoder och utrustning som ar battre anpassade for drift och
underhall av cykelvagar.

YV VvV VY V V¥V
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Fortsatt forskning och utveckling

Effektsamband for olika drift- och underhallsatgirder behdver tas fram pa samma satt som for
utformning, forslagsvis med hjilp av for- och efterstudier. I takt med att intresset for vintercykling
oOkar, behovs ocksa en 6kad kunskap om vilka friktionskrav som ska stéllas och hur det ska foljas upp
och vilka méitmetoder som ska anvéndas. Fortsatt tillimpning av sopsaltning stéller krav pa dkad
kunskap kring processerna vid saltning pa cykelvig, vilka skiljer sig stort fran dem pé bilvéig. Dartill
kréavs en fortsatt utveckling och utvardering av fordon, utrustning och strategier for en mer optimal
tillampning. Savil mer effektiva borstar som béttre anpassade saltspridare behdvs. Det finns ocksa
anledning att studera olika beldggningstypers halkbendgenhet under olika férhallanden da det visat sig
att beldggningen i sig paverkar risken for att halka ska uppsta. Jamfoérande studier av olika halk-
bekdmpningsmedel vore ocksé vérdefullt, helst ur ett helhetsperspektiv med avseende pé effekt,
kostnad och miljo.
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6. Diskussion och slutsatser

Syftet med denna modellrapport dr att ssmmanfatta resultat och foreslagna atgérder frén de ovriga étta
projekten inom ramen for forskningsprogrammet, men dven frén tidigare forskning och andra
programévergripande aktiviteter, 1 en modell for sdker cykling (Tabell 7 - Tabell 9). Med modell avser
vi i detta fall en lista 6ver atgardsforslag som i enlighet med Haddons matris, utokad med
forutsdttningar (Tabell 2), ar riktade mot cyklisten, cykeln och trafikmiljon. For varje atgardsforslag
finns dven angivet var i handelseforloppet fran forutsdttningar till krasch som atgarden bor sittas in
samt vilka aktdrer vi anser ar lampade att initiera och implementera respektive atgardsforslag. Tabell 6
konkretiserar vilken kunskap som rapporten behandlat.

Tabell 6. Exempel pd faktorer under olika faser i Haddons matris (1972) utokad med forutsdttningar
inom forskningsomradena cyklisten, cykeln och trafikmiljon.

Forutsittningar Pre-krasch Krasch Post-krasch

Cyklisten Regelkunskap Regelefterlevnad Skyddsutrustning
Attityder Hastighetsanpassning |- cykelhjalm
Normer Alkoholpaverkan - Ovrig personlig
Mobil-it utrustning
Skyddsutrustning
- reflekterande klader
Cykeln Cykelns utformning Bromsar Cykelns utformning:
(manovrerbarhet, Cykeldack (sitthdjd och
stabilitet och sitthdjd) Cykelbelysning korstallning)
Elassistans
Trafikmiljon Korsningsutformning Interaktion mellan Hastighet och
- cykelpassager cyklister och andra sammansattning av
- cykeloverfarter trafikanter motorfordon

- cykelboxar

- cirkulationsplatser

- farglaggning
Separering pa stracka

Cykelfloden

Safety in numbers
Hastighet, flode och
sammansattning av

Detaljutformning
- sakra sidoomraden
- sdkra belaggningar

- cykelvag/bana motorfordon

- cykelfalt Tekniska I6sningar
- bygdevag Detaljutformning:

Detaljutformning - vagbelysning

- vagbanebredd Drift och underhall
- cykelféltsbredd

6.1. Modell for saker cykling

Med avstamp i Haddons matris (Haddon, 1972) utdkat med forutsdttningar (Tabell 2) har vi valt att
dela upp modellen i tre olika tabeller som beskriver de atgarder som framst riktar sig mot cyklisten
(Tabell 7), cykeln (Tabell 8) respektive trafikmiljon (Tabell 9). Varje tabell ar vidare uppdelad efter
olika skeden: forutsdttningar, pre-krasch och krasch. Under forutsdttningar presenteras atgiarder som
har potential att 6ka cyklistens sdkerhet innan resan ens har pébdorjats. Exempel pé en sadan atgérd ar
att se Over trafikreglerna sa att de blir tydligare och béttre anpassade till cyklister. Under pre-krasch
presenteras atgarder som har potential att 6ka cyklistens sdkerhet under sjdlva resan. Exempel pé en
sadan atgdrd ar att vidareutveckla bromssystem som undviker att lasning av framhjulet intrdffar vid en
plotslig inbromsning. Slutligen presenteras under krasch, atgarder som har potential att 6ka cyklistens
sdkerhet under sjdlva kraschen. Exempel pa en sédan atgérd ar att sdkra sidoomradena langs
cykelvigar med breda och langa fallzoner sé att konsekvenserna av en eventuell krasch lindras.

Efter varje atgirdsforslag finns en markering som visar vilka aktorer som ar ldmpade att initiera och
implementera de olika atgirdsforslagen. Statliga/regionala myndigheter avser i detta sammanhang
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exempelvis Transportstyrelsen, Trafikverket och Léansstyrelsen medan Skola avser forskola, grund-
skola och trafikskola. Ideella organisationer avser exempelvis NTF och olika cykelorganisationer
medan Cykelbranschen avser tillverkare av cyklar, cykeldéck, cykelbelysning mm. Forskare och
kunskapsforetag har inte inkluderats som aktorer i denna modell eftersom deras uppgift inte ar att
initiera och implementera dtgérder. Daremot kriver flera av atgérdsforslagen ett ndra samarbete med
forskare for att kunna utformas pa bésta sitt, men dven for att kvalitetssdkras genom utvardering. I
direkt anslutning till respektive atgiardsforslag finns dven en kapitelhdnvisning inom parentes for den
som vill ldsa mer om bakgrunden till férslaget.

Tabell 7. Atgiirder som riktar sig mot cyklisten for att dstadkomma séker cykling.
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Férutsdttningar

Se over trafikreglerna sa att de blir tydligare och battre anpassade till cyklister. (3.1) X

Genomfor malgruppsanpassade informationsinsatser och/eller utbildningar riktade till X X X X X X

cyklister om vilka regler som galler i trafiken. (3.1)

Genomfor informationsinsatser och/eller kampanjer fér att paverka cyklisters attityder X X X X X X

och normer. (3.1)

Skapa incitament for smarta l6sningar som underlattar ett trafiksdkert och enkelt X X X

anvandande och handhavande av mobil-it. (3.4)

Genomfor informationsinsatser och/eller kampanjer riktade till bade handeln och X X X X X X

konsumenterna, for att motverka att cyklister trimmar sin cykel. (4.2)

Genomfor informationsinsatser och/eller kampanjer fér att uppmuntra cyklister att X X X X X X

kopa vidareutvecklade bromssystem. (4.3)

Uppmuntra cykelklubbar och intresseorganisationer att erbjuda utbildning/traning for X X X X X X

cyklister dar effektiv bromsteknik liksom annan hantering av cykeln lars ut i

kombination med riskmedvetenhet. (4.3)

Forbattra informationen i samband med inférandet av bygdevag sa att alla X X

trafikantgrupper vet hur de ska bete sig. (5.5)
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Pre-krasch
Genomfér informationsinsatser och/eller kampanjer fér att minska férekomsten av X X X X X X
alkoholpaverkad cykling samt minska mangden alkohol i samband med den cykling
som dnda férekommer under alkoholpaverkan. (3.3)
Genomfor informationsinsatser och/eller kampanjer fér att 6ka anvéandandet av X X X X X X
reflexmaterial placerat sa att kroppens rorelser (biologisk rorelse) framhavs. (3.5)
Genomfor informationsinsatser och/eller kampanjer riktad till potentiella X X X X X X
vintercyklister for att 6ka anvdandningen av vinterdack vid cykling pa vintervaglag. (4.4)
Genomfor informationsinsatser och/eller kampanjer for att 6ka anvandningen av X X X X X X
cykelbelysning vid cykling i morker saval som under dagtid. (4.5)
Krasch
Genomfor informationsinsatser och/eller kampanjer fér att 6ka anvéandandet av X X X X X X
cykelhjdlm och annan personlig skyddsutrustning. (3.5)
Sammanstall konkreta koprad till cyklister om cykelhjdlmar. | dagsldget finns X X X X X
information pa NTF’s hemsida men den bor spridas till en bredare grupp dar dven
cykelhandlare ingar. (3.5)

Tabell 7 visar att trafikreglerna maste bli tydligare och béttre anpassade till cyklister for att astad-
komma séker cykling. Vidare maste cyklisten ges mojlighet att tilldgna sig den kunskap samt de
attityder, normer och beteenden som kravs for att kunna framfora cykeln pa ett sdkert sitt och anvédnda
lamplig utrustning for sig sjdlv och sin cykel. Detta kan ske med hjélp av informationsinsatser,
kampanjer och/eller utbildning/trdning. Med avseende p& motorisk tréaning ar det dock viktigt att man
kombinerar den praktiska triningen med olika aktiviteter for att ocksa oka cyklistens riskmedvetenhet.
I annat fall kan den forbattrade motoriska skickligheten leda till ett 6kat risktagande istéillet for sékrare
cykling. Eftersom atgardsforslagen riktade mot cyklisten stracker sig over ett sadant brett spektrum, ar
det viktigt att alla aktdrer samverkar for att initiera och implementera forslagen.
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Tabell 8. Atgiirder som riktar sig mot cykeln for att dstadkomma séker cykling.

Atgird

Statliga/regionala

myndigheter

Kommun

Skola
Ideella
organisationer
Forsakrings-
bolag

Cykel-
branschen

Férutsdttningar

Ta fram och marknadsfor sarskilda cyklar for framforallt dldre, med lagre insteg
och sitthojd och garna dven med gyron for att vara sjalvstabiliserande i laga
farter. (4.1)

|"

Stall krav pa handeln med nagon form av “6verlamningsprotokoll” vid forsaljning
av elcyklar, for att minska risken for singelolyckor till foljd av handhavandefel.
(4.2)

Basera rekommendationer, i samband med kop av cykelddck, pa oberoende
dacktester som objektivt beskriver diackens egenskaper och prestanda pa olika
underlag. Rekommendationerna bor vara malgruppsanpassade och anpassade
efter typen av dack dar exempelvis dacktrycket kan ha stor betydelse for att
uppna optimal prestanda. (4.4)

Se 6ver mojligheten att reglera marknaden, t.ex. en standardmarkning av
cykeldack baserat pa prestandatest, sa att cykelddck som klassificeras som
vinterdack maste uppfylla vissa krav. (4.4)

Basera rekommendationer, i samband med kop av cykelbelysning, pa oberoende
dacktester som objektivt beskriver belysningens kvalitet sa som effektivitet,
tillforlitlighet och synbarhet vid olika férhallanden. (4.5)

Se 6ver kravstallningen gallande cykelbelysning, exempelvis anvandningen av
blinkande cykelljus. (4.5)

Pre-krasch

Vidareutveckla bromssystem som undviker att lasning av framhjulet intraffar vid
en plotslig inbromsning. (4.3)

Erbjud kostnadsfria cykelkontroller, exempelvis i samband med cykeltadvlingar,
arliga trafikantveckor eller andra cykelevents. Dessa kontroller bor innefatta
kontroll av material sa vdl som funktionen hos bromsar, cykeldack (inklusive tips
om lampligt dacktryck) och cykelbelysning. (4.1 + 4.3 + 4.5)

Erbjud lattillgdngliga mojligheter for service av cykeln for att sdkerstélla en god
funktion av cykelns alla delar. (4.1)

Krasch

Tabell 8 visar att resultaten inom forskningsomradet cykeln att det ocksa finns ett behov av en
utveckling av sjdlva fordonet for att dstadkomma siker cykling. Framforallt géller det bromsar, dack
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och belysning, men dven att ta fram sérskilda cyklar som &r béattre anpassade till olika cyklistgruppers

behov. Detta eftersom barn och édldre, de som bara cyklar vid enstaka tillfdllen, de som cyklar aret

runt, de som cyklar i sakta mak eller de som anvinder cykeln som triningsredskap alla har olika
forutséttningar och behov. Regelbunden service och kontroll av cyklar dr ocksé viktigt liksom att vid

forsdljning av elcyklar forebygga olyckor till f61jd av handhavandefel. Eftersom atgérdsforslagen
riktade mot cykeln ocksé striacker sig over ett sddant brett spektrum, ar det viktigt att alla aktdrer,
mojligtvis med undantag for skolan, dven héar samverkar for att initiera och implementera forslagen.

Tabell 9. Atgiirder som riktar sig mot trafikmilion for att dstadkomma séker cykling.

Atgird

Statliga/regionala

myndigheter

Kommun

Skola

Ideella
organisationer

Forsakrings-
bolag

Cykel-
branschen

Férutsdttningar

Justera medelhastigheterna i GCM-handboken och GC-kalk da de nya
hastighetsmatningarna indikerar hogre hastigheter an vad som anvands i dem.
(3.2)

Se 6ver regler och infrastruktur vid korsningspunkter, inklusive
cirkulationsplatser, mellan cyklister och andra trafikanter. (5.1 + 5.4)

Stall krav pa att tunga fordon som fardas i cykeltata miljéer ska vara utformade
och utrustade sa att risk for kollisioner med cyklister minskas. (5.2)

Genomfor informationsinsatser och/eller kampanjer riktade mot yrkesférare for
att 6ka deras uppmarksamhet och forstaelse gentemot cyklister. (5.2)

Skapa incitament for fortsatt utveckling av langsiktigt hallbara och
anvdndarvanliga tekniska losningar for saker interaktion mellan motorfordon
och oskyddade trafikanter. (5.3)

Se Over hastighetsbegransningarna pa bygdevagar och sakerstall att de
efterlevs med hjilp av 6vervakning och/eller infrastrukturatgarder. (5.5)

Utveckla och utvardera strategier, metoder och utrustning som ar battre
anpassade for drift och underhall av cykelvagar. (5.7)

Pre-krasch

Underlatta for cyklisten att cykla sakert genom att se 6ver infrastrukturen och
atgarda sadana saker som avbrutna cykelvagar, farliga cykelstrak, komplicerade
overfarter och trafiksignaler som inte ar anpassade efter cyklister. (3.1)

Oka bredden pa smala cykelbanor, framfor allt pa strickor med héga fléden och
stora hastighetsskillnader (exempelvis i backar), dar behovet av omkorning ar
stort. (3.2)

Oka minimibredden for enkelriktade cykelvagar/filt. (5.6)

Skapa, sa langt det &r majligt, fysisk separering av olika trafikantgrupper pa
gang och cykelvagar — bland annat utifran deras hastighetsansprak. (3.2 + 5.1 +
5.5)
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Skapa sjalvklara och attraktiva platser dar cyklister kan hantera mobil-it utan att X X

vara i vagen for andra trafikanter. (3.4)

Sakra utformningen av bygdevagar pa strackor med skymd sikt. (5.5) X X

Undvik kantstenar som gar tvars emot cyklisters fardriktning eller utforma dem X X

atminstone sa att de inte leder till plétsliga stopp. (5.6)

Sakerstall god belysning av cykelvagar, sarskilt i korsningspunkter. (5.6) X X

Hoj standardkraven och 6ka resurserna fér underhall av cykelinfrastruktur for X X

att minska omfattningen av skador som potthal och sprickor. (5.7)

Hoj driftstandarkraven och 6ka resurserna for driftatgarder for att i stérre X X

utstrackning sakerstalla en ren och halkfri cykelyta. (5.7)

Se till att sand, som anvants for halkbekdmpning, tas bort sa snart som majligt X X

efter vinterns slut. (5.7)

Sakerstall en mer regelbunden sopning av cykelvagar for att undvika grus, 16v X X

och annat som kan orsaka singelolyckor. (5.7)

Forbattra rutiner och verktyg for att tidigt upptacka brister i vagytan och X X

uppratta underhallsplaner for att atgarda dessa eller rent av undvika att de

uppstar. (5.7)

Krasch

Sadkra en lag hastighet (30 km/tim) i icke-signalreglerade korsningar i tatort X X

mellan cyklister och motorfordon. (5.2)

Sakerstall sa att inga onodiga fasta eller tillfalliga foremal finns placerade pa, X X

eller i ndra anslutning till, cykelvagar. (5.6)

Sakra sidoomradena langs cykelvagar med breda och langa fallzoner. (5.6) X X

Tabell 9 visar att &ven denna maste anpassas efter den heterogena cyklistgruppens behov och inte, som
lange varit fallet, enbart efter de behov forare av motorfordonen har. Det ar till exempel vél ként att
cyklisten vill ta sig fram pa ett latt sdtt vilket innebar att man i méjligaste man vill undvika omvégar,
uppforsbackar, onddiga stopp, ojamnt och halt underlag mm. Detta dr nagot man bor beakta i samband
med planering av sdkra 16sningar for cyklisten. I annat fall dr risken stor att cyklisten véljer en annan, i
vérsta fall mindre trafikséker, vig. Att med hjélp av punktinsatser anpassa infrastrukturen for cyklister
och géende till redan befintligt transportsystem, byggt for motorfordon, riacker alltsa inte for att skapa
saker cykling. Istdllet méste vi striva efter att pa systemniva astadkomma en séker och framkomlig
trafikmiljo for cyklister. Eftersom atgérdsforslagen riktade mot trafikmiljon frémst men inte
uteslutande handlar om infrastrukturatgérder, dr det i forsta hand statliga/regionala myndigheter samt
kommun som bor initiera och implementera dessa forslag.
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6.2. Fortsatt forskning och utveckling

I modellen for sdker cykling (Tabell 7 - Tabell 9) hade vi helst velat kunna visa effektsamband av hur
cyklisters olycksinblandning och skadeutfall paverkas av de olika atgardsforslagen. I dagsldget saknas
tyvirr tillriackligt utforliga och tillforlitliga data, for att kunna ta fram dessa uppgifter. For att i fram-
tiden mojliggora detta, krdvs en fortsatt utveckling av framforallt Stradas sjukvardsdel, exempelvis for
att forbéttra informationen i olycksbeskrivningarna som tyvérr ofta r inkonsekventa och bristfilliga.
Ett sirskilt anpassat formuldr for respektive trafikant skulle gora det lattare att lyfta fram cyklist-
specifika faktorer, t.ex. olyckor med olika typer av cyklar, elcyklar och mopeder. Néagra utvalda
olycksorsaker skulle ocksa kunna anges specifikt, for att slippa det resurskravande arbetet att manuellt
lasa olycksbeskrivningar for att klassificera olycksorsaker. Detta 6kar méjligheten att géra uppfoljande
studier och forst da kan vi utvirdera om atgirder haft ndgon effekt. En forbattring av inrapporterade
cykelolyckor till Trafikverkets djupstudiedatabas (t.ex. avseende alkoholpaverkan och anvindning av
cykelhjdlm) samt 6kad samverkan med andra datakéllor s& som forsékringsbolagens olycksdata
behovs ocksé. | kombination med denna forbéttrade olycksstatistik behdvs dven mer exponeringsdata,
i form av cykeltrafikrdkningar och resvanedata, for att kunna berékna olycksrisker. Slutligen behdvs
dven mer data om exempelvis hastighet och hastighetsspridning samt anvéndning av mobilt-it for att
avgora dess betydelse for olycksrisken.

For att samhaéllsplanerare, trafikingenjorer och andra beslutsfattare ska kunna ta fram och prioritera
effektiva atgarder som leder till sdkrare cykling kravs battre stod pa alla nivaer. Exempelvis behovs
okad kunskap kring olika trafikantgruppers utrymmesbehov, effekten av hastighetsbegransningar for
cyklister i vissa situationer samt hur olika korsningsutformningar péverkar cyklisters framkomlighet,
sdkerhet och samspel med 6vriga trafikanter med hénsyn tagen till cykelflode, motorfordonsflode etc.
Fortsatt forskning behdvs om nér och hur cyklister ska separeras frén motorfordonstrafiken respektive
fran fotgéingare samt vilken utformning som é&r 1dmpligast i olika situationer. For att mdjliggdra studier
av vilka utformningsldsningar som &r bast ur trafiksdkerhetssynpunkt, krdvs mer information i den
nationella vdgdatabasen (NVDB) om exempelvis typ av separation mellan gdng- och cykelbanorna
(om nagon), vigbredd, beldggningsmaterial, belysning, typ av cykelvag (cykelfalt, cykelbana eller
gang- och cykelvdg) och typ av korsningsutformning. Effektsamband for olika drift- och
underhéllsatgirder behover tas fram pa samma sétt som for utformning, forslagsvis med hjélp av for-
och efterstudier.

Det behovs ocksé en fortsatt utveckling och utvérdering av atgirder som dampar motorfordonens
hastighet i miljoer dir cyklister och andra oskyddade trafikanter ror sig. Pé sikt kommer
automatiseringen av motorfordon att skapa helt nya fragestédllningar i sammanhanget, eftersom det da
inte bara handlar om att uppticka oskyddade trafikanter och véja for dem, utan att pa systemniva
skapa ett regelverk som ar hallbart for bade automatiserade och icke-automatiserade trafikantgrupper.
Hér behdvs fortsatt forskning, inte bara kring den tekniska utvecklingen utan dven samhélleliga och
etiska fragor behover studeras exempelvis med avseende pa ansvar.

Vidare ér utvecklingspotentialen stor nér det géller forskning om cykeln som fordon, exempelvis nér
det giller system for sjélvstabilisering och ABS-broms. Det finns dven en stor potential inom omradet
cykeldédck och friktion, dir det fortfarande saknas en del grundldggande kunskaper. I detta samman-
hang &r det viktigt att komma ihag att elcyklar, och da inte minst 1ad- och lastcyklar, inte gar att
jamstélla med andra typer av cyklar utan maste studeras och utvecklas utifran sina specifika forutsatt-
ningar. En fordel med elcyklar dr dock tillgangen till el vilket 6kar mojligheten till olika tekniska
16sningar. Vidare finns det behov av fortsatt utveckling av cyklistens utrustning sa som exempelvis
cykelhjdlm, axelskydd och reflekterande klader.

Slutligen &r beteendepéverkan, i form av utbildning, information och kampanjer, omradden som
behover utvecklas och genomforas for att uppna vitt skilda mal. Skraddarsydda utbildningar som
kombinerar motorisk trining med riskmedvetenhet skulle kunna resultera i sédkrare cyklister medan
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information om exempelvis formella regler, for cyklister sa vil som bilister, i samband med cykel-
Overfarter och bygdevéagar skulle kunna underldtta samspelet mellan dessa trafikantgrupper. I detta
sammanhang ér det dock viktigt att papeka att all vigutformning bor vara sa tydlig och sjilv-
forklarande som mojligt.

Vidare skulle kampanjer riktade till bilister och beslutsfattare kunna 6ka forstaelsen och acceptansen
av cyklister genom att lyfta cyklisternas bidrag till en stadsmiljo som gagnar oss alla. Kampanjer
riktade till cyklister skulle exempelvis kunna minska alkoholpaverkad cykling samt oka frivillig
anviandning av cykelhjdlm, axelskydd, reflekterande kldder, cykelbelysning etc. For att kampanjer ska
bli sa effektiva som mojligt visar internationella studier (Delhomme, m.fl., 2009) dock att man bor
folja sex kampanjsteg:

1. Komma igang; identifiera och definiera problemet med hjilp av exempelvis olycksdata samt
identifiera partners och intressenter och engagera dem.

2. Analysera kunskapslédget; identifiera mélgruppen for kampanjen baserat pa inhdmtad kunskap.
Malgruppens varderingar, motiv och handlande studeras sedan med hjélp av exempelvis
fokusgruppsintervjuer.

3. Utforma kampanjen och utvirderingen; formulera och visualiseras budskapet samt identifiera
lampliga kanaler baserat pa kunskapen frén foregdende steg. I detta ingér dven utformning av
fore- och efterstudie i form av exempelvis enkdter.

4. Genomfora fore- och efterstudie samt implementera kampanjen.

5. Slutfora utvirderingen och dra slutsatser; analysera kampanjens effektivitet genom att jamfora
resultaten fran fore- och efterstudien. Det 4r 1 detta sammanhang dven viktigt att forsoka
identifiera eventuella kompensationseffekter sd som exempelvis Okat risktagande till foljd av
hjdlmanvéndning.

6. Rapportera och sprida resultaten; rapportera bade det som fungerat bra och vad som fungerat
mindre bra for att kunna undvika liknande misstag i framtiden.

6.3. Slutsatser

Sammanfattningsvis maste man alltsa titta pa transportsystemet i sin helhet for att skapa ett system for
sdker cykling. For att kunna ta detta helhetsgrepp, krdvs en samverkan mellan olika aktorer. Slutligen
behovs fortsatt forskning for att kunna optimera utformningen av de olika atgérderna vilka sedan
maste utvirderas for att sdkerstélla att de haft 6nskad effekt (Figur 9)
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Figur 9. En illustration av transportsystemet i sin helhet ddr atgdrder for sdker cykling krdver
samverkan mellan olika aktorer samt fortsatt forskning och utvdrdering.

Modellen for siker cykling (Tabell 7 - Tabell 9) visar att det krévs atgérder inom alla tre
forskningsomradena — cyklisten, cykeln och trafikmiljon — for att kunna bryta handelseforloppet fran
forutsdttningar till krasch. 1 enlighet med Just Culture bekréaftar modellen alltsé behovet av
systemtdnk ddr man tillimpar en helhetssyn for att lara sig av incidenter och olyckor pa systemniva.

Cyklisten maste ges mojlighet att framfora cykeln pa ett sdkert sétt och anvénda lamplig utrustning for
sig sjdlv och sin cykel. For att cyklisten ska kunna framfora cykeln pa ett sdkert satt, krdvs dven att
fordonet anpassas efter cyklistgruppens heterogena behov med avseende pa utformning, bromsar,
cykeldick och cykelbelysning. Aven trafikmiljon, som linge utformats efter motorfordonens behov,
maéste anpassas till cyklistgruppens behov. I enlighet med Nollvisionen ér det inte acceptabelt att en
cyklist som begér ett misstag straffas med en allvarlig skada eller i vérsta fall doden. Istdllet méste vi
striva efter att 4stadkomma en séker trafikmiljo for alla.

Vidare forutsatter Just Culture ett langsiktigt tankesétt och understryker behovet av en storre
bakomliggande plan, med flera aktérer som gemensamt skapar ett sdkert transportsystem déar cyklister
och andra trafikanter inte forvintas att ta ett storre ansvar dn vad de har forutsittningar for. Modellen
for siker cykling (Tabell 7 - Tabell 9) visar att atgiardsforslagen inkluderar allt ifran 6versyn av
regelverket, utbildning, information och kampanjer till vidareutveckling av cykeln inklusive
utformning, bromsar, cykeldidck och belysning samt séker utformning av trafikmiljon och vil
fungerande drift och underhall, vilket krdver medverkan frdn ménga olika aktorer. For att dessa aktorer
ska kunna samverka, for att gemensamt skapa ett sékert transportsystem for cyklister och andra
trafikanter, krdvs dock en ldmplig motesplats. Cykelcentrum, vilket dr ett nytt nationellt kunskaps-
centrum for forskning och utbildning om cykling som VTI har fatt i uppdrag av regeringen att vara
administrativ vérd for, skulle kunna utgéra en sddan métesplats. Inom ramen for Cykelcentrum ska
olika aktorer kunna motas for att tillsammans kunna samordna kunskaps- och kompetensuppbyggnad
inom cykelomrédet. Cykelcentrum ska bland annat arbeta for att ka det tviarvetenskapliga samarbetet
och knyta forskningen nérmare till de problem som olika aktdrer, till exempel myndigheter och
kommunerna, har i sin strdvan att dstadkomma séker cykling. Férutom en métesplats for alla aktorer
krévs ocksa att ndgon tar huvudansvaret for att skapa ett sékert transportsystem for cyklister och andra
trafikanter vilket skulle kunna dstadkommas genom att utse Trafikverket till att ha ett sektorsansvar for
ett sdkert transportsystem for alla trafikantgrupper.
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Aven om det inte dr VTI:s roll som forskningsinstitut att initiera och implementera de olika
atgirdsforslagen som presenteras i modellen for siker cykling, fyller fortsatt forskning och utveckling
en viktig roll for att fylla kunskapsluckor (se 6.2 Fortsatt forskning och utveckling) samt optimera
atgdrdernas utformning innan de initieras. Vi kan i detta sammanhang inte nog poéngtera vikten av
utvirdering. Utan for- och efterstudier, helst i kombination med en kontrollgrupp, &ér det omojligt att
uttala sig om effekten av en dtgérd. I vérsta fall kan denna okunskap leda till att verkningslosa, eller
till och med farliga, atgéarder fortsitter att implementeras pa olika hall i landet.
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Bilaga 1: Atgardsforslag for sakrare cykling (fritt fran Trafikverket, 2014)

Omréde Atgirdsforslag

Drift och underhall Bra halkbekdmpning.
Borttagande av 16sgrus.

Bra barmarksunderhall (gropar/sprickor).

Siker anviindning Anvéndning av cykelhjdlm
Skyddsjacka och skyddsbyxor.
Nykter cykling.

Ratt hastighet.

Infrastruktur Flytta 6ver till separerade cykelbanor.
Sdkra cykeloverfarter.
Ta bort fasta foremél.
Justera kantstenar.
Sdkra sparvagnsspar.

Vigbelysning for synbarhet.

Sikra cyklar Vinterdéck.
ABS-bromsar eller liknande.
Stabilisering eller lagre insteg (séker av/péstigning).
Cykelbesiktning.

Cykelbelysning och reflexer for synbarhet.

Sikra motorfordon Kombination av nddbroms och krockkudde.

Lastbilar med varningssystem for cyklister i doda
vinkeln.
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Bilaga 2: Atgardsférslag fran Resultatseminariet den 23 oktober 2017

Inom ramen for forskningsprogrammet genomfordes den 23 oktober 2017 ett resultatseminarium i
Lansforsikringars lokaler i Stockholm. Forutom VTI och Lansforsikringar, deltog denna gang dven
representanter fran Eskilstuna kommun, Movea, Nationella Foreningen for Trafiksdkerhetens
Framjande (NTF), POC (hjdlmtillverkare), Polisen, SP/RISE, Stockholms stad, Svensk Cykling,
Sveriges Trafikskolors Riksforbund, Trafikverket, Transportstyrelsen och Vattern Rundan. Pa
seminariet presenterades resultaten fran de atta projekten foljt av gruppdiskussioner med fokus pé
sdker cykling. Varje grupp fick i uppdrag att foresla atgarder for siker cykling samt att rangordna
dessa utifran dess sékerhetspotential. Resultaten frén gruppdiskussionerna redovisades nedan.

Omride Atgiirdsforslag

Trafikant Inkludera alla trafikanters beteende i Nollvisionen.

Se over trafikreglerna sé att de &r tydliga och lattforstaeliga samt anpassade efter
cyklisternas behov.

For ut nya forskningsresultat till kommuner, regioner och allménhet.

Genomfor cykelsatsningar (cykelverkstad, dubbdéck, cykelkldder etc.) pa foretag.
Informera om fordndringar i lagstiftning, infrastruktur etc.

Genomfor initiativ (kampanj, cykelhjdlmslag?) for att 6ka anvidndningen av

cykelhjalm — framfor allt hos alkoholpaverkade cyklister.

Genomfor initiativ for att 6ka cyklisters anvindning av skyddsutrustning
(exempelvis genom att géra dem mer attraktiva).

Genomfor initiativ for att 6ka cyklisters anvindning av reflexer.
Genomfor initiativ for att 6ka anvdndningen av dubbdick.

Genomfor initiativ for att fa fordldrar att cykla mer med sina barn.

Genomfor initiativ for att sdnka bilisters hastighet i blandtrafik.

Genomfor initiativ for att 6ka kunskapen om olika beteenden s& som klungkorning.

Genomf6r kampanijer for att 6ka regelkunskapen hos cyklister.
Infor cykling 1 trafik som en del av korkortsutbildningen for personbil.

Infor kurser for dagens bilister for att 6ka den 6msesidiga forstaelsen och respekten
i trafiken.

Infor teoretisk och praktisk cykelutbildning med exempelvis regelkunskap
(grundskola, gymnasium, i samband med moped eller
personbilskdrkortsutbildning?)

Infor information/utbildning om séker cykling fér nyanlédnda.
Genomfor konsumenttester pa exempelvis cykeldack.
Informera pa lokal niva genom exempelvis forsdkringsbolag.

Infor cykelhjalmskrav for att exempelvis forsdkringsbolag ska sponsra idrottslag.

Fordon/Utrustning Utveckla bittre cykelhjalmar med skydd bak.

Utveckla krockjackor/viastar for dldre.
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Trafikmiljo

Utveckla kjolskydd for cyklar.

Utveckla ”handsfree”-16sningar for kommunikation ndr man cyklar.
Utveckla/Salufor cyklar speciellt anpassade for dldre (ldgre insteg, ldgre sadel etc.)
Utveckla/Infor abs-bromsar for cykel.

Forbéttra cykellysena.

Forsvara trimning av elcyklar.

Skapa gemensamma normer sa att alla kommuner exempelvis utformar
trafikmiljon pa samma sétt.

Stod kommunerna genom att lyfta bra och déliga exempel pa
infrastrukturutformning.

Tillgodose cyklisternas behov vid infrastruktursatsningar (viktigt med ett
helhetstdnk). Tank pa att cyklister ar en heterogen grupp med olika behov.
Infor bilfria zoner kring skolor och daghem.

Infér sammanhéingande cykelstrak.

Identifiera risker for cyklister i ndrmiljon.

Utoka antalet planskilda korsningar si att cyklister inte behdver méta motorfordon.
Anpassa trafiksignalerna sa att de automatiskt detekterar cyklister.

Utoka antalet infrastrukturldsningar som separerar de olika trafikantslagen.
Oka utrymmet for cyklister.

Oka antalet enkelriktade cykelbanor.

Infér omkorningsfilt pa cykelbanor.

Forbattra drift och underhall &ret runt.

Forbéttra underlaget pa cykelbanorna.

Infor forlatande sidomiljoer for cyklister.

Infor hastighetsbegransningar pa cykelbanor.

Infor tydligare, halkfria vigmarkeringar for cykel.

Utveckla appar som informerar om statusen pa cykelbanor, incidenter etc.

Utveckla/Infor tekniska system som varnar foraren av tunga fordon om cyklister
som befinner sig i déda vinkeln.

Utveckla/Infor tekniska system som mdjliggér kommunikation mellan
motorfordon och cykel.
Utveckla/Infor tekniska system i motorfordon som automatiskt bromsar for

korsande cyklister.

Utveckla/Infor ”forlatande fronter” pa motorfordon.
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Bilaga 3: Tekniska lI6sningar for sakrare interaktion

Varna foraren via teknik enbart i infrastrukturen

SeeMe® Cycle Warning

BikeScout

Ett infrastruktur-baserat system som kédnner av cyklister via induktiva slangar eller
varmesensorer. Bilister som ndrmar sig omradet far en visuell varning.

Fungerar pa liknande sétt som ovan, men varningen kommer via LED lampor
installerade i gatan. Framtida versioner ska d4ven kunna varna inne i bilen via
mobiltelefonen.

Varna foraren via teknik i fordonet

Global Live Cycle Scanner

VT Side Alert

VCAS Pedestrian/Cyclist
Detection System

Cycle Safety Shield

Viarmekamera for forbattrad
sikt 1 morkret

Cycle Alert

Foraren far en varning (av okénd typ) om en oskyddad trafikant upptécks av sensorer
som skannar av omgivningen runt fordonet. For tunga fordon.

Blinkar fordonet, sa far bade foraren och den cyklist som befinner sig bredvid fordonet
en varning. Cyklisten far varningen via en skylt i 6gonhdjd och via en ljudsignal.

For tunga fordon, varnar foraren och har mgjlighet att varna cyklisten nér det tunga
fordonet svinger. Baseras ocksa pa att blinkers anvénds.

For tunga fordon, har uppsikt runt hela fordonet via kamera. Visuell och auditiv
varning till foraren.

Béde djur och ménniskor upptécks via virmekamera och visas pé en display inne i
bilen.

En display i fordonet visar cyklistens position och varnar med ljud.

Cyklisten behover ha en aktiv RFID tag, vars batteri racker drygt ett ar.

Varna foraren och ingripa med autobroms

Subaru Eyesight

Bikesense (Jaguar Land Rover)

Volvo Cars auto brake Safety
System med cyklistdetektion

Visuella varningar till foraren, autobroms vid fara.

Visuella, auditiva och haptiska varningar till foraren bade om oskyddade trafikanter &r
framfor eller vid sidan om fordonet. En haptisk varning dr exempelvis ndr handtaget
vibrerar for att varna for dorroppning nér en cyklist dr bredvid.

Visuella och auditiva varningar till foraren. Om varningarna inte ricker, sa gér
autobroms in for att férhindra/minimera kollision.

Varningar via kommunikation med andra fordon eller infrastrukturen

Bikeradar

BikeShieldApp

WiFiHonk

Varna (dven) cyklisten

Volvo elektriska bussar

VT Side Alert

Bikeradar

100

Samarbete mellan POC, Volvo och Ericsson baserat pa kommunikation mellan
fordonet och cykelhjédlmen. Varningar for bade forare och cyklist via ljus och
vibration. Om varningen inte har effekt gér autobroms in.

Alla som har appen pa skickar respektive mottar signaler, s att forare kan varnas for
oskyddade trafikanter i omgivningen innan de syns.

Béade foraren och den oskyddade fér varningar via telefonen om kollisionsrisker.
Utnyttjar wifi-teknologi.

Bussarna skannar av omgivningen omkring sig med ett kamerasystem och “tutar”, for
att informera oskyddade trafikanter om att bussen kommer

S€ ovan

S€ ovan
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Cyclear Skylt och hogtalare pa fordonet varnar efterfljande cyklister att fordonet kommer att
svinga. Framst tunga fordon.

LISA 2 Alert Life Saver Blinkande ljus och ljudsignal nér lastbilen har blinkers pa och hastigheten ar 1ag.

WiFiHonk Béade foraren och den oskyddade fér varningar via telefonen om kollisionsrisker.
Utnyttjar wifi-teknologi.

forskning flera EU-projekt, som Xcycle, Prospect
Agera/verka under Kollision

VRU Krockkudde En krockkudde som 16ses ut vid en frontalkollision av en bil med en oskyddad
trafikant, for att minska islagskraften och darmed skadorna.

Motorhuven som “’krockkudde”  Vid en kollision med en oskyddad trafikant lyfts motorhuven en bit, for att agera som
krockkudde, s att forarens huvud inte slar i hdrda motordelar direkt under huven.

initiativ EuroNCAP, en organisation som betygsitter fordon for sina sdkerhetssystem, har
borjat infora betyg for fotgdngarskydd och kommer framéver dven rikta in sig mer mot
skydd av cyklister, vilket stimulerar biltillverkarna till fortsatt forskning pa den
fronten.

forskning Flera EU-projekt, som Xcycle, Prospect, diar bade autonoma och uppkopplade
16sningar utvecklas och undersoks.
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