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Referat 

Avsikten med det tvärvetenskapliga forskningsprogrammet En stark forskningsmiljö inom området 
hjulburna oskyddade trafikanter är att öka kunskapen om hjulburna oskyddade trafikanter och deras 
speciella förutsättningar i trafikmiljön för att på sikt kunna bidra till att nå det nationella hänsynsmålet 
med fokus på säkerhet. Syftet med denna modellrapport är att sammanfatta resultat och föreslagna 
åtgärder från de övriga åtta projekten inom ramen för forskningsprogrammet, men även från tidigare 
forskning och andra programövergripande aktiviteter, i en modell för säker cykling. Med modell avser 
vi i detta fall en lista över åtgärdsförslag som i enlighet med Haddons matris, utökad med 
förutsättningar, är riktade mot cyklisten, cykeln och trafikmiljön. För varje åtgärdsförslag finns även 
angivet var i händelseförloppet från förutsättningar till krasch som åtgärden bör sättas in samt vilka 
aktörer vi anser är lämpade att initiera och implementera åtgärdsförslagen. För att åstadkomma säker 
cykling visar resultaten att man måste titta på transportsystemet i sin helhet vilket i sin tur kräver 
samverkan mellan olika aktörer. Slutligen behövs fortsatt forskning för att kunna optimera 
utformningen av de olika åtgärderna och utvärdering för att säkerställa att de haft önskad effekt. 
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Abstract 

The main aim of the multi-disciplinary scientific 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 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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Förord 

Länsförsäkringsbolagens Forskningsfond har funnits i stiftelseform sedan 90-talet och har sedan 
starten beviljat anslag till oberoende forskning för över 156 mkr. Syftet med stiftelsen är att genom 
anslag främja vetenskaplig forskning som ligger nära människors vardagliga trygghet och som kan öka 
kunskapen om skadeorsaker samt förebygga och begränsa skador inom person- och skadeförsäkrings-
områden. 

Länsförsäkringsbolagens Forskningsfond har länge fokuserat på forskning som kan bidra till att öka 
säkerheten för oskyddade trafikanter. Genom finansieringen av Statens väg- och transportforsknings-
instituts (VTI:s) forskningsprogram En stark forskningsmiljö inom området hjulburna oskyddade 
trafikanter bidrar stiftelsen till att öka kunskaperna om hjulburna oskyddade trafikanter, med särskilt 
fokus på cyklister. Forskningen ska användas för att öka tryggheten i trafiken och bidra till att nå de 
nationella trafiksäkerhetsmålen om minskat antal döda och skadade i trafiken. 

 

Stockholm, juni 2018 

Peter Griepenkerl Lööf 
Länsförsäkringsbolagens forskningsfond 
 

 

Inom ramen för forskningsprogrammet En stark forskningsmiljö inom området hjulburna oskyddade 
trafikanter genomfördes åtta olika projekt vid VTI: 

-Krocktester av cyklar; projektledare Anna Niska 
-Däcktester; projektledare Anna Niska 
-Säker användning av extrautrustning: Trafikanters uppmärksamhet och behov; 
     projektledare Katja Kircher 
-Samspel i trafiken: Formella och informella regler bland cyklister; 
     projektledare Sonja Forward & Gunilla Björklund 
-Synen på alkohol i samband med cykling; projektledare Henriette Wallén Warner 
-Hur anpassar hjulburna oskyddade trafikanter hastigheten?  
     projektledare Susanne Gustafsson & Jenny Eriksson 
-Hjulburna oskyddade trafikanter på landsväg; projektledare Christopher Patten 
-Kartläggning av cyklister i den nya trafikmiljön; projektledare Jenny Eriksson & Åsa Forsman 

Resultaten från projekten ovan, kompletterade med forskningsresultat från andra projekt både inom 
och utanför VTI, sammanfattades sedan i En modell för säker cykling vilken presenteras i denna 
rapport. 

Jag vill tillsammans med övriga författare rikta ett stort tack till Länsförsäkringsbolagens 
Forskningsfond som finansierade detta forskningsprogram. Jag vill också tacka alla som deltagit i 
referensgrupper, workshops eller på andra sätt bidragit till innehållet i denna rapport. 

 

Borlänge, juni 2018 

 

Henriette Wallén Warner 
Projektledare 
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Kvalitetsgranskning 

Granskningsseminarium genomfört 2 maj 2018 där Annika Nilsson, Trivector var lektör. Henriette 
Wallén Warner har genomfört justeringar av slutligt rapportmanus. Forskningschef Åsa Aretun har 
därefter granskat och godkänt publikationen för publicering18 juni 2018. De slutsatser och 
rekommendationer som uttrycks är författarnas egna och speglar inte nödvändigtvis 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 Åsa 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 för säker cykling 

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

 

Enligt regeringens proposition 2009 (Prop 2008/09:93) är det övergripande målet för transport-
politiken att den ska bli samhällsekonomiskt effektiv och att transportförsörjningen är långsiktigt 
hållbar. För att uppnå detta mål har man formulerat ett funktionsmål (tillgänglighet) och ett 
hänsynsmål (säkerhet, miljö och hälsa). Avsikten med det tvärvetenskapliga forskningsprogrammet En 
stark forskningsmiljö inom området hjulburna oskyddade trafikanter är att öka kunskapen om hjul-
burna oskyddade trafikanter och deras speciella förutsättningar i trafikmiljön för att på sikt kunna 
bidra till att nå det nationella hänsynsmålet med fokus på säkerhet. 

Syftet med denna modellrapport är att sammanfatta resultat och föreslagna åtgärder från de övriga åtta 
projekten inom ramen för forskningsprogrammet, men även från tidigare forskning och andra 
programövergripande aktiviteter, i en modell för säker cykling. Med modell avser vi i detta fall en lista 
över åtgärdsförslag som i enlighet med Haddons matris (1972), utökad med förutsättningar, är riktade 
mot cyklisten, cykeln och trafikmiljön. För varje åtgärdsförslag finns även angivet var i händelse-
förloppet från förutsättningar till krasch som åtgärden bör sättas in samt vilka aktörer vi anser är 
lämpade att initiera och implementera respektive åtgärdsförslag. Tabell 1visar på ett övergripande sätt 
vilken kunskap rapporten behandlar. 

Tabell 1. Exempel på faktorer under olika faser i Haddons matris (1972) utökad med förutsättningar 
inom forskningsområdena cyklisten, cykeln och trafikmiljön. 

 Förutsättningar Pre-krasch Krasch Post-krasch 

Cyklisten Regelkunskap 
Attityder 
Normer 

Regelefterlevnad 
Hastighetsanpassning 
Alkoholpåverkan 
Mobil-it 
Skyddsutrustning 
- reflekterande kläder 

Skyddsutrustning 
- cykelhjälm 
- övrig personlig 
utrustning 

 

Cykeln Cykelns utformning 
(manövrerbarhet, 
stabilitet och sitthöjd) 
Elassistans 

Bromsar 
Cykeldäck 
Cykelbelysning 

Cykelns utformning: 
(sitthöjd och 
körställning) 

Trafikmiljön Korsningsutformning 
- cykelpassager 
- cykelöverfarter 
- cykelboxar 
- cirkulationsplatser 
- färgläggning 
Separering på sträcka 
- cykelväg/bana 
- cykelfält 
- bygdeväg 
Detaljutformning 
- vägbanebredd 
- cykelfältsbredd 

Interaktion mellan 
cyklister och andra 
trafikanter 
Cykelflöden 
Safety in numbers 
Hastighet, flöde och 
sammansättning av 
motorfordon 
Tekniska lösningar 
Detaljutformning: 
- vägbelysning 
Drift och underhåll 

Hastighet och 
sammansättning av 
motorfordon 
Detaljutformning 
- säkra sidoområden 
- säkra beläggningar 
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Förutom att vi strukturerat vårt arbete utifrån en utökad version av Haddons matris (1972) har vi även 
valt att förankra arbetet teoretiskt i Just Culture (Dekker, 2012). Grundkoncept i Just Culture är 
förtroende, lärande och ansvar som även poängterar vikten av systemtänk och en helhetssyn för att lära 
sig av incidenter och olyckor på systemnivå, istället för att försöka peka ut och straffa enskilda 
cyklister. 

Resultaten inom forskningsområdet cyklisten visar att trafikreglerna måste bli tydligare och bättre 
anpassade till cyklister för att åstadkomma säker cykling. Vidare måste cyklisten ges möjlighet att 
tillägna sig den kunskap samt de attityder, normer och beteenden som krävs för att kunna framföra 
cykeln på ett säkert sätt och använda lämplig utrustning för sig själv och sin cykel. Detta kan ske med 
hjälp av informationsinsatser, kampanjer och/eller utbildning/träning. Med avseende på motorisk 
träning är det dock viktigt att man kombinerar den praktiska träningen med olika aktiviteter för att 
också öka cyklistens riskmedvetenhet. I annat fall kan den förbättrade motoriska skickligheten leda till 
ett ökat risktagande istället för säkrare cykling. Eftersom åtgärdsförslagen riktade mot cyklisten 
sträcker sig över ett sådant brett spektrum, är det viktigt att alla aktörer samverkar för att initiera och 
implementera förslagen. 

Vidare visar resultaten inom forskningsområdet cykeln att det också finns ett behov av en utveckling 
av själva fordonet för att åstadkomma säker cykling. Framförallt gäller det bromsar, däck och 
belysning, men även att ta fram särskilda cyklar som är bättre anpassade till olika cyklistgruppers 
behov. Detta eftersom barn och äldre, de som bara cyklar vid enstaka tillfällen, de som cyklar året 
runt, de som cyklar i sakta mak eller de som använder cykeln som träningsredskap alla har olika 
förutsättningar och behov. Regelbunden service och kontroll av cyklar är också viktigt liksom att vid 
försäljning av elcyklar förebygga olyckor till följd av handhavandefel. Eftersom åtgärdsförslagen 
riktade mot cykeln också sträcker sig över ett sådant brett spektrum, är det viktigt att alla aktörer, 
möjligtvis med undantag för skolan, även här samverkar för att initiera och implementera förslagen. 

Slutligen visar resultaten inom forskningsområdet trafikmiljön att även denna måste anpassas efter den 
heterogena cyklistgruppens behov och inte, som länge varit fallet, enbart efter de behov förare av 
motorfordonen har. Det är till exempel väl känt att cyklisten vill ta sig fram på ett lätt sätt vilket 
innebär att man i möjligaste mån vill undvika omvägar, uppförsbackar, onödiga stopp, ojämnt och halt 
underlag med mera. Detta är något man bör beakta i samband med planering av säkra lösningar för 
cyklisten. I annat fall är risken stor att cyklisten väljer en annan, i värsta fall mindre trafiksäker, väg. 
Att med hjälp av punktinsatser anpassa infrastrukturen för cyklister och gående till redan befintligt 
transportsystem, byggt för motorfordon, räcker alltså inte för att skapa säker cykling. Istället måste vi 
sträva efter att på systemnivå åstadkomma en säker och framkomlig trafikmiljö för cyklister. Eftersom 
åtgärdsförslagen riktade mot trafikmiljön främst, men inte uteslutande, handlar om infrastruktur-
åtgärder är det i första hand statliga/regionala myndigheter samt kommun som bör initiera och 
implementera dessa förslag. 

Modellen för säker cykling visar att det krävs åtgärder inom alla tre forskningsområdena – cyklisten, 
cykeln och trafikmiljön – för att kunna bryta händelseförloppet från förutsättningar till krasch. I 
enlighet med Just Culture bekräftar modellen alltså behovet av systemtänk där man tillämpar en 
helhetssyn för att lära sig av incidenter och olyckor på systemnivå. Cyklisten måste ges möjlighet att 
framföra cykeln på ett säkert sätt och använda lämplig utrustning för sig själv och sin cykel. För att 
cyklisten ska kunna framföra cykeln på ett säkert sätt, krävs även att fordonet anpassas efter cyklist-
gruppens heterogena behov med avseende på utformning, bromsar, cykeldäck och cykelbelysning. 
Även trafikmiljön, som länge utformats efter motorfordonens behov, måste anpassas till cyklist-
gruppens behov. I enlighet med Nollvisionen är det inte acceptabelt att en cyklist som begår ett 
misstag straffas med en allvarlig skada eller i värsta fall döden. Istället måste vi sträva efter att 
åstadkomma en säker trafikmiljö för alla. 

Vidare förutsätter Just Culture ett långsiktigt tankesätt och understryker behovet av en större 
bakomliggande plan, med flera aktörer som gemensamt skapar ett säkert transportsystem där cyklister 
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och andra trafikanter inte förväntas ta ett större ansvar än vad de har förutsättningar för. Modellen för 
säker cykling visar att åtgärdsförslagen inkluderar allt ifrån översyn av regelverket, utbildning, 
information och kampanjer till vidareutveckling av cykeln inklusive utformning, bromsar, cykeldäck 
och belysning. Modellen inkluderar även säker utformning av trafikmiljön och väl fungerande drift 
och underhåll. För att kunna genomföra dessa åtgärdsförslag krävs medverkan från många olika 
aktörer. För att dessa aktörer ska kunna samverka, för att gemensamt skapa ett säkert transportsystem 
för cyklister och andra trafikanter, krävs dock en lämplig mötesplats. Cykelcentrum, vilket är ett nytt 
nationellt kunskapscentrum för forskning och utbildning om cykling, som VTI har fått i uppdrag av 
regeringen att vara administrativ värd för, skulle kunna utgöra en sådan mötesplats. Inom ramen för 
Cykelcentrum ska olika aktörer kunna mötas för att tillsammans kunna samordna kunskaps- och 
kompetensuppbyggnad inom cykelområdet. Cykelcentrum ska bland annat arbeta för att öka det 
tvärvetenskapliga samarbetet och knyta forskningen närmare till de problem som olika aktörer, till 
exempel myndigheter och kommunerna, har i sin strävan att åstadkomma säker cykling. Förutom en 
mötesplats för alla aktörer krävs också att någon tar huvudansvaret för att skapa ett säkert 
transportsystem för cyklister och andra trafikanter vilket skulle kunna åstadkommas genom att utse 
Trafikverket till att ha ett sektorsansvar för ett säkert transportsystem för alla trafikantgrupper. 

Även om det inte är VTI:s roll som forskningsinstitut att initiera och implementera de olika 
åtgärdsförslagen som presenteras i modellen för säker cykling, fyller fortsatt forskning och utveckling 
en viktig roll för att fylla kunskapsluckor samt optimera åtgärdernas utformning innan de initieras. Vi 
kan i detta sammanhang inte nog poängtera vikten av utvärdering. Utan för- och efterstudier, helst i 
kombination med en kontrollgrupp, är det omöjligt att uttala sig om effekten av en åtgärd. I värsta fall 
kan denna okunskap leda till att verkningslösa, eller till och med farliga, åtgärder fortsätter att 
implementeras på olika håll i landet. 

 

Figur 1. En illustration av transportsystemet i sin helhet där åtgärder för säker cykling kräver 
samverkan mellan olika aktörer samt fortsatt forskning och utvärdering. 

För att åstadkomma säker cykling måste man alltså titta på transportsystemet i sin helhet vilket i sin 
tur kräver samverkan mellan olika aktörer. Slutligen behövs fortsatt forskning för att kunna optimera 
utformningen av de olika åtgärderna och utvärdering för att säkerställa att de haft önskad 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 Björklund 
(VTI), Jenny Eriksson (VTI), Katja Kircher (VTI), Christopher Patten (VTI), Susanne Gustafsson 
(numera NTF) and Sara Nygårdhs (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 
Attitudes 
Norms 

Rule compliance 
Speed adaptation  
Alcohol intoxication  
Mobile -IT 
Protective equipment 
- reflective clothes 

Protective equipment 
- cycle helmet 
- other personal 
equipment 

 

Bicycle Bicycle design 
 (manoeuvrability, 
stability and saddle 
height) 
Electric assistance  

Brakes 
Bicycle tyres 
Bicycle lights 

Bicycle design 
 (saddle height and 
riding position) 
 

Road environment Intersection design 
- bicycle crossings 
(without priority) 
- bicycle crossing (with 
priority) 
- bicycle boxes 
- roundabouts 
- coloured road 
markings 
Separation on road 
sections  
- bicycle roads/tracks 
- bicycle lanes 
- 2-1 roads 
Detailed road design 
- road width 
- cycle lane width 

Interaction between 
cyclists and other 
road users. 
Bicycle traffic flow 
Safety in numbers 
Speed, traffic flow 
and composition of 
motor vehicles 
Technical solutions  
Detailed road design: 
- street lighting 
Road operation and 
maintenance  

Speed and 
composition of 
motor vehicles 
Detailed road design 
- safe verge areas 
- safe road surfaces 

 

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 



 

VTI rapport 979 17 

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. 

VTI: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.  

 

 

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)1 är det övergripande målet för transport-
politiken att den ska vara samhällsekonomiskt effektiv och att transportförsörjningen är långsiktigt 
hållbar. För att uppnå detta mål har man formulerat ett funktionsmål (tillgänglighet) och ett 
hänsynsmål (säkerhet, miljö och hälsa). Båda dessa mål har en stark koppling till resor med cykel. 
Exempelvis är ett av de preciserade funktionsmålen att ”förutsättningarna för att välja kollektivtrafik, 
gång och cykel ska förbättras”. I hänsynsmålen är fokus på att minska antalet döda och skadade i 
trafiken, minska miljöpåverkan från transporter samt ökad hälsa genom bland annat fysisk aktivitet. 
Målet att minska antalet döda och skadade i trafiken ingår även i Nollvisionsarbetet där gällande 
etappmål anger att antalet döda ska halveras och antalet allvarligt2 skadade ska minska med en 
fjärdedel mellan åren 2007 och 2020 (Trafikverket, 2018). Att främja en ökad cykeltrafik och 
samtidigt minska antalet döda och skadade, är en utmaning (Regeringskansliet, 2016) eftersom ett ökat 
cyklande leder till att antalet döda och skadade snarare ökar än minskar (Elvik, & Bjørnskau, 2017), 
om inte motåtgärder sätts in. De motåtgärder Regeringskansliet (2016) lyfter fram för oskyddade 
trafikanter handlar om utformning och underhåll av väginfrastruktur men också att olika trafikmiljöer 
bättre anpassas till oskyddade trafikanter.  

I ett långsiktigt perspektiv, sedan den officiella statistiken började sammanställas 1960, har visserligen 
antalet dödade cyklister minskat från 171 till 26 år 2017 (Trafikanalys, 2018; Trafikverket, 2018). Då 
det handlar om svårt2 skadade ser vi även här en nedåtgående trend som pågått sedan mitten på 80-
talet. En förklaring till den nedåtgående trenden är separering och hastighetsreducerade åtgärder i 
tätort. Under perioden 2007 till 2017 har antalet dödade planat ut och landat på omkring 24 cyklister 
per år. För svårt skadade sker fortfarande en minskning, från ca 330 till 200 för samma period 
(Trafikanalys, 2018). Notera att dessa uppgifter härstammar från den officiella statistiken som bygger 
på polisrapporterade olyckor. Tack vare olycksdatabasen STRADA (Swedish Traffic Accident Data 
Acquisition) finns även uppgifter från sjukvården om skadade cyklister. Från 2007 finns det därför 
även tillgång till uppgifter om prognostiserat antal allvarligt2 skadade cyklister och dessa har varit 
omkring 2000 per år fram till 2017 (Trafikverket, 2018). För att nå etappmålet till år 2020 måste 
antalet minskas till 12 dödade och cirka 1 700 allvarligt3 skadade cyklister per år. 

STRADA innefattar både polisrapporterade och sjukhusrapporterade trafikolyckor. De olika källorna, 
polisen respektive sjukvården, är särredovisade men kan samköras och jämföras. Med hjälp av 
STRADA kan man även få information om varje olycka. Bland de cyklister som skadas allvarligt 
handlar det först och främst om singelolyckor (8 av 10) medan var tionde olycka beror på att cyklisten 
kolliderar med ett motorfordon (Niska & Eriksson, 2013). Bland de cyklister som omkommer är det 
tvärtom kollision med motorfordon som är den vanligast förekommande orsaken. Av de omkring 25 
cyklister som omkom årligen i Sverige under åren 2005–2015, hade 64 procent omkommit i kollision 
med motorfordon som i 2 av 3 fall var en personbil (Ekström & Linder, 2017).  

                                                      
1 http://www.regeringen.se/contentassets/80dd7d80fc64401ca08b176a475393c5/mal-for-framtidens-resor-och-
transporter-prop.-20080993. 

2 Notera att det är en skillnad i definitionen mellan ”svårt” skadad och ”allvarligt” skadad. Svårt skadad menas 
en person som erhållit t.ex. brott, krosskada eller hjärnskakning. Bedömningen om en personskada är svår eller 
lindrig görs av polisen på plats vid olyckstillfället. Med (prognostiserat) allvarligt skadad person menas en 
person som bedöms få en medicinsk invaliditet på minst 1 %. Bedömningen av detta görs på underlag som 
erhållits från sjukvården. Officiell statistik bygger på polisens uppgifter (svårt skadade), medan etappmålet 
baseras på allvarligt skadade (sjukvårdens uppgifter). 

3 Etappmålet baseras enbart på döda och allvarligt skadade, ej svårt skadade. Se mer i not 2 ovan. 
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För att kunna beräkna olycksrisken räcker det inte med olycksdata utan man behöver även uppgifter 
om cyklandets omfattning. Trots den uttalade målsättningen om ett ökat cyklande, verkar cyklingen 
snarare ha minskat under de senaste decennierna – åtminstone totalt sett över Sverige. Trafikanalys har 
gjort en sammanställning av de nationella resvaneundersökningarna från perioderna 1995–1998, 
1999–2001, 2005/06 och 2011–2014 (Trafikanalys, 2015). Resultaten visade att cyklad sträcka per 
invånare och dag minskade mellan 1997–1998 och 1999–2001 och har därefter legat kvar på den lägre 
nivån. Cyklandet ligger i snitt på 0,6 km per person och dag för de tre senaste perioderna. Om man 
tittar på alla åldrar mellan 7 och 74 år visar resultaten att andelen cyklande minskat med 31 procent 
från 1995–1998 till 2011–2014 (Niska, m.fl., 2017). Cyklandet har minskat mest i åldersgrupperna 7–
14 och 15–24 år. Enligt den nationella resvaneundersökningen (RVU Sverige) från 2014 är cyklandet 
emellertid fortfarande störst i åldersgruppen 7 till 14 år och minst i åldersgrupperna 65 till 74 år. 

Det finns dock regionala skillnader och det verkar som att cyklandet ökar i storstadsregioner medan 
det minskar i mindre orter. Cykelflödesmätningar i Stockholm visar på en tydligt uppåtgående trend 
sedan början på 90-talet och antalet passager har ungefär tredubblats fram till år 2015 (Stockholms 
Trafikkontor, 2016). Det är dock inte den totala cykeltrafiken i Stockholm som mäts utan antal 
passager i tre olika snitt in till och inom Stockholms innerstad. I Malmö (Malmö stad, 2016) 
presenteras utvecklingen från 2003 och framåt. Där har antalet passager ökat med 53 procent fram till 
2015. Även här är det antalet cykelpassager i de centrala delarna av staden som avses. I Göteborg har 
det uppmätta cyklandet ökat med 26 procent mellan 2011 och 2016 (Göteborgs stad, 2017). I stort sett 
hela den ökningen uppmättes år 2013, i samband med trängselskattens införande. När det gäller 
uppmätta cykelflöden finns dessvärre inget sammanhållet mätprogram och olika kommuner mäter på 
olika sätt med olika metoder (Trafikanalys, 2018). Detta gör att det i dagsläget inte går att följa 
utvecklingen på nationell nivå med hjälp av flödesmätningar. 

Med hjälp av olycksdata och resvanedata beräknade Thulin och Nilsson (1994) att risken att dödas i 
trafiken var 4 gånger högre för den som cyklar jämfört med den som kör bil och risken att bli skadad 
är 6 gånger högre. Med risk menas här antal dödade eller skadade per personkilometer. 
Cykelsäkerhetsgruppen (1985) påpekade att det kanske inte är rättvisande att grunda jämförelsen på 
sträcka eftersom fordonen har så pass olika aktionsradie. Om resan istället tas som utgångspunkt 
finner man att cyklisterna drabbas av 1,3 gånger fler dödade per resa än vad bilförarna gör. Ser man 
istället till risken uttryckt i dödade per tidsenhet, som går åt till förflyttningarna, är cyklisternas risk 
dubbelt så hög som bilförarnas. 

För att öka kunskapen om och säkerheten för cyklister och andra hjulburna oskyddade trafikanter och 
deras speciella förutsättningar i trafikmiljön, valde Länsförsäkringsbolagens forskningsfond att mellan 
2014 och 2017 finansiera det tvärvetenskapliga forskningsprogrammet En stark forskningsmiljö inom 
området hjulburna oskyddade trafikanter. Detta forskningsprogram utgör en tvärvetenskaplig 
plattform där resultaten från olika projekt knyts ihop i denna rapport. 

1.2. Syfte 
Avsikten med det tvärvetenskapliga forskningsprogrammet En stark forskningsmiljö inom området 
hjulburna oskyddade trafikanter är att öka kunskapen om hjulburna oskyddade trafikanter och deras 
speciella förutsättningar i trafikmiljön. På sikt avses denna kunskap kunna bidra till att nå de nationella 
trafiksäkerhetsmålen. 

Syftet med denna modellrapport är att sammanfatta resultat och föreslagna åtgärder från de övriga åtta 
projekten inom ramen för forskningsprogrammet, men även från tidigare forskning och andra 
programövergripande aktiviteter, i en modell för säker cykling (Tabell 7 - Tabell 9). Med modell avser 
vi i detta fall en lista över åtgärdsförslag som i enlighet med Haddons matris (Haddon, 1972), utökad 
med förutsättningar (Tabell 2), är riktade mot cyklisten, cykeln och trafikmiljön. För varje 
åtgärdsförslag finns även angivet var i händelseförloppet från förutsättningar till krasch som åtgärden 
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bör sättas in samt vilka aktörer vi anser är lämpade att initiera och implementera respektive 
åtgärdsförslag. 

1.3. Avgränsning 
Denna rapport, såväl som projekten som ingått i forskningsprogrammet, har framför allt fokuserat på 
cyklisten och dess förutsättningar och situation. Samma tankesätt som tillämpas, liksom vissa av de 
åtgärder som föreslås, kan även anses gälla för andra grupper av hjulburna oskyddade trafikanter. En 
motsvarande modell för exempelvis mopedister skulle kunna ta utgångspunkt i detta arbete, men 
skulle också behöva ta hänsyn till de förutsättningar och behov som gäller specifikt för den 
trafikantgruppen. Eftersom varje trafikantgrupp har speciella förutsättningar och behov har vi i denna 
rapport valt att inte redovisa resultat och åtgärdsförslag från de delstudier inom forskningsprogrammet 
som fokuserat på andra områden än cyklisters säkerhet (eg. Delstudie 3: PFT för mc i VTI Rapport 
946: Hjulburna oskyddade trafikanter på landsväg samt Delstudie 1: Förändringar av färdmedels- och 
destinationsval för cykel mellan olika tidsperioder samt framtida prognos i VTI Rapport 
951:Kartläggning av cyklister i den nya trafikmiljön). 

1.4. Begrepp 
Eftersom fokus i rapporten är på cyklisten har vi valt att använda begreppet ”cykelväg” som en allmän 
term i beskrivningen av den infrastruktur som cyklisten färdas på vilket omfattar cykelbana, gång- och 
cykelbana och cykelfält etc., men inte cykling i blandtrafik. Per definition är annars ”cykelväg” en fritt 
liggande väg avsedd för cykeltrafik, med en minst 3 meters skyddszon mot körbanan för biltrafik. 
Cykelvägen har egen linjeföring och längdprofil och går ofta genom grönområden eller parker. En 
”cykelbana” däremot går alltid utmed körbanan och följer bilvägens linjeföring och längdprofil. 
Cykelbanan är avskild från körbanan med kantsten eller smal skiljeremsa (mindre än 3 meter). På en 
gång- och cykelväg där cyklister och fotgängare är separerade med en målad linje eller avvikande 
beläggning, kallas också den del som är avsedd för cyklisterna för ”cykelbana”. I denna rapport 
används ”cykelfält” och ”cykelbana”, i de fall det funnits anledning att tydligt lyfta fram vad som 
avses. Vi har, så långt det varit möjligt, försökt att vara konsekventa i språkbruket, men kan konstatera 
att utformningen längs en cykellänk (och därmed terminologin) kan variera. Särskilt då vi refererar till 
tidigare studier kan det vara svårt att avgöra vilket typ av infrastruktur som egentligen avses och då 
har vi kort och gott använt ”cykelväg”. 
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2. Metod 

Detta kapitel beskriver forskningsprogrammets teoretiska förankring i Just Culture (Dekker, 2012) 
samt hur vi valt att strukturera vårt arbete utifrån Haddons matris (1972) utökad med förutsättningar. 
Vidare beskrivs hur vi lagt upp vårt arbete med gemensam kick-off för forskningsprogrammet i sin 
helhet, de åtta empiriska projekten samt det avslutande resultatseminariet. 

2.1. Teoretiskt förhållningssätt 
Ett forskningsprogram kan baseras på olika teoretiska förhållningssätt och vi har inom ramen för detta 
program valt att utgå från Just Culture vars grundkoncept är förtroende, lärande och ansvar (Dekker, 
2012). En viktig aspekt inom detta förhållningssätt är att man, speciellt i samband med incidenter och 
olyckor, tillämpar en öppen helhetssyn för att bemöta problemet. Detta innebär att man på ett 
förutsättningslöst sätt försöker lära sig av incidenter och olyckor på systemnivå utan att nödvändigtvis 
hålla individen ansvarsfri. Grundtanken är alltså inte att peka ut skyldiga som ska straffas, utan att 
sträva efter största möjliga förståelse för hur problem, incidenter och olyckor uppstår. 

Traditionellt sett tillämpas Just Culture främst i större system eller organisationer med professionella 
yrkesutövare – till exempel i flygbranschen och till viss del inom sjukvården. Inom vägtransport-
systemet är de flesta trafikanter dock inte professionella yrkesutövare, vilket innebär att man inte kan 
förutsätta samma kunskaper, fokus eller inställning. Detta är extra tydligt bland cyklister som är en 
mycket heterogen grupp, vilken bland annat innefattar små barn och äldre, samtidigt som det inte finns 
några formella krav för att cykla i trafiken. Detta gör det extra viktigt att tillämpa Just Culture 
eftersom ett barn ska kunna cykla till skolan utan att behöva riskera sitt liv om hen missar att se sig för 
ordentligt i en korsning. 

Vidare förutsätter Just Culture ett långsiktigt tankesätt och understryker behovet av en större bakom-
liggande plan med flera aktörer som gemensamt skapar ett säkert transportsystem där cyklister och 
andra trafikanter inte förväntas ta ett större ansvar än vad de har förutsättningar för. Med Just Culture 
som teoretiskt förhållningssätt har vi sedan valt att strukturera vårt arbete utifrån Haddons matris 
(1972). I likhet med Just Culture utgår Haddons matris från transportsystemet i sin helhet där 
personen (cyklisten), agenten (cykeln) och trafikmiljön samverkar före (pre-krash), under (krasch) och 
efter en krasch (post-krasch). För att även fånga upp latenta variabler, har vi inom ramen för detta 
forskningsprogram utvidgat den ursprungliga matrisen med förutsättningar som påverkar efterföljande 
faser. Vi lägger alltså större fokus på händelseförloppet som leder fram till krasch och har till följd av 
detta även valt att avgränsa oss genom att helt utesluta post-krasch (se Tabell 2). 

Tabell 2. Exempel på faktorer under olika faser enligt Haddons matris (1972) utökad med 
förutsättningar. 

 Förutsättningar Pre-krasch Krasch Post-krasch 

Cyklisten Regler gällande 
trafikantbeteende och 
fordonsutformning. 
Riktlinjer gällande hur 
infrastrukturen och 
trafikmiljön i övrigt ska 
se ut och skötas (DoU). 

Regelefterlevnad, 
cyklistens tillstånd, 
cykelns beskaffenhet, 
infrastrukturens 
utformning och 
tillstånd, fysiska hinder 
i cykelvägen, samspel 
med övriga trafikanter. 

Vilken typ av cykel 
som används, 
vägmiljöns och 
motorfordonens 
utformning, om 
cyklisten använder 
skyddsutrustning eller 
inte, och i sådana fall 
om utrustningen 
skyddar som den ska. 

Faktorer som avgör 
hur snabbt en skadad 
får vård samt dennes 
förmåga till 
återhämtning. 

Cykeln 

Trafikmiljön 

 

Att vi valt att inte separera innehållet i matrisen mellan cyklisten, cykeln och trafikmiljön beror inte på 
att vi tycker dessa aspekter är oviktiga utan på att en del faktorer har en inverkan i alla områdena. Med 
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förutsättningar menar vi faktorer som avgör om det finns förutsättningar för så kallad ”normal” 
cykling. Detta kan t.ex. vara regler som talar om hur cyklisten ska bete sig, hur cykeln ska vara 
beskaffad och användas och riktlinjer för hur trafikmiljön i övrigt ska se ut. Dessa faktorer är latenta 
och finns även med i de andra faserna där de kan samverka med andra faktorer och därmed leda till en 
krasch. 

Under pre-krasch finner vi faktorer hos cyklisten, cykeln och trafikmiljön som under själva cyklingen 
avgör om den normala cyklingen kommer leda till att en krasch blir oundviklig eller inte. Detta kan 
vara sådant som hur cyklisten beter sig i förhållande till regler och infrastrukturens utformning eller 
om denne cyklar alkoholpåverkad eller är väldigt trött. Andra faktorer kan vara en cykel som går 
sönder, ett förlorat väggrepp eller ett fysiskt hinder i cykelvägen. 

Under krasch hittar vi faktorer hos cyklisten, cykeln och trafikmiljön som vid själva kraschen avgör 
hur allvarliga skadorna blir på cyklisten. Detta kan handla om typen av cykel som används, om 
cyklisten använder skyddsutrustning som cykelhjälm eller inte, och i sådana fall om hjälmen skyddar 
som den ska. Det kan även handla om hur den fysiska omgivningen ser ut, om det finns hårda eller 
vassa föremål på eller intill cykelvägen, underlagets hårdhet osv. Vid en kollision med ett motorfordon 
har även det fordonets utformning betydelse. Efter krasch inträder post-krasch vilket vi, som tidigare 
nämnts, inte kommer att behandla i denna rapport. 

2.2. Modellarbetets upplägg 
Det har inte varit möjligt att täcka in alla frågeställningar som rör cyklisters säkerhet inom ramen för 
detta forskningsprogram. Med hjälp av litteraturstudier och egna erfarenheter från tidigare forskning 
började vi därför med att identifiera ett antal kunskapsluckor. Baserat på vår samlade kompetens, våra 
intressen och den tekniska utrustning som fanns att tillgå, utformade vi sedan åtta projekt med syfte att 
fylla dessa luckor samt föreslå åtgärder för säker cykling. För att ytterligare försäkra oss om att de åtta 
projekt vi utformat verkligen hade god potential att generera åtgärder för säker cykling genomfördes 
den 10 juni 2015 en Kick-off för hela programmet. Denna genomfördes i VTI:s lokaler i Stockholm. 
Förutom VTI och Länsförsäkringar deltog även representanter från Eskilstuna kommun, Falu 
kommun, Moped- och Motorcykelbranschens riksförbund, Movea, Nationella Föreningen för 
Trafiksäkerhetens Främjande (NTF), POC (hjälmtillverkare), Stockholm stad, Svensk Cykling, 
Sveriges Kommuner och Landsting, Sveriges Trafikskolors Riksförbund, Trafikförsäkringsföreningen, 
Trafikverket och Umeå kommun. 

Som nämns ovan strukturerade vi vårt arbete utifrån Haddons matris (1972) utökad med 
förutsättningar. De åtta projekten delades därmed in i tre olika forskningsområden; cyklisten, cykeln 
och trafikmiljön. Forskningsområdet cyklisten handlar om människor som individer, deras beslut och 
enskilda beteende. Det innefattar bland annat regelkunskap, regelefterlevnad, attityder och normer. 
Cyklisters hastighetsanpassning, cykling under alkoholpåverkan, användning av mobil-it (framför allt 
mobiltelefon) samt användning av olika former av skyddsutrustning (exempelvis cykelhjälm). 

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

Det tredje och sista området, trafikmiljön, handlar om spelplanen som cyklister har och täcker in 
sådant som interaktionen mellan cyklister respektive mellan cyklister och andra trafikantgrupper 
(fotgängare, mopeder, motorfordon), cykelflöde och konceptet om säkerhet vid stora flöden. Det 
innefattar även cyklisters perspektiv i vägutformning och design (dess anpassning eller brist på 
anpassning) så som korsningar, separering på sträcka, detaljutformning samt drift och underhåll. 

I det fortsatta modellarbetet har vi kompletterat åtgärdsförslagen från de åtta projekten med kunskap 
från tidigare forskning. Exempelvis har vi gått igenom de åtgärdsförslag (Bilaga 1: Åtgärdsförslag för 
säkrare cykling [fritt från Trafikverket, 2014]) som togs fram under arbetet med en nationell strategi 
för säkrare cykling för åren 2014–2020. 
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Inom ramen för forskningsprogrammet genomfördes den 23 oktober 2017 ett resultatseminarium i 
Länsförsäkringars lokaler i Stockholm. Förutom VTI och Länsförsäkringar, deltog denna gång även 
representanter från Eskilstuna kommun, Movea, Nationella Föreningen för Trafiksäkerhetens 
Främjande (NTF), POC (hjälmtillverkare), Polisen, SP/RISE, Stockholms stad, Svensk Cykling, 
Sveriges Trafikskolors Riksförbund, Trafikverket, Transportstyrelsen och Vättern Rundan. 

På seminariet presenterades resultaten från de åtta projekten följt av gruppdiskussioner med fokus på 
säker cykling. Varje grupp fick i uppdrag att föreslå åtgärder för säker cykling samt att rangordna 
dessa utifrån dess säkerhetspotential. Resultaten från gruppdiskussionerna redovisades sedan för alla 
deltagare. Bilaga 2: Åtgärdsförslag från Resultatseminariet den 23 oktober 2017 visar en 
sammanställning av de föreslagna åtgärderna. I många fall är målet med åtgärden tydlig (exempelvis 
ökad användning av cykelhjälm) medan implementeringen är betydligt vagare (exempelvis initiativ 
skulle kunna bestå av information, kampanjer, föräldramöten, cyklande skolbussar etc). 

I den här rapporten presenterar vi resultaten och åtgärdsförslagen från de åtta projekten inom ramen 
för forskningsprogrammet, men även från tidigare forskning och andra programövergripande 
aktiviteter. Åtgärdsförslag riktade mot cyklisten, cykeln och trafikmiljön har vi sedan sammanfattat i 
en modell för säker cykling (Tabell 7-Tabell 9). I modellen anger vi även var i händelseförloppet från 
förutsättningar till krasch som åtgärden bör sättas in samt vilka aktörer vi anser är lämpade att initiera 
och implementera de olika åtgärdsförslagen. 
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3. Cyklisten 

I många sammanhang, såväl i forskningen som i praktiken, behandlas cyklister som en homogen grupp 
trafikanter, som möjligen delas upp i elcyklister och vanliga cyklister. I själva verket finns dock en 
stor spridning inom cyklistgruppen, då förutsättningarna är mycket mer olika än för bilister. Detta 
gäller bland annat ålder, fysiska och mentala förutsättningar, utbildning, kunskap och inställning. 

Genom att klassificera och gruppera cyklister i olika typer har denna heterogenitet försökt beskrivas 
och sammanställas i olika forskningsstudier (Bergström & 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 på syftet med 
uppdelningen, och metoderna som används skiljer sig åt. I samband med studier av infrastrukturen har 
man exempelvis delat in cyklister i hur trygga och villiga de är att cykla i vägbanan, jämfört med på en 
dedikerad cykelinfrastruktur. En annan indelning är den i året-runt-cyklister versus sommarcyklister. 
Andra studier har varit mer intresserade av cyklisternas självbild, respektive den bild som andra har av 
dem. Ett exempel är uppdelningen i ”hängiven cyklist”, ”cykelvägsanvändare”, ”finväderscyklist” och 
”nöjescyklist”, som ska beskriva en grundinställning till cyklingen. Dessa uppdelningar visar på 
mångfalden med cykling, men även på problematiken att uppdelningar bara kan vara ändamåls-
specifika. 

Detta kapitel fokuserar på forskningsområdet cyklisten under faserna förutsättningar, pre-krasch och 
krasch (se Tabell 3). Kapitlet inleds med ett avsnitt kring cyklisters regelkunskap, regelefterlevnad, 
attityder och normer. Sedan följer ett avsnitt kring cyklisters hastighetsanpassning där vi tar upp 
samband mellan cyklisters hastighet och olyckor/skador samt faktorer som påverkar cyklisters 
hastighet. Därefter följer ett avsnitt kring cykling under alkoholpåverkan och användning av mobil-it 
(framför allt mobiltelefon). Kapitlet avslutas med ett avsnitt kring användning av skyddsutrustning så 
som cykelhjälm, annan personlig skyddsutrustning och reflekterande klädsel. 

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

 Förutsättningar Pre-krasch Krasch Post-krasch 

Cyklisten Regelkunskap 
Attityder 
Normer 

Regelefterlevnad 
Hastighetsanpassning 
Alkoholpåverkan 
Mobil-it 
Skyddsutrustning 
- reflekterande kläder 

Skyddsutrustning 
- cykelhjälm 
- övrig personlig 
utrustning 

 

Cykeln 

Trafikmiljön 

3.1. Regelkunskap, regelefterlevnad, attityder och normer 
Cyklisters regelefterlevnad, eller kanske snarare bristande regelefterlevnad, är något som diskuteras 
flitigt i media. Uppfattningen är att cyklister ofta bryter mot reglerna och att de är en fara i trafiken. 
Enligt Isaksson (2012, i Balkmar, 2014) avspeglas detta synsätt också i hur polisen dokumenterar 
olyckor. Isaksson gick igenom polisens olycksutredningar under åren 1999–2015 och fann att det 
oftast är cyklisterna som pekas ut som orsaken till att olyckor händer i trafiken. Händelseförloppet 
kunde beskrivas som att cyklisterna ”smyger” upp bredvid lastbilen, att de ställer sig bredvid lastbilen 
men att de ”borde veta bättre” och rentav förstå ”hur svårt det är för lastbilsföraren att se”. Detta 
resonemang kan då enligt Balkmar (2014) leda till att det är cyklisterna som står för lösningen och 
detta oavsett om de brutit mot någon regel eller inte. Detta stöds även av en kvalitativ studie med 
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fokusgrupper som visade att cyklisterna upplevde att de som cyklister själva får ta ansvar för att 
samspelet med dem och andra skall fungera (Niska, 2007).  

Hur stor andel av cyklisterna som faktiskt bryter mot trafikreglerna är relativt oklart. Motormännen 
genomförde en studie av rödljuskörning på tre platser i Stockholm, Göteborg och Malmö. Resultaten 
visade att rödljuskörning var vanligast i Stockholm (63%), följt av Malmö (60%) och Göteborg (46%). 
I en studie av Isaksson (2013) var dock andelen i Stockholm 20 procent, vilket var betydligt lägre 
jämfört med Motormännens studie. Isaksson hänvisar också till ett försök i Stockholm där man 
programmerade om den gröna vågen för trafiksignaler för cyklister till en hastighet av 20 km/tim. 
Effekten av detta försök var att rödljuskörningen på den aktuella sträckan minskade från 70 till 10 
procent. I ett av projekten inom detta forskningsprogram, där cyklister observerades i korsningar i 
Stockholm (Eriksson, Liu, m.fl., 2017) visade det sig att andelen rödljuskörningar var kopplat till 
cykelflödet. Vid högt flöde var det från 3 till 9 procent och vid lågt flöde från 4 till 18 procent. De fall 
som noterades handlade många gånger om att man cyklade då ljuset precis slagit om till rött eller då 
det inte fanns någon korsande trafik. 

Även kunskapen om kopplingen mellan cyklisters regelkunskap och regelefterlevnad är tämligen 
dålig. I samband med cykelutredningen (SOU 2012:70) anlitade man därför WSP för att undersöka 
frågan närmare. I den studien, vilken riktade sig till allmänheten, ingick 1 394 personer (WSP, 2011). 
Fokus var bland annat på deltagarnas egen regelefterlevnad gällande tre olika beteenden: att cykla på 
trottoaren (vilket man inte fick göra när studien genomfördes, idag är det dock tillåtet för barn till och 
med det år de fyller åtta år), att cykla på körbanan trots att det finns cykelbana (vilket man endast får 
göra om det är lämpligare med hänsyn till färdmålets läge och särskild försiktighet iakttas) och att 
cykla i körbanan på vägar med vägren (vilket man inte får göra). En fråga kopplat till detta var om 
deltagarna själva bröt mot dessa regler. Resultaten visade att den största andelen (70 %) svarade att det 
händer att de cyklar på trottoaren, 77 procent av de som uppgav att de några gånger i månaden eller 
mer cyklar på vägar med vägren svarade att det då händer att de cyklar i körbanan istället för i 
vägrenen och 44 procent att de cyklar i körbanan trots att det finns en cykelbana. De viktigaste 
anledningarna till att man cyklade på körbanan var att cykelbanan var blockerad av t.ex. parkerade 
bilar, varutransporter eller att de hindrades av fotgängare som befann sig på cykelbanan. Man kunde 
även se att vanecyklister bröt mot dessa regler mer ofta än sällancyklister. I studien framkom det också 
att regelkunskapen var relativt hög men att det berodde på vilken regel som avsågs. Att man inte får 
cykla i körbanan på vägar med vägren var den regel som lägst antal av de svarande kände till. 

Cyklisters attityder och normer till trafikregler är något som kan förklara varför man bryter mot dem 
eller inte. I en kvalitativ studie av Holgersson (2011) undersöktes vad det är som gör att cyklister inte 
följer trafikregler i lika hög grad som bilister, men också huruvida olika aspekter, hos cyklister 
respektive bilister, påverkar beteenden i trafiken. Resultaten visade att ”cyklister tenderar att ha en mer 
negativ attityd mot trafikregler än bilister, och att den sociala normen runt cyklisters beteende, som 
kan påverka efterlevnaden, verkar vara relativt svag” (Holgersson, 2011, s. 43f). 

Enligt en genomgång av Göteborgs stad (2006) kan en anledning till att man bryter mot reglerna vara 
att de regler som finns för cyklister i princip är samma som de som gäller för motorfordonsförare. 
Detta innebär då att det finns regler för cyklister som inte alltid är motiverade ur trafiksäkerhets-
synpunkt. I deras rapport lyfter man även fram att det behövs tydligare regler som är anpassade till 
cyklister och som exempel tar man upp enkelriktade gator som tvingar cyklisten att ta omvägar även 
om det skulle vara möjligt för bil och cykel att mötas. 

I ett av de andra projekten inom ramen för detta forskningsprogram (Björklund, m.fl., 2017), studerade 
vi just cyklisters regelkunskap och regelefterlevnad. Deltagarna var 612 cyklister boende i Göteborg, 
Linköping 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 körkort för personbil och/eller 
motorcykel hade något bättre regelkunskap i genomsnitt än deltagare utan körkort. Projektet visade 
också att deltagare över 24 år i genomsnitt hade bättre regelkunskap än de yngre deltagarna. När det 
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gäller beteenden som är tillåtna, i varje fall i vissa situationer, var regelkunskapen lägre. De flesta 
deltagare trodde här att beteendena var förbjudna. Exempelvis att cykla i ett körfält avsett för bussar 
eller annan linjetrafik och att cykla med en blodalkoholhalt som motsvarar rattonykterhet, dvs. minst 
0,2 promille. I projektet undersöktes även informella regler, dvs. beteenden som antingen kompletterar 
eller strider mot de formella reglerna, men som upplevs som underlättande och accepterade av 
samhället eller den egna gruppen och som därigenom blivit en norm. De vanligaste beteendena i det 
här projektet – vilka därmed skulle kunna kallas för informella regler – var att cykla över en väg på ett 
övergångsställe för fotgängare, att inte stanna vid stoppskylt/-linje när det är lite trafik, att cykla på en 
trottoar/gångbana och att cykla mot rött ljus vid en trafiksignal när det är lite trafik (Björklund, m.fl., 
2017). 

Resultaten från projektet av Björklund, m.fl. (2017) visade också att det fanns ett samband mellan 
regelkunskap och eget beteende, vilket innebar att de som trodde att ett visst beteende var förbjudet 
svarade att de utförde detta i mindre utsträckning. Men även om kunskap är viktigt, kunde detta 
projekt visa att det som bäst förklarade deltagarnas regelbrott var att de medvetet struntande i de regler 
som gäller för cyklister. Det innebär då att cyklisters attityder och normer är av stor betydelse vilket 
också stöds av resultaten från projektet. I projektet formulerades några av enkätfrågorna utifrån teorin 
’Theory of Planned Behavior’ (TPB; Ajzen, 1991) där attityd, norm och upplevd känsla av kontroll 
ingår. Tre olika beteenden undersöktes; att cykla över ett övergångsställe och göra så att en bilförare 
måste bromsa, att cykla på gångbanan och göra så att en fotgängare måste väja, och att cykla i bredd 
på cykelbanan och göra så att en mötande cyklist måste väja. Resultaten visade att TPB fungerar 
mycket bra för att förklara intentionen till att utföra de tre cyklistbeteenden som undersökts. Främst 
upplevd kontroll och attityd påverkade intentionen. Detta innebar att de som bröt mot reglerna ansåg 
att det var ofarligt, innebar fördelar och var tämligen lätt att utföra. Anledning till att den sociala 
normen inte bidrog till att förklara beteendet kan bero på att det finns få normer kring hur man ska 
cykla (Holgersson, 2011). Detta gällde med ett undantag eftersom de som upplevde att det var 
”normalt” att cykla över ett övergångställe även om en bilist fick bromsa i högre utsträckning än andra 
agerade på detta sätt. 

Rekommenderade åtgärder 

 Underlätta för cyklisten att cykla säkert genom att se över infrastrukturen och åtgärda sådana 
saker som avbrutna cykelvägar, farliga cykelstråk, komplicerade överfarter och trafiksignaler 
som inte är anpassade efter cyklister. 

 Se över trafikreglerna så att de blir tydligare och bättre anpassade till cyklister. 
 Genomför målgruppsanpassade informationsinsatser och/eller utbildningar riktade till 

cyklister om vilka regler som gäller i trafiken. 
 Genomför informationsinsatser och/eller kampanjer för att påverka cyklisters attityder och 

normer. 

Fortsatt forskning och utveckling 

Studier har visat att det många gånger är cyklisten som upplevs som problemet och inte andra 
trafikanter eller infrastrukturen. Detta i sin tur kan påverka vilka åtgärder som genomförs och av den 
anledningen vore det av värde att undersöka beslutsfattares inställning till cyklisters regelefterlevnad. 

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

3.2. Cyklisters hastighetsanpassning 
I en litteratursökning som gjordes i ett av projekten inom ramen för detta forskningsprogram 
(Eriksson, Niska, m.fl., 2017), hittade vi ingen studie som undersökt sambandet mellan cykelhastighet 
och olycksrisk. Istället för att faktiskt studera sambandet, tycks man utgå ifrån att en högre 
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cykelhastighet också innebär en högre olycksrisk med hänvisning till studier med motorfordon (t.ex. 
Xu, m.fl., 2015). I en studie (Schepers, m.fl., 2014) har man emellertid undersökt om skadans 
svårhetsgrad beror på cyklistens hastighet vid olyckan. Information om hastighet och andra 
bakgrundsvariabler samlades in via enkäter till de cyklister som skadats. Resultatet visade på en ökad 
svårhetsgrad om man jämför hastigheter över 25 km/tim med hastigheter i spannet 15–25 km/tim. En 
sammanställning av vanligt förekommande enskilda orsaker till att en singelolycka inträffade, visade 
att cyklisterna hade uppgivit ”hög fart” i fyra procent av olyckorna och sju procent hade inträffat i 
nedförsbacke (Niska & Eriksson, 2013). I en nedförsbacke kan det ha förekommit en hög hastighet, 
men det behöver inte vara så. 

Baserat på naturalistiska cyklingsdata från Göteborg, har Dozza (2013) studerat normalt cyklist-
beteende och identifierat och kvantifierat faktorer som ökar risken för kritiska händelser. I studien fick 
20 cyklister cykla i verklig trafik under två veckor på en cykel utrustad med GPS, videokamera och 
kinematiska sensorer. Under cyklingen fick cyklisterna själva trycka på en knapp när de upplevde en 
kritisk händelse. Totalt identifierades 63 kritiska händelser och i 16 procent av fallen hade händelsen 
uppstått på grund av en annan cyklist och i 29 procent av en fotgängare. Studien visade att den 
genomsnittliga hastigheten var högre under kritiska händelser än vid så kallade ”baselinehändelser”, 
vilket skulle kunna tyda på att cyklistens hastighet har betydelse för olycksrisken. 

Niska och Wenäll (2017) har, inom ramen för detta forskningsprogram, simulerat omkullkörningar 
med cykel i VTI:s krocksäkerhetslaboratorium. Där studerades bland annat betydelsen av cykel-
hastigheten för det potentiella skadeutfallet. Mätningar av accelerationer i krockdockans huvud visade 
att en ökning av hastigheten från 15 km/tim till 25 km/tim ökade kraften i huvudislaget vid ett 
simulerat ”plötsligt stopp” med cykeln. Hastighetens betydelse var dock inte signifikant och projektet 
visade också att även stillastående fall, dvs. vid 0 km/tim kunde generera icke obetydliga huvudislag. 

Även om det saknas vetenskapliga studier som pekar på ett direkt samband mellan cykelhastighet och 
cyklisters olyckor och skador, så kan man, baserat på sikt- och bromssträckor, anta att en ökad 
cykelhastighet också ger en ökad risk för kollisioner. Berg (2017a) har genomfört fältstudier för att 
mäta cyklisters bromssträckor vid olika hastigheter och med olika typer av cyklar. Studien visade att 
högre hastigheter också gav längre bromssträckor (Figur 3). Bromssträckorna skilde sig också mellan 
olika typer av cyklar och bromssystem. Vi återkommer till detta i avsnitt 4.3. 

 

Figur 3. Uppmätt bromssträcka vid olika hastigheter med olika typer av cyklar: Källa: Egen 
bearbetning av data från Berg (2017a). 

 

I fältmätningar genomförda i ett av projekten inom ramen för detta forskningsprogram (Eriksson, 
Niska, m.fl., 2017), kunde vi konstatera att cyklisternas medelhastighet varierar mellan 15 och 25 
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km/tim på cykelvägar. Detta resultat baseras på punkthastigheter på 19 mätplatser fördelat på tre olika 
kommuner och platsernas hastighetsförutsättningar varierade exempelvis genom att de låg i backe, 
nära korsning eller på lång raksträcka. För platser med hög medelhastighet noterades också större 
hastighetsspridning, mätt som skillnad mellan 85-percentil och 15-percentil. Det kunde exempelvis 
handla om pendlingsstråk med många olika typer trafikanter (komfortcyklister, snabbcyklister, 
elcyklister, mopedister), men också att cyklister i olika riktningar på grund av lutningen hade olika 
hastigheter. Notera att det är viktigt att skilja på punkthastighet och reshastighet. Ett medelvärde av 
punkthastighet är den genomsnittliga hastigheten för de cyklister som passerat ett mätsnitt, medan 
reshastighet är den genomsnittliga hastigheten för en cykelresa, från start- till målpunkt. 

I GCM-handboken (Wallberg, m.fl., 2010) uppges att den faktiska hastigheten i genomsnitt är 16 
km/tim och i det samhällsekonomiska kalkylverktyget för gång- och cykelåtgärder, GC-kalk4, baseras 
uträkningarna på 15 km/tim. Båda dessa hastighetsuppgifter är i underkant om man jämför med de 
medelhastigheter som framkommit i ovan nämnda projekt.   

På vilket sätt hög hastighetsspridning påverkar säkerhet och trygghet på cykelvägar bör studeras 
vidare. Dock reflekterade vi i detta projekt att det uppstod komplicerade interaktioner på Danvikstulls-
bron i Stockholm när cykelflödet var högt och snabba cyklister ville köra om långsamma cyklister. De 
komplicerade interaktionerna kunde handla om kraftiga inbromsningar. Vidare observerade vi att när 
cyklister gjorde omkörningar fick de oftast inte plats på cykelbanan utan de var tvungna att använda 
gångbanan. En bidragande orsak till konflikterna på denna observerade plats var just spridningen i 
hastighet.  

  

                                                      
4 Trafikverket äger och förvaltar GC-kalk och ansvarar för vidareutveckling av verktyget. 
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Rekommenderade åtgärder 

 Skapa, så långt det är möjligt, fysisk separering av olika trafikantgrupper på gång- och 
cykelvägar – bland annat utifrån deras hastighetsanspråk. 

 Öka bredden på smala cykelbanor, framför allt på sträckor med höga flöden och stora 
hastighetsskillnader (exempelvis i backar), där behovet av omkörning är stort. 

 Justera medelhastigheterna i GCM-handboken och GC-kalk då de nya hastighetsmätningarna 
indikerar högre hastigheter än vad som används i dem. 

Fortsatt forskning och utveckling 

Då höga hastigheter kan innebära ökad skaderisk och svårigheter att hantera cykeln, kan det vara 
befogat med hastighetsbegränsningar för cyklister på cykelvägar i särskilt komplexa situationer med 
omfattande interaktion med andra trafikanter. Möjligheten att införa hastighetsbegränsningar för 
cyklister bör utredas och då också i vilka situationer eller på vilka typer av platser det skulle kunna ge 
en ökad säkerhet utan att väsentligt försämra framkomligheten för cyklisterna. Ytterligare forskning 
behövs också för att se över utrymmesbehovet på olika typer av sträckor med avseende på hastigheter, 
flöden och trafikantsammansättning. För att kunna genomföra denna typ av studier behöver relevanta 
mått för tolkning av data också tas fram samt rekommendationer vad man ska tänka på vid genom-
förande av cykelmätning. I sammanhanget behöver man också utvärdera hur bra olika typer av 
cykelmätningsutrustningar är på att detektera cyklisters hastigheter (och flöden). 

Då det tycks finnas stora oklarheter i sambanden mellan olycks- och skaderisker kopplat till cyklisters 
hastigheter och (hög) hastighetsspridning, är det också något som behöver studeras vidare. Det gäller 
även upplevd trygghet vid en hög hastighetsspridning. 

3.3. Cykling under alkoholpåverkan 
Till skillnad från vad som gäller för motorfordonsförare finns i Sverige ingen specifik gräns för vilken 
alkoholkoncentration som är tillåten för cyklister. Alkoholpåverkan hos cyklister är heller inget som 
rutinmässigt kontrolleras och dokumenteras av polisen vilket gör att kunskapen om cyklisters alkohol-
påverkan är begränsad. Tidigare forskning (Hartung, m.fl., 2015) visar dock att cyklisters grovmotorik 
vid en blodalkoholkoncentration på 0,8 promille är klart försämrad och att ingen av deltagarna vid 1,4 
promille klarade av att cykla testbanan lika bra som de gjort i nyktert tillstånd. Vidare fann Bylund och 
Björnstig (2004) att cirka 40 procent av de cyklister som fått skallskador var alkoholpåverkade vid 
olyckstillfället. 

Trots att alkoholpåverkan alltså tycks vara en bidragande faktor vid cykelolyckor finns i Sverige 
relativt lite kunskap om alkohol i samband med cykling samtidigt som kunskap från andra länder inte 
är direkt överförbar på grund av skillnader i cykelflöden, trafikmiljö, lagstiftning osv. I ett av 
projekten inom ramen för detta forskningsprogram (Wallén Warner, m.fl. 2017), genomfördes därför 
en analys av Trafikverkets djupstudiedata över omkomna cyklister som varit alkoholpåverkade vid 
olyckstillfället i kombination med en intervjustudie utifrån tre olika perspektiv: ett emotions-
sociologiskt, ett socialpsykologiskt och ett fenomenografiskt. 

Inom det emotionssociologiska perspektivet behandlas människan som en samhällelig varelse, där 
fokus ligger på relationen mellan individen och samhället och hur sociala normer kommuniceras 
genom emotioner/känslor. Inom det socialpsykologiska perspektivet betraktas människan däremot som 
en logiskt planerande varelse där fokus ligger på de inre processerna. Slutligen ligger fokus inom det 
fenomenografiska perspektivet på 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 för resterande 53 cyklister var alkoholförekomsten okänd. 
Medelkoncentrationen bland dem som varit alkoholpåverkade var 1,78 promille. De alkoholpåverkade 
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cyklisterna var oftare män och något yngre än de icke-alkoholpåverkade. Vidare omkom alkohol-
påverkade cyklister oftare i singelolyckor och saknade då hjälm. I singelolyckorna förekom alkohol-
påverkade cyklister främst på natten medan icke-alkoholpåverkade cyklister främst förekom på dagen. 
Djupstudiematerialet gav även intrycket att flera av olyckorna inträffat på grund av nedsatt omdöme 
bland de alkoholpåverkade cyklisterna. Till exempel att de cyklat i mörker utan cykelbelysning. 

Resultaten från intervjustudiens socialpsykologiska perspektiv (Wallén Warner, m.fl., 2017) visade att 
många människor ser stora fördelar (praktiskt, fritt, tryggt, trevligt och bättre än att ta bilen) men 
också nackdelar (försämrad förmåga, fara för sig själv och fara för andra) med att cykla 
alkoholpåverkade. En del respondenter trodde vidare att vissa grupper av människor, eller personer 
med vissa egenskaper tycker det är acceptabelt att cykla alkoholpåverkad medan andra menade att 
nästan alla eller ingen tycker det är acceptabelt. Slutligen identifierades en rad faktorer som enligt 
respondenterna gör det lättare (små mängder alkohol, cykelvänlig infrastruktur, dåliga alternativ, 
grupptryck, nödsituationer) alternativt svårare (stora mängder alkohol, försvårande omständigheter, 
cykelovänlig infrastruktur, bra alternativ, samhällets fördömande, gruppmotstånd, föräldraskap, 
erfarenhet) att välja cykeln trots alkoholpåverkan. En uppföljande enkätstudie med 196 cyklister 
(Wallén Warner, [före tryckning]) visade vidare att cyklisternas attityd, subjektiv norm (andras åsikter 
och agerande) och upplevda kontroll tillsammans kunde förklara en större del av deras intention att 
cykla alkoholpåverkade, än vad deras bakomliggande föreställningarna kunde göra. Om man främst är 
intresserad av att kunna förutsäga människors beslut att cykla alkoholpåverkade bör man alltså 
fokusera på attityd, subjektiv norm och upplevd kontroll medan fokus bör ligga på de bakomliggande 
föreställningar om man är intresserad av att förstå vad som ligger till grund för människors beslut att 
cykla alkoholpåverkade. Dessa föreställningar kan bland annat användas vid utformandet av 
informationsinsatser och kampanjer. 

Resultaten från intervjustudiens emotionssociologiska perspektiv (Wallén Warner, m.fl., 2017) visade 
att respondenterna inte upplevde några speciella känslor inför att berätta för sin omgivning att de 
cyklat i samband med att de har druckit alkohol, förutsatt att berusningen är måttlig. Vidare beskrev de 
att pinsamhet är den mest framträdande känslan som är associerad med att berätta om att man cyklat 
omkull under påverkan av alkohol. När det handlar om att cykla på någon i samband med att vara 
alkoholpåverkad var skam den tydligt framträdande känslan. De övergripande sociala normerna anger 
alltså att cykla i alkoholpåverkat tillstånd är något som är accepterat att göra, så länge inget särskilt 
inträffar och cyklingen kan genomföras på ett säkert sätt. Det förväntas dock att en person som druckit 
så mycket att cyklingen inte kan genomföras på ett säkert sätt har omdömet att själv ta beslutet att 
avstå. 

Resultaten från intervjustudiens fenomenografiska perspektiv (Wallén Warner, m.fl., 2017) visade att 
det finns en låg acceptans för införande av promillegräns för cykling. Detta kan relateras till att man 
inte ser alkoholpåverkad cykling som ett samhällsproblem, att man ser ett eventuellt införande av 
promillegräns som ett förmynderi och/eller att man likväl väljer cykeln i de situationer då man druckit 
alkohol eftersom det anses smidigast och mest praktiskt. Vidare kan en förbättrad kollektivtrafik ha 
effekt enligt en del respondenter, men det fanns också en uppfattning om att det inte har effekt: 
mobiliteten går före trafiksäkerheten. Slutligen var kampanjer mot alkoholpåverkad cykling den åtgärd 
som beskrivs kunna ha effekt, men där det finns olika uppfattningar om hur de bör utformas. 

Möjliga åtgärder för att minska förekomsten av cykling under alkoholpåverkan skulle kunna vara 
införandet av promillegräns, förbättrad kollektivtrafik och informationsinsatser och/eller kampanjer. 
På grund av den låga acceptansen rekommenderas dock inte införandet av promillegräns. För att 
minska cykling under alkoholpåverkan rekommenderas heller inte förbättrad kollektivtrafik eftersom 
det helt enkelt är svårt/omöjligt för kollektivtrafiken att konkurrera med cykelns alla fördelar. 
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Rekommenderad åtgärd 

 Genomför informationsinsatser och/eller kampanjer för att minska förekomsten av 
alkoholpåverkad cykling samt minska mängden alkohol i samband med den cykling som ändå 
förekommer under alkoholpåverkan. 

Fortsatt forskning och utveckling 

Det är viktigt att i fortsatt forskning kunna studera alkoholpåverkade cyklister som skadats i olyckor. 
Uppgift om alkoholpåverkan hos skadade cyklister finns dock endast i enstaka fall i olycksdatabasen 
STRADA. För att kunna studera detta behövs därför ny datainsamling. Vidare behövs även mer 
forskning om alkoholens effekter på cyklisters motoriska, men kanske framför allt kognitiva, förmåga 
samt kopplingen mellan nedsatt förmåga och ökad olycksrisk. För att studera detta krävs 
experimentella studier i kombination med fältstudier och epidemiologiska studier. 

3.4. Användning av mobil-it 
Precis som andra trafikantgrupper använder även cyklister utrustning som inte direkt har med cykeln 
att göra för att uppfylla andra mål som de har under färden. Det kan handla om reserelaterad 
information, eller enbart om kommunikation eller underhållning. Här ligger fokuset på mobil-it 
(framför allt användandet av mobiltelefon). Observationer och enkäter har visat att mobil-it används 
för många olika ändamål, från navigations- och träningshjälp till underhållning och nöje (Adell, m.fl. 
2014). Frågan uppstår om denna användning har en negativ inverkan på trafiksäkerheten, och i så fall, 
på vilket sätt. Speciellt i samband med bilkörning har främst samtal i mobiltelefon, men på senare tid 
även sms:andet, undersökts (Caird, m.fl. 2008; Caird, m.fl. 2014; Horrey & Wickens, 2006; Kircher, 
Ahlstrom & Patten, 2011; Regan, Lee & Victor, 2013). Sammanfattningsvis kan sägas att aktiviteter 
som kräver mycket visuell uppmärksamhet under en längre tid ökar olycksrisken, medan enbart 
mobiltelefonsamtal under färd inte verkar vara associerade med en förhöjd olycksrisk vid bilkörning. 

Det är dock svårt att rakt av överföra resultaten från bilkörning till cykling, då det inte är säkert att 
mobiltelefonen används på samma sätt, samt att cykling kräver helt andra motoriska färdigheter än 
bilkörning. Utöver det är cyklisternas förflyttning i trafikmiljön en helt annan än bilisters, med andra 
möjligheter att stanna, välja färdväg samt förhålla sig till andra trafikanter. Antalet studier om 
cyklisters användning av mobil-it (framför allt mobiltelefon) är emellertid få, så kunskapen är än så 
länge begränsad. 

När uppgiften är att verbalt återge det man uppmärksammar under färden så är cyklister mindre 
benägna att rapportera objekt som inte är relaterade till cykling, när de håller på med en telefonuppgift 
(de Waard, m.fl. 2010; de Waard, m.fl. 2014; Young, Salmon & Cornelissen, 2013). I en semi-
kontrollerad fältstudie som genomfördes i en enklare trafikmiljö blev det tydligt att cyklister använder 
sig av flera olika anpassningsstrategier, för att kunna förena utförandet av extrauppgiften med att ändå 
vara uppmärksam på trafiken. Dessa strategier innefattar till exempel att stanna för att utföra 
uppgiften, att se sig omkring mer innan man börjar uppgiften, att upprätthålla antalet blickar till 
trafikrelevanta objekt men korta ner blicklängden, att lyssna mer intensivt, och att sänka hastigheten 
(Adell, m.fl. 2014; Ahlstrom, m.fl. 2015; Kircher, m.fl. 2015). Förekomsten av anpassningsstrategier 
tyder på att cyklisterna är medvetna om att deras uppmärksamhet på trafiken påverkas av utförandet av 
extrauppgifter, och att de försöker kompensera för detta. 

Om kompensationen faktiskt fungerar som tänkt, är svårare att mäta. Dels behövs det en specifikation 
för den ”minsta nödvändiga uppmärksamheten”, och dels behöver man veta vad cyklisten faktiskt 
uppmärksammar och förstår. I de flesta fall har man hittills enbart försökt att definiera ”distraktion”, 
istället för nödvändig uppmärksamhet, med otillfredsställande resultat (Foley, m.fl., 2013). Nyligen 
har en teori presenterats, som föreslår hur den minsta nödvändiga uppmärksamheten i trafiken skulle 
kunna definieras och tillämpas (Kircher & Ahlstrom, 2017). Denna teori har använts och testats i en 
semi-kontrollerad fältstudie i mer krävande miljö än tidigare, för att kunna undersöka om 
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kompensationen är tillräcklig i en miljö som ställer högre och mer varierande krav på cyklisten än 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 för detta forskningsprogram (Kircher, m.fl., 2017), delades deltagarna in 
i olika cyklisttyper beroende på självrapporterad upplevd önskad hastighet jämfört med andra 
cyklister. Även om denna indelning var något grov, så visade det sig att det i vissa avseenden spelar 
roll vilken typ av cyklist man är. Precis som i en tidigare liknande studie (Ahlstrom, m.fl. 2015; 
Kircher, m.fl. 2015) använde cyklisterna sig av olika kompensationsstrategier, och här kunde inga 
signifikanta samband med cyklisttyp påvisas, även om cyklister som säger sig cykla snabbare än de 
flesta andra inte brukade stanna enbart för att hantera sms. Enbart en tredjedel av sms:en besvarades 
under cykling. Resten ignorerades helt under försöket, eller lästes och till viss del besvarades vid 
någon av de punkter där cyklisterna blivit instruerade att stanna till för att träffa en försöksledare och 
få nya instruktioner, när man stannade för rödljus eller där man stannade för att ta hand om 
meddelandet. Hanterade man sms under cykling, tittade man ungefär under hälften av tiden på 
mobilen, annars framåt och åt sidorna. Ingen hastighetssänkning kunde observeras under interaktionen 
med telefonen. 

Kircher, m.fl. (2017) undersökte även om cyklisterna uppfyllde minimikraven för informations-
inhämtning under hanteringen av telefonen. Detta jämfördes med uppmärksamhetsfördelningen på 
samma delsträcka utan telefon. Kraven definierades på förhand i kategorierna ”nödvändig” och 
”användbar”, beroende på trafikregler och informella regler eller otydliga situationer. Ett exempel 
kunde vara att det var nödvändigt att uppmärksamma en stopp-regel, men ”användbart” att 
uppmärksamma om det kom trafik från en underordnad väg. Såväl under hanteringen av sms som 
under cykling utan sms, längs samma sträcka, uppfylldes alla uppmärksamhetskrav som identifierats. 
Detta innebär att cyklisterna integrerade användningen av telefonen så att de utnyttjade sin 
reservkapacitet för interaktionen. Projektet visade även att det beror på vilken typ av cyklist man är 
hur hastigheten förändras, när man lyssnar på exempelvis musik. De cyklister som från början var 
snabbare sänkte sin hastighet något, de som sade sig hålla genomsnittstempo ökade farten lite när de 
lyssnade på musik, och de som kategoriserade sig som långsammare än de flesta ändrade inte farten 
när de lyssnade på musik. 

Rekommenderade åtgärder 

 Skapa incitament för smarta lösningar som underlättar ett trafiksäkert och enkelt användande 
och handhavande av mobil-it. 

 Skapa självklara och attraktiva platser där cyklister kan hantera mobil-it utan att vara i vägen 
för andra trafikanter. 

Fortsatt forskning och utveckling 

Generellt sett är det mycket viktigt att fortsätta utveckla en tillämpningsbar teori och metodik för att 
kunna definiera den minimalt nödvändiga uppmärksamheten i olika situationer på förhand, så att man 
objektivt, tillförlitligt och upprepningsbart kan svara på frågan om cyklisten är distraherad. Det är 
viktigt att möjliga kompensationsstrategier tas i beaktan i denna teori. Eftersom trafikanter är 
människor, oavsett transportsätt, skulle denna teori kunna komma till bred användning och skapa en 
gemensam grund för en enad förståelse av uppmärksamhet i trafiken. 

Mer specifikt är det viktigt att undersöka trafikanternas behov av interaktion med mobil-it för att 
kunna skapa en stabil grund för utvecklarna av smarta interaktionslösningar. I samband med detta 
krävs också mer forskning kring hur generiska aspekter av extrauppgifter påverkar människans 
uppmärksamhet och förmåga att hantera trafiken. Istället för att alltså undersöka påverkan av 
”navigation” eller ”sms” eller liknande, borde forskningen fokusera på att studera visuell och verbal 
interaktion, uppgifter som kan avbrytas eller inte, långa, korta, tidsbestämda eller flexibla uppgifter, 
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och så vidare, så att kunskapen sedan även kan tillämpas på nya uppgifter inom mobil-it och 
interaktionssätt. Med tanke på cyklistgruppens heterogenitet är det i detta sammanhang extra viktigt att 
olika grupper (t.ex. barn, äldre, personer med funktionsnedsättningar etc.) inkluderas. 

3.5. Skyddsutrustning 
I det här avsnittet tar vi upp olika typer av skyddsutrustning som cyklisten skulle kunna använda sig av 
för att minska risken för olyckor eller reducera skadeutfallet vid en eventuell olycka. Förutom 
skyddsutrustning i form av hjälm, skyddskläder och reflekterande kläder, har cyklisten även möjlighet 
att påverka risken att råka ut för en olycka genom att säkerställa att cykeln är i gott skick och att vid 
vinterväglag använda dubbdäck och vid mörker använda cykelbelysning. Cykelns betydelse för 
cyklisters säkerhet återkommer vi till i kapitel 4. 

3.5.1. Cykelhjälm 

Cykelhjälm kan, enligt en meta-analys, reducera huvudskadorna med 50 procent (Elvik, 2013). 
Huvudskador är vanligt förekommande bland de som dör eller skadas i vägolyckor, något som skulle 
kunna lindras, eller helt undvikas, om dessa cyklister hade burit hjälm (Nolén, 2004).  

I etappmålet för år 2020 som ingår i nollvisionen vill man uppnå en cykelhjälmsanvändning på 70 
procent (Trafikverket, 2016a) vilket är betydligt högre än resultatet från de observationer som 
genomfördes under 2017 då det var 44 procent som använde hjälm (Trafikverket, 2018). 

Frågan som då uppstår är vad det är för faktorer som är kopplade till viljan att använda cykelhjälm? 
Svensk statistik visar att inkomst och utbildning kan förklara hjälmanvändning; ju högre utbildning 
och inkomst man har (eller ens föräldrar har), desto större är ens benägenhet att använda cykelhjälm 
(Nolén, 2004). Psykologiska faktorer påverkar också om man använder hjälm eller inte. I en studie av 
Kazemi och Forward (2009) fann man att upplevd känsla av kontroll och subjektiv norm var viktiga 
motiv som påverkade användningen av cykelhjälm. Detta innebär att de som hade för avsikt att 
använda hjälm hade mer kontroll över situationen samtidigt som de upplevde ett starkt tryck från 
omgivningen att använda hjälm. 

I den årliga trafiksäkerhetsenkäten som Trafikverket utför ingår även frågor om cykelhjälmslag. I den 
senaste undersökningen från 2017 var det 67 procent som svarade att det borde vara obligatoriskt för 
alla att använda hjälm vid cykling5 (Trafikverket, [före tryckning a]). När man jämför över tid kan 
man också se att andelen positiva har ökat stadigt sedan frågan började ställas i början av 1990-talet. 

Enligt Trafikverket (2014; 2016a) anses det inte vara aktuellt med en hjälmlag för alla, istället vill man 
använda sig av andra metoder för att öka den frivilliga hjälmanvändningen. Utbildning och 
information är sådana metoder som gett goda resultat. I Norge är hjälmanvändningen högre än i 
Sverige, 59 procent år 2015, och det är just information och kampanjer som anses lett fram till den 
relativt höga hjälmanvändningen (Trafikverket, 2016a). Kampanjen ”Finn din hjelm” pågick från 2009 
till 2013 och resultatet visade att hjälmanvändningen bland vuxna ökade från 40 till 56 procent. 
Budskapet i kampanjen var: ”Vilken hjälm passar dig?” där man utgick ifrån att alla cyklister behöver 
och vill ha en hjälm. Detta skiljer sig från andra kampanjer som istället betonat vikten av att använda 
hjälm för att undvika skador vid en olycka. 

I likhet med den norska kampanjen visade en utvärdering av en svensk arbetsplatskampanj, riktad till 
vuxna cyklister anställda vid ett försäkringsbolag positiva resultat (Kazemi och Forward, 2009). Det 
viktigaste budskapet i kampanjen var att ”en del beslut gäller hela livet” med hänvisning till 
förekomsten av hjärnskador om cykelhjälm inte används och "cykelhjälm är för cyklisten vad 
säkerhetsbältet är för bilisten”. Förutom att förmedla detta budskap ingick även inslag av förstärkning 

                                                      
5 Skala= Instämmer helt och instämmer i stora drag. 
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(dvs. att få en cykelhjälm efter att ha skrivit under ett avtal om att använda denna hjälm). Resultatet 
visade att användningen av cykelhjälm ökade efter kampanjen, från 30 procent till 77 procent. I 
studien ingick även en teori som mäter förändringsprocessen för att se om deras vilja till förändring 
hade ökat efter kampanjen. Resultaten visade att antalet deltagare i försöksgruppen som befann sig i 
den förmedvetna fasen (dvs. inte såg något problem med att inte använda hjälm) och i den 
begrundande fasen hade minskat efter kampanjen. Detta tyder på att antalet personer som hade blivit 
medvetna om problematiken ökat. 

Förutom kampanjer har bland annat Andersson och Vedung (2014) studerat offentliga styrmedel 
(regleringar, ekonomiska styrmedel och information) samt lokala drivkrafter för ökad hjälm-
användning. Resultatet från deras analys av 187 artiklar i fem internationella databaser visade att det är 
fördelaktigt att kombinera olika styrmedel för att uppnå en hög hjälmanvändning. Exempelvis är 
kombinationen av hjälmlag och information/utbildning mycket effektiv. Ännu bättre resultat uppnås 
om dessa kompletteras med ett ekonomiskt styrmedel såsom exempelvis hjälmrabatt.  

I en gemensam strategi för Säkrare cykling till år 2020 (Trafikverket, 2014) presenteras olika insatsers 
potential att minska antalet omkomna och allvarligt skadade cyklister. I beräkningarna av potentialen 
har man i det arbetet inte tagit hänsyn till eventuella kompensationseffekter eller systemeffekter 
(korrelationer mellan olika insatser). Ett exempel på riskkompensation presenterades i en studie av 
Gamble och Walker (2016). I deras studie fann man att cyklister som använde cykelhjälm tog större 
risker än andra. I en tidigare studie fann Walker (2007) att bilister körde närmare cyklisten om denne 
hade en hjälm. Denna studie har dock ifrågasatts och efter ytterligare analyser kunde man inte se 
någon effekt av hjälm. Däremot fann man att utformning av gatan, hur nära cyklisten var till 
vägkanten och storlek på bil påverkade avståndet (Olivier & Walter, 2013). 

3.5.2. Övrig personlig skyddsutrustning vid cykling 

Mycket av arbetet kring personlig skyddsutrustning för cyklister har fokuserat på cykelhjälmen. Detta 
trots att nästan hälften av de allvarliga skadorna i cykelolyckor är arm/axelskador och nästan en 
fjärdedel är skador på ben/höft (Niska & Eriksson, 2013). Skyddsutrustning för cyklisters armar 
(speciellt axlar) och ben (inkl. höfter) 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 för cykelhjälm, dvs. cirka 60 procent. Användningen av skydds-
utrustning för cyklisters armar och ben, i form av t.ex. skyddskläder, är i nuläget okänd. Trafikverket 
(2014) tror att man i marknadsföringen av skyddskläder i första hand ska försöka inrikta sig mot 
grupper som sportcyklister och inbitna pendlare. 

Idédesign AB (2013) har tagit fram koncept på cykelskydd (ej cykelhjälm) som kan förbättra 
säkerheten vid omkullkörning. Skyddets huvudfunktion skulle vara att dämpa kraften mot axeln som 
uppstår vid fall. För att skydden ska användas har man valt att integrera dem i befintliga produkter 
som redan används. Idédesign AB (2013) tror att det är viktigt med förebilder – om man visar hur 
skydd används idag inom t.ex. och alpin åkning och downhill-cykling, kan det kanske bli mer 
lockande även för andra cyklister. Ett skydd måste också vara lätt att använda och får inte begränsa 
cyklistens rörlighet eller komfort. Företaget har därför fokuserat på en reflexväst med integrerat skydd, 
en sele, en ryggsäck med avtagbara skydd och “airbag”-skydd och tagit fram ett underlag för vidare 
produktutveckling av framtida cykelskydd. I studien fastslås att ett skydds huvuduppgift för att skydda 
mot exempelvis ett nyckelbensbrott är att dämpa stöten från sidan på axeln, alternativt ovanifrån, och 
att absorbera energin. I en studie av skademekanismen vid cyklisters singelolyckor, fann man att 
axelskador främst uppstår vid fall i sidled med en direkt träff på axeln eller nyckelbenet (Stigson, 
Krafft, m.fl. 2014). I en annan studie, med simulerade axelislag på en krockdocka (WorldSID), fann 
man att den stötupptagande förmågan med befintliga axelskydd är mycket liten. Med en prototyp av 
ett axelskydd i form av en airbag reducerades emellertid risken för en axelskada med 7 till 8 gånger 
(Stigson, Fahlstedt, m.fl. 2014). 
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3.5.3. Reflekterande kläder 

I en fokusgruppsdiskussion med cyklister upplevde dessa att bilister har svårt att se dem i mörker och i 
synnerhet då det är vått väglag (Fors & Nygårdhs, 2010). Enligt Niska och Eriksson (2013) har 
ungefär 13 procent av kollisioner med cyklister och annan part inträffat när det varit mörkt ute. Andra 
studier har visat att det är lättare att upptäcka cyklister om de utmärker sig på ett speciellt sätt, t.ex. 
genom sin klädsel (Corbetta & Shulman, 2002; Itti & Koch, 2001). Fältförsök i mörker, på sträckor 
utan vägbelysning med cyklister med fyra olika typer av klädsel, har visat att bilförare har lättast att 
upptäcka cyklister med reflexväst i kombination med reflexband runt knän och fotleder (Wood, m.fl., 
2010). Cyklister som var helt svartklädda eller hade en fluorescerande väst på sig, utan reflekterande 
material, upptäcktes över huvud taget inte av de äldre förarna i studien. Cyklister med reflexväst6 
upptäcktes i ca 30 procent av fallen av de äldre förarna och i ca 70 procent av de yngre, medan äldre 
förare i 80 procent av fallen uppmärksammade cyklister som hade både reflexväst och reflexband, och 
yngre förare i samtliga fall. 

Även en simulatorstudie baserad på inspelad film av cyklister i mörker, i områden såväl med som utan 
vägbelysning (Hemeren, m.fl. 2017), påvisade god effekt av reflexmaterial som är placerat så att 
kroppens rörelser (biologisk rörelse) framhävs. En cyklist med reflexmaterial placerat på alla kroppens 
rörliga delar upptäcktes i samtliga fall, och ofta på omkring dubbla avståndet jämfört med en helt 
svartklädd cyklist eller en cyklist med reflexväst. 

I dagsljus påverkas synbarheten av kontrasten mellan reflexvästen och bakgrunden (de Craen, m.fl., 
2011; Gershon, Ben-Asher & Shinar, 2012). I livliga tätortsmiljöer tycks reflexväst synas bättre än 
svart klädsel medan den i landsvägsmiljö tycks synas sämre mot den ljusa himlen. Även om dessa 
studier avser motorcyklister som använt reflexväst respektive svart mc-ställ torde effekten av 
reflexväst vara densamma även för cyklister. Wallén Warner och Patten (2018) visade också att fler 
bilister plötsligt saktade ner till laglig hastighet, eller avbröt påbörjade omkörningar när motor-
cyklisten använde en polisliknande reflexväst. Samtidigt var det färre bilister som exempelvis körde 
om motorcyklisten i högre hastighet än tillåtet. 

I Sverige finns inga krav på reflekterande kläder vid cykling i mörker, medan det finns i andra EU-
länder. Exempelvis har Frankrike, Ungern, Italien, Litauen, Malta och Slovakien krav på att 
reflexväst/reflekterande jacka ska bäras av cyklister nattetid och/eller i mörker och/eller vid 
förhållanden med dålig synlighet/sikt (EU-kommissionen refererat i ETSC, 2012b). I Frankrike, 
Ungern, och Italien gäller kraven endast vid cykling utanför tätbebyggt område. I Belgien, Tjeckien 
och Lettland finns inte någon sådan kravställning, men däremot rekommenderas användning av 
reflekterande kläder vid cykling i mörker. 

Rekommenderade åtgärder 

 Genomför informationsinsatser och/eller kampanjer för att öka användandet av cykelhjälm 
och annan personlig skyddsutrustning. 

 Sammanställ konkreta köpråd till cyklister om cykelhjälmar. I dagsläget finns information på 
NTF’s hemsida7 men den bör spridas till en bredare grupp där även cykelhandlare ingår. 

 Genomför informationsinsatser och/eller kampanjer för att öka användandet av reflexmaterial 
placerat så att kroppens rörelser (biologisk rörelse) framhävs. 

Fortsatt forskning och utveckling 

Det behövs fortsatt forskning kring cykelhjälmsanvändning, exempelvis hur gällande lagformulering 
påverkar användandet av cykelhjälm i olika åldersgrupper samt eventuell effekt på cyklandet. I denna 

                                                      
6 Gul fluorescerande väst med retro-reflektiva silvermarkeringar  

7 https://ntf.se/konsumentupplysning/cyklar/cykelhjalmar/koprad/ 
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forskning kan det även ingå studier som undersöker om cyklistens och/eller bilistens beteende 
påverkas av om cyklisten använder hjälm eller inte. 

Det behövs också studier kring hur kampanjer eller andra åtgärder kan öka det frivilliga användandet 
av cykelhjälm i olika cyklistgrupper. Därtill krävs en fortsatt utveckling av cykelhjälmar för ökad 
skyddseffekt och ökad användning. Det vore även värdefullt med en fortsatt utveckling av axelskydd 
och liknande skydd, särskilt baserade på airbag-teknik, samt fortsatta studier kring vilken skade-
förebyggande effekt dessa har. En utveckling och utvärdering av reflekterande kläder och liknande 
utrustning för ökad synbarhet och ökad användning, vore också värdefull. 
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4. Cykeln 

En cykel har tidigare definierats som ett fordon som framdrivs genom trampning eller vevanordning, 
men nu ingår även cyklar med elassistans uppfyllande vissa krav (se definitioner i avsnitt 4.2). Det 
definitiva genombrottet för cykeln kom då J.K Starley började tillverka ”säkerhetscykeln” Rover, 1855 
(Nationalencyklopedin, 1990). Den hade i allt väsentligt samma huvuddrag som den moderna cykeln: 
ram av tunna stålrör, två lika stora hjul med radiellt fastsatta, tunna ekrar, kedjedrift av bakhjulet och 
styrbart framhjul samt kullagrade axlar. Det luftfyllda gummidäcket patenterades redan 1845, men 
kom till användning först sedan det återuppfanns 1888 av John Dunlop. Med det luftfyllda däcket och 
kedjedriften var cykelns grundkonstruktion fullbordad och har bestått 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 för- och nackdelar på olika sätt, vilket inneburit att nya 
problem med nya lösningar som följd ständigt kommit till uttryck. Sportcyklister hade problem med 
höga vibrationer medan andra grupper upplevde säkerhet som ett stort problem. Varje grupp hade sin 
syn på hur en cykel borde se ut och fungera och därmed utvecklades många olika typer av cyklar. 

I skiftet mellan 1970- och 1980-talet blev cykeln alltmer ett fritids- och sportredskap. Cykelhandlarna 
började komplettera de bakbromsade brukscyklarna med mera tävlingsliknande cyklar. Racercyklar 
med fem till tio växlar, smalare fälgar och däck, handbroms, utanpåliggande kedjeväxel och bockstyre, 
blev då vanliga (Dellensten, 1992). Den amerikanska ”Mountainbike-vågen” kom i slutet på 1980-
talet, med cyklar utformade för skogsstigar och berg. Dessa cyklar modifierades sedan för att bättre 
passa ett underlag av asfalt, vilket resulterade i hybridcyklar som ”Trekkingbikes” och ”Citybikes”. 
Gammeldags ”retromodeller” som efterliknade den gamla brukscykeln har sedan återigen blivit mer 
populära. Under de senaste åren har, på kort tid, elassisterade cyklar i olika varianter gjort intåg på 
marknaden. Idag finns därför ett stort utbud av olika typer av cyklar som varierar bland annat med 
avseende på sitthöjd, körställning, stabilitet och manövrerbarhet (Figur 4), vilket kan ha betydelse för 
både risken för att råka ut för en olycka och konsekvensen av en eventuell olycka. 

Figur 4. Exempel på olika typer av cyklar som illustrerar det varierade utbudet av cykelfordon. 
Foto: VTI/Hejdlösa bilder, Jan Wenäll och Katja Kircher. 
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Detta kapitel fokuserar på forskningsområdet cykeln under faserna förutsättningar, pre-krasch och 
krasch (se Tabell 2). Kapitlet inleds med ett avsnitt kring betydelsen av cykelns utformning för 
cyklistens säkerhet. Då elassisterade cyklar kan tänkas få en särskild betydelse både för cyklisters 
säkerhet och deras framkomlighet, behandlas dessa i ett eget avsnitt. Därefter följer två avsnitt om 
bromsar och cykeldäck vilka båda är cykelparametrar som har särskild stor betydelse för cyklisters 
säkerhet. I samspelet med andra trafikanter är också cyklisters synbarhet viktigt och här kan 
cykelbelysningen ha en betydelse, vilket beskrivs i det sista avsnittet i det här kapitlet. 

Utvecklingen av andra fordon som cyklisten samspelar med – framförallt bilar och lastbilar – kan 
också påverka cyklisters säkerhet. Förutom utformningen av fordonsfronter osv, kan även den 
pågående utvecklingen av olika typer av utrustning och säkerhetssystem i fordonen få stor betydelse. 
Vi återkommer till detta i avsnitt 5.3. 

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

 Förutsättningar Pre-krasch Krasch Post-krasch 

Cyklisten Cykelns utformning 
(manövrerbarhet, 
stabilitet och sitthöjd) 
Elassistans 

Bromsar 
Cykeldäck 
Cykelbelysning 

Cykelns utformning: 
(sitthöjd och 
körställning) 

 

Cykeln 

Trafikmiljön 

4.1. Cykelns utformning 
Utformningen av en cykel varierar, som sagt, med cykeltyp och kan påverka både risken för att råka ut 
för en olycka och konsekvensen av en eventuell olycka. I olycksdatabasen STRADA finns i regel inga 
uppgifter om cykeltyp och därmed går det inte att utifrån dessa data bedöma om någon specifik 
cykeltyp är mer frekvent förekommande i cykelolyckor. Enligt en studie av skadade unga cyklister i 
Umeå där också cykeltypen följdes upp, kunde man emellertid inte se att det var någon viss cykeltyp 
som utmärkte sig i skadestatistiken (Wahlberg, Wahlberg & Björnstig, 1995). Studien är dock mer än 
20 år gammal och omfattade endast 207 skadefall och ett begränsat antal cykeltyper. För att veta om 
en viss cykeltyp är mer skadedrabbad än andra, behöver man också känna till trafikarbetet med olika 
typer av cyklar och sådan information är i princip omöjlig att få fram. 

Utifrån analyser av olycksbeskrivningarna i STRADA går det emellertid att se att det finns ett flertal 
egenskaper hos cykeln som har varit en bidragande orsak till de registrerade olyckorna. Det är 
framförallt vid cyklisters singelolyckor (dvs. när ingen annan trafikant varit inblandad utan cyklisten 
själv kört omkull av någon anledning) som cykelns betydelse framträder. 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 framträder bland annat att cykeln är ett till naturen instabilt fordon och det krävs att 
cyklisten har förmåga att hålla balansen för att undvika ett fall. Cykelstabilitet är i högsta grad ett 
samspel mellan fordonet och dess förare. Det är främst genom styrning och små justeringar av läget på 
knäna, som en cyklist håller balansen under sin färd (Schwab & Meijaard, 2013). Ju lägre hastighet, 
desto mer behöver cyklisten jobba med styret (”Stear into the fall”) och sin tyngdpunkt för att hålla 
balansen. Överkroppen är däremot relativt stilla och cyklisten tycks hela tiden sträva efter att hålla den 
i upprätt position. Att det är svårare att hålla balansen vid låga hastigheter återspeglar sig också i 
olycksbeskrivningarna i STRADA, där en bidragande orsak i en procent av singelolyckorna sägs vara 
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att orken tagit slut i en uppförsbacke och cyklisten därför tappat balansen och cyklat omkull (Niska & 
Eriksson, 2013). Över en viss hastighet är en cykel delvis självstabiliserande (Kooijman, m.fl., 2011). 
Studier kring detta och i övrigt kring cykelns dynamik och hur cyklisten hanterar cykeln för att hålla 
balansen i olika situationer, har till stor del bedrivits på Tekniska Universitetet i Delft. Utifrån denna 
forskning pågår en utveckling av ett system för att hjälpa cyklisten att hålla balansen vid låga farter 
(Schwab, personlig kommunikation, 2011). Systemet uppges vara enkelt och billigt att implementera, 
särskilt på elcyklar, men vidare tester behövs för att bland annat se hur olika grupper av cyklister 
upplever och hanterar systemet. Det pågår också en utveckling av tekniska lösningar, för att med hjälp 
av gyron göra cyklar självstabiliserande även i lägre hastigheter. Ett exempel på det är ”Gyrowheel” - 
ett självstabiliserande cykelhjul för barncyklar som med hjälp av gyroteknik hjälper barn att hålla 
balansen under inlärningsstadiet8. 

Inte bara vid låga, utan även vid höga hastigheter (se avsnitt 3.2) kan cyklisten få problem att hantera 
cykeln, vilket kan leda till olyckor. I totalt 20 procent av singelolyckorna har cyklisten förlorat 
kontrollen av cykeln i nedförsbacke, i hög fart eller i en sväng/kurva (7 + 4 + 9 procent, enligt Niska 
och Eriksson, 2013). Därtill förekommer andra ”handhavandefel” i omkring 5 procent av 
singelolyckorna. Det kan vara att cyklisten slinter på pedalen, håller styret i en hand eller släpper styret 
helt, pedaler som låser skon eller att man tappat balansen utan närmare beskrivning.  

Det inträffar också många olyckor när cyklisten ska kliva av eller på cykeln. Cyklisten har då ofta 
fastnat med benet, ett klädesplagg eller liknande och tappar därigenom balansen och trillar så illa att 
hen är tvungen att uppsöka akutsjukhus. Cirka 6 procent av allvarligt skadade i singelolyckor har råkat 
ut för en sådan olycka (Niska & Eriksson, 2013). Ser man till alla skadade är tre av fyra, i denna typ av 
olycka, 50 år eller äldre. I en studie av skadade cyklister, 65 år och äldre, som vårdats vid Umeå 
Universitetssjukhus, hade 20 procent skadats vid av- eller påstigning av cykeln (Scheiman, m.fl., 
2010). Dessa fall resulterade ofta i lår- eller höftfrakturer och totalt stod de för nästan en tredjedel av 
det totala antalet vårddagar i den studerade gruppen. Vid av- och påstigning av cykeln, har höjden på 
cykelns insteg betydelse, framförallt för de äldre cyklisterna (Björnstig & Näslund, 1984). Med 
anledning av det, har särskilda cyklar specifikt framtagna för äldre diskuterats i olika sammanhang 
(t.ex. Spolander, 2007). Vid TU Delft har försök gjorts med att ta fram och testa ett flertal olika 
cykelmodeller speciellt anpassade för äldre. De hade bland annat lägre insteg, annan placering av 
tramporna och sadeln vilket innebär att det är lättare att sätta ner hela fötterna mot marken utan att 
behöva kliva av från sadeln. Testerna visade dock att en vanlig cykel är överlägsen vad gäller 
stabiliteten (Schwab, personlig kommunikation, 2011). Även trehjuliga cyklar finns för äldre eller 
funktionsnedsatta. De är lättare att hålla balansen på i lägre hastigheter, men får istället 
stabilitetsproblem i högre hastigheter, framförallt vid kurvtagning. 

Även barncyklar ska enligt rekommendation inte vara större än att barnet sittande på sadeln kan nå 
marken med båda fötterna samtidigt (Laursen, 1980). På en barncykel innebär det kortare avståndet 
mellan hjulen (egentligen avståndet mellan kontaktpunkterna mot marken) att frekvensen av 
pareringar ökar (Schwab, personlig kommunikation, 2011). Det är alltså inte för att barnen är oerfarna 
som de ser ut att vingla så mycket med cykeln utan för att det krävs fler pareringar för att hålla 
balansen på en mindre cykel. 

På 1970- och 80-talet genomförde VTI ett flertal studier om barncyklars stabilitet och manövrerbarhet 
(Arnberg & Tydén, 1974, 1975; Arnberg, m.fl. 1978, osv.). Studierna ledde till konstruktionen av den 
så kallade ”Stupeden” – en cykel i barnstorlek med möjlighet att variera ett flertal olika parametrar: 
axelavstånd, hjulstorlek, vevpartiets placering, castervinkel, försprång, utväxling, vikt och 
masströghetsmoment för hjul- och styrsystem (Ohlsson, 1983). Syftet var att kunna identifiera den 
bästa möjliga kombinationen av dessa variabler för att uppnå en cykeldesign som skulle vara så säker 

                                                      
8 https://newatlas.com/gyrobike-gyrowheel/13022/ 
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som möjligt och lätt att manövrera för barn i olika åldrar, kön, längd och cykelvana. I en studie av 
Järmark och Nolén (1986) fick 15 barn i 8-årsåldern cykla på Stupeden med fem olika variationer av 
axelavstånd och castervinkel (styraxelns lutning i förhållande till en vertikal linje). Studien visade inte 
på några signifikanta effekter av castervinkel respektive axelavstånd. Däremot fann man en signifikant 
effekt av interaktionen mellan castervinkel och axelavstånd. Minimal castervinkel och minimalt 
axelavstånd tycktes ge den mest stabila cykeln, vilket var tvärtemot vad man förväntat sig. Försöken 
visade att det var tidskrävande att använda Stupeden i en experimentsituation och att flera variabler 
inte kunde hållas konstanta. Bland annat varierade avståndet mellan styret och sadeln som en följd av 
de olika inställningarna av axelavstånd och castervinkel. Några uppföljande försök med Stupeden 
gjordes därför inte. 

Förutom att sitthöjden på cykeln påverkar möjligheten att sätta ner hela fötterna mot marken, påverkar 
höjden också cyklistens möjlighet att få överblick över trafiksituationen och att synas av andra 
trafikanter. Sitthöjden har också viss betydelse för islagsenergin som cyklistens kropp och huvud 
utsätts för vid en omkullkörning och påverkar därmed de skador som en cyklist ådrar sig. I ett av 
projekten inom ramen för detta forskningsprogram (Niska & Wenäll, 2017), har vi genomfört 
kraschtester med fyra olika typer av cyklar: en ”damcykel”, en ”pendlarcykel”, en liggcykel och en 
elcykel. Cyklarna varierade med avseende på sitthöjd, körställning och viktfördelning och syftet var 
att studera vad det har för betydelse för huvudislaget vid en omkullkörning. Två olycksscenarier 
simulerades i kraschtesterna: ”plötsligt stopp” respektive ”undanstyrning av framhjul”, i två olika 
hastigheter: 15 och 25 km/tim. Dessutom gjorde vi falltester med stillastående cykel (0 km/tim). För 
alla cyklar, scenarier och hastigheter gjordes upprepade tester, för att få en uppfattning om repeter-
barheten i provmetoden. Projektet visade att det vid stillastående fall finns en tendens till att en högre 
sitthöjd på cykeln ger en större islagskraft i huvudet. Kraschtesterna visade att ett plötsligt stopp leder 
till en luftfärd över styret med ett kraftigt islag i huvudet medan en undanstyrning av framhjulet leder 
till ett fall i sidled med ett något mildare huvudislag som följd. Fallförloppen skiljer sig åt mellan olika 
cykeltyper beroende på olycksscenario och hastighet och framförallt elcykeln betedde sig annorlunda 
än de övriga cykeltyperna. Den fick ett annat rörelsemönster än de andra cyklarna, troligen på grund 
av dess vikt och att placeringen av batteriet (i ramen) gav den en lägre tyngdpunkt. Istället för att cykel 
med docka slog runt över framhjulet, som de viktmässigt lättare cyklarna, gled elcykeln omkull på 
sidan. Liggcykeln gled ganska beskedligt omkull i låg fart, men i högre farter och för plötsligt stopp i 
framhjulet, visade den en tendens att slunga cyklisten i en bana över styret som är minst lika riskabel 
som för de andra cykeltyperna. Liggcykelns låga sitthöjd visade sig alltså, i de fallen, inte ha en så 
positiv effekt på skadeutfallet som förväntat. 

Rekommenderade åtgärder 

 Ta fram och marknadsför särskilda cyklar för framförallt äldre, med lägre insteg och sitthöjd 
och gärna även med gyron för att vara självstabiliserande i låga farter. 

 Erbjud kostnadsfria cykelkontroller, exempelvis i samband med cykeltävlingar, årliga 
trafikantveckor eller andra cykelevents. Då kan materiella brister upptäckas och åtgärdas i tid, 
innan de leder till en olycka. 

 Erbjud lättillgängliga möjligheter för service av cykeln för att säkerställa en god och säker 
funktion av cykelns alla delar. 

Fortsatt forskning och utveckling 

Det behövs mer forskning inom området cykeldynamik och hur cyklar kan göras självstabiliserande 
med hjälp av gyron eller annan teknik. Bland annat behöver det studeras hur stor andel av omkull-
körningarna med cykel som kan undvikas med denna teknikutveckling och i vilken omfattning 
tekniken skulle tillämpas. Med ökad cykelvana blir också cyklisten bättre på att hantera sin cykel. 
Olika typer av teknikträning som exempelvis balansträning och träning av bromsteknik skulle därmed 
kunna ge säkerhetsvinster för cyklister. Det behövs emellertid forskning för att studera hur stora 
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säkerhetsvinster denna typ av träning skulle kunna ge och eventuella bieffekter i form av ökat 
risktagande vid förbättrad färdighet. 

4.2. Elassistans 
I Sverige finns flera olika typer av tvåhjuliga fordon med elassistans. De klassificeras olika och har 
olika regler. Enligt Transportstyrelsen gäller att ett sådant fordon med tramp- eller vevanordning och 
elassistans räknas som cykel om den är konstruerad på följande sätt (Lag 2001:559 om 
vägtrafikdefinitioner): 

 Elmotorn kopplas in när trycket på tramporna ökar, till exempel för att göra det lättare att 
trampa i uppförsbackar och i stark motvind. 

 Motorn får endast förstärka kraften från tramporna och får inte ge något krafttillskott vid 
hastigheter över 25 km/tim. 

 Motorns kontinuerliga märkeffekt får vara högst 250 watt (W). 

Utöver detta finns motoriserade cyklar (max 25 km/tim med elassistans men motoreffekt på 250–
1000 W) och snabb-elcyklar (25–45 km/tim med elassistans och motoreffekt på 1000–4000 W). Dessa 
två kategorier klassificeras som moped klass 2 respektive moped klass 1. I Figur 5 ges en 
sammanställning av dessa olika typer av motoriserade cyklar. 

En marknadsuppskattning visar att cirka 45 000 elcyklar såldes i Sverige säsongen 2015/16 och 
67 500 säsongen 2016/17 (Svensk cykling, 2017). Det innebär att elcyklar utgör tolv procent av hela 
cykelmarknaden, och Sverige börjar därmed att närma sig de nivåer som förekommer i flera 
europeiska länder där elcyklar utgör mellan 15–20 procent av marknaden. Från den 1 februari 2018, 
kan den som köper en ny elcykel få en premie motsvarande 25 procent av inköpspriset, upp till 10 000 
kronor (Regeringskansliet, 2017) vilket förväntas öka försäljningen ytterligare. Elcyklar kommer 
därmed, med största sannolikhet, att utgöra en allt större andel i trafiken framöver. I ett av projekten 
inom ramen för detta forskningsprogram (Eriksson, Niska, m.fl., 2017), där cyklister observerades på 
fyra platser i Linköping och en plats i Stockholm, var andelen elcyklister 1–10 procent. På platser som 
klassats som pendlingsstråk var andelen högre än på övriga platser. 

Motoriserade cyklar och snabb-elcyklar är sällsynta i försäljningsstatistiken i Sverige (Clark, Nilsson 
& Milton, 2016). Däremot är det möjligt att ”trimma” en elcykel genom att köpa uppgraderingssatser 
och förvandla den till en snabb-elcykel, eller få tramp-assistans över 25 km/tim. Det finns ingen 
statistik över hur vanligt det är med trimning av elcyklar. 

Enligt Trivectors litteratursammanställning från andra länder (Clark & Nilsson, 2014) kan följande 
konstateras vad gäller elcyklar: 

 används framförallt av medelålders och äldre, men inte av yngre (<35 år). 

 används framförallt för pendlingsresor och fritidsresor, men också för andra typer av ärenden 
och resor. 

 ersätter framförallt bilresor och cykelresor, men också kollektivtrafikresor. 

 cyklas i genomsnitt längre sträckor än vanliga cyklar. 

 möjliggör cykling för nya grupper (t.ex. äldre, cyklister i backig terräng). 

 cyklas oftast utanför stadskärnor och mer på landsbygden än vanliga cyklar. 
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Figur 5. Beskrivning av elcykel, motoriserad cykel och snabb-elcykel samt gällande regler för dessa. 
Källa: Transportstyrelsen, sammanställt av Clark, Nilsson och Milton (2016). 

 

I projektet av Kircher, m.fl. (2017) inom ramen för detta forskningsprogram, var elcyklister en av de 
grupper som studerades med avseende på interaktion med mobil-it (framför allt mobiltelefon), 
infrastruktur och andra trafikanter. En högre medelhastighet innebar att elcyklisterna, liksom de andra 
snabba cyklisterna i studien, fördröjdes mer än andra cyklistgrupper i situationer där infrastrukturens 
utformning krävde ett stopp - oavsett trafiksituation. Båda dessa grupper av cyklister reagerade även 
med att sänka sin hastighet något när de lyssnade på musik under cyklingen, medan 
komfortcyklisterna och ”normalcyklisterna” i studien höll samma, eller till och med högre, hastighet 
när de lyssnade på musik. När det gällde trottoarcykling, visade det sig att elcyklister och 
komfortcyklister använde trottoaren under längre tid än de snabba cyklisterna, men att det fanns en 
trend i att elcyklisterna och de snabba cyklisterna bytte mellan vägbana och trottoar oftare än de båda 
andra grupperna. Med relativt få cyklister i respektive grupp, är det svårt att utifrån denna studie dra 
alltför långtgående slutsatser. Resultaten antyder dock att elcyklister kan anses likna ”snabba 
komfortcyklister” – deras sätt att använda infrastrukturen, till exempel genom trottoarcykling för att 
undvika blandtrafik, liknar mer komfortcyklisternas beteende, medan hastigheten på sträckan liknar 
mer de snabba cyklisternas. Med tanke på att komfortcyklisternas vägval förmodligen är svårare att 
förutse än de snabba cyklisternas, kan man utgå ifrån att detta kan förstärkas för elcyklisterna, på 
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grund av den högre hastigheten. Det i sin tur kräver att infrastrukturen erbjuder elcyklisterna trygga 
vägar att ta sig fram, som är anpassade för den hastigheten som elcykeln medger. En högre 
medelhastighet gör att elcyklister påverkas mer, i förhållande till önskad reshastighet, av hinder än 
cyklister i lägre hastighet samt att hinder i form av t.ex. kantstenar kan utgöra en större säkerhetsrisk 
för elcyklister. 

Det är oklart hur olycksbilden ser ut för elcyklar i Sverige idag. Data om elcyklar samlas inte in som 
eget färdmedel varken i olycksdatabasen STRADA eller i de flesta resvaneundersökningar. Forskning 
från Nederländerna där data om elcykel finns tillgänglig, tyder på en ökad risk för elcykling jämfört 
med vanlig cykling (Schepers, m.fl., 2014). I Schweiz var singelolyckor mer förekommande för 
elassisterade cyklister än 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 några 
orsaker till allvarliga singelolyckor, men de menade att cyklister på elassisterade cyklar är medvetna 
om den högre hastighet men att de möjligen underskattar konsekvenserna av den. 

Den ökade användningen av elcyklar i Europa ses som både ett problem och en möjlighet. Då en 
elcykel möjliggör högre hastighet, att längre sträckor kan tillryggaläggas och att det blir lättare att 
cykla i kuperat landskap med många uppförsbackar, kan en ökad cykling uppnås i nya regioner och 
med nya målgrupper (ETSC, 2012). Samtidigt innebär den högre hastigheten en säkerhetsrisk och 
ställer högre krav på cykelinfrastrukturen och på själva fordonet, främst på bromsar och ramens 
stabilitet. Test av bromsar på elcyklar9 har visat att samma typ av bromsar som är gjorda för vanliga 
cyklar inte ger tillräcklig bromseffekt med en elcykel som både går snabbare och är tyngre (se avsnitt 
4.3). Att elcykeln är tyngre är alltså något som kan påverka säkerheten. I krockproven som 
genomfördes i ett av projekten inom ramen för detta forskningsprogram (Niska & Wenäll, 2017), 
kunde vi dock inte se någon ökad risk med den batteriförsedda elcykeln. Snarast visar proven, troligen 
på grund av cykelns egenvikt och tyngdpunkt, en minskad risk att falla huvudstupa framåt över styret. 

Rekommenderade åtgärder 

 Genomför informationsinsatser och/eller kampanjer riktade till både handeln och 
konsumenterna, för att motverka att cyklister trimmar sin elcykel. 

 Ställ krav på handeln med någon form av ”överlämningsprotokoll” vid försäljning av elcyklar, 
för att minska risken för singelolyckor till följd av handhavandefel. 

Fortsatt forskning och utveckling 

För att kunna utvärdera effekten på säkerheten av en ökad elcykelanvändning, behövs datainsamling 
och analys som gör det möjligt att studera olycksutvecklingen för elcyklister i jämförelse med andra 
cyklister. Med dagens utformning av STRADA, är det inte möjligt. För en rättvis utvärdering av 
olycksutvecklingen med elcyklar behövs också uppgifter om exponeringen dvs. hur stor del av 
cykeltrafikarbetet som utgörs av olika typer av elcyklar. Med elcykelns intåg på marknaden, har 
intresset ökat för en mer innovativ design av fordonet cykeln. I samband med detta finns möjlighet att 
introducera säkrare cyklar med avseende på bland annat sitthöjd och körställning. En sådan utveckling 
bör ske i samarbete med forskning och utvärdering för att uppnå bästa möjliga effekt på skadeutfallet 
utan att samtidigt påverka stabiliteten negativt. Det kan exempelvis handla om att fortsatt simulera 
cykelolyckor, både i krocksäkerhetslaboratorium och med hjälp av datormodellering. Det behövs 
också ökade kunskaper kring specifika behov av kravställning på bromsar och andra komponenter på 
elassisterade cyklar. Dessutom behövs mer forskning kring vilka krav på infrastrukturen som behöver 
tillgodoses i och med en ökad användning av elcyklar. 

                                                      
9 https://www.testfakta.se/sv/elcyklar/article/dystra-testresultat-elcyklar 
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4.3. Bromsar 
Väl fungerande bromsar är en förutsättning för att kunna undvika en kritisk situation. Enligt gällande 
lagkrav, ska en cykel kunna uppbringa en bromskraft som motsvarar en retardation om 3 m/s2 
(Transportstyrelsens föreskrifter, TSFS 2010:144). I övrigt finns inga krav gällande bromsar och olika 
typer med olika funktion förekommer. Någon kontroll av cyklar, liknande bilprovningen, görs inte 
heller, varken av bromsar eller andra för säkerheten viktiga cykelkomponenter. Under 1900-talet 
förändrades cykelns bromssystem från i huvudsak fotmanövrerade navbromsar (trumbromsar) till 
handmanövrerade fälgbromsar (Dahlquist, 1997). Under 2000-talet har fälgbromsarna till viss del 
ersatts av mekaniska eller hydrauliska skivbromsar. I Sverige är det emellertid fortfarande vanligt med 
fotbroms på cykeln, vilket bland annat kan hänga ihop med att olika retromodeller av cyklar är 
populära. I Sverige finns också ett lagkrav som säger att barncyklar med en höjd mellan 435 och 635 
mm måste vara utrustade med fotbroms (TSFS 2010:144). Detta lagkrav finns för att små barn ska 
kunna hantera cykelns bromsar trots att de inte har styrka i händerna att sköta en handbroms. 

Fältstudier har visat att det finns tydliga skillnader i stoppsträcka mellan olika cykeltyper med olika 
utformning och skillnader i bromssystem (Berg, 2017a). I studien mättes cyklisters bromssträckor med 
olika typer av cyklar vid olika hastigheter. Damcykeln med sin fotbroms hade de längsta 
stoppsträckorna medan hybridcykeln med sina hydrauliska skivbromsar hade den kortaste 
stoppsträckan – exempelvis 3,9 meter jämfört med 2,9 meter vid 20 km/tim (se Figur 3, i avsnitt 3.2). 
Syftet med studien var emellertid inte främst att utvärdera olika typer av cyklar och bromssystem, utan 
att utvärdera de värden för bromssträcka som idag används vid dimensionering enligt krav för vägars 
och gators utformning, VGU (Trafikverket, 2015) samt ge förslag på förändringar i regelverket. 
Utvärderingen visade att det enbart var hybridcykelns stoppsträcka från 40 km/tim som översteg den 
teoretiskt framräknade minsta stoppsträckan (med ca 1 meter). I övrigt stannade cyklarna på kortare 
sträckor än den beräknade sträckan.  

Testfakta har, med hjälp av laboratorier i Tyskland, testat bromsar på elassisterade cyklar och 
konstaterat att fyra av sex testade cyklar inte klarade EU-standarden för bromsar10. Testerna utfördes 
på en testbana, med en förare på 82 kg och med maximal elassistans på sex elcyklar av citybike-typ 
med ett maxpris på 16 000 kr. Alla testade cyklar var utrustade med fotbroms bak och fälgbroms eller 
rullbroms fram. Den typen av bromsar är gjorda för vanliga cyklar och på elcyklar som både går 
snabbare och är tyngre så räcker de inte till, enligt det tyska laboratoriet Velotech. Bland elcyklar med 
skivbromsar är problemet inte lika vanligt förekommande. 

Bromsarnas betydelse för cyklisternas säkerhet framgår i huvudsak genom att det i olycksstatistiken 
går att hitta många cyklister som skadat sig allvarligt när de av olika anledningar använt handbromsen 
i en paniksituation (Niska & Eriksson, 2013; Thulin & Niska, 2009). Då handbromsen hastigt dras åt 
flyger cyklisten över styret och landar på marken och skadar sig. Olycksförloppet påminner om 
scenariot ”plötsligt stopp” som simulerades i kraschtesterna i ett av projekten inom ramen för detta 
forskningsprogram (Niska & Wenäll, 2017). Totalt har 5 procent av cyklisternas singelolyckor inslag 
av detta, ofta i kombination med hög fart och/eller i nedförsbacke (Niska & Eriksson, 2013). I 
ytterligare 4 procent av singelolyckorna beskrivs att cyklisten cyklat omkull när den använt fotbroms, 
att bakhjul låst sig, att man ”tvärnitat” utan mer utförligare beskrivning eller att cyklisten bara 
beskrivit att den gjort en ”inbromsning” och därmed tappat balansen och cyklat omkull (Niska & 
Eriksson, 2013). I tillägg till det förekommer att bromsarna har slutat fungera, vilket kan bero på 
”brister i underhåll eller konstruktion av cykeln och dess komponenter”. I denna kategori ingår även 
olyckor som beror på att kedjan gått sönder eller hoppat av, att man tappat ett hjul eller fått ett brott på 
framgaffeln, etc. Totalt bidrar denna kategori till 5 procent av singelolyckorna (Niska & Eriksson, 
2013). 

                                                      
10 https://www.testfakta.se/sv/elcyklar/article/dystra-testresultat-elcyklar 
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På samma sätt som det ur STRADA inte går att få uppgift om olika cykeltypers inblandning i en 
cykelolycka, går det inte heller att få uppgift om en viss typ av broms är mer eller mindre olycks-
drabbad. Skillnader i stoppsträcka och olika bromsars benägenhet att leda till ett ”plötsligt stopp” 
antyder att det finns mer eller mindre säkra bromsar, men här behövs ytterligare kunskap och 
utveckling. I exempelvis den tyska cykelplanen påpekas att pågående teknikutveckling gällande 
bromsar, anses kunna få en stor betydelse för cyklisters säkerhet (German Federal Ministry of 
Transport, 2012). Framförallt diskuteras i flera sammanhang bromsar där bromskraften ökas 
successivt eller en låsningsfri broms i framhjulet, liknande bilars ABS-broms, för att minska risken för 
det alltför plötsliga stopp som leder till att cyklisten flyger över styret (t.ex. ETCS, 2012; Schyllander 
& Ekman, 2013; Trafikverket, 2014). ABS-bromsar har för motorcyklister visat sig ge en minskad risk 
för omkullkörning i samband med inbromsning (Rizzi 2014). Inledande tester i VTI:s krocksäkerhets-
laboratorium antyder att det går att uppnå en liknande effekt med ABS-broms på cykel (Linder, 
Sörensen & Silvano [före tryckning]). Vid försöken användes samma utrustning och tillvägagångssätt 
som vid de kraschtester med cykel som genomförts i ett av projekten i forskningsprogrammet (Niska 
& Wenäll, 2017). 

Trots att systemen finns11 och att de efterfrågas i trafiksäkerhetssammanhang, används de knappt i 
Sverige idag. En förklaring kan vara att de allra flesta cyklar har vajerbroms. Det är lättare att 
successivt öka bromskraften med hydrauliska bromsar och undvika att de låser framhjulet. I Sverige 
bedöms det vara svårt att konkurrera på cykelmarknaden med hydraulbromsar på grund av ett högre 
pris. På europeisk nivå diskuteras emellertid kravställning kring detta (DEKRA, 2011). Det finns även 
bromssystem som säkerställer att bromskraften är större på bakhjulet än på framhjulet, vilket också 
motverkar ”det plötsliga stoppet”. Det systemet är dock inte godkänt i Sverige (Alstermark, personlig 
kommunikation, 2017). 

Rekommenderade åtgärder 

 Vidareutveckla bromssystem som undviker att låsning av framhjulet inträffar vid en plötslig 
inbromsning. 

 Genomför informationsinsatser och/eller kampanjer för att uppmuntra cyklister att köpa 
vidareutvecklade bromssystem. 

 Uppmuntra cykelklubbar och intresseorganisationer att erbjuda utbildning/träning för cyklister 
där effektiv bromsteknik liksom annan hantering av cykeln lärs ut i kombination med 
riskmedvetenhet. 

 Erbjud frivilliga cykelkontroller där bromsarnas funktion kontrolleras. 

Fortsatt forskning och utveckling 

Det behövs forskning inom området cykeldynamik och i sammanhanget är bromsstabiliteten särskilt 
intressant. En fördjupad kunskap kring kopplingen mellan väggrepp och bromseffektivitet såväl som 
bromsstabilitet är exempel på viktiga forskningsfrågor där det behövs en fördjupad kunskap. 
Utveckling av teknik för låsningsfria bromsar på framhjulet behöver åtföljas av utvärdering och 
vidareutveckling av systemen. Mått och mätmetoder behöver tas fram för att kunna utvärdera olika 
bromsars effektivitet, vilket sedan kan ligga till grund för rekommendationer till konsumenter inför val 
av cykel och tillhörande bromssystem. 

                                                      
11 http://www.budbrake.com/ samt http://www.kingindustries.ca/SABS.htm    
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4.4. Cykeldäck 
Däckens väggrepp har stor betydelse för cykelns stabilitet och för cyklistens möjlighet att hantera 
cykeln – att kunna bromsa, ändra riktning, göra en hastig undanmanöver och vid kurvtagning. I 
händelsekedjan från normal körning till krasch, har cykeldäcken således störst betydelse för 
cyklisternas möjlighet 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 försämrat väggrepp, varit en bidragande 
omständighet. För singelolyckorna, vilka ligger bakom nästan 80 procent av skadefallen bland 
cyklister, har halka än större betydelse. ”Förlorat väggrepp” till följd av halka på is/snö, grus, löv, lera 
eller annat, förekommer i sammanlagt 37 procent av alla singelolyckor med cykel som registrerats i 
STRADA och är därmed den vanligaste enskilda förklaringen till cyklisters singelolyckor (Niska & 
Eriksson, 2013). 

Under december till februari, är halka till följd av is eller snö den dominerande orsaken bakom 
cyklisternas singelolyckor (se vidare avsnitt 5.7), framförallt på cykelbanor (Niska & Eriksson, 2013; 
Thulin & Niska, 2009). Med en ökad dubbdäcksanvändning bland vintercyklisterna, skulle flera 
cykelolyckor antagligen kunna undvikas. I en gemensam strategi för Säkrare cykling till år 2020 
(Trafikverket, 2014) har vinterdäck på cykel bedömts ha en potential att minska antalet allvarligt 
skadade cyklister med 15–20 procent. Den uppskattningen baseras på de halkolyckor bland cyklister 
som registrerats i STRADA. Några mer detaljerade studier kring hur många halkolyckor på is och snö 
som kan undvikas om cyklarna var utrustade med dubbdäck finns emellertid inte. Klart är ändå att 
många av de vintercyklister som har dubbdäck på sin cykel upplever att de ger tydligt bättre grepp på 
vinterväglag än vanliga cykeldäck (t.ex. Niska, 2007; Niska, 2013). 

Som konsument kan det vara svårt att veta vad man bör tänka på vid inköp av dubbade cykeldäck, 
eftersom det finns en uppsjö av olika märken, modeller och prisklasser. De rekommendationer som 
finns gällande dubbdäck på cykeln baseras i regel endast på användarnas erfarenheter och inte på 
några oberoende studier av däcken. Dessutom är den informationen i första hand riktad till personer 
som tävlings- eller motionscyklar och inte till den breda allmänheten som i huvudsak cyklar för att 
transportera sig. För att kunna ta fram mer oberoende evidensbaserad information om väggrepp för 
olika dubbdäck relativt odubbade däck till cykel, har VTI i ett tidigare projekt tagit fram en testmetod 
för att kunna bedöma det grepp på is som olika typer av cykeldäck ger (Hjort & Niska, 2015). I det 
projektet genomfördes också inledande mätningar med fyra olika dubbdäck och två vanliga sommar-
däck för cykel, för att jämföra deras väggrepp på is, vid bromsning respektive styrning. 

Utifrån studiens resultat kunde vi konstatera att det är väl värt att rekommendera cyklister att använda 
dubbdäck vid cykling på vinterväglag (Hjort & Niska, 2015). Samtliga dubbdäck presterade bättre än 
odubbade cykeldäck, även om det var stora skillnader i isgrepp mellan de olika typer av dubbdäck som 
ingick i studien. Det var inte så enkelt att fler dubbar per automatik innebär ett bättre isgrepp. Även 
gummiblandning och dubbutformning tycktes ha en stor inverkan på isgreppet. Dubbdäcken uppvisade 
bättre grepp på is vid såväl styrning som bromsning och även bättre bromsstabilitet, vilket ger goda 
möjligheter till säkerhetsvinster vid vintercykling. Vid bromsning med låst hjul var friktionskrafterna 
upp till 2,5 gånger högre med de dubbade däcken än med de vanliga däcken, och skillnaderna ökade 
ytterligare när cykelhjulet lutades. Studien visade också att däcktrycket har betydelse för att få ut 
optimal prestanda ur ett dubbdäck. Emellertid var det endast ett fåtal däck som testades med olika 
däcktryck och fler studier behövs för att kunna dra några generella slutsatser. 

Den relativt stora spridningen i isgrepp mellan olika typer av dubbdäck till cykel motiverar att det för 
cykeldäck vore värdefullt med någon form av reglering av marknaden med standardmärkning, baserat 
på prestandatest. Det behövs åtminstone tas fram tydligare rekommendationer baserade på oberoende 
studier och inte enbart på användarnas erfarenheter. Rekommendationerna behöver vara målgrupps-
anpassade och anpassade efter typen av däck där exempelvis däcktrycket kan ha stor betydelse för att 
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uppnå optimal prestanda. För att kunna ta fram sådana rekommendationer behövs ytterligare forskning 
på området. 

Utvecklingspotentialen är stor när det gäller forskning kring cykeldäck och friktion, då det fortfarande 
saknas en del grundläggande kunskaper. Även internationellt sett är detta ett relativt nytt och unikt 
forskningsområde. Inom personbils- och lastbilsbranschen är däckens friktionsegenskaper ett 
välstuderat område, vilket har varit en förutsättning för all fordonsdynamiksimulering, och möjliggjort 
utveckling av en mängd system för ökad trafiksäkerhet. Vi har inom ramen för detta forsknings-
program haft ett projekt med syfte att öka kunskapen om cykeldäcks friktionsegenskaper, genom att ta 
fram så kallade ”slipkurvor” (Hjort & Niska, 2018). Mätresultaten har använts för att ta fram ett antal 
däckparametrar som beskriver hur ett cykeldäck uppför sig vid bromsning och styrning i olika 
situationer. De tester på cykeldäck som tidigare publicerats i litteraturen har generellt utförts med ett 
flertal olika cykeldäck på bekostnad av mängden data per däck. I vårt projekt (Hjort & Niska, 2018) 
valde vi att istället att begränsa mätningarna till att omfatta endast ett däck för att kunna generera data 
av tillräckligt mängd och noggrannhet för att skapa en däckbeskrivning av hög kvalitet, något som är 
efterfrågat både av VTI och av internationella forskargrupper (t.ex. Schwab & Meijaard, 2013). De 
data som presenterats i tidigare studier är dessutom inte konsekventa när det gäller viktiga friktions-
egenskaper, vilket troligen delvis kan förklaras av de mycket förenklade mätutrustningar som använts 
(Hjort & Niska, 2018). Även det projekt som vi genomfört har sina begränsningar. Bland annat är 
resultaten inte generaliserbara, utan kan bara sägas gälla för det däck och de underlag som ingått i 
projektet. Mätnoggrannheten för de däckparametrar som uppmätts är dock betydligt bättre än vad 
tidigare studier kunnat uppvisa. 

Rekommenderade åtgärder 

 Genomför informationsinsatser och/eller kampanjer riktad till potentiella vintercyklister för att 
öka användningen av vinterdäck vid cykling på vinterväglag. 

 Basera rekommendationer, i samband med köp av cykeldäck, på oberoende däcktester som 
objektivt beskriver däckens egenskaper och prestanda på olika underlag. 
Rekommendationerna bör vara målgruppsanpassade och anpassade efter typen av cykeldäck 
där exempelvis däcktrycket kan ha stor betydelse för att uppnå optimal prestanda. 

 Erbjud frivilliga kontroller av cyklar som innefattar kontroll av cykeldäckens kvalitet och tips 
om rätt däcktryck. 

 Se över möjligheten att reglera marknaden, t.ex. en standardmärkning av cykeldäck baserat på 
prestandatest, så att cykeldäck som klassificeras som vinterdäck måste uppfylla vissa krav. 

Fortsatt forskning och utveckling 

De tester av cykeldäck som hittills genomförts har besvarat en del viktiga frågeställningar, men fler 
studier behövs för att kunna dra mer generella slutsatser kring betydelsen av olika parametrar för 
väggreppet med ett cykeldäck. Exempelvis behövs fortsatta studier med flera olika cykeldäck på olika 
typer av underlag. Då kan modeller som beskriver viktiga cykelsdäcksegenskaper tas fram, vilket är 
nödvändigt för att exempelvis kunna göra cykelfordonssimuleringar. En ökad detaljkunskap om ett 
cykeldäcks bromsfriktionskrafter kan också vara användbart vid utveckling av effektiva låsningsfria 
bromsar till cykel. Jämförande fälttester med riktig cykel på isbana skulle ge ökad kunskap om hur 
stor vikt som ska läggas vid olika uppmätta parametrar. Förslagsvis skulle tester i VTI:s däck-
provningsanläggning kompletteras med någon typ av stabilitetstester där rekryterade cyklister under 
kontrollerade former får cykla på ett isigt underlag med olika typer av däck. Förutom dessa tester 
behövs studier av däckens rullmotstånd, eftersom det kan ha betydelse för cyklistens vilja att använda 
dubbdäck. En fördjupad kunskap om cykeldäcks friktionsegenskaper kan bidra till en ökad förståelse 
för i vilka situationer en cyklist förlorar väggreppet och hur åtgärder kan anpassas för att förhindra 
omkullkörningar bland cyklister. 
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4.5. Cykelbelysning 
Enligt gällande Trafiklagstiftning måste en cykel ha belysning och reflexer vid färd under mörker 
(TSFS 2010:144). Framtill ska det vara en strålkastare eller lykta med vitt eller gult ljus och baktill en 
lykta med rött ljus. Baklyktan får avge blinkande ljus om blinkfrekvensen är minst 200 blinkningar/ 
minut. Cykelljusen ska tydligt kunna ses på ett avstånd av 300 meter. Dessutom ska cykeln ha röd 
reflex baktill, vit reflex framtill och vit eller orangegul reflex åt sidan. Cykel som leds av gående eller 
vid färd dagtid, omfattas inte av kraven. 

I en litteraturstudie från 2009 om mörkertrafik i stadsmiljö (Fors & Lundkvist, 2009) konstaterades att 
litteratur om cyklister i mörker är väldigt begränsad och i stora delar saknas. Det gäller troligtvis 
fortfarande. Enligt en analys av data från resvane- och trafiksäkerhetsundersökningen 1995-1997 
(Thulin & Kronberg, 1998) skedde 17 procent av cykelresorna i mörker och cykelbelysning användes 
vid ungefär hälften av dessa. Mest användes cykelbelysning på landsvägar, och omkring 90 procent av 
cykelresorna i tätort företogs i miljöer med vägbelysning. 

Det går inte heller att på ett enkelt sätt få statistik över hur stor del av cykelolyckorna som sker i 
mörker, eftersom sådan information ofta saknas i STRADA. Niska och Eriksson (2013) har genom att 
gå igenom olycksbeskrivningarna i STRADA för cyklister som skadats under åren 2007–2012, 
konstaterat att mörker beskrivs som en bidragande orsak i endast en procent av singelolyckorna. 
Genom att utgå ifrån tidpunkten när olyckan inträffade och definiera mörker som att solhöjden är 6 
grader under horisonten (enligt Wikipedia), kunde de dock dra slutsatsen att ungefär 20 procent av 
singelolyckorna och ca 13 procent av kollisionerna med annan motpart, inträffat när det var mörkt ute. 

Cyklisterna själva menar att cykelbelysningen varken ger tillräckligt ljus för att de själva ska kunna se 
ordentligt eller för att andra ska kunna se dem (Fors & Nygårdhs, 2010). I synnerhet då det är vått 
väglag upplever cyklister att bilister har svårt att se dem i mörker. Cyklister menar också att 
cykelbelysningen sällan är tillräckligt stark för att kunna lysa upp vägen så att potthål och andra 
skador i beläggningen kan upptäckas när det är mörkt (Niska, 2007). 

I Danmark har man undersökt säkerhetseffekten av att, liksom för biltrafiken, införa krav på belysning 
även dagtid för 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 års tid jämfördes med olycksfrekvensen i en kontrollgrupp på 
2 000 cyklister. Studien visade att olycksfrekvensen var 19 procent lägre i testgruppen, med 
kontinuerlig belysning. För kollisionsolyckor som resulterade i personskador var olycksfrekvensen 
hela 47 procent lägre i testgruppen. Säkerhetseffekten var störst för kollisionsolyckor i dagsljus. 

Rekommenderade åtgärder 

 Genomför informationsinsatser och/eller kampanjer för att öka användningen av 
cykelbelysning vid cykling i mörker såväl som under dagtid. 

 Basera rekommendationer, i samband med köp av cykelbelysning, på oberoende tester som 
objektivt beskriver belysningens kvalitet såsom effektivitet, tillförlitlighet och synbarhet vid 
olika förhållanden. 

 Erbjud frivilliga kontroller av cyklar som innefattar kontroll av cykelbelysningen. 
 Se över kravställning gällande cykelbelysning, exempelvis användningen av blinkande 

cykelljus. 

Fortsatt forskning och utveckling 

Det behövs studier kring effektiva kampanjer eller andra åtgärder för att öka användningen av 
cykelbelysning. Därtill krävs en fortsatt utveckling och utvärdering av cykelbelysning för ökad 
effektivitet och tillförlitlighet, med hänsyn till risken för bländning. Forskning och utveckling behövs 
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också som underlag kring regelformuleringar gällande användningen av blinkande cykelljus och krav 
på cykelbelysning även dagtid. 
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5. Trafikmiljön 

Jämna, väl underhållna och ordentligt byggda cykelvägar är en grundsten för att cyklingen ska kunna 
ske trafiksäkert (Niska, 2011). Förutom att påverka den faktiska säkerheten, har infrastrukturen 
betydelse för framkomlighet och komfort inklusive upplevd säkerhet. Samhällsplanerare och 
beslutfattare får i Trafik för en attraktiv stad: introduktion till TRAST (Wendle & Eriksson, 2015) och 
GCM-handbok: Utformning, drift och underhåll med gång-, cykel och mopedtrafik i fokus (Wallberg, 
m.fl., 2010) vägledning i hur de kan arbeta med trafikfrågor för att skapa attraktiva och säkra städer 
med fokus på cyklister och andra oskyddade trafikanter.  

Det har gjorts en hel del försök att ta fram modeller för att beskriva kvaliteten på cykelinfrastruktur, 
med begrepp som ”Quality of Service” (QOS) och ”Level of Service” (LOS). LOS är en kvantitativ 
indelning av QOS, som baseras på resenärernas uppfattning av hur väl en transporttjänst eller 
anläggning fungerar och beskrivs normalt av termerna hastighet, restid, rörelsefrihet, trafikavbrott, 
komfort och bekvämlighet (Harkey, Reinfurt & Knuiman, 1998). 

Ett av problemen med dessa modeller är att de beskriver upplevd säkerhet snarare än faktisk säkerhet. 
Endast omkring 20 procent av olyckorna har kunnat prediceras med hjälp av den här typen av 
modeller (Epperson, 1994). En slutsats av det är att när det gäller modeller för att predicera olyckor, 
räcker det inte med att inkludera parametrar för att beskriva vägmiljön. Därutöver krävs 
cykelräkningar och analyser av markanvändning, liksom att olika cyklistgrupper måste beaktas 
(Epperson, 1994). En erfarenhet från arbetet med att ta fram modeller för cyklisters olycksrisk 
beroende av ett antal vägparametrar, är att modellen behöver delas upp i en delmodell för korsningar 
och en delmodell för sträcka. I ett svenskt försök att utveckla en metod för säkerhetsklassning av 
cykelleder, har separering, motortrafikens hastighet, trafikmängder samt utformning och täthet av 
korsningar bedömts vara de viktigaste säkerhetsföreteelserna i cykelinfrastrukturen (Spolander, 2006). 

Detta kapitel handlar om forskningsområdet trafikmiljön under faserna förutsättningar, pre-krasch och 
krasch (se Tabell 2). Kapitlet inleds med flera avsnitt kring betydelsen av interaktionen med andra 
trafikanter för cyklistens säkerhet. Det första avsnittet fokuserar på just själva interaktionen mellan 
cyklister och andra trafikanter och tar även upp fenomenet Safety in numbers medan följande avsnitt 
fokuserar på hastighet, flöde och sammansättning av motorfordon samt tekniska lösningar för säker 
interaktion mellan motorfordon och oskyddade trafikanter. Därefter följer flera avsnitt med fokus på 
infrastrukturutformning så som korsningsutformning, separation på sträckan och detaljutformning 
(bredd och vägbelysning). Kapitlet avslutas därefter med ett avsnitt om drift och underhåll. 
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Tabell 5. Exempel på faktorer under olika faser i Haddons matris (1972) inom forskningsområdet 
trafikmiljön. 

 Förutsättningar Pre-krasch Krasch Post-krasch 

Cyklisten Korsningsutformning 
- cykelpassager 
- cykelöverfarter 
- cykelboxar 
- cirkulationsplatser 
- färgläggning 
Separering på sträcka 
- cykelväg/bana 
- cykelfält 
- bygdeväg 
Detaljutformning 
- vägbanebredd 
- cykelfältsbredd 

Interaktion mellan 
cyklister och andra 
trafikanter 
Cykelflöden 
Safety in numbers 
Hastighet, flöde och 
sammansättning av 
motorfordon 
Tekniska lösningar 
Detaljutformning: 
- vägbelysning 
Drift och underhåll 

Hastighet och 
sammansättning av 
motorfordon 
Detaljutformning 
- säkra sidoområden 
- säkra beläggningar 

 

Cykeln 

Trafikmiljön 

5.1. Interaktioner mellan cyklister och andra trafikanter 
Konflikter mellan cyklister och andra trafikanter har belysts i ett flertal studier och det kanske mest 
väldokumenterade problemet är korsningar där motorfordon och cyklister interagerar (Goode, m.fl., 
2014; Johnson, m.fl., 2015; Svensson & Pauna, 2010). I sammanhanget vill vi påpeka att man får vara 
försiktig med att göra jämförelser mellan studier från olika länder eftersom det kan finnas stora 
skillnader i kultur, trafikregler, vägutformning, med mera. Därför är det också osäkert om resultat från 
utländska studier kan sägas gälla även i en svensk kontext. En australiensk naturalistisk studie där 
cyklisterna hade en kamera monterad på hjälmen visade att incidenter mellan cyklister och 
motorfordon var betydligt vanligare än mellan cyklister och fotgängare (Johnson, m.fl., 2015). 
Analysen av de totalt 465 timmarna film visade också att konflikter många gånger uppstod då 
bilisterna inte lämnade företräde och då de svängde vänster (dock vänstertrafik så det motsvarar 
högersväng i Sverige) och korsade cyklistens väg. Detta stöds även av Hydén och Svensson (2007) 
som fann att 30 procent av bilisterna inte stannade även om det fanns en skylt som visade att de skulle 
lämna företräde. Ker och Huband (2006) menade att detta kan bero på att bilisten inte observerar 
cyklisten utan koncentrerar sig mer på att se andra bilister. 

Förutom konflikter mellan cyklister och bilister har man även studerat konflikter mellan cyklister och 
fotgängare på gång- och cykelbanor. En tysk naturalistisk studie visade, till skillnad från ovanstående 
studier, att konflikter mellan cyklister och fotgängare var vanligare (57%) än mellan bilister och 
cyklister (43%) (Schleinitz, m.fl., 2015). En slutsats från denna studie var att konflikter mellan 
cyklister och fotgängare är vanliga på cykel- och gångbanor och att det är ett problem som många 
gånger har undervärderats. Hatfield och Prabhakharan (2013) menade också att det kan vara 
problematiskt att blanda fotgängare och cyklister eftersom de färdas i olika hastighet samt att många 
gång- och cykelbanor inte har klara separeringar av gående från cyklister (se avsnitt 5.5). I deras studie 
observerades cyklister och fotgängare på tre olika sträckor. Två av dessa sträckor motsvarade våra 
svenska gång- och cykelvägar med en kombinerad yta för cyklister och fotgängare medan den tredje 
motsvarar en gång- och cykelväg med en mittlinje som separerade cyklister och fotgängare. Resultaten 
visade att cyklisterna vanligtvis väjde för fotgängarna men att de ofta körde om på fel sida, inte gav 
fotgängarna tillräckligt 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 
fotgängare minskade då bredden på den delade ytan ökade. Om minskningen beror på minskad 
trängsel (då ytan blev större) skulle man kunna förvänta sig en minskning av konflikter även vid 
minskat flöde på en yta med oförändrad bredd.  



 

VTI rapport 979 53 

En svensk studie av Sakshaug och Fredriksson (2015) fann även att tydlighet är viktigt för fotgängare 
vid korsningspunkter med cyklister men att korsningspunkter med cykelvägar ofta är otydliga och 
därför innebär en osäkerhet för många. Signalreglerade korsningspunkter med motorfordon verkade 
dessutom komplicera situationen mellan fotgängare och cyklister. Enligt Sakshaug och Fredriksson 
(2015) berodde det på att cyklisterna ökade hastigheten när de hade grönt ljus och då troligtvis var 
mindre uppmärksamma på fotgängare. I en annan svensk studie (Eriksson, m.fl., 2015) identifierade 
man sex problematiska korsningspunkter mellan cyklister och fotgängare i Stockholmsområdet och 
genomförde åtgärder i korsningspunkterna med syfte att uppmärksamma och skapa förståelse för dessa 
samt möjliggöra önskvärt beteende. Åtgärderna bestod bland annat av att tydligt markera och skylta 
övergångsställen, införa cykelsymboler med riktningspilar, samt på vissa platser lägga röd beläggning, 
måla en vit heldragen linje eller göra bullerräfflor. Resultat från observationer visade att andelen 
uppmärksamma fotgängare och cyklister inte verkade öka. Däremot tycktes andelen fotgängare som 
samspelar/lämnar företräde till cyklist vid interaktioner öka efter åtgärderna, men resultaten var inte 
entydiga och det var svårt för författarna att rekommendera några generella lösningar. 

I ett av projekten inom ramen för detta forskningsprogram (Eriksson, Liu, m.fl., 2017), genomfördes 
observationer på fem olika platser: tre på länk och två i en korsning. Cykellänkarna bestod av 
dubbelriktade gång- och cykelbanor över broar där cyklister och fotgängare separerades med en målad 
linje. Observationerna genomfördes vid tre olika tidpunkter under en timme vardera då flödet var högt, 
lågt och mellan. Med hjälp av en observationsguide noterades olika interaktioner mellan cyklister och 
andra trafikanter (fotgängare och i korsningarna även motorfordon). På fyra av platserna genomfördes 
även flödesräkningar vilket innebar att även cyklister som inte interagerade med andra registrerades. 
Resultaten från projektet visade att de allvarligaste interaktionerna inträffade mellan motorfordon och 
cyklist. Detta berodde i likhet med andra studier (Ker & Huband, 2006) till största del på att bilisten 
inte lämnade företräde i korsningen. Oavsett flöde inträffade interaktionen med enbart en bil och en 
cyklist vilket återigen är något som även andra studier noterat (Svensson & Pauna, 2010). Detta kan 
tolkas som att bilisterna är mer villiga att lämna företräde då en hel grupp av cyklister korsar gatan. 
Interaktioner mellan cyklister och fotgängare inträffade oftast då cykelflödet var lågt. Detta berodde 
till största del på att fotgängarna då gick i cykelbanan. En annan slutsats från observationerna var att 
interaktioner i samband med upphinnande var vanligare än vid möte, även då cykelflödet var i princip 
detsamma i båda riktningarna (Eriksson, Liu, m.fl., 2017). En rimlig förklaring kan vara att 
trafikanterna (cyklist-cyklist och cyklist-fotgängare) får ögonkontakt vid möte och på så sätt kan 
undvika en konflikt. 

5.1.1. Cykelflöden och Safety in Numbers 

I det ovan nämnda projektet inom ramen för detta forskningsprogram (Eriksson, Liu, m.fl., 2017) har 
vi, förutom att observera cyklister i korsningar och på länk, även beräknat cyklisters skaderisk i 
förhållande till uppskattat cykeltrafikflöde. Vårt projekt visar i likhet med tidigare studier (Svensson & 
Pauna, 2010), att det finns en koppling mellan cykelflöde och antalet konflikter. Detta innebär att 
olycksrisken per oskyddad trafikant (i det här fallet cyklister) minskar ju fler dessa trafikanter blir, ett 
fenomen som kommit att kallas ”Safety in Numbers” (Brüde & Larsson, 1993; Ekman, 1996; 
Jacobsen, 2003). Jacobsen (2003) baserade sina slutsatser på en sammanställning av olycksdata från 
flera olika länder och i fleråriga tidsserier. Resultaten visade att risken för olyckor mellan motorfordon 
och cyklister eller fotgängare i korsningar minskade när antalet cyklister och fotgängare ökade i antal. 
Enligt teorin beror det på att bilister blir mera uppmärksamma då flera cyklister eller fotgängare 
exempelvis korsar en gata samtidigt. Teorin påvisar inte en minskning av olyckor, snarare att ökningen 
inte står i proportion till ökningen av antalet cyklister och fotgängare. Enligt Jacobsen (2003) leder en 
fördubbling av antalet fotgängare och cyklister till att antalet olyckor ökar med 32 procent. I en senare 
meta-analys, där 15 studier ingick, visade resultaten att ökningen var något högre, 41 procent då 
antalet fotgängare och cyklister fördubblades (Elvik & Bjørnskau, 2017). 
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Även om fenomenet ”Safety in Numbers” enligt Jacobsen (2003) är kopplat till bilisters beteende kan 
det även användas för att förklara interaktionen mellan cyklister och fotgängare. Man kan då 
argumentera för att fotgängarna blir mer uppmärksamma då de möter flera cyklister samtidigt och 
därför håller sig inom sitt eget område, kanske av ren självbevarelsedrift. Detta stöds också av vår 
observationsstudie (Eriksson, Liu, m.fl., 2017) där både cyklister och fotgängare visade sig vara mer 
disciplinerade då cykelflödet var högt, genom att man höll sig inom sin yta. Detta gällde framförallt 
fotgängarna. 

I det projektet har vi även utvecklat modeller för skaderisker hos cyklister med avseende på olika 
olyckstyper (Eriksson, Liu, m.fl., 2017). Resultat från riskmodellerna baseras på olycksdata från 
Göteborgs kommun samt modellberäknade flöden från VISUM12. Dessa riskmodeller har anpassats för 
singelolyckor och kollisioner mellan cykel och motorfordon både på länk och i korsning. Enligt 
modellen är skaderisken per cyklist (antal skadade per cyklad sträcka) på länk högre i blandtrafik än 
på cykelväg. Det gäller både för singelolyckor och cykel-motorfordonskollisioner. Totalt sker det dock 
fler olyckor på cykelväg eftersom en större del av cykeltrafiken går där. I korsningar är det lägre risk 
att skadas (beräknat som antal skadade per cyklist in i korsningen) i en singelolycka om det finns 
minst en cykelväg in i korsningen än i en korsning utan cykelväg. För cykel-motorfordonskollisioner 
var resultaten mer osäkra, men skillnaden tycks inte vara lika stor vad gäller om det finns en cykelväg 
in i korsningen eller inte. Resultaten för korsningar är svåra att tolka eftersom det inte finns någon 
information om korsningsutformningen i övrigt och inte var i korsningen som olyckan skett. 
Resultaten visar även på en ”Safety in Numbers”-effekt med avseende på cykelflöde för samtliga 
beräknade riskmodeller (dock ej signifikant i blandtrafik för kollision cykel-motorfordon) och detta 
gäller alltså även för singelolyckor. En annan svensk studie har också kunnat påvisa ”Safety in 
Numbers” för singelolyckor (Jonsson, 2013). Dessa två studier kan alltså ifrågasätta kopplingen till 
bilisters beteende i ”Safety in Numbers”-definitionen och påvisa att det även kan finnas andra 
mekanismer som påverkar cyklisternas säkerhet. 

Möjliga förklaringar till att samma fenomen gäller för singelolyckor ges i några studier som har 
ifrågasatt det kausala sambandet mellan antalet cyklister och antalet olyckor (Elvik & Bjørnskau, 
2017; Lehtonen, m.fl., 2016; Pucher & Buehler, 2008). I dessa studier har man bland annat pekat på 
att när antalet cyklister ökar bygger man mer och bättre cykelinfrastruktur vilket innebär att cyklingen 
blir säkrare. I studien av Fyhri, m.fl. (2016) listas fyra olika mekanismer som anses förklara varför 
risken per cyklist minskar då cyklisterna blir fler och en av dem handlar om infrastrukturen: 

1. Bilförare blir mer uppmärksamma och beredda på att det kan förekomma cyklister. 
2. Samspelet mellan trafikanter blir bättre/får högre kvalitet. 
3. Effekt av populationen: ”innovators” (i detta fall de första cyklisterna) agerar mer riskfyllt. 
4. Med fler cyklister ökar kravet på bättre infrastruktur och trafikmiljön blir därmed bättre för 

cyklister då de är många.  

En annan förklaring är att cyklisterna i högre utsträckning väljer att cykla i säkra miljöer och att det då 
blir höga flöden där. En annan aspekt som kan förklara antalet olyckor är cyklisters erfarenhet. Men 
till skillnad från Fyhris, m.fl. (2016) ”innovators” har andra studier pekat på ”vanecyklistens” förmåga 
att undvika olyckor (Elvik & Bjørnskau, 2017; Lehtonen, m.fl., 2016). Exempelvis fann Lehtonen, 
m.fl. (2016) att vanecyklister (cyklade minst en gång/vecka och minst 500 km per år) var bättre på att 
upptäcka faror än sällancyklister (cyklade mindre än en gång per månad och max 100 km per år). 

En slutsats är att kopplingen mellan skaderisk och cykelflöde beror på en rad olika faktorer där andra 
trafikanters uppmärksamhet endast utgör en del. ”Safety in Numbers” är därmed ett intressant 
fenomen som skulle kunna användas som ett utvärderingsmått för att beskriva hur säker en trafikmiljö 
är för cyklister. Dock behövs det mer forskning om detta.  

                                                      
12 VISUM är ett analysverktyg som kan användas för att ta fram trafikmodeller och generera trafikprognoser.  
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Rekommenderade åtgärder 

 Skapa, så långt det är möjligt, fysisk separering mellan cyklister och motorfordon, samt 
mellan cyklister och fotgängare. 

 Se över regler och infrastruktur vid korsningspunkter mellan cyklister och andra trafikanter. 

Fortsatt forskning och utveckling 

”Safety in Numbers”-effekten har mest studerats i blandtrafik och det behövs mer forskning om 
samma fenomen även gäller gång- och cykelvägar samt kollisioner mellan cyklister respektive mellan 
cyklister och fotgängare. Det behövs även undersökas om sambandet mellan ökat cykelflöde och 
minskat antal konflikter är kausalt eller om det finns andra faktorer som förklarar fenomenet, 
exempelvis infrastruktur och erfarenhet.  

För att öka precisionen för exempelvis riskberäkningar för cyklister behövs mer detaljerade 
resvanedata och större underlag. Även underrapporteringen av olycksdata från STRADA skulle 
behöva redovisas, gärna på regionnivå eller finare geografisk indelning. Beräknade cykelflöden i 
trafikmodeller kan ligga till grund för riskberäkningar och andra typer av trafiksäkerhetsanalyser. 
Dock bör trafikmodellerna utvärderas vad gäller precisionen för t.ex. enskilda länkars cykelflöden. För 
detta krävs bättre och mer systematiskt insamlade cykelflödesdata och mätningar som utförts på flera 
platser. Utöver detta skulle anpassade modeller behöva tas fram för olika delar av året och med hänsyn 
tagen till väder och väglag. Det skulle även behövas mer information om cykelvägnätet som underlag i 
trafikmodellerna. 

För att fördjupa kunskapen kring samspelet mellan cyklister och andra trafikanter behöver fler 
observationsstudier genomföras. Exempelvis behöver man identifiera vilka situationer som cyklisterna 
själva upplever är de mest riskfyllda men också vilka som de facto leder till flest olyckor. Därtill 
behövs en ökad kunskap om cyklisters preferenser när det gäller infrastruktur och vad som kan 
uppmuntra alternativt avskräcka dem ifrån att cykla. Detta ger sammantaget ett bättre beslutsunderlag i 
prioriteringen av åtgärder. 

5.2. Hastighet, flöde och sammansättning av motorfordon 
Utifrån LOS-modellerna som beskriver cykelinfrastrukturens kvalitet framgår att motorfordonens 
flöde och hastighet har betydelse liksom andelen tung trafik (t.ex. Epperson, 1994; Landis, Vattikuti & 
Brannik, 1997). Det är inte bara för den upplevda säkerheten utan också för den faktiska säkerheten 
för 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 nästan 70 procent av 
omkomna cyklister har dödats i kollision med motorfordon (Figur 6). 
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Figur 6. Antal omkomna cyklister under åren 2007–2012 fördelat på olyckstyp. Källa: Trafikverkets 
djupstudiematerial presenterat i ”Gemensam strategi för säkrare cykling” (Trafikverket, 2014). 

Under 2005–2015 omkom 271 cyklister i Sverige. Av dessa inträffade drygt 60 procent inom 
tätbebyggt område och 35 procent utanför samt två procent på okänd plats, visar en sammanställning 
som Ekström och Linder (2017) gjort utifrån Trafikverkets djupstudiedatabas. Utanför tätbebyggt 
område var kollision med motorfordon vanligast, 78 av 98 omkomna (80 %). Även inom tätbebyggt 
område var kollision med motorfordon vanligast, men utgjorde där en mindre andel (65 %) av det 
totala antalet omkomna. Cyklister som omkom i kollision med motorfordon gjorde det i 60 procent av 
fallen i korsning och i 40 procent av fallen på sträcka. Utanför tätbebyggt område var det vanligare att 
dödsolyckan skedde på sträcka och detta skulle kunna förklaras av att det troligen förekommer högre 
hastigheter där samt att det där är vanligare att det saknas en separat cykelinfrastruktur. 

Fordonens hastighet i kollisionsögonblicket har stor betydelse för skadeutfallet. Enligt den så kallade 
Potensmodellen (Nilsson, 2004) ökar det totala antalet personskadeolyckor med kvadraten på en 
relativ ökning av medelhastigheten. Effekten av en relativ hastighetsförändring beror dock även på den 
faktiska hastighetsnivån (Cameron & Elvik, 2010). Det finns en tendens att trafiksäkerhetseffekten av 
en relativ hastighetsförändring är något lägre för hastigheter under 60 km/tim jämfört med hastigheter 
över 60 km/tim (Elvik, 2009). För fotgängare i kollision med bil gäller emellertid att risken att 
omkomma är ungefär 4–5 gånger större vid en kollisionshastighet på 50 km/tim jämfört med vid 30 
km/tim (Kröyer, Jonsson & Varhelyi, 2014; Rosén & Sander, 2009). Samma samband brukar antas 
gälla även för cyklister. 

Fler och fler städer inför 30-zoner för att öka säkerheten för de oskyddade trafikanterna. Enligt 
Thomas och Vadeby (2007) kan en sänkning av hastighetsgränsen från 50 till 30 km/tim förväntas 
sänka medelhastigheten med fem till tio procent. Baserat på Potensmodellen förväntas det, i sin tur, 
minska antalet dödade med 19–34 procent, antalet svårt skadade inklusive dödade med 14–27 procent 
och antalet skadade inklusive dödade med 10–19 procent. Erke och Elvik (2006) har, baserat på en 
metaanalys av flertalet studier, visat att det är just en sänkning av hastighetsgränsen från 50 till 
30 km/tim som ger störst effekt på antalet personskador. Det leder till en minskning av det totala 
antalet olyckor med 30 procent. Effekten på cyklister specifikt framgår inte utifrån dessa studier, utan 
minskningen avser både oskyddade trafikanter och motortrafikanter sammanräknat. Sänkt hastighet till 
30 km/tim leder även till färre bilar med minskat buller och luftföroreningar som följd, vilket också 
ökar trivseln för cyklister och andra oskyddade trafikanter. 

Ett sätt att prioritera cykeltrafiken och minska bilars hastighet är att införa cykelfartsgator. På sådana 
gator ska motorfordonstrafiken färdas i cyklisternas tempo, dvs. i 20 km/tim. Cyklisterna ska lämnas 
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företräde och tillåtas cykla i bredd. Enligt svensk Trafiklagstiftning finns egentligen inte begreppet 
cykelfartsgata ännu. Dock har en promemoria gällande cykelregler (N2017/03102/TIF) remitterats och 
denna innehöll bland annat ett förslag på definition av cykelfartsgata, men i skrivande stund finns ännu 
inget slutgiltigt riksdagsbeslut för antagande av det lagförslaget. Linköpings kommun införde år 2008 
två cykelfartsgator på försök och VTI utvärderade försöket med trafikmätningar (Thulin & Obrenovic, 
2008) och enkäter (Forsberg, 2008). Mätningarna visade att biltrafiken minskade på båda gatorna och 
att bilarnas medelhastighet minskade med ca 3 km/tim, till 25 km/tim, på den ena gatan och med ca 1 
km/tim, till 26 km/tim, på den andra gatan. Cykeltrafiken var oförändrad på båda gatorna och andelen 
cyklister som cyklade i bredd hade inte ökat som en effekt av åtgärderna, vilket däremot bilisternas 
benägenhet att lämna cyklisterna företräde gjorde. Högerregeln iakttogs betydligt mer konsekvent efter 
åtgärdernas införande. Thulin och Obrenovic (2008) gjorde bedömningen att cyklisternas (och 
fotgängarnas) risk att skadas i sammanstötning med bil minskat med 5–10 procent på båda sträckorna. 
Risken att skadas svårt (inklusive dödas) bedömdes ha minskat med 10–20 procent och risken att 
dödas med 20–35 procent. Enkätstudien gjordes bland boende i området omkring den ena gatan 
(Forsberg, 2008). Den visade att cyklisterna var den trafikantgrupp som var mest nöjd med åtgärden, 
även om de var tveksamma till om cykelfartsgatan verkligen ökat deras säkerhet och trygghet. De 
upplevde inte att bilisterna förändrat sitt körbeteende något nämnvärt, men ansåg att framkomligheten 
förbättrats. Bilisterna däremot ansåg att cyklisterna fått ett större utrymme, men också att de tog 
mindre notis om andra och ofta cyklade i bredd. De som promenerade i området var minst nöjda och 
upplevde att varken cyklister eller bilister tog tillräcklig hänsyn. Cykelfartsgatorna i Linköping består 
fortfarande men någon uppföljande utvärdering har inte gjorts sedan 2008. 

Som framgår av Figur 6 har ungefär var tredje cyklist som omkommit i kollision med motorfordon, 
dödats i kollision med ett tungt fordon – lastbil eller buss. Just högersvängande lastbilar brukar lyftas 
som ett specifikt problem när det gäller cyklisters säkerhet och har exempelvis detaljstuderats av 
haverikommissionen för vägtrafikolyckor i Danmark (HVU, 2006). Enligt HVU hade ingen av de 25 
olyckor som ingick i deras djupstudie inträffat om lastbilschauffören varit mer uppmärksam. Deras 
förslag till åtgärder är följaktligen främst inriktade mot föraren och fordonet. Exempelvis föreslår de 
utbildning av förare, fler och bättre anpassade speglar, en utformning av fordonen som ger bättre sikt 
genom fram- och sidorutor, utveckling av mer tillförlitliga varningssystem samt restriktioner för 
lastbilstrafik i stadsmiljö, se även avsnitt 5.3. De menar emellertid att det också finns möjligheter att 
minska risken för denna typ av olyckor genom information till cyklister samt förändringar i väg-
utformning och trafikregler. 

Rekommenderade åtgärder 

 Säkra en låg hastighet (30 km/tim) i icke-signalreglerade korsningar i tätort mellan cyklister 
och motorfordon. 

 Ställ krav på att tunga fordon som färdas i cykeltäta miljöer ska vara utformade och utrustade 
så att risken för kollisioner med cyklister minskas. 

 Genomför informationsinsatser och/eller kampanjer riktade mot yrkesförare för att öka deras 
uppmärksamhet och förståelse gentemot cyklister. 

Fortsatt forskning och utveckling 

En fortsatt utveckling och utvärdering behövs av åtgärder som dämpar motorfordonens hastighet i 
miljöer där cyklister och andra oskyddade trafikanter rör sig. Förutom en sänkning av bashastigheten i 
tätorter och hastighetsdämpande åtgärder i korsningar, finns goda möjligheter att med olika typer av 
säkerhetssystem i motorfordonen underlätta interaktionen mellan cyklister och motorfordon. Det 
behövs också forskning kring hur utbildning och information kan leda till ett bättre samspel med ökad 
förståelse och visad hänsyn mellan motorfordonsförare och cyklister. Även forskning och initiativ som 
leder till mer bilfria miljöer resulterar i en ökad säkerhet för cyklister och andra oskyddade trafikanter 
och medför också fler positiva effekter för miljö, hälsa och livskvalitet. 
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5.3. Tekniska lösningar för säkrare interaktion mellan motorfordon och 
oskyddade trafikanter 

Även biltillverkarna och myndigheterna har börjat värna 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.eu/). Insatser 
görs på olika plan både för tunga fordon och personbilar och sträcker sig från att upptäcka andra 
trafikanter i tid till att mildra krockvåldet. Information kan riktas till föraren och den oskyddade, och 
regelverk utökas för att främja de oskyddades säkerhet. Forskningen stimuleras både på EU- och 
nationell nivå och innefattar fordonstillverkare, deras underleverantörer samt flera andra aktörer. Det 
ska dock inte glömmas bort, att alla dessa insatser inte på något sätt kan matcha vad som har 
investerats i forskning, utveckling och effektivisering av motoriserad trafik, och att det finns en lång 
väg kvar att gå innan man ens kan börja prata om jämställdhet i transportsystemet. 

I Bilaga 3: Tekniska lösningar för säkrare interaktioner presenteras ett urval av initiativ med tekniska 
lösningar som på senare år har utvecklats och testats, eller som det just nu forskas på, för att skydda 
oskyddade trafikanter. Majoriteten av dessa tekniska lösningar varnar förare av motorfordon (vissa 
varnar även cyklisten) genom teknik enbart i infrastrukturen, i fordonet eller via kommunikation med 
andra fordon eller infrastruktur. Vissa av dessa system ingriper dessutom även med autobroms 
och/eller verkar på andra sätt under kollisionen. De fordonsbaserade systemen kräver att de installeras 
på varje fordon, och kommunicerande system kräver dessutom att motparten har en kompatibel 
utrustning. Åtgärder som finns i infrastrukturen är begränsade till specifika platser men har i gengäld 
möjlighet att på dessa platser rikta sig till alla trafikanter. Oavsett system är det dock viktigt att planera 
och utveckla långsiktigt hållbara och användarvänliga lösningar och inte förlita sig enbart på att 
teknikutvecklingen kommer att driva frågan framåt. 

Rekommenderad åtgärd 

 Skapa incitament för fortsatt utveckling av långsiktigt hållbara och användarvänliga tekniska 
lösningar för säker interaktion mellan motorfordon och oskyddade trafikanter. 

Fortsatt forskning och utveckling 

På sikt kommer automatiseringen av motorfordon att skapa helt nya frågeställningar i sammanhanget, 
eftersom det då inte bara handlar om att upptäcka oskyddade trafikanter och väja för dem, utan att på 
systemnivå skapa ett regelverk som är hållbart för både automatiserade och icke-automatiserade 
trafikantgrupper. Med ökad automation och uppkoppling öppnar sig helt nya möjligheter till 
kommunikation, och det är av största vikt att lyfta fram cykelns position och roll i det moderna 
transportsystemet. Här är det nödvändigt att speciellt de offentliga finansiärerna gör en insats, för att 
skapa grundförutsättningar, som inte enbart styrs av teknologisk utveckling. Samhälleliga och etiska 
frågor behöver också tas upp. De olika lösningarna behöver diskuteras i samband med ansvars-
fördelning. Är det förarens, fordonets, infrastrukturens eller cyklistens uppgift att förhindra 
kollisionen, och förändrar sig den upplevda ansvarsfördelningen med införandet av olika tekniska 
lösningar? 

5.4. Korsningsutformning 
Under denna rubrik behandlas korsningar i tätort, inklusive cirkulationsplatser, där cyklister måste 
interagera med andra trafikanter, främst motorfordonsförare. Vi tar upp studier där olika typer av 
utformning av infrastruktur för cyklister i anslutning till korsningar har undersökts, t.ex. cykel-
överfarter och cykelpassager, cykelboxar samt målade cykelfält. 
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5.4.1. Cykelpassager och cykelöverfarter 

Gång-, cykel- och mopedpassager, så kallade GCM-passager, definieras enligt Trafikverket (2018) 
som säkra om de är planskilda eller om 85 procent av bilisterna passerar i maximalt 30 km/tim. År 
2016 var andelen säkra passager 26 procent, andelen passager med mindre god kvalitet var 22 procent 
och resterande 52 procent var av låg kvalitet. Enligt gällande etappmål, har målet har satts till 35 
procent år 2020 (Trafikverket, 2018). Med tanke på det, finns det fortfarande en del att göra gällande 
säkerheten i korsningar för cyklister. I uppföljningen av etappmålet ingår endast de passager som 
korsar huvudnät för biltrafiken. 

Sedan hösten 2014 finns en ”ny” variant av korsningspunkt mellan motorfordon och cyklister, kallad 
cykelöverfart (se t.ex. Transportstyrelsen, 2015). Cykelöverfarter ska ha vägmarkering och vägmärke 
för cykelöverfart samt en utformning som ska säkra att motorfordon inte förs med högre hastighet än 
30 km/tim (2 § Förordning om vägtrafikdefinitioner SFS 2001:651). Fordonsförare har väjningsplikt 
mot cyklande och förare av moped klass II som är ute på eller just ska färdas ut på cykelöverfarten (3 
kap. 61 a § Trafikförordning SFS 1998:1276). Cyklister och förare av moped klass II som färdas ut på 
en cykelöverfart ska dock ta hänsyn till avståndet till och hastigheten hos fordon som närmar sig 
överfarten (6 kap. 6 § Trafikförordning SFS 1998:1276). Det som betecknades som en cykelöverfart 
före hösten 2014 och inte uppfyller kraven för den nya definitionen, benämns numera ”cykelpassage”. 
Här gäller att cyklister och förare av moped klass II som ska färdas ut på en cykelpassage ska sänka 
hastigheten och ta hänsyn till fordon som närmar sig passagen och får korsa vägen endast om det kan 
ske utan fara (6 kap. 6 § Trafikförordning SFS 1998:1276), dvs. här har cyklisten väjningsplikt. Förare 
som närmar sig en obevakad cykelpassage ska dock anpassa hastigheten så att det inte uppstår fara för 
cyklande och mopedförare som är ute på cykelpassagen (3 kap. 61 § Trafikförordning SFS 
1998:1276). Cykelpassager kan antingen vara bevakade, genom trafiksignaler eller polisman, eller 
obevakade. Berg (2017b) har analyserat polisrapporterade olyckor i STRADA för att utvärdera 
cykelöverfarternas effekt på trafiksäkerhet. Data från 81 platser i 8 kommuner visar att antalet olyckor 
per cykelöverfart och år inte har förändrats. Även väjningsbeteende vid cykelöverfarter har studerats 
och visar att en väl utförd cykelöverfart med hastighetssäkring innebär att ca 90 procent av bilisterna 
lämnade cyklisterna företräde, i jämförelse med cirka 30 procent före – då ingen väjningsplikt rådde 
och passagen inte var hastighetssäkrad. Sammanfattningsvis menar Berg (2017b) att cykelöverfarter 
ger en stor framkomlighetsvinst för cyklister samtidigt som oron över försämrad trafiksäkerhet inte 
blivit bekräftad. 

5.4.2. Cykelboxar 

Genom en för- och efterstudie utvärderade Dill, Monsere och McNeil (2011) så kallade cykelboxar vid 
tio signalreglerade korsningar i Portland, USA. En ”cykelbox” är en utformningsdetalj i korsningar där 
cykling sker enkelriktat i blandtrafik eller i ett cykelfält. En tillbakadragen stopplinje för bilar i 
kombination med en framdragen stopplinje för cyklister, ger cyklisterna ett större väntutrymme 
framför bilarna, vilket innebär att cyklisterna blir mer synliga och kan komma iväg före bilarna. Syftet 
är att minska konflikterna mellan motorfordon och cyklister. I studien av Dill, Monsere och McNeil 
(2011) målades sju av boxarna gröna och tre var ofärgade. Två korsningar utan cykelboxar fanns även 
med som kontroll. Trafikanternas uppfattning av boxarna utvärderades med hjälp av enkäter och 
beteendet genom video-observationer. Studien visade att antalet observerade konflikter vid trafik-
signalerna minskade och motorfordonsförarnas väjningsbeteende ökade, efter att trafikvolymer för 
både cyklister och motorfordon beaktats. Även den subjektiva upplevelsen av säkerhet ökade, både 
hos cyklisterna och motorfordonsförarna. På grund av skillnader i trafikvolym och geografisk plats, 
var det svårt att dra några slutsatser kring effekten av att grönmåla cykelboxarna – inga signifikanta 
skillnader i antal konflikter kunde ses. Däremot fann man att nästan 90 procent av motorfordons-
förarna föredrog de grönmålade cykelboxarna. 
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5.4.3. Cirkulationsplatser 

Silvano och Linder (2017) genomförde en litteraturstudie kring sambandet mellan cirkulationsplatsers 
geometriska egenskaper och cyklisters olyckor eller interaktion med andra trafikanter. Dessutom 
ingick studier om hur cyklisters säkerhet och cyklisters beteende påverkas av att en korsning byggs om 
till cirkulationsplats. Artiklar publicerade mellan 1990 och 2017 granskades och sammanställdes. 
Resultaten från litteraturstudien visade att cirkulationsplatsers positiva inverkan på trafiksäkerheten 
inte är lika tydlig för cyklister som för motorfordon och några studier visade t.o.m. på en försämring 
för cyklister, i jämförelse med korsningar. Cykelfält i cirkulationen visade sig leda till lägre 
trafiksäkerhet för cyklisterna i jämförelse med separerade cykelbanor eller cykling i blandtrafik. 
Dessutom gav färgade cykelfält i cirkulationen en lägre trafiksäkerhet än ofärgade cykelfält. I studien 
identifierades fyra olika trafikregler om företräde i cirkulationsplatser som används i olika länder och 
även lokalt inom länder: 

 Cyklister ska alltid lämna företräde för motorfordon 
 Motorfordon ska alltid lämna företräde till cyklister 
 Delat väjningsansvar 
 Beroende på särskilda karaktäristika som geografisk plats eller förekomst av oskyddade 

trafikanter, ska företräde lämnas/ej lämnas till cyklister i just den aktuella cirkulationsplatsen. 

Silvano och Linder (2017) kunde dock inte dra några slutsatser om vilken trafikregel gällande 
företräde i cirkulationsplatser som är mest trafiksäker för cyklister, sett till antal olyckor och 
svårhetsgrad. 

5.4.4. Färglagda cykelfält och cykelpassager 

I kapitel 5.5. kommer vi visa att det på sträcka är säkerhetsmässigt fördelaktigt att rumsligt separera 
cyklister från motorfordon. Även om separering på sträcka leder till ökad säkerhet för cyklisterna 
längs sträckan, kan det leda till att cyklisternas säkerhet i korsning minskar om man inte ser till att 
korrigera för detta. Utifrån en litteraturstudie drog Nilsson och Brundell-Freij (2004) slutsatserna att 
cykelfält på sträcka, där trafikanterna är separerade med vägmarkeringar, inte har någon effekt i 
signalreglerade korsningar och har en negativ effekt i väjningsreglerade korsningar. Vägmarkering-
arna som anger cykelfält består ofta av endast en vit linje men ibland har hela cykelfältet en avvikande 
färg – i Sverige oftast rött. Ett antal studier har specifikt studerat färgade cykelfält och/eller cykel-
passager med varierande resultat som inte ger några entydiga svar på vilken säkerhetseffekt man får av 
den avvikande färgen. Exempelvis visade en för-/efterstudie av blåmålade cykelfält i korsningar, såväl 
signalreglerade som icke signalreglerade, i Malmö att målningen inte påverkade antalet olyckor per 
passerande cyklist (Nettelblad, 1990). Uppföljande konfliktstudier13 i två av korsningarna visade att 
antalet allvarliga konflikter mellan vänstersvängande bilar och cyklister som färdades i motsatt 
riktning i intilliggande körfält tycktes minska, men att det inte gick att se någon effekt på det totala 
antalet olyckor (Linderholm, 1992). En för- och efterstudie av signalreglerade korsningar i några 
danska tätorter, visade dock att blåmålade cykelpassager minskade antalet olyckor där cyklister 
och/eller mopedister var involverade, medan andra typer av olyckor inte påverkades märkbart (Jensen 
& Nielsen, 1996). En uppföljande studie visade att antalet blåmålade cykelfält såväl som antalet ben i 
korsningen hade betydelse för säkerhetseffekten av de blåmålade cykelfälten (Jensen, 2008). 

Samtidigt som den faktiska säkerhetseffekten kan ifrågasättas, finns studier som pekar på att den 
upplevda säkerheten förbättras vid färgade cykelpassager. Cyklister i Köpenhamn som blev stoppade 
och intervjuade uppgav att de kände sig tryggare, mer komfortabla och mer tillfreds i (signalreglerade) 
korsningar där cykelpassagerna målats blå (Jensen, 2006b). I en för-/efterstudie i Portland uppgav 76 
procent av cyklisterna att de kände sig säkrare efter att en cykelpassage målats blå, medan en procent 
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kände sig mindre säkra (Hunter, m.fl., 2000). Studien omfattade tio korsningar och förutom att 
undersöka trafikanternas upplevelser, studerades deras beteende före och efter införandet av den 
blåmålade cykelpassagen. Beteendestudierna visade att betydligt fler motorfordonsförare lämnade 
cyklister företräde efter att cykelpassagerna målats blå: 92 procent efter i jämförelse med 72 procent 
före. Det var också vanligare att motorfordonsförare saktade in eller stannade då de närmade sig 
”cykelpassagen”. Cyklisternas beteende ändrades också efter att cykelpassagerna målats blå (i och 
med att de då kände sig säkrare) genom att de mer sällan vred på huvudet för att titta efter motor-
fordon och räckte ut handen vid sväng i mindre utsträckning än innan. Antalet konflikter mellan 
cyklister och motorfordonsförare minskade också från 0,95 per 100 passerande cyklister före till 0,59 
efter. En konflikt definierades i det här fallet som en interaktion där åtminstone ena parten var tvungen 
att plötsligt ändra hastighet eller riktning för att undvika en kollision med motparten. 

Rekommenderad åtgärd 

 Se över regler och infrastruktur vid korsningspunkter, inklusive cirkulationsplatser, mellan 
cyklister och andra trafikanter. 

Fortsatt forskning och utveckling 

Ökad kunskap behövs kring hur olika korsningsutformningar påverkar cyklisters framkomlighet, 
säkerhet och samspel med övriga trafikanter med hänsyn tagen till cykelflöde, motorfordonsflöde etc. 
Mer specifikt kan nämnas utvärdering av trafiksäkerhetseffekterna gällande införandet av cykel-
överfarter och att säkerställa orsakssamband mellan cirkulationsplatsers geometriska egenskaper, 
trafikregler och cykelolyckor. Ett viktigt bidrag till kunskapsuppbyggande är att genomföra 
observationsstudier i verklig miljö för att studera effekter av faktiska åtgärder, t.ex. genom 
konfliktstudier, helst i kombination med trafikräkningar.  

5.5. Separering på sträcka 
Mellan korsningarna sker cykling i blandtrafik eller på specifika cykellänkar: cykelvägar, cykelbanor 
eller cykelfält. I det första underavsnittet avhandlar vi cykelvägar (vanligtvis en fritt liggande väg 
avsedd för cykeltrafik med egen linjeföring och längdprofil och med en minst 3 meter bred skyddszon 
mot körbanan för biltrafik) och cykelbanor (följer bilvägens linjeföring och längdprofil och är avskild 
från körbanan med kantsten eller en skiljeremsa smalare än 3 meter). I det andra underavsnittet 
avhandlar vi cyklisters säkerhet i cykelfält, dvs. en del av körbanan reserverad för cykeltrafik oftast 
avgränsad med endast vägmarkering. Cykling i cykelfält, liksom i blandtrafik, sker alltid enkelriktat. 
Som nämndes i avgränsningen, i avsnitt 1.3, råder en viss begreppsförvirring och definitionerna för 
olika typer av cykelinfrastruktur är inte helt tydliga och konsekvent använda i de studier vi refererar 
till. Framförallt sker en sammanblandning av begreppen ”cykelväg” och ”cykelbana” och därför har vi 
valt att lägga dem i samma avsnitt. 

Det är svårt att bedöma den faktiska effekten av olika typer av åtgärder för att separera cyklisterna från 
framförallt motorfordonstrafiken. De vetenskapliga studier som gjorts för att utvärdera detta ger ingen 
samstämmig bild, utan visar på stora skillnader i säkerhetseffekter. Det förklaras bland annat av olika 
typer av olycksunderlag (i många länder finns endast polisrapporterade olyckor att tillgå) och att det 
kan vara stora skillnader i detaljutformningen. Dessutom påverkas resultaten av trafikregler, kultur och 
tradition – exempelvis om man vanligtvis utformar cykelbanor för dubbelriktad eller enkelriktad 
cykeltrafik. Därutöver har inte alla studier uppgifter om exponeringen, dvs. cykelflödena, vilket 
behövs för att kunna bedöma förändringar i olycksrisk. Genom att endast följa upp skillnaden i antalet 
olyckor eller konflikter kan man få en skev bild av den faktiska effekten. Dessa svårigheter framgår 
bland annat i en kunskapssammanställning kring effekter för cykeltrafiken (Wehtje, Andersson & 
Niska, 2018) där säkerhetseffekterna av fysisk separering mellan cyklister och biltrafik på sträcka 
sammanfattas. Sex av sju källor visade på signifikant minskad risk för skador jämfört med att cykla i 



 

62  VTI rapport 979 

blandtrafik. De redovisade procenttalen för riskminskning spände mellan -20 och -40 procent. När det 
gäller antal skadade cyklister visade två av sju källor på signifikant antal minskade cyklister. Tre av de 
fem studier som redovisade icke signifikanta resultat observerade en tendens till ökning av antalet 
skadade cyklister, vilket delvis troligtvis kunde förklaras av att antalet cyklister ökade. 

5.5.1. Separerad cykelväg eller cykelbana 

Skaderisken per cyklist på sträcka är högre i blandtrafik än på cykelväg, både för singelolyckor och 
kollisioner cykel-motorfordon, även om det totalt sett sker fler olyckor på cykelväg (Eriksson, Liu, 
m.fl., 2017). Det är alltså säkerhetsmässigt fördelaktigt att rumsligt separera cyklister från fordon som 
skiljer sig med avseende på hastighet, riktning och massa. I en gemensam strategi för Säkrare cykling 
till år 2020 (Trafikverket, 2014) har överflyttning av cykeltrafiken till separerade bilfria cykelbanor 
bedömts ha en potential att minska antalet allvarligt skadade cyklister med 5 procent och antalet 
omkomna med 5–10 procent i tätort respektive 15–20 procent utanför tätort. I Trafikverkets kalkyl-
verktyg GC-kalk (2016b), vilket används för att beräkna samhällsekonomiska kostnader och nyttor av 
(gång- och) cykeltrafikåtgärder, räknar man med ännu större säkerhetsvinster. Där antas att risken för 
att cyklister skadas svårt eller omkommer längs en sträcka reduceras med så mycket som 40 procent 
om man separerar cyklisterna från biltrafiken. Här avses både cykelbana, cykelväg och cykelfält. 

I en litteraturstudie drog Jonsson, m.fl. (2011) slutsatsen att gång- och cykelvägar kan minska risken 
för personskadeolyckor med ca 20 procent för cyklister (och 25 procent för fotgängare). De antog då 
att dessa trafikanter överfördes från platser med lägre separeringsgrad och högre risk, t.ex. blandtrafik. 
Enligt Elvik m.fl. (1997) minskar antalet cykelpersonskadeolyckor med två procent vid anläggande av 
en cykelbana (i Jonsson, m.fl., 2011). I en utvärdering av cykelbanor och cykelfält som Stockholms 
Stad (2007, refereras i Jonsson m.fl., 2011) genomfört fann man att antalet olyckor med skadade 
cyklister minskat med 20 procent på de studerade sträckorna där cykelåtgärder genomförts (ingen 
åtskillnad gjordes mellan enkel- och dubbelriktade cykelbanor samt cykelfält). Det totala antalet 
olyckor var dock endast något lägre på de nämnda sträckorna. Studien var en för-/efterstudie baserad 
på polisrapporterade olyckor. 

Även om separering på sträcka leder till ökad säkerhet för cyklisterna längs sträckan, finns flertalet 
studier som visar att cyklisternas säkerhet i korsning minskar med separerade cykelbanor, vilket redan 
nämnts i avsnitt 5.4. Exempelvis har en studie från Köpenhamn (Jensen, 2006a) visat att antalet 
skadade cyklister och mopedister ökade med totalt 10 procent vid införandet av separat cykelbana. 
Ökningen förklarades av att antalet skadade cyklister och mopedister i korsningar ökade med 24 
procent medan minskningen på sträcka var 13 procent. Resultaten baserades på polisrapporter och 
studier av enkelriktade cykelbanor. 

Att separera cyklister och gående kan också öka säkerheten. Interaktionen mellan trafikantslagen har 
behandlats i tidigare avsnitt i rapporten. Enligt olycksdata från STRADA är det visserligen endast 
omkring en procent av de allvarligt skadade cyklisterna som skadats i kollision med gående (Niska & 
Eriksson, 2013). Däremot har var tionde cyklist som skadats i en singelolycka cyklat omkull då de väjt 
för en annan trafikant och i 24 procent av dessa fall har de väjt för en gående. Detta kanske även kan 
förklara varför cykelolyckor minskar med 30 procent om de gående separeras från cyklister (se 
Jonsson, m.fl., 2011). 

5.5.2. Cykelfält 

Studier av Erke och Elvik (2006) visar att cykelfält, i form av målade fält i körbanan, leder till att 
antalet cykelolyckor minskar med ca 25 procent såväl i korsning som på sträcka, men det är bara 
effekten på sträcka som är signifikant. Resultaten bygger troligtvis på polisrapporterade olyckor och 
miljön är troligtvis tättbebyggt område. Baserat på litteraturstudier, menar Nilsson och Brundell-Freij 
(2004) att cykelfält har en positiv effekt på antalet skadade cyklister på sträckor men ingen effekt i 
korsningar. Den ovan nämnda Köpenhamnsstudien (Jensen, 2006a) visade inte lika positiva effekter. 
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Antalet skadade cyklister/mopedister ökade med 49 procent när cykelfält anlades. På sträcka ökade 
olyckorna med 27 procent och i korsningar med 57 procent. Då Köpenhamnsstudien bygger på 
polisrapporterade olyckor finns stora osäkerheter när det gäller olyckor med oskyddade trafikanter.  

Chen, m.fl. (2012) har jämfört utvecklingen av antalet skadade cyklister på gator i New York där 
cyklister separerats från cykeltrafiken (främst med cykelfält) med antalet skadade på gator där man 
inte separerat cyklisterna men som i övrigt liknade de förstnämnda gatorna. Studien visade att antalet 
skadade inte hade ökat relativt sett på gatorna där cyklisterna separerats i jämförelse med de andra 
gatorna trots att cykeltrafiken sannolikt ökat mer på försöksgatorna. 

5.5.3. Bygdeväg 

Bygdevägar förekommer bland annat i Sverige, Danmark, Nederländerna och Tyskland. De består av 
en körbana för motorfordon i mitten med breda vägrenar på bägge sidor där oskyddade trafikanter ska 
kunna färdas säkert (se Figur 7). Precis som vanliga vägrenar får dessa användas även av motor-
fordonen. Detta är nödvändigt då körbanan i mitten är så smal (oftast 3,5 m bred) att motorfordonen 
inte kan mötas utan att använda vägrenen, vilket dock endast får göras med hänsyn till eventuella 
oskyddade trafikanter som färdas där. Bygdevägar finns både i och utanför tätortsmiljö och 
hastighetsbegränsningarna varierar från 30 km/tim till 70 km/tim. Vidare har man i Sverige valt att 
fortsätta med bygdevägsutformning genom kurvor med skymd sikt medan man i Danmark istället gör 
ett uppehåll i utformningen där sikten är skymd (Herrstedt, 2006; 2007). 

 

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

I ett av projekten inom ramen för detta forskningsprogram (Patten, Wallén Warner & Sörensen, 2017), 
utvärderades bygdevägarna på landsbygd kring Helsingborg med hjälp av enkäter som skickades ut 
före och efter införandet av bygdeväg. Resultaten visade att deltagarna i egenskap av cyklister 
upplevde minskad trygghet, känsla av säkerhet och faktisk säkerhet efter införandet. Dessutom ansåg 
de att bilisternas beteende blivit svårare att förutse. Att bilisternas beteende faktiskt blivit svårare att 
förutse, bekräftades också av deltagarnas svar i egenskap av bilister, där cirka en tredjedel uppgav att 
de ofta kör med hela bilen i mitten av körbanan när de inte möter andra bilar, medan ungefär lika 
många uppgav att de ofta kör med ena hjulparet på vägrenen när de inte möter andra bilar. Som bilister 
uppgav deltagarna även att de i större utsträckning kör om cyklister på nära håll trots att de efter 
införandet av bygdeväg är räddare att köra på dem och även upplever att risken att de faktiskt ska köra 
på dem har ökat. I en uppföljande studie (Wallén Warner & Patten, 2017) intervjuades cyklister längs 
bygdevägarna runt Helsingborg. Resultaten av denna intervjustudie visade att cyklisterna uppskattade 
tanken med bygdeväg, eftersom det gav dem ett existensberättigande på vägen. Samtidigt påpekade 
många att känslan av trygghet var falsk på grund av vad de uppfattade som bilisternas hänsynslösa och 
oförutsägbara beteende. Vidare var problemet med skymd sikt i kurvor ett återkommande tema. Som 
nämns ovan har man i Danmark löst detta genom att i största möjliga mån bara ha bygdeväg på 
sträckor utan skymd sikt och i de fall skymd sikt ändå inte kan undvikas, upphör bygdeväg till dess att 
sikten åter är fri (Herrstedt, 2006; 2007). Detta torde minska de oskyddade trafikanternas känsla av 
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falsk trygghet. Samtidigt innebär denna lösning att cyklisternas förutsättningar förvärras i de 
situationer där cyklisterna redan är som mest utsatta, dvs. vid skymd sikt. 

Resultaten från projektet inom ramen för detta forskningsprogram (Patten, Wallén Warner & 
Sörensen, 2017) visade vidare att deltagarna i egenskap av cyklister förespråkade en lägre hastighets-
begränsning, både före och efter införandet av bygdeväg, än vad de gjorde i egenskap av bilister. Som 
cyklister ansåg en majoritet av deltagarna att 50 km/tim eller lägre vore en lämplig hastighet, medan 
en majoritet som bilister ansåg att 60 km/tim eller högre vore en lämplig hastighet. På två av 
sträckorna var hastighetsbegränsningen 70 km/tim före införandet av bygdeväg, för att efter införandet 
sänkas till 60 km/tim; vilket alltså fortfarande är högre än vad en majoritet av cyklisterna ansåg vara 
lämpligt. Hastighetsmätningar på sträckorna visar även att medelhastigheten bara sjunkit med några 
kilometer per timme medan andelen hastighetsöverträdelser ökat i samband med att hastighets-
begränsningarna sänktes från 60 till 70 km/tim (Trafikverket, före tryckning b). 

På Kungsholms strand i Stockholms innerstad testades en utformning som påminde om bygdeväg 
(Sakshaug & Fredriksson, 2015). På denna sträcka sjönk medelhastigheten som mest från 32,0 till 30,3 
km/tim i samband med att utformningen infördes. Observationer visade även att det fanns en tendens 
till att bilisterna gjorde fler stressade omkörningar efter införandet. 

Rekommenderade åtgärder 

 Skapa, så långt det är möjligt, fysisk separering av motorfordon och oskyddade trafikanter. 
 Förbättra informationen i samband med införandet av bygdeväg så att alla trafikantgrupper vet 

hur de ska bete sig. 
 Se över hastighetsbegränsningarna på bygdevägar och säkerställ att de efterlevs med hjälp av 

övervakning och/eller infrastrukturåtgärder. 
 Säkra utformningen av bygdevägar på sträckor med skymd sikt. 

Fortsatt forskning och utveckling 

Det behövs ökad forskning om när och hur cyklister ska separeras från motorfordonstrafiken 
respektive från fotgängare samt vilken utformning som är lämpligast i olika situationer. Hur man på 
bästa sätt kan få en ökad säkerhet på såväl sträcka som i korsning behöver då beaktas liksom även 
framkomlighetsaspekter. Nyckelfaktorer för t.ex. cyklisters säkerhet på landsväg är a) den relativa 
hastighetsskillnaden mellan cyklisterna och motorfordonen, b) kunskap/förståelse och acceptans för 
designkonceptet hos alla trafikantgrupper, och c) motorfordonsflödena. Frågan för den fortsatta 
forskningen handlar om att hitta en kostnads- och säkerhetseffektiv balans mellan dessa faktorer. 

5.6. Detaljutformning – utformningsdetaljer på sträcka 
Inte bara tillgången till separat infrastruktur för cyklister har betydelse för framkomlighet och 
säkerhet, utan det är också viktigt hur den är utformad i detalj. Exempelvis har 11 procent av cyklisters 
singelolyckor skett i samband med att cyklisten kört över eller mot en kantsten (Niska & Eriksson, 
2013). Riktlinjer för detaljutformning av cykelinfrastruktur och korsningar finns i ett flertal styrande 
och rådgivande dokument från Trafikverket och Sveriges Kommuner och Landsting, SKL såväl som i 
kommunernas egna styrande dokument. I GCM-handboken ges konkreta exempel på hastighets-
säkrade korsningspunkter och utformning av separerade gång- och cykelvägar. I krav för vägars och 
gators utformning, VGU (Trafikverket, 2015) finns typsektioner för separerade gång- och cykelvägar, 
med bland annat varierande breddkrav på skiljeremsan beroende på ÅDT och skyltad hastighet. 

5.6.1. Säkra sidoområden och beläggningar 

Enligt Thulin och Niska (2009), har påkörning av fast objekt på eller vid väg varit orsak till 6 procent 
av skadefallen i singelolyckor på cykelväg. Av de 500 personerna som hade skadats vid kollision med 
fast objekt eller föremål på eller vid vägen, hade i 184 av fallen kollisionen varit mot stolpe, skylt eller 
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liknande föremål, 20 cyklister hade skadats vid kollision med träd, 154 hade skadats vid påkörning av 
trafik- eller farthinder (vägbom, ”betonggris”, upphöjning etc.), 61 hade skadats vid kollision med 
räcke, grind eller liknande objekt och 50 hade skadats då de kört på husvägg eller motsvarande objekt. 
Påkörning av kant var bakomliggande orsak till cirka 8 procent av singelolyckorna på cykelväg eller 
på vägsträcka. I cirka 85 procent av dessa olyckor var den orsakande kanten lika med trottoarkanten. 
Andelen äldre som skadar sig vid påkörning av kant är signifikant större än för andra åldersgrupper 
(Thulin & Niska, 2009). 

En annan utformningsdetalj som kan ha betydelse för cyklisters säkerhet är vägmarkeringar, eftersom 
de under vissa förhållanden blir hala (Niska & Blomqvist, 2016). Brunnslock placerade i cykelvägen 
kan också leda till halkolyckor bland cyklister då de, särskilt vid snöväglag eller under våta 
förhållanden, har en lägre friktion än omgivande asfalt (Niska & Blomqvist, 2016). 

Olyckssambanden visar tydligt att väghållaren har ett stort ansvar för cyklisternas säkerhet. Till stor 
del handlar det om planering och utformning så att onödiga kanter undviks, stolpar placeras med 
tillräckligt avstånd från cykelvägen, osv. Betonggrisar, vägbommar och andra trafik- eller farthinder 
bör undvikas i största möjliga mån där cyklister färdas. Cykelvägens utformning och vägytans 
kondition kan också påverka det resultat som uppnås i vinterväghållningen. Exempelvis försvårar 
trånga passager, utformningsdetaljer, ojämnheter och/eller skador i beläggningen där snö och is kan 
ackumuleras. Brunnars placering och vägbanans lutning påverkar avrinningen och således även risken 
för att halka ska uppstå. Vi återkommer till vinterväghållningens betydelse för cyklisters säkerhet i 
avsnitt 5.7, tillsammans med övriga drift- och underhållsåtgärder. 

5.6.2. Vägebanebredd och cykelfältsbredd 

I Florida, USA, har en studie (Sando, 2014) visat att ett breddat körfält för blandtrafik (från ungefär 
3,8 till 4,3 meter) gjorde att motorfordon ökade sitt avstånd till cyklister från i genomsnitt 1,30 till 
1,56 meter. Förändringarna torde öka både den upplevda och den faktiska säkerheten, menar utförarna 
av studien. 

Med avseende på bredden på cykelfält på vägbanor som delas med motorfordon saknas idag tydliga 
rekommendationer i Trafikverkets VGU-manual, medan vägrenens bredd ska vara minst 0,75 cm vid 
en vägrensseparering enligt VGU kraven 2015:086 (s. 41, Trafikverket, 2015). I ett av projekten inom 
ramen för detta forskningsprogram (Patten, Wallén Warner, Sörensen, 2017), utvärderades hur 
cyklister själva intuitivt bedömde sina utrymmesbehov. Resultaten från den experimentella studien i 
projektet visade att cyklister i genomsnitt föredrog ett avstånd på minst 120 centimeter från 
cykeldäcket till ett närliggande föremål. Eftersom det är för farligt att i en experimentell studie 
undersöka cyklisters utrymmesbehov genom att låta bilister passera på olika avstånd fick deltagarna 
(n= 36) istället själva cykla förbi ett fast föremål. Föremålets placering var på olika avstånd från banan 
och flyttades utan deltagarnas vetskap. Experimentets egentliga syfte avslöjades inte för deltagarna. 
Avvikelser från cyklistens kurs vid föremål mättes och en bredd på en hypotetisk vägren kunde 
beräknas. Den beräknade bredden är dock kopplat till hastigheten som deltagarna cyklade i vilket 
motsvarade en passerande bilhastighet på cirka 36–40 km/tim. Denna beräknade hastigheten 
motsvarar differensen i hastighet mellan en körande bil och en upphunnen cykel i rörelse. 

5.6.3. Vägbelysning 

Enligt VGU (Trafikverket, 2015) ska gång- och cykelvägar inom tätort vara belysta. Belysningen ska 
vara utformad så att miljön känns trygg. Vidare säger VGU att belysningen av GC-vägar ska anpassas 
till platsen och omgivningsljus där GC-vägen passerar, samt uppfylla krav på tillgänglighet, säkerhet 
och energieffektivitet. Belysningen vid olika typer av svårigheter, tunnlar och där vägen ändrar 
karaktär ska utformas så att hinder framträder tydligt. Ingen separat cykelvägsbelysning behöver 
anordnas om befintlig vägbelysning för väg även lyser upp en närliggande GC-väg och därmed 
uppfyller belysningskraven. 
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Belysningen längs cykelvägar fyller flera behov, som förbättrad trafiksäkerhet och ökad trygghets-
känsla och trivsel. Enligt Niska och Eriksson (2013) har ungefär 20 procent av cyklisters singelolyckor 
och ca 13 procent av cyklisters kollisioner med annan motpart inträffat när det var mörkt ute. Ur 
säkerhetssynpunkt är det särskilt viktigt att cykelöverfarter, framförallt i anslutning till rondeller, är 
tillräckligt upplysta (Nygårdhs, 2006). Ur trygghetssynpunkt är det framförallt viktigt med bra 
belysning i och i anslutning till cykeltunnlar (Lantz, 2003 refererad i Nygårdhs, 2006). En bra 
vägbelysning är ofta avgörande vid val av färdväg och färdsätt, särskilt för kvinnor, under mörka delar 
av året (Umeå kommun, 2000). I en studie av belysningens betydelse för framkomlighet och trygghet 
vid gång- och cykelöverfarter visade sig metallhalogenlampor, med starkt vitt sken, vara bättre än 
högtrycksnatriumlampor med gulaktigt sken (Thulin, Gustafsson & Obrenovic, 2004). Cyklister och 
fotgängare kände sig tryggare och säkrare när de passerade över gatan och videofilmning visade att 
bilisterna oftare lämnade företräde och kunde anpassa sin hastighet på ett bättre sätt i fallet med 
metallhalogenlampor. 

Enligt fokusgrupper med cyklister, upplevs belysningen längs separerade cykelvägar ofta vara 
undermålig (Niska, 2007). Exempelvis är det ibland tänkt att gatlyktorna vid bilvägen även ska lysa 
upp cykelvägen, men cyklisterna menar att belysningen inte räcker till då avståndet ofta är för stort. 
Längs andra sträckor, där separat belysning finns för cykelvägen, menar cyklisterna att det kan vara 
mörkt mellan gatlyktorna eftersom avståndet mellan belysningsstolparna är för stort. Att det är mörkt 
på grund av att gatubelysningen är otillräcklig eller inte fungerar, är något som många cyklister 
upplever som en säkerhetsrisk, eftersom cykelbelysningen sällan är tillräckligt stark för att kunna lysa 
upp vägen så att det går att upptäcka potthål och andra skador i beläggningen. Cykelbelysningen ger 
inte heller tillräckligt ljus för att andra trafikanter ska se dem, menar cyklister i en annan studie (Fors 
& Nygårdhs, 2010). 

Upptäckbarheten kan dock ökas genom att cyklisten är iögonenfallande på något sätt (Corbetta & 
Shulman, 2002; Itti & Koch, 2001), t.ex. genom sin klädsel (se avsnitt 3.5.3). Kontrollerade studier av 
stillastående fotgängare i vägbelysning (Lundkvist & Nygårdhs, 2012) har visat att svartklädda 
fotgängare var synliga på längre avstånd jämfört med gråklädda. Vägbelysning med god jämnhet och 
en medelluminans på åtminstone 0,5 cd/m2 innebar att synavstånden ökade med över hälften jämfört 
med då ingen vägbelysning fanns. Resultaten kan förmodligen delvis överföras till cyklister i 
vägbelysning men studier på detta är inte kända. Cyklisters hastighet och rörelsemönster gör dem 
sannolikt mer iögonenfallande och detta i kombination med vägbelysning kan i sin tur leda till andra 
resultat. 

Rekommenderade åtgärder 

 Undvik kantstenar som går tvärs emot cyklisters färdriktning eller utforma dem åtminstone så 
att de inte leder till plötsliga stopp. 

 Säkerställ så att inga onödiga fasta eller tillfälliga föremål finns placerade på, eller i nära 
anslutning till, cykelvägar. 

 Säkra sidoområdena längs cykelvägar med breda och långa fallzoner. 
 Säkerställ god belysning av cykelvägar, särskilt i korsningspunkter. 
 Öka minimumbredden för enkelriktade cykelvägar/fält. 

Fortsatt forskning och utveckling 

För att samhällsplanerare, trafikingenjörer och andra beslutsfattare ska kunna ta fram och prioritera 
effektiva åtgärder som främjar en ökad och säker cykling krävs bättre stöd på alla nivåer. Exempelvis 
behövs en ökad kunskap om hur olika detaljutformningar påverkar cyklisterna och cykeltrafiken. Det 
skulle underlätta för trafikplanerare att prioritera mellan olika typer av åtgärder och att motivera sina 
val gentemot beslutsfattare. Det leder i sin tur till att utväxlingen av tilldelade resurser kan maximeras. 
Ett viktigt bidrag till kunskapsuppbyggande är att genomföra observationsstudier i verklig miljö för att 
studera effekter av faktiska åtgärder. I strävan att uppnå både ökad och säker cykling är det viktigt att 
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effekter på både framkomlighet och säkerhet studeras simultant. Även komforten är viktig att beakta, 
vilken bland annat innefattar upplevelse av säkerhet, trygghet och “åkkvalitet”. 

Nyckelfaktorer i framtiden för cyklisters säkerhet på landsväg är bland annat det avstånd från ytan 
som är avsedd för cyklisten/de oskyddade trafikanterna, till bilar och lastbilar. Fortsatt forskning 
behövs för att finna kostnadseffektiva lösningar gällande dels bredden eller avståndet vid olika 
hastighetsgränser och trafikintensiteter. 

Möjligheterna att effektivisera vägbelysningen längs cykelinfrastrukturen, liksom vad som krävs för 
cyklisternas trygghet och säkerhet, behöver studeras närmare. 

Det förekommer olika typer av utformningar på cykelvägar, men det är idag problematiskt att 
utvärdera vilken utformning som är bäst ur trafiksäkerhetssynpunkt. För att möjliggöra detta krävs mer 
information i den nationella vägdatabasen (NVDB) om exempelvis typ av separation mellan gång- och 
cykelbanorna (om någon), vägbredd, beläggningsmaterial, typ av cykelväg (cykelfält, cykelbana eller 
gång- och cykelväg) och typ av korsningsutformning. 

5.7. Drift och underhåll 
Drift och underhåll av cykelinfrastrukturen påverkar många av de kvalitetskriterier som är viktiga för 
cyklister (Niska, 2011). Enligt CROW (Michels, 1993) har drift och underhåll störst betydelse för 
cyklisternas säkerhet och komfort medan det i mindre omfattning påverkar attraktivitet och 
kontinuitet. Å andra sidan har såväl säkerheten som komforten betydelse för valet av färdmedel, vilket 
kan ses som ett ”attraktivitetsmått”, om än inte enligt Michels (1993) definition som mer avser 
upplevelsen av trivsel och trevnad. Säkerheten påverkas både direkt genom att brister i drift och 
underhåll kan vara bidragande orsak till en cykelolycka och indirekt genom att det distraherar 
cyklisterna så att de inte har full uppmärksamhet på övriga 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 återfinns orsaker som kan relateras till drift och underhåll 
(Figur 8). Framförallt är det olika typer av halka som ligger bakom, där halka till följd av is och snö 
eller grus på vägytan är de främsta orsakerna. En stor del av de olyckor där ”våt vägbana” varit 
bidragande orsak, har orsakats av fuktiga eller blöta löv som legat på vägbanan. En mindre andel av 
dem har orsakats av oljespill eller annan ”hal” vätska på vägbanan. Under vintermånaderna är det, 
naturligt nog, is och snö som är den främsta orsaken till halka. Under april till september är det istället 
löst grus på vägbanan som är den vanligaste halkorsaken. I april månad orsakas var femte singelolycka 
på cykelväg till följd av sådant grus (Thulin & Niska, 2009). Att sanden eller gruset som ligger kvar 
efter vintern utgör en säkerhetsrisk, är också något som cyklisterna själva uppfattar som ett stort 
problem, framförallt i kurvor och nedförsbackar (Niska, 2007). 
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Figur 8. Fördelningen av antalet allvarligt skadade cyklister, enligt STRADA sjukvård åren 2007–
2012. Första stapeln visar samtliga allvarligt skadade cyklister uppdelat på singelolycka samt konflikt 
med andra trafikanter. Andra stapeln visar bedömd huvudorsak till singelolyckorna. Tredje stapeln 
visar orsaker till de singelolyckor som är relaterade till drift- och underhåll. Allvarliga skador är 
sådana skador som bedöms leda till medicinsk invaliditet på minst 1 procent. Hälften av dessa är 
skador på armar och axlar. (Källa: Niska & Eriksson, 2013; Trafikverket,2014). 

Tidigare olycksstudier från universitetssjukhuset i Umeå, där man länge haft cykelolyckorna under 
särskild uppsikt, visar på liknande resultat. Under åren 1995–1998 uppsökte 1 510 skadade cyklister 
sjukhuset (av totalt 2 448 trafikskadade i Umeå). Av de skadade cyklisterna, hade nästan 8 av 10 
skadats i singelolycka och i hälften av fallen uppges vägrelaterade faktorer ha spelat en betydande roll 
(Umeå kommun, 2000). Halka och trottoarkanter var de mest utmärkande orsakerna, liksom lösgrus 
men då i huvudsak bland de lindriga skadorna. Även danska studier har visat att omkullkörningar på 
grus är vanligt förekommande (Binderup Larsen, m.fl., 1991). Ungefär var tionde singelolycka bland 
danska cyklister var omkullkörningar på vintersand som låg kvar efter vinterns slut. I studien från 
Umeå gjordes en finare indelning på olika vinterväglag än i studierna av Niska och Eriksson (2013) 
och Thulin och Niska (2009). Av alla cykelolyckor i Umeå tätort (åren 1995–1997), hade 25 procent 
inträffat på tjock is/packad snö, 2 procent på tunn is och 1 procent på lös snö/snömodd. Halkolyckorna 
skedde ofta i anslutning till kraftiga backar. 

Enligt Thulin och Niska (2009) inträffar, i tätort, lika många skadefall på cykelväg som på gatusträcka, 
dvs. i blandtrafik. På cykelväg bidrar emellertid halka till en större andel av skadefallen än på andra 
typer av platser. Såväl is/snö som grus (löst grus på vägbanan) och våt vägbana var relativt sett mer 
frekvent förekommande på cykelväg än på vägsträcka eller korsning, som bidragande orsak till 
singelolyckan. Väglaget och andra vägrelaterade faktorer har störst betydelse för singelolyckorna, men 
exempelvis halka kan också vara en bidragande orsak i kollisionsolyckor (Thulin & Niska, 2009). 

Till driften hör också tillfälliga föremål som stenar, trädgrenar, pinnar, bollar, flaskor etc. som orsakar 
olyckor bland cyklisterna (Figur 8). Ojämnt underlag är en annan olycksorsak som kan relateras främst 
till bristande underhåll. Ojämnheter som potthål och sprickor är också något som cyklisterna själva 
upplever utgör en säkerhetsrisk genom att cykeln kan fastna så att man cyklar omkull (Niska, 2007). 
Dessa brister, i kombination med att det är mörkt och regnigt, upplevs som extra farligt. Förutom en 
direkt inverkan på cyklisternas säkerhet genom att orsaka olyckor, har brister i vägytan en indirekt 
inverkan på cyklisternas säkerhet, genom att det kan störa cyklisten på olika sätt. Exempelvis har 
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ojämnheter i ytan stor betydelse för en cyklists möjlighet att hålla kursen (Godthelp & Wouters, 1980). 
Detta gäller särskilt vid låga hastigheter. Att hålla kursen för en cyklist innebär att styra i en viss 
riktning och samtidigt stabilisera fordonet, dvs. hålla balansen. Om en cyklist misslyckas att hålla sin 
kurs kan det innebära en konflikt med andra trafikanter. 

Vid diskussioner i fokusgrupper med cyklister i Linköping och Umeå (Niska, 2007) framkom att det 
ofta blir vattensamlingar i gropar och andra ojämnheter, vilket man som cyklist instinktivt väjer för 
och då kan hamna i farliga situationer. I samma fokusgruppstudie framkom att säkerhetsrisken vid 
cykling upplevs vara betydligt större på vintern, framförallt på grund av kombinationen av att det då är 
både halt och mörkt. Samspelet med andra trafikanter blir också svårare då på grund av höga snövallar 
som skymmer sikten i korsningarna och på grund av halkan som innebär längre bromssträcka och risk 
för sladd för bilarna (Niska, 2007). 

Olyckssambanden visar tydligt att väghållaren har ett stort ansvar för cyklisternas säkerhet. Vad gäller 
drift och underhåll är det framförallt en bra vinterväghållning som behövs, med tanke på det stora 
antalet halkolyckor. De olyckor som uppges orsakas av halka kan troligtvis också delvis undvikas med 
en ökad dubbdäcksanvändning bland cyklisterna (se avsnitt 4.4). Det finns goda möjligheter att 
förbättra vinterväghållningen av cykelvägarna genom utveckling av metoder, utrustning och strategier. 
Exempelvis har metoden som kommit att kallas ”sopsaltning” tillämpats i allt större utsträckning i 
svenska kommuner under senare år (Niska & Blomqvist, 2016). Metoden, som innebär att en sopvals 
används för att röja bort snö från vägytan och att halka bekämpas med saltlösning eller befuktat salt, 
erbjuder oftast en högre standard än traditionell plogning och sandning. 

Övriga olyckor som hänförs till underlaget kan kopplas till ett bättre barmarksunderhåll. Det finns ett 
flertal rättsfall som gäller skador på grund av gupp, svackor, tjälskott och andra ojämnheter i vägbana 
(Sveriges Kommuner och Landsting, 2005). Huvudprincipen kan sägas vara att väghållaren blir 
ansvarig för skadan om denne försummat att avhjälpa felet inom rimlig tid eller att sätta upp 
tillfredsställande varningsanordningar. 

För en cyklist är det viktigt med en hög och jämn standardnivå längs hela den cyklade sträckan 
(Öberg, m.fl., 1996). Med olika väghållare på ett och samma cykelstråk kan det bli stora variationer i 
standard. Därför har väghållarna också ett ansvar att samverka för att så långt det är möjligt uppnå en 
ensartad standard längs ett och samma cykelstråk. En mer regelbunden patrullering med samtidig 
inspektion, drift och underhåll av cykelvägnätet som kan skötas med mindre fordon och handredskap, 
har potential att förbättra standarden och därmed minska antalet olyckor (Niska, 2011). Organisation 
och planering är också viktiga delar i att effektivisera drift och underhåll av cykelvägar. I dagsläget är 
de standardkrav, metoder, utrustning och strategier som tillämpas, ofta framtagna utifrån de 
förutsättningar som gäller för bilvägnätet och är därmed inte alltid optimala för drift och underhåll av 
cykelvägnätet (Niska, 2011). 

Rekommenderade åtgärder 

 Höj standardkraven och öka resurserna för underhåll av cykelinfrastruktur för att minska 
omfattningen av skador som potthål och sprickor. 

 Höj driftstandarkraven och öka resurserna för driftåtgärder för att i större utsträckning 
säkerställa en ren och halkfri cykelyta. 

 Se till att sand, som använts för halkbekämpning, tas bort så snart som möjligt efter vinterns 
slut. 

 Säkerställ en mer regelbunden sopning av cykelvägar för att undvika grus, löv och annat som 
kan orsaka singelolyckor. 

 Förbättra rutiner och verktyg för att tidigt upptäcka brister i vägytan och upprätta 
underhållsplaner för att åtgärda dessa eller rent av undvika att de uppstår. 

 Utveckla och utvärdera strategier, metoder och utrustning som är bättre anpassade för drift och 
underhåll av cykelvägar. 
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Fortsatt forskning och utveckling 

Effektsamband för olika drift- och underhållsåtgärder behöver tas fram på samma sätt som för 
utformning, förslagsvis med hjälp av för- och efterstudier. I takt med att intresset för vintercykling 
ökar, behövs också en ökad kunskap om vilka friktionskrav som ska ställas och hur det ska följas upp 
och vilka mätmetoder som ska användas. Fortsatt tillämpning av sopsaltning ställer krav på ökad 
kunskap kring processerna vid saltning på cykelväg, vilka skiljer sig stort från dem på bilväg. Därtill 
krävs en fortsatt utveckling och utvärdering av fordon, utrustning och strategier för en mer optimal 
tillämpning. Såväl mer effektiva borstar som bättre anpassade saltspridare behövs. Det finns också 
anledning att studera olika beläggningstypers halkbenägenhet under olika förhållanden då det visat sig 
att beläggningen i sig påverkar risken för att halka ska uppstå. Jämförande studier av olika halk-
bekämpningsmedel vore också värdefullt, helst ur ett helhetsperspektiv med avseende på effekt, 
kostnad och miljö. 
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6. Diskussion och slutsatser 

Syftet med denna modellrapport är att sammanfatta resultat och föreslagna åtgärder från de övriga åtta 
projekten inom ramen för forskningsprogrammet, men även från tidigare forskning och andra 
programövergripande aktiviteter, i en modell för säker cykling (Tabell 7 - Tabell 9). Med modell avser 
vi i detta fall en lista över åtgärdsförslag som i enlighet med Haddons matris, utökad med 
förutsättningar (Tabell 2), är riktade mot cyklisten, cykeln och trafikmiljön. För varje åtgärdsförslag 
finns även angivet var i händelseförloppet från förutsättningar till krasch som åtgärden bör sättas in 
samt vilka aktörer vi anser är lämpade att initiera och implementera respektive åtgärdsförslag. Tabell 6 
konkretiserar vilken kunskap som rapporten behandlat. 

Tabell 6. Exempel på faktorer under olika faser i Haddons matris (1972) utökad med förutsättningar 
inom forskningsområdena cyklisten, cykeln och trafikmiljön. 

 Förutsättningar Pre-krasch Krasch Post-krasch 

Cyklisten Regelkunskap 
Attityder 
Normer 

Regelefterlevnad 
Hastighetsanpassning 
Alkoholpåverkan 
Mobil-it 
Skyddsutrustning 
- reflekterande kläder 

Skyddsutrustning 
- cykelhjälm 
- övrig personlig 
utrustning 

 

Cykeln Cykelns utformning 
(manövrerbarhet, 
stabilitet och sitthöjd) 
Elassistans 

Bromsar 
Cykeldäck 
Cykelbelysning 

Cykelns utformning: 
(sitthöjd och 
körställning) 

Trafikmiljön Korsningsutformning 
- cykelpassager 
- cykelöverfarter 
- cykelboxar 
- cirkulationsplatser 
- färgläggning 
Separering på sträcka 
- cykelväg/bana 
- cykelfält 
- bygdeväg 
Detaljutformning 
- vägbanebredd 
- cykelfältsbredd 

Interaktion mellan 
cyklister och andra 
trafikanter 
Cykelflöden 
Safety in numbers 
Hastighet, flöde och 
sammansättning av 
motorfordon 
Tekniska lösningar 
Detaljutformning: 
- vägbelysning 
Drift och underhåll 

Hastighet och 
sammansättning av 
motorfordon 
Detaljutformning 
- säkra sidoområden 
- säkra beläggningar 

6.1. Modell för säker cykling 
Med avstamp i Haddons matris (Haddon, 1972) utökat med förutsättningar (Tabell 2) har vi valt att 
dela upp modellen i tre olika tabeller som beskriver de åtgärder som främst riktar sig mot cyklisten 
(Tabell 7), cykeln (Tabell 8) respektive trafikmiljön (Tabell 9). Varje tabell är vidare uppdelad efter 
olika skeden: förutsättningar, pre-krasch och krasch. Under förutsättningar presenteras åtgärder som 
har potential att öka cyklistens säkerhet innan resan ens har påbörjats. Exempel på en sådan åtgärd är 
att se över trafikreglerna så att de blir tydligare och bättre anpassade till cyklister. Under pre-krasch 
presenteras åtgärder som har potential att öka cyklistens säkerhet under själva resan. Exempel på en 
sådan åtgärd är att vidareutveckla bromssystem som undviker att låsning av framhjulet inträffar vid en 
plötslig inbromsning. Slutligen presenteras under krasch, åtgärder som har potential att öka cyklistens 
säkerhet under själva kraschen. Exempel på en sådan åtgärd är att säkra sidoområdena längs 
cykelvägar med breda och långa fallzoner så att konsekvenserna av en eventuell krasch lindras. 

Efter varje åtgärdsförslag finns en markering som visar vilka aktörer som är lämpade att initiera och 
implementera de olika åtgärdsförslagen. Statliga/regionala myndigheter avser i detta sammanhang 
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exempelvis Transportstyrelsen, Trafikverket och Länsstyrelsen medan Skola avser förskola, grund-
skola och trafikskola. Ideella organisationer avser exempelvis NTF och olika cykelorganisationer 
medan Cykelbranschen avser tillverkare av cyklar, cykeldäck, cykelbelysning mm. Forskare och 
kunskapsföretag har inte inkluderats som aktörer i denna modell eftersom deras uppgift inte är att 
initiera och implementera åtgärder. Däremot kräver flera av åtgärdsförslagen ett nära samarbete med 
forskare för att kunna utformas på bästa sätt, men även för att kvalitetssäkras genom utvärdering. I 
direkt anslutning till respektive åtgärdsförslag finns även en kapitelhänvisning inom parentes för den 
som vill läsa mer om bakgrunden till förslaget. 

Tabell 7. Åtgärder som riktar sig mot cyklisten för att åstadkomma säker cykling. 

Åtgärd 
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Förutsättningar       

Se över trafikreglerna så att de blir tydligare och bättre anpassade till cyklister. (3.1) x      

Genomför målgruppsanpassade informationsinsatser och/eller utbildningar riktade till 
cyklister om vilka regler som gäller i trafiken. (3.1) 

x x x x x x 

Genomför informationsinsatser och/eller kampanjer för att påverka cyklisters attityder 
och normer. (3.1) 

x x x x x x 

Skapa incitament för smarta lösningar som underlättar ett trafiksäkert och enkelt 
användande och handhavande av mobil-it. (3.4) 

   x x x 

Genomför informationsinsatser och/eller kampanjer riktade till både handeln och 
konsumenterna, för att motverka att cyklister trimmar sin cykel. (4.2) 

x x x x x x 

Genomför informationsinsatser och/eller kampanjer för att uppmuntra cyklister att 
köpa vidareutvecklade bromssystem. (4.3) 

x x x x x x 

Uppmuntra cykelklubbar och intresseorganisationer att erbjuda utbildning/träning för 
cyklister där effektiv bromsteknik liksom annan hantering av cykeln lärs ut i 
kombination med riskmedvetenhet. (4.3) 

x x x x x x 

Förbättra informationen i samband med införandet av bygdeväg så att alla 
trafikantgrupper vet hur de ska bete sig. (5.5) 

x x     
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Åtgärd 
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Pre-krasch       

Genomför informationsinsatser och/eller kampanjer för att minska förekomsten av 
alkoholpåverkad cykling samt minska mängden alkohol i samband med den cykling 
som ändå förekommer under alkoholpåverkan. (3.3) 

x x x x x x 

Genomför informationsinsatser och/eller kampanjer för att öka användandet av 
reflexmaterial placerat så att kroppens rörelser (biologisk rörelse) framhävs. (3.5) 

x x x x x x 

Genomför informationsinsatser och/eller kampanjer riktad till potentiella 
vintercyklister för att öka användningen av vinterdäck vid cykling på vinterväglag. (4.4) 

x x x x x x 

Genomför informationsinsatser och/eller kampanjer för att öka användningen av 
cykelbelysning vid cykling i mörker såväl som under dagtid. (4.5) 

x x x x x x 

Krasch       

Genomför informationsinsatser och/eller kampanjer för att öka användandet av 
cykelhjälm och annan personlig skyddsutrustning. (3.5) 

x x x x x x 

Sammanställ konkreta köpråd till cyklister om cykelhjälmar. I dagsläget finns 
information på NTF’s hemsida men den bör spridas till en bredare grupp där även 
cykelhandlare ingår. (3.5) 

x x  x x x 

 

Tabell 7 visar att trafikreglerna måste bli tydligare och bättre anpassade till cyklister för att åstad-
komma säker cykling. Vidare måste cyklisten ges möjlighet att tillägna sig den kunskap samt de 
attityder, normer och beteenden som krävs för att kunna framföra cykeln på ett säkert sätt och använda 
lämplig utrustning för sig själv och sin cykel. Detta kan ske med hjälp av informationsinsatser, 
kampanjer och/eller utbildning/träning. Med avseende på motorisk träning är det dock viktigt att man 
kombinerar den praktiska träningen med olika aktiviteter för att också öka cyklistens riskmedvetenhet. 
I annat fall kan den förbättrade motoriska skickligheten leda till ett ökat risktagande istället för säkrare 
cykling. Eftersom åtgärdsförslagen riktade mot cyklisten sträcker sig över ett sådant brett spektrum, är 
det viktigt att alla aktörer samverkar för att initiera och implementera förslagen. 
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Tabell 8. Åtgärder som riktar sig mot cykeln för att åstadkomma säker cykling. 
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Förutsättningar       

Ta fram och marknadsför särskilda cyklar för framförallt äldre, med lägre insteg 
och sitthöjd och gärna även med gyron för att vara självstabiliserande i låga 
farter. (4.1) 

x     x 

Ställ krav på handeln med någon form av ”överlämningsprotokoll” vid försäljning 
av elcyklar, för att minska risken för singelolyckor till följd av handhavandefel. 
(4.2) 

x      

Basera rekommendationer, i samband med köp av cykeldäck, på oberoende 
däcktester som objektivt beskriver däckens egenskaper och prestanda på olika 
underlag. Rekommendationerna bör vara målgruppsanpassade och anpassade 
efter typen av däck där exempelvis däcktrycket kan ha stor betydelse för att 
uppnå optimal prestanda. (4.4) 

x   x x x 

Se över möjligheten att reglera marknaden, t.ex. en standardmärkning av 
cykeldäck baserat på prestandatest, så att cykeldäck som klassificeras som 
vinterdäck måste uppfylla vissa krav. (4.4) 

x      

Basera rekommendationer, i samband med köp av cykelbelysning, på oberoende 
däcktester som objektivt beskriver belysningens kvalitet så som effektivitet, 
tillförlitlighet och synbarhet vid olika förhållanden. (4.5) 

x   x  x 

Se över kravställningen gällande cykelbelysning, exempelvis användningen av 
blinkande cykelljus. (4.5) 

x      

Pre-krasch       

Vidareutveckla bromssystem som undviker att låsning av framhjulet inträffar vid 
en plötslig inbromsning. (4.3) 

     x 

Erbjud kostnadsfria cykelkontroller, exempelvis i samband med cykeltävlingar, 
årliga trafikantveckor eller andra cykelevents. Dessa kontroller bör innefatta 
kontroll av material så väl som funktionen hos bromsar, cykeldäck (inklusive tips 
om lämpligt däcktryck) och cykelbelysning. (4.1 + 4.3 + 4.5) 

 x  x x x 

Erbjud lättillgängliga möjligheter för service av cykeln för att säkerställa en god 
funktion av cykelns alla delar. (4.1) 

 x  x x x 

Krasch       

-       

 

Tabell 8 visar att resultaten inom forskningsområdet cykeln att det också finns ett behov av en 
utveckling av själva fordonet för att åstadkomma säker cykling. Framförallt gäller det bromsar, däck 
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och belysning, men även att ta fram särskilda cyklar som är bättre anpassade till olika cyklistgruppers 
behov. Detta eftersom barn och äldre, de som bara cyklar vid enstaka tillfällen, de som cyklar året 
runt, de som cyklar i sakta mak eller de som använder cykeln som träningsredskap alla har olika 
förutsättningar och behov. Regelbunden service och kontroll av cyklar är också viktigt liksom att vid 
försäljning av elcyklar förebygga olyckor till följd av handhavandefel. Eftersom åtgärdsförslagen 
riktade mot cykeln också sträcker sig över ett sådant brett spektrum, är det viktigt att alla aktörer, 
möjligtvis med undantag för skolan, även här samverkar för att initiera och implementera förslagen. 

Tabell 9. Åtgärder som riktar sig mot trafikmiljön för att åstadkomma säker cykling. 
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Förutsättningar       

Justera medelhastigheterna i GCM-handboken och GC-kalk då de nya 
hastighetsmätningarna indikerar högre hastigheter än vad som används i dem. 
(3.2) 

x      

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

x x     

Ställ krav på att tunga fordon som färdas i cykeltäta miljöer ska vara utformade 
och utrustade så att risk för kollisioner med cyklister minskas. (5.2) 

x x     

Genomför informationsinsatser och/eller kampanjer riktade mot yrkesförare för 
att öka deras uppmärksamhet och förståelse gentemot cyklister. (5.2) 

x x  x x x 

Skapa incitament för fortsatt utveckling av långsiktigt hållbara och 
användarvänliga tekniska lösningar för säker interaktion mellan motorfordon 
och oskyddade trafikanter. (5.3) 

x      

Se över hastighetsbegränsningarna på bygdevägar och säkerställ att de 
efterlevs med hjälp av övervakning och/eller infrastrukturåtgärder. (5.5) 

x x     

Utveckla och utvärdera strategier, metoder och utrustning som är bättre 
anpassade för drift och underhåll av cykelvägar. (5.7) 

x x    x 

Pre-krasch       

Underlätta för cyklisten att cykla säkert genom att se över infrastrukturen och 
åtgärda sådana saker som avbrutna cykelvägar, farliga cykelstråk, komplicerade 
överfarter och trafiksignaler som inte är anpassade efter cyklister. (3.1) 

x x     

Öka bredden på smala cykelbanor, framför allt på sträckor med höga flöden och 
stora hastighetsskillnader (exempelvis i backar), där behovet av omkörning är 
stort. (3.2) 

x x     

Öka minimibredden för enkelriktade cykelvägar/fält. (5.6) x x     

Skapa, så långt det är möjligt, fysisk separering av olika trafikantgrupper på 
gång och cykelvägar – bland annat utifrån deras hastighetsanspråk. (3.2 + 5.1 + 
5.5) 

x x     
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Åtgärd 
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Skapa självklara och attraktiva platser där cyklister kan hantera mobil-it utan att 
vara i vägen för andra trafikanter. (3.4) 

x x     

Säkra utformningen av bygdevägar på sträckor med skymd sikt. (5.5) x x     

Undvik kantstenar som går tvärs emot cyklisters färdriktning eller utforma dem 
åtminstone så att de inte leder till plötsliga stopp. (5.6) 

x x     

Säkerställ god belysning av cykelvägar, särskilt i korsningspunkter. (5.6) x x     

Höj standardkraven och öka resurserna för underhåll av cykelinfrastruktur för 
att minska omfattningen av skador som potthål och sprickor. (5.7) 

x x     

Höj driftstandarkraven och öka resurserna för driftåtgärder för att i större 
utsträckning säkerställa en ren och halkfri cykelyta. (5.7) 

x x     

Se till att sand, som använts för halkbekämpning, tas bort så snart som möjligt 
efter vinterns slut. (5.7) 

x x     

Säkerställ en mer regelbunden sopning av cykelvägar för att undvika grus, löv 
och annat som kan orsaka singelolyckor. (5.7) 

x x     

Förbättra rutiner och verktyg för att tidigt upptäcka brister i vägytan och 
upprätta underhållsplaner för att åtgärda dessa eller rent av undvika att de 
uppstår. (5.7) 

x x     

Krasch       

Säkra en låg hastighet (30 km/tim) i icke-signalreglerade korsningar i tätort 
mellan cyklister och motorfordon. (5.2) 

x x     

Säkerställ så att inga onödiga fasta eller tillfälliga föremål finns placerade på, 
eller i nära anslutning till, cykelvägar. (5.6) 

x x     

Säkra sidoområdena längs cykelvägar med breda och långa fallzoner. (5.6) x x     

Tabell 9 visar att även denna måste anpassas efter den heterogena cyklistgruppens behov och inte, som 
länge varit fallet, enbart efter de behov förare av motorfordonen har. Det är till exempel väl känt att 
cyklisten vill ta sig fram på ett lätt sätt vilket innebär att man i möjligaste mån vill undvika omvägar, 
uppförsbackar, onödiga stopp, ojämnt och halt underlag mm. Detta är något man bör beakta i samband 
med planering av säkra lösningar för cyklisten. I annat fall är risken stor att cyklisten väljer en annan, i 
värsta fall mindre trafiksäker, väg. Att med hjälp av punktinsatser anpassa infrastrukturen för cyklister 
och gående till redan befintligt transportsystem, byggt för motorfordon, räcker alltså inte för att skapa 
säker cykling. Istället måste vi sträva efter att på systemnivå åstadkomma en säker och framkomlig 
trafikmiljö för cyklister. Eftersom åtgärdsförslagen riktade mot trafikmiljön främst men inte 
uteslutande handlar om infrastrukturåtgärder, är det i första hand statliga/regionala myndigheter samt 
kommun som bör initiera och implementera dessa förslag. 



 

VTI rapport 979 77 

6.2. Fortsatt forskning och utveckling 
I modellen för säker cykling (Tabell 7 - Tabell 9) hade vi helst velat kunna visa effektsamband av hur 
cyklisters olycksinblandning och skadeutfall påverkas av de olika åtgärdsförslagen. I dagsläget saknas 
tyvärr tillräckligt utförliga och tillförlitliga data, för att kunna ta fram dessa uppgifter. För att i fram-
tiden möjliggöra detta, krävs en fortsatt utveckling av framförallt Stradas sjukvårdsdel, exempelvis för 
att förbättra informationen i olycksbeskrivningarna som tyvärr ofta är inkonsekventa och bristfälliga. 
Ett särskilt anpassat formulär för respektive trafikant skulle göra det lättare att lyfta fram cyklist-
specifika faktorer, t.ex. olyckor med olika typer av cyklar, elcyklar och mopeder. Några utvalda 
olycksorsaker skulle också kunna anges specifikt, för att slippa det resurskrävande arbetet att manuellt 
läsa olycksbeskrivningar för att klassificera olycksorsaker. Detta ökar möjligheten att göra uppföljande 
studier och först då kan vi utvärdera om åtgärder haft någon effekt. En förbättring av inrapporterade 
cykelolyckor till Trafikverkets djupstudiedatabas (t.ex. avseende alkoholpåverkan och användning av 
cykelhjälm) samt ökad samverkan med andra datakällor så som försäkringsbolagens olycksdata 
behövs också. I kombination med denna förbättrade olycksstatistik behövs även mer exponeringsdata, 
i form av cykeltrafikräkningar och resvanedata, för att kunna beräkna olycksrisker. Slutligen behövs 
även mer data om exempelvis hastighet och hastighetsspridning samt användning av mobilt-it för att 
avgöra dess betydelse för olycksrisken. 

För att samhällsplanerare, trafikingenjörer och andra beslutsfattare ska kunna ta fram och prioritera 
effektiva åtgärder som leder till säkrare cykling krävs bättre stöd på alla nivåer. Exempelvis behövs 
ökad kunskap kring olika trafikantgruppers utrymmesbehov, effekten av hastighetsbegränsningar för 
cyklister i vissa situationer samt hur olika korsningsutformningar påverkar cyklisters framkomlighet, 
säkerhet och samspel med övriga trafikanter med hänsyn tagen till cykelflöde, motorfordonsflöde etc. 
Fortsatt forskning behövs om när och hur cyklister ska separeras från motorfordonstrafiken respektive 
från fotgängare samt vilken utformning som är lämpligast i olika situationer. För att möjliggöra studier 
av vilka utformningslösningar som är bäst ur trafiksäkerhetssynpunkt, krävs mer information i den 
nationella vägdatabasen (NVDB) om exempelvis typ av separation mellan gång- och cykelbanorna 
(om någon), vägbredd, beläggningsmaterial, belysning, typ av cykelväg (cykelfält, cykelbana eller 
gång- och cykelväg) och typ av korsningsutformning. Effektsamband för olika drift- och 
underhållsåtgärder behöver tas fram på samma sätt som för utformning, förslagsvis med hjälp av för- 
och efterstudier. 

Det behövs också en fortsatt utveckling och utvärdering av åtgärder som dämpar motorfordonens 
hastighet i miljöer där cyklister och andra oskyddade trafikanter rör sig. På sikt kommer 
automatiseringen av motorfordon att skapa helt nya frågeställningar i sammanhanget, eftersom det då 
inte bara handlar om att upptäcka oskyddade trafikanter och väja för dem, utan att på systemnivå 
skapa ett regelverk som är hållbart för både automatiserade och icke-automatiserade trafikantgrupper. 
Här behövs fortsatt forskning, inte bara kring den tekniska utvecklingen utan även samhälleliga och 
etiska frågor behöver studeras exempelvis med avseende på ansvar. 

Vidare är utvecklingspotentialen stor när det gäller forskning om cykeln som fordon, exempelvis när 
det gäller system för självstabilisering och ABS-broms. Det finns även en stor potential inom området 
cykeldäck och friktion, där det fortfarande saknas en del grundläggande kunskaper. I detta samman-
hang är det viktigt att komma ihåg att elcyklar, och då inte minst låd- och lastcyklar, inte går att 
jämställa med andra typer av cyklar utan måste studeras och utvecklas utifrån sina specifika förutsätt-
ningar. En fördel med elcyklar är dock tillgången till el vilket ökar möjligheten till olika tekniska 
lösningar. Vidare finns det behov av fortsatt utveckling av cyklistens utrustning så som exempelvis 
cykelhjälm, axelskydd och reflekterande kläder. 

Slutligen är beteendepåverkan, i form av utbildning, information och kampanjer, områden som 
behöver utvecklas och genomföras för att uppnå vitt skilda mål. Skräddarsydda utbildningar som 
kombinerar motorisk träning med riskmedvetenhet skulle kunna resultera i säkrare cyklister medan 
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information om exempelvis formella regler, för cyklister så väl som bilister, i samband med cykel-
överfarter och bygdevägar skulle kunna underlätta samspelet mellan dessa trafikantgrupper. I detta 
sammanhang är det dock viktigt att påpeka att all vägutformning bör vara så tydlig och själv-
förklarande som möjligt.  

Vidare skulle kampanjer riktade till bilister och beslutsfattare kunna öka förståelsen och acceptansen 
av cyklister genom att lyfta cyklisternas bidrag till en stadsmiljö som gagnar oss alla. Kampanjer 
riktade till cyklister skulle exempelvis kunna minska alkoholpåverkad cykling samt öka frivillig 
användning av cykelhjälm, axelskydd, reflekterande kläder, cykelbelysning etc. För att kampanjer ska 
bli så effektiva som möjligt visar internationella studier (Delhomme, m.fl., 2009) dock att man bör 
följa sex kampanjsteg: 

 

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

2. Analysera kunskapsläget; identifiera målgruppen för kampanjen baserat på inhämtad kunskap. 
Målgruppens värderingar, motiv och handlande studeras sedan med hjälp av exempelvis 
fokusgruppsintervjuer. 

3. Utforma kampanjen och utvärderingen; formulera och visualiseras budskapet samt identifiera 
lämpliga kanaler baserat på kunskapen från föregående steg. I detta ingår även utformning av 
före- och efterstudie i form av exempelvis enkäter. 

4. Genomföra före- och efterstudie samt implementera kampanjen. 
5. Slutföra utvärderingen och dra slutsatser; analysera kampanjens effektivitet genom att jämföra 

resultaten från före- och efterstudien. Det är i detta sammanhang även viktigt att försöka 
identifiera eventuella kompensationseffekter så som exempelvis ökat risktagande till följd av 
hjälmanvändning. 

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

 

6.3. Slutsatser 
Sammanfattningsvis måste man alltså titta på transportsystemet i sin helhet för att skapa ett system för 
säker cykling. För att kunna ta detta helhetsgrepp, krävs en samverkan mellan olika aktörer. Slutligen 
behövs fortsatt forskning för att kunna optimera utformningen av de olika åtgärderna vilka sedan 
måste utvärderas för att säkerställa att de haft önskad effekt (Figur 9) 
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Figur 9. En illustration av transportsystemet i sin helhet där åtgärder för säker cykling kräver 
samverkan mellan olika aktörer samt fortsatt forskning och utvärdering. 

Modellen för säker cykling (Tabell 7 - Tabell 9) visar att det krävs åtgärder inom alla tre 
forskningsområdena – cyklisten, cykeln och trafikmiljön – för att kunna bryta händelseförloppet från 
förutsättningar till krasch. I enlighet med Just Culture bekräftar modellen alltså behovet av 
systemtänk där man tillämpar en helhetssyn för att lära sig av incidenter och olyckor på systemnivå.  

Cyklisten måste ges möjlighet att framföra cykeln på ett säkert sätt och använda lämplig utrustning för 
sig själv och sin cykel. För att cyklisten ska kunna framföra cykeln på ett säkert sätt, krävs även att 
fordonet anpassas efter cyklistgruppens heterogena behov med avseende på utformning, bromsar, 
cykeldäck och cykelbelysning. Även trafikmiljön, som länge utformats efter motorfordonens behov, 
måste anpassas till cyklistgruppens behov. I enlighet med Nollvisionen är det inte acceptabelt att en 
cyklist som begår ett misstag straffas med en allvarlig skada eller i värsta fall döden. Istället måste vi 
sträva efter att åstadkomma en säker trafikmiljö för alla. 

Vidare förutsätter Just Culture ett långsiktigt tankesätt och understryker behovet av en större 
bakomliggande plan, med flera aktörer som gemensamt skapar ett säkert transportsystem där cyklister 
och andra trafikanter inte förväntas att ta ett större ansvar än vad de har förutsättningar för. Modellen 
för säker cykling (Tabell 7 - Tabell 9) visar att åtgärdsförslagen inkluderar allt ifrån översyn av 
regelverket, utbildning, information och kampanjer till vidareutveckling av cykeln inklusive 
utformning, bromsar, cykeldäck och belysning samt säker utformning av trafikmiljön och väl 
fungerande drift och underhåll, vilket kräver medverkan från många olika aktörer. För att dessa aktörer 
ska kunna samverka, för att gemensamt skapa ett säkert transportsystem för cyklister och andra 
trafikanter, krävs dock en lämplig mötesplats. Cykelcentrum, vilket är ett nytt nationellt kunskaps-
centrum för forskning och utbildning om cykling som VTI har fått i uppdrag av regeringen att vara 
administrativ värd för, skulle kunna utgöra en sådan mötesplats. Inom ramen för Cykelcentrum ska 
olika aktörer kunna mötas för att tillsammans kunna samordna kunskaps- och kompetensuppbyggnad 
inom cykelområdet. Cykelcentrum ska bland annat arbeta för att öka det tvärvetenskapliga samarbetet 
och knyta forskningen närmare till de problem som olika aktörer, till exempel myndigheter och 
kommunerna, har i sin strävan att åstadkomma säker cykling. Förutom en mötesplats för alla aktörer 
krävs också att någon tar huvudansvaret för att skapa ett säkert transportsystem för cyklister och andra 
trafikanter vilket skulle kunna åstadkommas genom att utse Trafikverket till att ha ett sektorsansvar för 
ett säkert transportsystem för alla trafikantgrupper. 
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Även om det inte är VTI:s roll som forskningsinstitut att initiera och implementera de olika 
åtgärdsförslagen som presenteras i modellen för säker cykling, fyller fortsatt forskning och utveckling 
en viktig roll för att fylla kunskapsluckor (se 6.2 Fortsatt forskning och utveckling) samt optimera 
åtgärdernas utformning innan de initieras. Vi kan i detta sammanhang inte nog poängtera vikten av 
utvärdering. Utan för- och efterstudier, helst i kombination med en kontrollgrupp, är det omöjligt att 
uttala sig om effekten av en åtgärd. I värsta fall kan denna okunskap leda till att verkningslösa, eller 
till och med farliga, åtgärder fortsätter att implementeras på olika håll i landet.
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Bilaga 1: Åtgärdsförslag för säkrare cykling (fritt från Trafikverket, 2014) 

 

Område Åtgärdsförslag 

Drift och underhåll Bra halkbekämpning. 

 Borttagande av lösgrus. 

 Bra barmarksunderhåll (gropar/sprickor). 

  

Säker användning Användning av cykelhjälm 

 Skyddsjacka och skyddsbyxor. 

 Nykter cykling. 

 Rätt hastighet. 

  

Infrastruktur Flytta över till separerade cykelbanor. 

 Säkra cykelöverfarter. 

 Ta bort fasta föremål. 

 Justera kantstenar. 

 Säkra spårvagnsspår. 

 Vägbelysning för synbarhet. 

  

Säkra cyklar Vinterdäck. 

 ABS-bromsar eller liknande. 

 Stabilisering eller lägre insteg (säker av/påstigning). 

 Cykelbesiktning. 

 Cykelbelysning och reflexer för synbarhet. 

  

Säkra motorfordon Kombination av nödbroms och krockkudde. 

 Lastbilar med varningssystem för cyklister i döda 
vinkeln. 
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Bilaga 2: Åtgärdsförslag från Resultatseminariet den 23 oktober 2017 

Inom ramen för forskningsprogrammet genomfördes den 23 oktober 2017 ett resultatseminarium i 
Länsförsäkringars lokaler i Stockholm. Förutom VTI och Länsförsäkringar, deltog denna gång även 
representanter från Eskilstuna kommun, Movea, Nationella Föreningen för Trafiksäkerhetens 
Främjande (NTF), POC (hjälmtillverkare), Polisen, SP/RISE, Stockholms stad, Svensk Cykling, 
Sveriges Trafikskolors Riksförbund, Trafikverket, Transportstyrelsen och Vättern Rundan. På 
seminariet presenterades resultaten från de åtta projekten följt av gruppdiskussioner med fokus på 
säker cykling. Varje grupp fick i uppdrag att föreslå åtgärder för säker cykling samt att rangordna 
dessa utifrån dess säkerhetspotential. Resultaten från gruppdiskussionerna redovisades nedan. 

 

Område Åtgärdsförslag 

Trafikant Inkludera alla trafikanters beteende i Nollvisionen. 

 Se över trafikreglerna så att de är tydliga och lättförståeliga samt anpassade efter 
cyklisternas behov. 

 För ut nya forskningsresultat till kommuner, regioner och allmänhet. 

 Genomför cykelsatsningar (cykelverkstad, dubbdäck, cykelkläder etc.) på företag. 

 Informera om förändringar i lagstiftning, infrastruktur etc. 

 Genomför initiativ (kampanj, cykelhjälmslag?) för att öka användningen av 
cykelhjälm – framför allt hos alkoholpåverkade cyklister. 

 Genomför initiativ för att öka cyklisters användning av skyddsutrustning 
(exempelvis genom att göra dem mer attraktiva). 

 Genomför initiativ för att öka cyklisters användning av reflexer. 

 Genomför initiativ för att öka användningen av dubbdäck. 

 Genomför initiativ för att få föräldrar att cykla mer med sina barn. 

 Genomför initiativ för att sänka bilisters hastighet i blandtrafik. 

 Genomför initiativ för att öka kunskapen om olika beteenden så som klungkörning. 

 Genomför kampanjer för att öka regelkunskapen hos cyklister. 

 Inför cykling i trafik som en del av körkortsutbildningen för personbil. 

 Inför kurser för dagens bilister för att öka den ömsesidiga förståelsen och respekten 
i trafiken. 

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

 Inför information/utbildning om säker cykling för nyanlända. 

 Genomför konsumenttester på exempelvis cykeldäck. 

 Informera på lokal nivå genom exempelvis försäkringsbolag. 

 Inför cykelhjälmskrav för att exempelvis försäkringsbolag ska sponsra idrottslag. 

  

  

Fordon/Utrustning Utveckla bättre cykelhjälmar med skydd bak. 

 Utveckla krockjackor/västar för äldre. 
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 Utveckla kjolskydd för cyklar. 

 Utveckla ”handsfree”-lösningar för kommunikation när man cyklar. 

 Utveckla/Saluför cyklar speciellt anpassade för äldre (lägre insteg, lägre sadel etc.) 

 Utveckla/Inför abs-bromsar för cykel. 

 Förbättra cykellysena. 

 Försvåra trimning av elcyklar. 

  

Trafikmiljö Skapa gemensamma normer så att alla kommuner exempelvis utformar 
trafikmiljön på samma sätt. 

 Stöd kommunerna genom att lyfta bra och dåliga exempel på 
infrastrukturutformning. 

 Tillgodose cyklisternas behov vid infrastruktursatsningar (viktigt med ett 
helhetstänk). Tänk på att cyklister är en heterogen grupp med olika behov. 

 Inför bilfria zoner kring skolor och daghem. 

 Inför sammanhängande cykelstråk. 

 Identifiera risker för cyklister i närmiljön. 

 Utöka antalet planskilda korsningar så att cyklister inte behöver möta motorfordon. 

 Anpassa trafiksignalerna så att de automatiskt detekterar cyklister. 

 Utöka antalet infrastrukturlösningar som separerar de olika trafikantslagen. 

 Öka utrymmet för cyklister. 

 Öka antalet enkelriktade cykelbanor. 

 Inför omkörningsfält på cykelbanor. 

 Förbättra drift och underhåll året runt. 

 Förbättra underlaget på cykelbanorna. 

 Inför förlåtande sidomiljöer för cyklister. 

 Inför hastighetsbegränsningar på cykelbanor. 

 Inför tydligare, halkfria vägmarkeringar för cykel. 

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

 Utveckla/Inför tekniska system som varnar föraren av tunga fordon om cyklister 
som befinner sig i döda vinkeln. 

 Utveckla/Inför tekniska system som möjliggör kommunikation mellan 
motorfordon och cykel. 

 Utveckla/Inför tekniska system i motorfordon som automatiskt bromsar för 
korsande cyklister. 

 Utveckla/Inför ”förlåtande fronter” på motorfordon. 
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Bilaga 3: Tekniska lösningar för säkrare interaktion 

Varna föraren via teknik enbart i infrastrukturen 

SeeMe® Cycle Warning Ett infrastruktur-baserat system som känner av cyklister via induktiva slangar eller 
värmesensorer. Bilister som närmar sig området får en visuell varning. 

BikeScout Fungerar på liknande sätt som ovan, men varningen kommer via LED lampor 
installerade i gatan. Framtida versioner ska även kunna varna inne i bilen via 
mobiltelefonen. 

Varna föraren via teknik i fordonet 

Global Live Cycle Scanner Föraren får en varning (av okänd typ) om en oskyddad trafikant upptäcks av sensorer 
som skannar av omgivningen runt fordonet. För tunga fordon. 

VT Side Alert Blinkar fordonet, så får både föraren och den cyklist som befinner sig bredvid fordonet 
en varning. Cyklisten får varningen via en skylt i ögonhöjd och via en ljudsignal. 

VCAS Pedestrian/Cyclist 
Detection System 

För tunga fordon, varnar föraren och har möjlighet att varna cyklisten när det tunga 
fordonet svänger. Baseras också på att blinkers används. 

Cycle Safety Shield För tunga fordon, har uppsikt runt hela fordonet via kamera. Visuell och auditiv 
varning till föraren. 

Värmekamera för förbättrad 
sikt i mörkret 

Både djur och människor upptäcks via värmekamera och visas på en display inne i 
bilen. 

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

Cyklisten behöver ha en aktiv RFID tag, vars batteri räcker drygt ett år. 

Varna föraren och ingripa med autobroms 

Subaru Eyesight Visuella varningar till föraren, autobroms vid fara. 

Bikesense (Jaguar Land Rover) Visuella, auditiva och haptiska varningar till föraren både om oskyddade trafikanter är 
framför eller vid sidan om fordonet. En haptisk varning är exempelvis när handtaget 
vibrerar för att varna för dörröppning när en cyklist är bredvid. 

Volvo Cars auto brake Safety 
System med cyklistdetektion 

Visuella och auditiva varningar till föraren. Om varningarna inte räcker, så går 
autobroms in för att förhindra/minimera kollision. 

Varningar via kommunikation med andra fordon eller infrastrukturen 

Bikeradar Samarbete mellan POC, Volvo och Ericsson baserat på kommunikation mellan 
fordonet och cykelhjälmen. Varningar för både förare och cyklist via ljus och 
vibration. Om varningen inte har effekt går autobroms in. 

BikeShieldApp Alla som har appen på skickar respektive mottar signaler, så att förare kan varnas för 
oskyddade trafikanter i omgivningen innan de syns. 

WiFiHonk Både föraren och den oskyddade får varningar via telefonen om kollisionsrisker. 
Utnyttjar wifi-teknologi. 

Varna (även) cyklisten 

Volvo elektriska bussar Bussarna skannar av omgivningen omkring sig med ett kamerasystem och ”tutar”, för 
att informera oskyddade trafikanter om att bussen kommer 

VT Side Alert se ovan 

Bikeradar se ovan 
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Cyclear Skylt och högtalare på fordonet varnar efterföljande cyklister att fordonet kommer att 
svänga. Främst tunga fordon. 

LISA 2 Alert Life Saver Blinkande ljus och ljudsignal när lastbilen har blinkers på och hastigheten är låg. 

WiFiHonk Både föraren och den oskyddade får varningar via telefonen om kollisionsrisker. 
Utnyttjar wifi-teknologi. 

forskning flera EU-projekt, som Xcycle, Prospect 

Agera/verka under kollision 

VRU Krockkudde En krockkudde som löses ut vid en frontalkollision av en bil med en oskyddad 
trafikant, för att minska islagskraften och därmed skadorna. 

Motorhuven som ”krockkudde” Vid en kollision med en oskyddad trafikant lyfts motorhuven en bit, för att agera som 
krockkudde, så att förarens huvud inte slår i hårda motordelar direkt under huven. 

initiativ EuroNCAP, en organisation som betygsätter fordon för sina säkerhetssystem, har 
börjat införa betyg för fotgängarskydd och kommer framöver även rikta in sig mer mot 
skydd av cyklister, vilket stimulerar biltillverkarna till fortsatt forskning på den 
fronten. 

forskning Flera EU-projekt, som Xcycle, Prospect, där både autonoma och uppkopplade 
lösningar utvecklas och undersöks. 
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VTI, Statens väg- och transportforskningsinstitut, är ett oberoende och 
internationellt framstående forskningsinstitut inom transportsektorn. 
Huvuduppgiften är att bedriva forskning och utveckling kring 
infrastruktur, trafik och transporter. Kvalitetssystemet och 
miljöledningssystemet är ISO-certifierat enligt ISO 9001 respektive 
14001. Vissa provningsmetoder är dessutom ackrediterade av Swedac. 
VTI har omkring 200 medarbetare och finns i Linköping (huvudkontor), 
Stockholm, Göteborg, Borlänge och Lund. 

The Swedish National Road and Transport Research Institute (VTI), 
is an independent and internationally prominent research institute 
in the transport sector. Its principal task is to conduct research and 
development related to infrastructure, traffic and transport. The 
institute holds the quality management systems certificate ISO 9001 
and the environmental management systems certificate ISO 14001. 
Some of its test methods are also certified by Swedac. VTI has about 
200 employees and is located in Linköping (head office), Stockholm, 
Gothenburg, Borlänge and Lund. 
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