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Forord

Det hér projektet har varit mojligt att genomfora tack vare bidrag fran Lansforsakrings-
bolagens forskningsfond. For det bidraget och for goda kontakter, ar vi mycket tack-
samma. Vi vill &ven rikta ett varmt tack till referensgruppen som varit knuten till
projektet. | referensgruppen har Katarina Bokstrom (NTF), Thomas Jonsson
(Trafikpolisen Ostergotland) och Hans Lindberg (tidigare ansvarig for cykelfragor i
Linkdpings kommun) aktivt deltagit. Darutdver har representanter for
Transportstyrelsen, Trafikverket och Léansforséakringar i Ostergétland varit inbjudna,
men har tyvarr inte kunnat delta vid motestillfallena med referensgruppen. Under
projektets gang har vi dock erhallit viktig information om hanteringen av Strada och fatt
vardefulla synpunkter pa rapporten fran Khabat Amin och Marie Skyving pa
Transportstyrelsen, vilket vi & mycket tacksamma for.

Vid VTI har Anna Niska varit projektledare, Susanne Gustafsson har ansvarat for
djupstudier och genomférande av intervjuer, Jonna Nyberg for analyserna av
intervjuerna och Jenny Eriksson for analyserna av Strada-data. Forutom forfattarna har
Urban Bjorketun, Jorgen Larsson och Inger Forsberg medverkat i projektet. Urban
Bjorketun och Jorgen Larsson har bistatt vid Strada-analyserna och Inger Forsberg har
genomfort nagra av djupintervjuerna.

Slutligen vill vi rikta ett stort tack till de personer som Iatit sig intervjuas om den
cykelolycka dar de skadats svart.

Linkdping, januari 2013

Anna Niska
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Kvalitetsgranskning

Granskningsseminarium genomfort den 5 december 2012 dér Jérgen Larsson var lektor.
Forfattarna har genomfort justeringar av slutligt rapportmanus till den 11 februari 2013.
Projektledarens narmaste chef forskningschef Anita Ihs har darefter granskat och
godkant publikationen for publicering den 6 mars 2013.

Quiality review

Review seminar was carried out on 5 December 2012 where Jorgen Larsson reviewed
and commented on the report. The authors have made alterations to the final manuscript
of the report. The research director of the project manager Anita Ihs examined and
approved the report for publication on 6 March 2013.
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CyKklisters singelolyckor. Analys av olycks- och skadedata samt djupintervjuer

av Anna Niska, Susanne Gustafsson, Jonna Nyberg och Jenny Eriksson
VTI
581 95 Link0ping

Sammanfattning

Ungefar en tredjedel av de trafikanter som skrivs in pa sjukhus ar cyklister och
majoriteten av dem har skadats i en singelolycka, dvs. en olycka som inte beror pa en
kollision med en annan trafikant. Syftet med det har projektet har varit att ndrmare
studera cyklisters singelolyckor for att se hur de kan undvikas eller hur skadeverk-
ningarna av dem kan mildras. Tva olika databasmaterial har anvants, dels Trafikverkets
djupstudier av dodsolyckor, dels olycksdatabasen Strada, med begrénsning till
sjukvardens rapportering. Fokus har varit pa dodade och svart skadade i cyklisters
singelolyckor och data for aren 2007-2011 har analyserats. Darutover har 32 svart
skadade cyklister intervjuats om den olycka de varit med om.

Resultaten i projektet styrker tidigare kunskap om att singelolyckorna utgor ett stort
problem nar det galler cyklisters sakerhet. Av alla cyklister som soker akutsjukvard har
atta av tio skadats i en singelolycka och av de svart skadade har sju av tio skadats i en
singelolycka. Dessutom har i snitt fem cyklister dodats varje ar i en singelolycka under
den femarsperiod som studerats. Totalt ar det 125 cyklister som omkommit under de
fem aren, varav 120 finns med i Trafikverkets djupstudier.

I singelolyckorna med dodligt utfall kan paverkan fran alkohol betraktas som
bidragande olycksorsak i sju fall. Tre cyklister har omkommit till f6ljd av att de cyklat
omkull pa en trottoarkant och ytterligare tva da de cyklat in i vagg eller fundament i
anslutning till en cykeltunnel. | en dédsolycka hade cyklisten cyklat in i ett staket vid ett
vagarbete och i en annan omkom cyklisten da han cyklade av vagen och in i ett trad i
samband med ett motionslopp. | évriga singeldédsolyckor har cyklisten cyklat omkull
av okand anledning, men dar man utifran olycksbeskrivningen kan anta att cyklistens
tillstand (alder eller sjukdom) kan ha bidragit till olyckan.

Av 1 274 svart skadade cyklister i singelolyckor under aren 2007-2011, kan 27 procent
relateras till drift och underhall, 20 procent till vagutformning, 27 procent till cyklistens
interaktion med cykeln, 15 procent till cyklistens beteende och tillstand och 11 procent
till samspelet med 6vriga trafikanter. Det & emellertid sallan en enskild faktor som
utgor orsak till olyckorna och férdelningen bygger pa forenklingar och en subjektiv
bedémning av olycksbeskrivningarna i Strada. Den olycksorsak relaterad till drift och
underhall som oftast forekommer ar ishalka, féljt av omkullkérning pa rullgrus, ojamnt
underlag och tillfalliga foremal. Orsaker relaterade till vagutformning &r i huvudsak
omkullkérning pa grund av kanstenar och fasta foremal som exempelvis bommar och
betongsuggor. I cyklistens interaktion med cykeln sker olyckor framst vid av- och
pastigning, da det blivit nagot fel pa cykeln, da nagot foremal kommit in i cykelhjulet
eller da handbromsen tagit for hart. Hog fart har pa ett eller annat satt bidragit till
olyckan i 8 procent av de svara singelolyckorna. Eftersom hastighetsdampande atgarder
i form av fallor, gupp och liknande i princip alltid utgor en sakerhetsrisk for cyklisterna
ar det ingen bra losning pa problemet. Béttre ar det da att jobba med beteendepaverkan
och en utformning av trafikmiljon som verkar dampande pa farten och &r mer forlatande
for den som cyklar omkull.
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| manga av olyckorna som av akutsjukhusen definierats som singelolyckor i Strada, har
anda en annan trafikant varit inblandad. Det ar vanligt att cyklister fatt vaja for
motorfordon, gaende eller andra cyklister. Det ar ocksa tydligt att parkerade bilar utgor
ett sdkerhetsproblem for cyklisterna och att kantstensparkeringar bor undvikas langs
hogtrafikerade cykelstrak.

Méannen dominerar bland bade svart skadade och omkomna i singelolyckor. Olycks-
fordelningen mellan kdnen dverensstammer dock med cykeltrafikarbetet, men indikerar
att mannen &r overrepresenterade i dodsolyckorna. Aldre aldersgrupper forekommer i
storre utstrackning an yngre i bade dodsolyckorna och i de svara olyckorna — mer én 40
procent bland de dédade och svart skadade i cykelsingelolyckor var 65 ar eller dldre.

De svara skador som drabbar &ldre utmarker sig genom att hoftskadorna dominerar,
vilket kan bero pa att det bland aldre intraffar fler olyckor vid laga farter eller vid av-
och pastigning av cykeln. Det visar pa ett behov av andra typer av cyklar som é&r battre
anpassade for aldre med lagre insteg, en sittposition narmare marken osv. Bland de svart
skadade cyklisterna dominerar annars skallskadorna och enligt djupstudierna var
skallskador dodsorsaken i 70 procent av singelolyckorna. For tio av de fjorton som dog i
skallskador och inte anvande cykelhjalm hade 6verlevnad varit mojlig med hjalm enligt
Trafikverkets bedémning. En cykelhjalm &r alltsa en billig livforsakring och det behdvs
incitament for att pa frivillig basis 6ka hjalmanvéandningen bland cyklister, t.ex. med
subventioner av hjalmar, sénkta forsédkringspremier och ratt information. Intervjustudien
visade att erfarenhet av en cykelolycka resulterat i en 6kad hjdlmanvéandning och ett
sakrare beteende bade hos de drabbade sjélva och hos deras vanner och bekanta.

Det finns mojligheter att ytterligare forbattra sjukvardens rapportering i Strada, vilket
skulle kunna ge oss annu mer kunskap om cyklisters singelolyckor. Exempelvis skulle
mer specifika fragor i samband med datainsamlingen kunna ge ett mer omfattande och
stringent underlag. En utveckling av elektroniska formulér skulle mojliggéra mer
specifika fragor for respektive olyckstyp och skulle ocksa kunna underlatta arbetet med
registreringen. En digital inmatning skulle &ven mojliggéra en mer exakt angivelse av
olycksplatsen. Det ger vardefull information till framférallt vaghallare om var det
behovs atgarder for att forbattra sakerheten for cyklister. Kanske finns dven ett behov av
att andra rutinerna hos polisen och sjukvarden sa att singelolyckor dar en cyklist
omkommit snabbare kommer till polisens kdnnedom, vilket skulle kunna forbéattra
polisens rapportering av dessa olyckor.
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Single bicycle accidents. Analysis of hospital injury data and interview

by Anna Niska, Susanne Gustafsson, Jonna Nyberg and Jenny Eriksson
VTI (Swedish National Road and Transport Research Institute)
SE-581 95 Linkoping, Sweden

Summary

About one third of the road users who are admitted to hospital are cyclists, and the
majority of these have been injured in a “single accident”, i.e. an accident which is not
due to a collision with another road user. The objective of this project was to study in
greater detail the single accidents of cyclists, to see how these can be avoided or how
the injuries due to these can be alleviated. Two different database materials have been
used, the in-depth studies of fatal accidents by the Swedish Transport Administration,
and hospital reported accidents in the database Strada (Swedish Traffic Accident Data
Acquisition). The focus was on the single bicycle accidents resulting in death or serious
injury, and the data for 2007-2011 were analysed. In addition, 32 seriously injured
cyclists were interviewed about the accident in which they had been involved.

The results of the project corroborate what had been known before, namely that single
bicycle accidents are a serious problem in regard to cyclists’ safety. Of all the cyclists
who need emergency treatment, eight out of ten had been injured in a single accident. In
addition, over the five-year period that has been studied, on average five cyclists were
killed every year in a single bicycle accident. In all, during these five years, 125 cyclists
were Killed, of whom 120 are included in the in-depth studies of the Swedish Transport
Administration.

Of the single bicycle accidents with fatal outcome, the effect of alcohol can be regarded
as a contributory cause of the accident in seven cases. Three cyclists have died as a
result of cycling into a kerbstone, and another two had cycled into a wall or foundation
adjacent to a cycle tunnel. In one fatal accident, the cyclist had cycled into a fence at a
road-work, and in another the cyclist had died when he had cycled off the road and into
a tree in connection with an exercise run. In the other fatal single accidents, the cyclist
had fallen for an unknown reason, but it can be assumed from the description of the
accident that the state of the cyclist (age or illness) may have contributed to the
accident.

Of the 1,274 seriously injured cyclists who had been injured in single accidents over the
period 2007-2011, 27 per cent can be related to operation and maintenance, 20 per cent
to road design, 27 per cent to cyclist-bicycle interaction, 15 per cent to the behaviour
and state of the cyclist, and 11 per cent to the interaction of the cyclist with other road
users. It is however seldom that one single factor is the cause of the accidents, and the
above distribution is based on simplifications and a subjective judgment of the accident
descriptions in Strada. The accident cause related to operation and maintenance which is
most often referred to is slipperiness due to ice or snow, followed by falling on loose
gravel, uneven ground and objects on the road. Causes related to road design are mainly
falling due to cycling into kerbs and solid objects such as concrete blocks. In the
cyclist’s interaction with the bicycle, accidents mainly occur during getting on and off,
when something had gone wrong with the bicycle, when some object had got into a
wheel, or when the handbrake had become too tight. High speed had in one way or
another contributed to the accident in 8 per cent of the serious single accidents. Since

VTI rapport 779 7



speed reducing measures in the form of bumps, depressions and similar are, in principle,
at all times a safety risk for cyclists: these are not a good solution to the problem. It is
better to spend the time on behaviour modification and the design of the traffic
environment in such a way that speed will be reduced and the environment will be more
forgiving for the cyclist who falls.

In many of the accidents which the hospital has defined in Strada as single accidents,
another road user was nevertheless involved. It is usual that the cyclists had to give way
to motor vehicles, pedestrians and other cyclists. It is also clear that parked cars create a
safety problem for cyclists and that road side parking should be avoided along bicycle
routes with high cycling frequency.

Men dominate among both those seriously injured and killed in single bicycle accidents.
However, the distribution of accidents among the sexes agrees with the traffic mileage
by cycles, but indicates that men are overrepresented in the fatal accidents. Older age
groups are involved to a greater extent than the young, in both the fatal accidents and
the serious accidents — more than 40 per cent among those killed and seriously injured
were 65 or older.

The serious injuries among older people are characterised by injuries to the hips, which
may be due to the fact that at low speeds or when getting on or off the bicycle more
accidents occur among older people. This shows the need for other types of cycles
which are better suited for older people, with a lower instep frame, a seat position nearer
the ground, etc. In other respects, head injuries dominate among the seriously injured
cyclists, and according to the in-depth studies head injuries were the cause of death in
70 per cent of single bicycle accidents. For ten out of the fourteen who died of head
injuries and had not worn a helmet, survival would have been possible with a helmet,
according the judgment of the Swedish Transport Administration. A cycle helmet is
thus a cheap life insurance, and inducements are needed to increase helmet wear among
cyclists on a voluntary basis, for instance through subsidies for helmets, reduced
insurance premiums and the right information. The interview study showed that
experience of a bicycle accident resulted in greater helmet use and a safer behaviour
among both the injured themselves and among their friends and acquaintances.

There are ways in which reporting in Strada can be further improved, which could give
us even more knowledge of single bicycle accidents. For example, more specific
questions in connection with data collection could provide a more comprehensive and
precise knowledge base. A development of electronic formulae would make it possible
to ask more specific questions for each accident type and would also make it easier to
register the accident. Digital input could also make it possible to define the site of the
accident more precisely. This would give valuable information to the road authority and
others on where measures to improve safety for cyclists are needed. Perhaps there is
also a need to change the routines of the police and the health service, so that a single
accident in which a cyclist had died will come to the knowledge of the police more
quickly, which could improve police reporting of these accidents.
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1 Bakgrund

Sedan 2008 ar cyklister den stdrsta gruppen svart skadade vagtrafikanter, ungefar en
tredjedel av de trafikanter som skrivs in pa sjukhus ar cyklister (SIKA, 2009). Enligt
den officiella statistiken, har i genomsnitt ca 30 cyklister omkommit arligen under
2000-talet och fler an 350 skadats svart varje ar (Trafikanalys, 2012). Den statistiken
baseras emellertid pa polisrapporterade olyckor och det har sedan lange varit kant att
morkertalet ar stort framforallt nér det géller skadade cyklister och fotgéngare.

I den officiella statistiken ar bortfallet sérskilt stort for olyckor dér inget motorfordon
varit inblandat, dvs. i singelolyckor och kollisionsolyckor mellan oskyddade trafikanter.
Ett antal tidigare studier dar sjukvardsdata analyserats har visat att for cyklister &r
singelolyckan den klart dominerande olyckstypen (t.ex. Thulin och Niska, 2009; Oberg
et al., 1996; Nilsson, 1986).

For att fa en battre olycksstatistik som bl.a. ger en mer rattvisande bild av olyckorna
bland de oskyddade trafikanterna, infordes STRADA ar 2003. STRADA star for
”Swedish Traffic Accident Data Acquisition” och ar ett informationssystem for data om
skador och olyckor inom hela vagtransportsystemet och bygger pa uppgifter fran bade
polisen och sjukvarden. De olika kallorna, polisen respektive sjukvarden, ar
sérredovisade i STRADA, men till varje olycka finns ett identifikationsnummer som goér
det mojligt att samkoéra och jamfora data. Vid uppféljning och studier av olyckor med
oskyddade trafikanter ger sjukvardsdelen i STRADA ett mer komplett dataunderlag,
framforallt nar det géller singelolyckor. Detta beror pa att polisen ofta inte ar pa plats
vid dessa olyckor. Sjukvardsdelen i STRADA ger dessutom information om personens
skador som inte erhdlls genom polisens rapportering.

Vid STRADA:s inférande ar 2003 anslét sig 29 akutsjukhus till systemet. Det
motsvarade ca 40 procent av alla akutsjukhus, men successivt har fler och fler anslutit
sig. | dagsldget, 2012, &r det endast Akademiska sjukhuset i Uppsala och lasaretten i
Enkdping, Lindesberg, Falun och Mora som saknas, men de bada sistnamnda borjar
rapportera i STRADA ar 2013. | bilaga 1 presenteras en sammanstallning av nar
respektive akutsjukhus anslutit sig till STRADA.

Aven om rapporteringen fran sjukhus till STRADA ger mojlighet till en béattre
uppfattning om cyklisters olyckssituation, sa finns det fortfarande brister i
rapporteringen. Exempelvis papekade Thulin och Niska (2009) att de angivna
olycksorsakerna inte beskrivs pa ett stringent satt, vilket gor resultaten osakra. For att
kunna identifiera atgarder som kan forhindra cykelolyckor eller lindra skadorna, behdvs
den kunskap som en olycksrapportering av hdg kvalitet kan ge.

Eftersom singelolyckan &r den dominerande olyckstypen for cyklister, ar det angelaget
att ndrmare studera orsakerna bakom dessa olyckor for att se hur de kan undvikas eller
hur skadeverkningarna av dem kan mildras.
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2 Syfte

Syftet med det har forskningsprojektet &r att géra en fornyad och férdjupad analys av
cyklisters olyckor och skador, med fokus pa svart skadade cyklister i singelolyckor.
Cykelolyckor registrerade av akutsjukhusen i olycksdatabasen STRADA analyseras,
liksom Trafikverkets djupstudier av dédsolyckor med cykel. Med hjélp av intervjuer
med cyklister som skadats svart i en singelolycka, fas en ytterligare fordjupad kunskap
om dessa olyckor.

Kombinationen av kvantitativa och kvalitativa data vantas ge en okad forstaelse kring
orsakerna bakom cyklisters singelolyckor. Syftet &r att utifran studiens resultat foresla
tankbara atgarder for att forhindra dessa olyckor eller mildra skadornas svarhetsgrad.
Projektet ska sammanstélla relevanta data som underlag for forslag till viktiga
vaghallaratgarder, men aven for information till cyklisterna om deras egen mojlighet att
forbéttra sin sékerhet.

En malsattning med projektet ar ocksa att lamna forslag till rimliga och genomfarbara
atgarder for forbattrad rapportering omkring cykelolyckor i framst STRADA. Déarfor
sammanstalls viktiga slutsatser till 4gare av de databaser som analyserats i projektet,
med forslag pa tankbara forbattringar.
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3 Metoder, material och genomférande

| forskningsprojektet har tre delstudier ingatt: analys av dodade cyklister i Trafikverkets
djupstudiedatabas; olycks- och skadeanalys i olycksdatabasen STRADA samt
djupintervjuer med cyklister som skadats svart i en singelolycka. Har foljer en
beskrivning av de metoder och material som anvants for respektive delstudie och hur de
genomforts. Vissa detaljer i genomforandet beskrivs vidare under respektive
resultatkapitel.

Eftersom en tidigare studie i detalj analyserat skadade cyklister registrerade i STRADA
aren 2003-2006 (Thulin och Niska, 2009), har analyserna som genomforts i det har
projektet begréansats till de efterféljande aren, 2007-2011. Da antalet akutsjukhus
anslutna till STRADA ar betydligt fler under den senare femarsperioden, vilket har
inneburit att antalet inrapporterade cykelolyckor dkat kraftigt, har analyserna begrénsats
till att endast omfatta de svart skadade cyklisterna.

3.1 Djupstudieanalys av dodade cyklister

Trafikverket genomfor sedan 1997 djupstudier av alla dodsolyckor pa vagarna. Syftet ar
att fa en sd komplett bild som mojligt av vad som har hant fore, under och efter trafik-
olyckan. Kunskapen fran djupstudierna anvands som underlag for att pa olika satt hoja
trafiksakerheten. En medarbetare fran VTI har tagit del av det som finns registrerat om
cykelolyckor under aren 2007 till och med 2011. Datainsamlingen skedde vid
Trafikverkets datorer pa regionkontoret i Solna, eftersom det &r ett kansligt material
som maste hanteras med forsiktighet och inte far spridas.

3.2  Olycks- och skadeanalys i STRADA
3.2.1 Databearbetning och analys

| februari 2012 fick VTI en leverans fran olycksdatabasen STRADA som forvaltas av
Transportstyrelsen. Leveransen var en sa kallad "manadsdump”, innehallande tabeller i
Access med data fran och med STRADAs start ar 2003. Vi har valt att enbart anvanda
den del som é&r rapporterad fran sjukvarden, fortsattningsvis kallad STRADA-sjukvard,
till skillnad fran den del som rapporteras fran polisen och utgor den officiella statistiken
(STRADA-polis). Fran manadsdumpens sjukvardsdel matchades huvudnycklarna som
finns i databasen (ExtendedReport_id och report_id med dbo_Accident, dbo_Report,
dbo_HospitalReport och dbo_Injury) for att i uttaget fa med alla skador hos cyklister
under aren 2007-2011.

| Tabell 1 visas ATC-variabeln (accident type code), dvs. den kod som anger vilken typ
av olycka som intraffat. De koder som visas i tabellen géller olyckor dar en cyklist varit
inblandad och som anvénts i datauttaget for aren 2007-2011. Hela listan for ATC-
sjukvard finns i bilaga 2.

Efter matchningen gjordes en export till Excel dar pivottabeller anvéndes for att
sammanstalla resultaten. Forst gjordes en dversiktlig sammanstallning av olyckstyperna
enligt tabell 1, dé&r koderna J4 till och med W4 summerades i en ”ovrigt-post”. Dérefter
har svart skadade i singelolyckor (G1) analyserats mer i detalj.

Det gjordes dven en kontroll av om det férekom dubbletter och dessa (fem stycken) togs
bort ur materialet. Innan analysen pabdrjades gjordes dven andra kontroller och bearbet-
ningar. Exempelvis har variablerna Injury (typ av skada) och InjuryPos (skadans
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position pa kroppen) kompletterats (i 334 av 1243 skador som drabbat cyklister). Efter
inforandet av en ny version av STRADA, i oktober 2010, har dessa variabler ersatts av
ett varde for variabeln AISCode. AISCode bestar av en sifferkombination som &r unik
for varje skada/skadeposition och genom att anvanda denna har Injury och InjuryPos
kunnat kompletteras.

Tabell 1 Kodning i STRADA-sjukvard, "’type of accident™ i det anvanda datamaterialet
fran aren 2007-2011 nar en cyklist varit inblandad i en olycka.

Code TypeOfAccident

C Cykel/Moped i kollision med motorfordon
G1 Cykel singel

G3 Cykel — Géende

G4 Cykel — Cykel

G5 Cykel — Moped

J4 Sparvagn - Cykel/Moped
J7 Tag - Cykel/Moped

VO Varia

Vi Hést, annat tamdjur

V3 Traktor/Motorredskap
w1 Radjur, hjort

W2 Alg

w4 Annat vilt

3.2.1 Definition av AIS, ISS och svar skada

Sjukvarden bedomer en skadas svarhetsgrad genom den sa kallade AIS-klassningen
(Abbreviated Injury Scale). Varje enskild skada bedéms separat och far en egen AlS-
gradering. AIS har en graderingsskala® fran 1=I4tt skada till 6=maximal skada. Maximal
skada innebar att skadan ar ”obotlig” vilket betyder att personen sannolikt avlider, men
inte alltid. Skador som klassas med ett AlS-vérde som &r lika med eller storre &n tre
(AIS3+) bedoms som svara skador (AAAM, 2008).

For att bedoma effekten av multipla skador anvéands AlS-graderingen som utgangspunkt
for att berakna ett 1SS-varde. ISS star for ”Injury Severity Score” och vardet kan sagas
ange sannolikheten for éverlevnad vid multipla skador. ISS 9+ klassas som en svart
skadad person. Om nagon skada har AlS-grad 6 satts ISS alltid till det hogsta mojliga
ISS-vardet, som ar 75 (AAAM, 2008). Annars berdknas ISS pa féljande séatt:

1. Notera det hdgsta AlS-vérdet i varje kroppsregion.
2. Kvadrera de tre hdgsta AlS-vardena som noterats i punkt 1.
3. Summera de kvadrerade AlS-vardena i punkt 2.

! Den fullstandiga graderingsskalan for AlS ar foljande (AAAM, 2008): 1=Minor; 2=Moderate;
3=Serious; 4=Severe; 5=Critical; 6=Maximal (currently untreatable)
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3.2.2 Definition av olycksorsak

Utifran den olycksbeskrivning (AccidentDescription) som finns i fritext i STRADA-
sjukvard har bidragande orsaker till de svara singelolyckorna identifierats, om det varit
mojligt. Beddmningen av de bidragande orsakerna har varit subjektiv, men minst en
person har granskat kodningen for att minska subjektiviteten. | vissa svarbedomda fall
har kodningen gjorts gemensamt av flera i projektgruppen. Olycksorsakerna har sedan
grupperats i ett antal kategorier, baserat pa vilka tankbara atgarder som skulle kunnat
forhindra olyckan: drift och underhall, vagutformning, cyklisten i interaktion med
cykeln, cyklistens beteende och tillstand och samspel med 6vriga trafikanter. | bilaga 3
redovisas alla definierade olycksorsaker och hur de grupperats utifran fritexten i
STRADA-sjukvard.

Av alla bidragande orsaker har det for varje drabbad cyklist valts en huvudorsak till
olyckan. | manga av olycksfallen ar det en kombination av orsaker som gett upphov till
olyckan. I dessa fall har &nda en huvudorsak valts baserat pa "enklast tankbara atgard”.
Ovriga bidragande orsaker har da angetts som delorsaker till olyckan. Bade huvud-
orsaker och delorsaker redovisas i resultatsammanstallningen i avsnitt 5.4 och i bilaga 3.
For att illustrera hur definitionen av huvudorsak gjorts ges foljande exempel pa olycks-
beskrivning:

”Cykelbromsarna slutade fungera i nedférsbacke. Cyklade i hog fart in i trottoarkant...”

| detta fall har "Cykelbromsarna slutade fungera” ansetts vara huvudorsak till singel-
olyckan, beroende pa att om bromsarna fungerat hade olyckan troligen inte intraffat.
Samtidigt har ”nedforsbacke”, ”hdg fart” och “trottoarkant” angetts som delorsaker till
olyckan.

3.3 Intervjuer med svart skadade cyklister

| syfte att erhalla ett férdjupat perspektiv med mer detaljrikedom kring nagra av de
olycksorsaker som identifierats i samband med registerstudierna, genomfordes ett antal
djupintervjuer med cyklister som skadats svart i singelolyckor. De olycksdrabbades
berattelser kan ge en insikt i vad som saknas i befintlig olycksrapportering samt utgora
ett underlag for att identifiera tankbara atgarder som kan forhindra olyckorna. Utifran en
halvstrukturerad intervjuguide (se bilaga 5) fick de intervjuade mojlighet att sjalva
beskriva handelseforloppet och de tankar de har kring olyckan, samtidigt som svar pa
vissa forutbestamda fragor erholls. De kvalitativa intervjuerna skapar harmed en god
mojlighet att ringa in, beskriva och ge en djupare forstaelse for varfor olyckan skedde
(jamfor Widerberg, 2002). Har ska ocksa poangteras att den kvalitativa forsknings-
metoden inte gor ansprak pa en generalisering av resultaten.

3.3.1 Etikprévning

Med anledning av studiens kansliga natur, dar de intervjuade utlamnar sig sjélva i
samband med fragor som kan vacka manga olika kanslor, har delstudien med djup-
intervjuer genomgatt en etikprovning hos Etikprévningsnamnden i Linképing. |
ansokan finns en noggrann beskrivning av urvalsprocess, datainsamling och hantering
av kansliga data. Ndmnden godkénde ansdkan vid sammantrédde 2012-05-22 (Dnr.
2012/156-31) "under forutséttning att dvertalande formuleringar och pastaendet att
ansokan behandlats av etikprovningsnamnd stryks i informationsbrevet”. Dessa atgarder
har genomforts.

VTI rapport 779 13



Overlag ska den etiska aspekten alltid finnas med under en kvalitativ forskningsprocess.
| detta sammanhang finns tre etiska riktlinjer: informerat samtycke, konfidentialitet och
konsekvenser (Kvale, 1997). Med informerat samtycke avses att intervjupersonerna ar
informerade om studiens syfte och upplégg liksom &ven eventuella risker och fordelar
for intervjupersonen ifraga. Intervjupersonen ska ocksa ha fatt information om att han
eller hon ndr som helst kan avbryta sitt deltagande i studien. Med konfidentialitet
forsékras intervjupersonen att han eller hon inte kommer att kunna identifieras i
studiens slutresultat. Vad galler konsekvenser utformades studien sa att t.ex. risken for
att intervjupersonen ska lida skada ar sa liten som mojligt. | foreliggande studie har
dessa aspekter lyfts i ansokan till Etikprévningsnamnden.

3.3.2 Urval och rekrytering

Urvalsramen till intervjustudien utgdrs av vuxna (18 ar eller dldre) svart skadade
cyklister i singelolyckor under 2010-2011 som é&r rapporterade av sjukvarden och
registrerade i STRADA. Med svar skada menas att personen har ett 1SS-véarde som ar
nio eller hogre (9+). Informanterna valdes bland olika typer av singelolyckor dér vi
utifran olycksbeskrivningen t.ex. inte tog med personer som skadats i tavlingar eller dar
det fanns antecknat att de inte minns olyckan. Ett geografiskt urval gjordes for att man
vid samma tillfalle skulle kunna intervjua flera informanter. | urvalet fanns 120 cyklister
som skadats svart i olyckor i Malmd, Lund, Goteborg, Ostergotland, Nykdping,
Stockholm, Vasteras och Umea, med férhoppningen att erhalla minst 20 personer att
intervjua.

Cyklisternas identitetsnummer i STRADA skickades till Transportstyrelsen och person-
numret erh6lls och skickades till VTI. VTI skickade darefter personnumren till Statens
personadressregister SPAR, som stkte fram adressuppgifter som skickades till VTI.
Adresser erhélls for 117 personer. Till dessa skickades ett inbjudningsbrev (se bilaga 4)
med forfragan om deltagande i intervjustudien. I brevet finns projektets syfte och en
kortare projektbeskrivning samt en beskrivning av hur personen blivit utvald och hur
dennes namn och adress kommit till var kannedom. Aven information om frivillighet
och konfidentialitet finns med i brevet. Cyklisten kunde anmala sig genom att skicka in
en svarstalong i ett portofritt svarskuvert. Projektmedarbetarna kontaktade sedan dem
som anmalt sig och tid och plats bestamdes for genomforande av intervju. Av praktiska
skal har manga intervjuer genomforts via telefon.

3.3.3 Genomférande av intervjuer, utskrift och analysarbete

Totalt har 32 intervjuer genomforts under oktober 2012, varav 15 genomfordes ansikte
mot ansikte, foretradesvis i en neutral lokal som pa bibliotek, Trafikverket eller VTI.
Nagra intervjuer genomfordes i hemmet eller pa informantens arbetsplats. Resterande
17 intervjuer genomfordes Gver telefonen. Infor intervjuerna togs ett individuellt under-
lag fram med utdrag ur STRADA. Detta inneh6ll bl.a. olycksbeskrivning (fritext), plats-
beskrivning (fritext), uppgifter om végens status, typ av resa, hjalmanvéndning,
information om transport till sjukhuset, tid pa sjukhuset samt skador. Utifran plats-
koordinater i STRADA togs kartbilder fram i Google Earth for att med hjélp av dessa
identifiera olycksplatsen tillsammans med informanten.

Den halvstrukturerade intervjuguide (se bilaga 5) som anvéandes vid intervjuerna
inneholl foljande omraden:
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Cykelvanor och syn pa cykling
Tid och plats for olyckan
Sjélva olyckan

Efter olyckan (konsekvenser)
Forsékringsbolag

e Instanser och dokumentation

e Syn pa cyklisters sakerhet

| telefonintervjuerna fokuserades pa det viktigaste omkring sjalva olyckan och darfor
ingick inte det forsta och sista omradet i intervjuguiden vid dessa intervjuer.

Samtliga intervjuer har, efter samtycke fran informanten, spelats in med diktafon.
Dérefter har en konsult transkriberat de inspelade intervjuerna ordagrant. Konsulten har
inte haft tillgang till deltagarnas personuppgifter och har dessutom undertecknat ett
sekretessavtal om att inte fora innehallet i inspelat eller transkriberat material vidare,
varken skriftligt eller muntligt.

Intervjuutskrifterna innehaller inte nagra personuppgifter, utan istallet anvands en
sifferkodning, vilken ocksa anvands vid citat i rapporten.

Intervjumaterialet har inledningsvis genomlasts grundligt, varpa innehallet forst har
grovstrukturerats med hjélp av intervjuguiderna. Darefter har materialet analyserats
ytterligare, dar bade likheter och variationer i informanternas berattelser beaktats.

I den foreliggande rapporten anvands citat ur intervjuerna for att belysa studiens
resultat. Citaten &r ordagranna, men kan ha genomgatt en latt spraklig redigering for
lasbarhetens skull. Ibland har citaten kortats ned, vilket markerats med /.../. Ibland har
ord lagts till for att forbattra lasforstaelsen, vilket har markerats inom hakparentes. De
intervjuade personer som citeras anges med bokstaven | (informant) och en siffra, t.ex.
I3, medan intervjuaren anges med VTI.

3.4  Rapportens disposition

De foljande tre kapitlen i rapporten redovisar de olika delstudiernas resultat. | kapitel 4
redovisas resultat fran Trafikverkets djupstudiematerial nar det galler dodsolyckor med
cykel. | kapitel 5 ges en analys av svart skadade cyklister registrerade i STRADA-
sjukvard och i kapitel 6 finns de svart skadade cyklisternas upplevelser av cykelolyckor
fangade via intervjustudien. | pafoljande kapitel 7 diskuteras resultaten fran de tre
delstudierna. | kapitel 8 ges forslag till atgarder, bade atgarder som gagnar cyklisterna
och atgarder som forbattrar databaserna, foljt av forslag pa fortsatt forskning i kapitel 9.

VTI rapport 779 15



4 Resultat gallande dodade cyklister

| det har kapitlet gors en sammanstéllning om dédade cyklister under aren 2007-2011,
utifran Trafikverkets djupstudiematerial. Inledningsvis presenteras singelolyckorna
eftersom det ar de som ar huvudfokus i projektet. Dérefter presenteras 6vriga
dodsolyckor.

4.1  Cyklister i dodsolyckor

Under 5-arsperioden 2007-2011 finns 124 dodsolyckor med cykel registrerade i
Trafikverkets djupstudiedatabas, undantaget sjukdomsfall. 1 119 av dessa olyckor dog
120 cykilister. 1 fem olyckor dog motparten men inte cyklisten. Motparten i dessa
olyckor var gaende och i fyra av olyckorna blev cyklisten lindrigt skadad, medan
cyklisten var oskadd i en av olyckorna. Under aren 2007-2008 var antalet dodade
cyklister drygt 30 per ar, medan antalet var omkring 20 per ar under 2009-2011 (se
Tabell 2). For 2009 och 2011, stdmmer inte antalet dodsolyckor i djupstudiematerialet
med det antal dodsolyckor som Transportstyrelsen registrerat fran den officiella
statistiken (STRADA-polis) och presenterar pa sin hemsida. Enligt STRADA-polis,
dodades istallet 20 cyklister ar 2009 och 21 ar 2011. Det innebér totalt 5 fler dodade
cyklister under den studerade perioden. Varfor dessa saknas i djupstudiemateralet ar
oklart, men det diskuteras vidare i avsnitt 7.4.

Tabell 2 Antal dodade cyklister i Trafikverkets djupstudiedatabas aren 2007-2011.

Ar 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | totalt

Doédade cyklister | 33 30 18 21 18 120

Majoriteten (73 %) av de cyklister som dodades under aren 2007-2011 omkom i olyckor
med motorfordon, se Tabell 3. N&stan var femte cyklist som omkommit, gjorde det i en
singelolycka. | ett fatal olyckor var motparten en annan cyklist, en gaende eller en
mopedist.

Tabell 3 Typ av olyckor med omkomna cyklister, aren 2007-2011.

Typ av olycka Antal olyckor | Dédade cyklister
cykel - motorfordon | 87 88

cykel singel 23 23

cykel - cykel 4 4

cykel - gdende

cykel - moped 2 2

4.2  Singeldddsolyckor

Enligt djupstudiematerialet var det 23 cyklister som dog i en singelolycka under
femarsperioden. Av dessa var 16 man och sju var kvinnor. Den yngsta var 29 ar och den
aldsta 87 ar, se Tabell 4. Medelaldern var 62 ar och medianaldern var 57 ar. |
singelolyckorna var nastan halften 65 ar eller aldre. Fem av de i singelolyckor omkomna
cyklisterna var 80 ar eller aldre.
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Tabell 4 Aldersférdelning bland 23 cyklister som dodats i singelolyckor 2007-2011.

Alder Antal cyklister i singelolyckor

0-14ar |0

15-24ar | 0

25-64 ar | 13 (4 var under 50 ar)

65+ ar 10

Ett viktigt resultat fran genomgangen av djupstudiematerialet &r att polisen inte varit pa
plats vid 13 av de 23 singelolyckorna med cykel. Flera olyckor har darfor anmélts till
STRADA och Trafikverket i efterhand (ibland efter lang tid), nar olyckan kommit till
polisens kannedom. Uppgifter om handelseforlopp och forhallanden vid singel-
olyckorna ar darfér i manga fall bristfalliga. De uppgifter som trots det finns dokumen-
terade har sammanstéllts.

| punkterna nedan redovisas fakta om vagforhallanden som gallde dar de 23 singel-
olyckorna med cykel intréffade. Antal for olika kategorier redovisas i parentesen. Har
ska papekas att det ocksa finns en del okant/ej ifyllt for de olika variablerna. Likasa har
ingen hansyn tagits till exponeringen, dvs. var och nér cyklisterna forekommer. Det gor
det svart att bedoma om olyckorna speglar situationen i cykeltrafiken eller om det finns
en forhojd risk pa vissa typer av vagar eller under vissa forhallanden. Detta diskuteras
vidare i kapitel 7.

e Fler cyklister dodades i tat bebyggelse &n i gles bebyggelse (11; 6)
e Fler cyklister dodades pa kommunal véag an pa enskild eller statlig (11; 5; 2)
e Fler cyklister dodades pa rakstracka an i kurva (14; 5)

e Fler cyklister dodades pa smal vag/gata an pa normal tvafaltsvag/gata eller
flerfaltsvag (8; 5; 1), cykelbana eller gc-vag ingar foretradesvis i begreppet
”ovrigt” (6 st.)

e Fler cyklister dodades pa vag med asfaltbelaggning an grus eller gatsten (12; 4;
1)

e Fler cyklister dodades i dagsljus &n i moérker eller gryning/skymning (10; 3; 2)
e Det var uppehallsvader nar 11 cyklister dodades, okand vaderlek for 12 cyklister
e Det var torr vagbana dér 10 cyklister dédades, oként vaglag for 13 cyklister

e Det var hastighetsgrans 50 km/tim dar 9 cyklister dddades, 70 km/tim dar 7
cyklister dodades, 30 km/tim dar 1 dédades och oké&nd hastighetsgrans dar 6
cyklister dodades

Utifran handelsebeskrivningen i djupstudierna har dven en klassificering av skador
gjorts. Vi kan konstatera att ungeféar 70 procent av de i singelolyckor omkomna
cyklisterna hade skallskador, se Tabell 5. Endast tre av de 23 cyklisterna som dog i
singelolyckor har med sékerhet anvént cykelhjalm. En av de 15 som dog i skallskador
hade cykelhjalm. Denne man (46 ar) korde i (antagligen) hog fart nerfor en backe och
ramlade nar han (antagligen) forsokte ta sig upp pa en trottoarkant. Han avled till f6ljd
av blédningar i hjarna och halsryggmargen. En 65-arig man som deltog i ett motions-
lopp anvéande ocksa hjalm, men korde in i ett trad och avled pa olycksplatsen pa grund
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av en avsliten brostaorta. Andra skador hos honom var revbensfrakturer, blédningar i
lunga och lungséckarna samt skador pa mjalten. Den tredje personen, som avled trots
hjalmanvandning, var en kvinna pa 44 ar som cyklade pa grusvag och av okéand
anledning korde omkull och fick cykelstyret sa langt in i buken att hon erhéll inre
skador och dog pa olycksplatsen.

For tio av de omkomna cyklisterna som fatt skallskador har Trafikverket bedomt (ibland
tillsammans med lakare) att 6verlevnad varit méjlig om cyklisten ifraga hade anvant
hjalm. For fyra personer hade hjalm dock inte hjalpt.

Tabell 5 Dodsorsak for cyklister omkomna i singelolyckor, samt anvandning av hjalm
och alkoholpaverkan

Dédsorsak Antal Hjalm Alkohol
skallskada 15 &éﬁgiﬁ .?ﬁje 1 okant men 5ja, 6 nej, 4 okéant
skador i buk 2 1ja, 1 okant 1 nej, 1 okant
skallskada + buk 1 nej ja (3 %o)

avsliten brostaorta 1 ja nej

komplikationer av frakturer 2 2 okant 1 nej, 1 okant
inandning av maginnehall, syrebrist | 1 nej ja (1,79 %o)

okénd skada 1 oként oként

Fler cyklister dédades i samband med en resa pa fritiden (12, antagligen 14 personer?)
an vid en arbetsrelaterad resa (2 personer). En forklaring till det ar att manga av de
forolyckade cyklisterna varit pensionarer som inte langre gor nagra arbetsresor. En
annan forklaring ar att flera av de cyklister som omkommit i singelolyckor varit
paverkade av alkohol, ndgot som sannolikt forekommer i hogre grad under fritiden.

Sju av de omkomna cyklisterna testades positivt pa forekomst av alkohol, nio personer
testades negativt, och for resterande var alkoholférekomsten okénd. Alkoholhalten hos
de sju cyklisterna som testades positivt var mellan 1,05 och 3 promille, se Tabell 6.
Drogfoérekomst har funnits negativt hos 13 cyklister, bland 6vriga har tva inte testats
och for atta personer har drogforekomst angetts som okéant. Lag/normal dos av smart-
stillande lakemedel fanns hos tva personer, hos en person fanns ett lokalbeddvnings-
medel, medan tolv personer testats negativt pa lakemedel. For sju personer var
férekomst av lakemedel okant och en person var inte testad.

Paverkan fran alkohol kan betraktas som olycksorsak eller bidragande till olyckan i de
sju fallen déar alkohol konstaterats. Utifran olycksbeskrivningarna i djupstudiematerialet
kan faktorer relaterade till vagutformningen ocksa anses ha bidragit till tva av dessa
dodsolyckor. | ena fallet ar det en nedforsbacke i kombination med en skarp svéng som
bidragit till olyckan och i det andra fallet har cyklisten cyklat omkull pa en trottoarkant.

2 Typ av resa &r angiven som fritidsresa for 12 personer. Fér ytterligare 2 personer anges resan som okant,
men med anledning av t.ex. alder, &r det troligt att det var en resa pa fritiden.
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Tabell 6 Alkoholhalt i blodet bland cyklister dodade i singelolyckor 2007-2011.

Alkoholhalt | Cyklist Beskrivning av olycksforlopp och skador

Kand missbrukare, cyklat mot trottoarkant. Inre blédning i buk

3,00 promille | man 55 ar samt huvudskador

Efterrapporterad olycka. Cyklat omkull pa asfaltvag av okand

2,80 promille | man 57 ar .
anledning

Cyklat utfor tva trappavsatser och en lodrat slant ner i en
2,35 promille | man 50 ar strandkant - nivaskillnad pa ca 10 meter. | strandkanten finns
stubbar och stenar; svara skallskador och dog pa platsen

Efterrapporterad olycka. Cyklat omkull i skolomrade. Brott i
tinningen och skallbasen med hjarnhinneblédning, ytliga
krosskador pa hjarnan och hjarnsvullnad, hudskador pa arm och
ben.

2,34 promille | man 52 ar

Kort av asfaltsvagen i nedférsbacke som avslutas med skarp
1,79 promille | kvinna 42 &r | vanstersvang, ut i ett 30 cm djupt dike och ut pa en aker. Har
andats in maginnehall till luftvagarna med &tféljande syrebrist.

Tappar kontrollen dver elcykel, kér snett éver kérbanan och ner
1,68 promille | kvinna 69 ar | for en stenig brant (4 m) som slutar i en &. Slog huvudet i en av
stenarna i slutet av sléanten och avled

Efterrapporterad olycka. Cyklat omkull av okénd anledning.
1.05 promille | man 78 ar Tinningbensfraktur med blodning under harda hjarnhinnan med
atféljande komplikationer

Faktorer relaterade till vagutformningen kan ocksa anses vara bidragande eller
huvudsaklig orsak till de singeldodsolyckor dar alkoholpaverkan inte kunnat
konstateras. | tva av dessa olyckor har cyklisterna omkommit till foljd av att de cyklat
omkull pa en trottoarkant. Ytterligare tva cyklister har omkommit da de cyklat in i vagg
eller fundament i anslutning till en cykeltunnel; den ena i samband med méte med en
annan cyklist.

En av dodsolyckorna dar alkoholpaverkan inte konstaterats, har orsakats av att cyklisten
cyklat in i ett staket/stangsel i anslutning till ett vagarbete och en annan av att cyklisten
cyklat omkull pa grusvag. Ytterligare en icke alkoholpaverkad cyklist omkom i
samband med ett motionslopp da han cyklade av vagen och in i ett trad.

I sju av dodsolyckorna dar alkoholpaverkan inte kunnat konstateras har cyklisten cyklat
omkull av okéand anledning. Utifran olycksbeskrivningen i djupstudiematerialet kan
man anta att cyklistens tillstand (alder eller sjukdom) kan ha bidragit till olyckan. I tva
fall &r det till och med osékert om det &r en cykelolycka som orsakat personernas dod. |
det ena fallet anges att en kvinna som brutit foten vid en singelolycka senare hittats dod
i sdng i sommarstuga. | det andra fallet ar det en man med daligt allméantillstand (konisk
hepatit C, nedsatt blodlevringsférmaga och aktiv HIV) som sjalv kommer in pa akuten
och anger att han fatt ett cykelsyre i magen. Mannen ar sedan tidigare kand av polisen
och de tvivlar pa uppgifterna och tror att skadorna tillfogats av annat trubbigt féremal.
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4.3  Ovriga dodsolyckor
4.3.1 Cykel - motorfordon

For de 88 cyklister som dodades vid olyckor med motorfordon inblandat har inte
handelsebeskrivningen studerats, eftersom dessa olyckor egentligen ligger utanfor
projektets avgransning. Vissa fakta om olyckorna har dock sammanstallts och féljande
kan konstateras (observera att det finns en del okant/ej ifyllt for de olika variablerna):

o 51 cyklister (58 %) dodades i tat bebyggelse och 31 (35 %) vid gles bebyggelse
e 48 cyklister (55 %) dodades pa kommunal vag och 37 (42 %) pa statlig véag

e 46 cyklister (52 %) dodades vid en korsning och 35 (40 %) pa lank

e 71 cyklister (81 %) dodades pa rakstracka och 14 (16 %) i kurva

e 57 cyklister (65 %) dodades pa normal tvafaltsvag/gata, 14 (16 %) pa smal
vag/gata, 9 (10 %) pa flerfaltsvag

e 80 cyklister (91 %) dodades dar beldggningen var asfalt

e 73 cyklister (83 %) dodades i dagsljus, 14 (16 %) i morker och en i
gryning/skymning

e 81 cyklister (92 %) dodades vid uppehallsvader, fem (6 %) vid regn och tva vid
snofall

e 72 cyklister (82 %) dodades dar vagbanan var torr, tolv (14 %) dar vagbanan var
vat/fuktig

e 46 cyklister (52 %) dodades dar hastighetsgransen var 50 km/tim, 34 (39 %) dar
hastighetsgrénsen var 70-90 km/tim, sex (7 %) dar hastighetsgransen var 30-40
km/tim

Ingen hansyn har kunnat tas till exponeringen, dvs. var och nar cyklisterna forekommer.
Det gor det svart att bedéma om olyckorna speglar situationen i cykeltrafiken eller om
det finns en forhojd risk pa vissa typer av vagar eller under vissa forhallanden. Detta
diskuteras vidare i kapitel 7.

Av de dodade cyklisterna var 57 man och 30 kvinnor (en okant kon). Néstan alla, 85
cyklister, var forare av sin cykel, en var passagerare och for tva var det okant.
Medelaldern bland de cyklister som dddats i olyckor med motorfordon inblandat var 57
ar, medianaldern var 62,5 ar. Den yngste var fyra ar och den aldste 90 ar, se Tabell 7.
Knappt halften var 65 ar eller aldre.

Tabell 7 Aldersférdelning bland 88 cyklister som dédats i kollision med motorfordon
2007-2011.

Alder Antal cyklister dédade i motorfordonsolyckor

0-14ar |5

15-24 ar | 6

25-64 ar | 36 (varav 16 under 50 ar)

65+ ar 41
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4.3.2 Cykel - cykel

Det var fyra cyklister som dodades dar motparten var en annan cyklist. Samtliga
olyckor skedde i tat bebyggelse, pa kommunala torra asfaltsgator vid dagsljus och
uppehallsvéader. Tva av olyckorna var moteskollisioner framifran, en olycka var
sidokollision och en var ifattkorning i kombination med rullgrus fran gatuarbete. |
samtliga fall fanns en nedforsbacke, vilket skulle kunna innebara hog fart. Det &r oftast
den aldre personen (61-84 ar) i kollisionen som avlidit och den yngre (18-46 ar) har
blivit oskadad eller lindrigt skadad. Samtliga var méan. I ett fall dog den yngre cyklisten
(man 57 ar) och den aldre cyklisten (kvinna 69 ar) blev svart skadad. Skadeorsaken for
samtliga var islaget i marken (asfalt/gatusten/dagvattenbrunn) vilket gav upphov till
svara skallskador. En av de dodade cyklisterna anvande hjalm, men den var eventuellt
daligt pasatt, hjalmen uppgavs efter olyckan vara sprucken och trasig. Ingen av
cyklisterna var paverkad av alkohol och antagligen inte heller av nagot annat.

4.3.3 Cykel - gaende

Tre mén dodades i kollisioner med gaende. | det forsta fallet kom cyklisten (49 ar) i hog
hastighet nedfor en sluttande cykelbana och métte den gaende. Bada forsokte vaja men
missbeddmde den andres avsikter och de kolliderade. | en annan olycka missbeddémde
cyklisten (61 ar) hur de tre gaende som han kom ifatt bakifran skulle flytta pa sig nar
han ringde pa ringklockan och det blev en kollision med en av de gaende vid trottoar-
kanten. Det tredje fallet var en dldre man (92 ar) som korde in i en gaende och darmed
tappade balansen och foll av cykeln. Ingen av cyklisterna bar hjalm, vilket antagligen
hade hjalp mot de bada yngre mannens islag i asfalterad gata vilket resulterade i
blédningar i hjarnan. Den aldste mannen slog dven i axel och brést och Trafikverket
beddmer att han inte hade 6verlevt d&ven om han anvant hjalm. Alla tre olyckorna
skedde i tat bebyggelse, pa kommunala torra asfaltsgator vid dagsljus och uppehalls-
vader. | tva av fallen vet man att det inte forekom nagon paverkan av alkohol, droger
eller lakemedel hos cyklisterna, i ett av fallen ar det oként.

4.3.4 Cykel — moped

Tva cyklister har omkommit dar mopeder varit inblandade i olyckan. En cyklist (man
52 ar) korde in i en moped med forare och passagerare som korde ut pa cykelbanan.
Cyklisten hade stark motsol, han kérde omkull och slungades ner pa asfalten och cykel-
hjalmen sprack. | den andra olyckan blev den kvinnliga cyklisten (64 ar) omkord av en
moped alternativt pakord av mopeden. Hon korde omkull och slog i vagbanan och fick
hjarnskador. Trafikverket bedomer att det var mojligt att kvinnan hade klarat sig om
hon anvant hjalm. Bada olyckorna skedde i tat bebyggelse, pa kommunala torra asfalts-
gator vid dagsljus och uppehallsvader. | det sistnamnda fallet vet man att cyklisten inte
var paverkad av alkohol, droger eller lakemedel, i det forsta fallet finns inga uppgifter.
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5 Analys av svart skadade cyklister registrerade i STRADA

| detta kapitel finns resultat fran analyser av svart skadade cyklister som registrerats i
sjukvardsdelen i STRADA. Det bor papekas att antalet skadade personer och darmed
ocksa antalet skador ar underskattat eftersom alla akutsjukhus inte registererar i
STRADA. Dessutom &r det ett oként antal olyckor som inte kommer till akutsjukhusens
kédnnedom, dar den skadade endast uppsokt vardcentral eller inte alls sokt vard.
Resultatet ger darfor inte en fullstandig bild av hur det ser ut i hela Sverige. Akut-
sjukhusen missar dven att rapportera in skadade personer till STRADA, men inga
uppgifter finns om hur stort detta bortfall &r. Alla patienter ger inte heller sitt
medgivande till registrering i STRADA. Storleksordningen pa detta bortfall &r ungefar
en till tva procent enligt personlig kontakt med Transportstyrelsen (Sandberg, 2012).

5.1  Antal skadade cyklister

Under de fem undersokningsaren, 2007-2011, har 37 563 cyklister uppsokt ett akut-
sjukhus anslutet till STRADA, se Tabell 8. Det var dock en del personer som var
inblandade i olyckor som inte intréffat i trafikmiljo och de ska saledes inte inga i var
undersokningsgrupp och har darfor plockats bort ur datamaterialet. Aven personer som
sokt upp ett akutsjukhus men blivit klassade som oskadda har registrerats i STRADA-
sjukvard. Dessa har ocksa tagits bort ur datamaterialet infor analysen. Omkomna
personer tillhér djupstudiematerialet (dodade cyklister) och finns presenterat i avsnitt 4.
Dessa ingar darfor inte heller i STRADA-materialet som analyserats. | tabellen nedan
finns dven 32 + 118 personer dar skadornas omfattning inte blivit dokumenterade och
de har ocksa tagits bort infor analysen. Efter denna rensning finns 34 735 skadade
cyklister kvar, vilka analyserats vidare.

Antalet cyklister som varit med om en singelolycka och har uppsokt ett akutsjukhus
anslutet till STRADA, och darmed ingar i de fortsatta analyserna ar totalt 26 688
personer, se Tabell 8. Bland cykelolyckor i trafik hade 1 836 personer fatt en svar skada
(ISS9+). Antalet svart skadade cyklister i singelolyckor som intréffat i trafikmiljo var

1 295. Dessa olyckor har ingatt i de mer detaljerade analyserna av olycksorsak, etc.

Tabell 8 Antal personer som varit inblandade i en cykelolycka, enligt STRADA-
sjukvard, aren 2007-2011.

Alla Varav
Alla Varav .
cykelolyckor singelolyckor cykelolyckor | singelolyckor
ISS 9+ ISS 9+
Antal personer 37 563 28 988 1903 1353
Ej intraffat i trafik 1823 1605 67 58
Omkomna personer* 53 22
Oskadda 802 560
Oként skadad/oskadad 32 27
ISS=0, dvs. skada okand | 118 86
Antal personer kvar till 34 735 26 688 1836 1295
analys

*Tillhor djupstudiematerialet, alternativt har drabbats av sjukdom
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5.2  Olyckstyp

Som redovisats i Tabell 8, star singelolyckorna for 71 procent av de svart skadade
cyklisterna (ISS 9+), se &ven Figur 1. Knappt en av fem har skadat i en kollision mellan
cykel och motorfordon. En procent av de cyklister som fick svara skador hade kolliderat
med en gaende och sju procent med en annan cyklist eller mopedist. Notera att Figur 1
visar hur antalet skadade cyklister fordelar sig pa olika olyckstyper. Fordelningen blir
emellertid densamma &ven om man ser till antalet olyckor, trots att det i framforallt
cykel-cykelolyckor kan vara fler an en cyklist som skadat i en och samma olycka.
Konsfordelningen for alla svart skadade i cykelolyckor var 63 procent man och 37
procent kvinnor. Samma kénsfordelning géller dven for singelolyckorna.

Cykel - Gdende;
1%

Ovrigt; 3%
Cykel - Moped; VIgE =7
1%

Cykel - Cykel; 6% _—

\

Cykel-
motorfordon;
18%

Cykel singel; 71%

Figur 1 Fordelning av olyckstyper med svart skadade cyklister (n=1 836).

Ser man till alla cykelolyckor som registrerat i STRADA-sjukvard under perioden,
oavsett skadegrad, &r nastan atta av tio singelolyckor. Fordelningen &r da: 77 procent
skadade i en singelolycka, 13 procent i cykel-motorfordon, sju procent i cykel-cykel, en
procent i cykel-gaende, en procent i cykel-moped och tva procent i vriga olyckor.

5.3  Svara skador och deras position i singelolyckor

| STRADA-sjukvard delas kroppen in i olika kroppsdelar/regioner och har gors en
sammanstéllning 6ver de vanligast forekommande skadorna i cyklisters singelolyckor
samt vilka kroppsdelar de drabbat. Denna sammanstallning &ar baserad pa varje enskild
svar skada (AIS 3+), vilket inte behover betyda att cyklisten klassats som svart skadad
(ISS9+), eftersom 1SS-vérdet beaktar multipla skador (se avsnitt 3.2.1). En
aldersindelning har aven gjorts for att kunna se om det finns nagra skillnader mellan
cyklister i olika aldrar vad galler vilka skador de erhallit och skadornas placering pa
kroppen.
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| Tabell 9 visas en sammanstallning 6ver svara skador som drabbat cyklister i
singelolyckor. Personerna kunde darutdver aven ha l4tta till moderata skador, men dessa
redovisas inte i tabellen. Notera att antalet cyklister med minst en svar skada (AIS 3+)
skiljer sig nagot fran antalet svart skadade cyklister (1SS 9+) i Tabell 8. Da ISS-
klassningen beaktar multipla skador, kan en person som har flera ”moderata skador”
(AIS 2) totalt sett anses vara svart skadad - ddrav det storre antalet i Tabell 8. De flesta
cyklister med svara skador fran en singelolycka fick i snitt en (1) svar skada, oavsett
alder. De i aldersgruppen 25-64 ar tenderade att oftare fa flera svara skador per person.

Tabell 9 Antal svara skador som drabbat cyklister i singelolyckor.

0-14 &r | 15-24 ar | 25-64 ar | 65+ ar | Alla aldrar
Antal svara skador (AIS 3+) 69 51 589 534 1243
Antal cyklister med svara skador | 66 48 489 498 1101
Antal svara skador per cyklist 1,05 1,06 1,20 1,07 1,13

Bland cyklister under 15 ar var det relativt vanligt (33 %) att fa en svar huvudskada
(exkl. ansikte). Detta trots att det sedan 1 januari 2005 &r lagkrav pa cykelhjalm for alla
under 15 ar. Andra svara skador som utmarker sig i denna alderskategori ar skador i
buken (26 %) och pa laren (22 %), se Figur 2. For cyklister i aldern 15-24 ar var den
mest frekventa svara skadan en huvudskada (exkl. ansikte), ungefar tva av tre personer
rakade ut for av detta. Ocksa i aldrarna 25-64 ar var svara huvudskador (exkl. ansikte)
vanligast forekommande (42 %), foljt av skador pa héften (20 %) samt torax, dvs.
brostkorg (16 %). Aldersgruppen med cyklister 65 &r eller aldre, utmarker sig genom att
den mest frekventa svara skadan i den har gruppen &r en héftskada (61 %).

100%

90%

80% |

Ovrigt

B Rygg
Ansikte

70%

—
60% I
50%
40%
30%
20%
10%
0% . . .

0-14 ar 15-24 ar 25-64 ar 65+

Buk, bukvagg

M Lar

Torax

HOft

W Huvud exkl ansikte

H\H\\\\Fl\

Figur 2 Skadeposition for skador klassade som svara (AIS 3+) i cykelsingelolyckor,
redovisning i olika aldersgrupper (n=1 243).

| Figur 3 visas de sex olika typer av skada som STRADA-sjukvard tillampar. Frakturer
var vanligare bland aldre. Av de som ar 65 ar eller dldre drabbades fyra av fem av en
fraktur. Vanligast ar en fraktur pa larbenshals eller andra skelettdelar i héftregionen.
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Bland personer som ar yngre ar 25 ar, var mer an varannan skada av typen inre organ -
vanligast &r hjarnskakning.

100% —

— —
90% ——
80%
70% Ovrigt
60% Kross/klam
50% W Sar
40% Dist/lux
30% Inre organ
20% W Fraktur
10%

0% | | | 1

0-143ar 15-24 ar 25-64 3ar 65+

Figur 3 Typ av skada for skador klassade som svara (AIS 3+) i cykelsingelolyckor,
redovisning i olika aldersgrupper (n=1 243).

Svart skadade cyklisters hjalmanvandning

Uppgift om hjalmanvéandning saknas i manga fall i STRADA-sjukvard, se Tabell 10.
Om ett antagande gors att kategorin ”Okant”, har samma foérdelning som de kénda
("Nej” och "Ja”) blir foljden att fyra av fem cyklister som fatt minst en svar huvudskada
inte har anvant cykelhjalm. Pa motsvarande satt har endast var fjarde svart skadad
cyklist (oavsett skadad kroppsdel) anvént cykelhjalm, se Tabell 11.

Tabell 10 Hjalmanvandning bland cyklister med svara huvudskador (AIS 3+).

Antal | Andel | Andel, exkl. okant

Nej |201 [65% |82%

Ja 43 14% [ 18%

Okéant | 67 22 %

Totalt | 311

Tabell 11 Hjalmanvandning bland cyklister med svara skador (ISS 9+).

Antal | Andel | Andel, exkl. okant

Nej 673 53% | 74%

Ja 240 19% | 26%

Oként | 355 28 %

Totalt | 1 268
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5.4  Huvudorsak till att singelolyckan intraffade

Genom att studera olycksbeskrivningarna som finns i fritext i STRADA-sjukvard och
bedoma héndelseforloppet, har vi klassat huvudorsaken till alla singelolyckor dar en
cyklist skadats svart. | manga fall, knappt tva av fem, vet vi inte vad som orsakat
olyckan eftersom det i olycksbeskrivningen endast angivits "Cyklat omkull” eller
liknande. Denna kategori klassas som oként. Det finns dock ibland en delorsak kopplad
till denna kategori, exempelvis star det ibland att olyckan intraffat i en nedforsbacke
vilket gor att informationen &r intressant, eftersom det kan finnas misstanke om hog fart.
Klassningar av olycksorsaker utifran fritexten presenteras vidare i bilaga 3.

Vid en narmare analys av de 1 295 cyklister som skadats svart i en singelolycka, visade
sig 21 (1,6 %) inte tillndra olyckstypen singelolycka i trafikmiljo, se Tabell 12. Atta av
dessa olyckor hade intraffat pa grund av att cyklisten drabbats av sjukdom. For 13
cyklister var ett annat fordon inblandat eller att olyckan inte intréffat i trafikmiljo.

| mer &n var fjarde singelolycka med svar personskada som foljd och kand orsak, var
huvudorsaken brister i drift och underhall, se Tabell 12. | en av fem olyckor var faktorer
som kan relateras vagutformningen huvudorsaken. | mer &n var fjarde olycka har
orsaken beddmts vara en kombination av cyklistens felaktiga beslut tillsammans med
cykelns design eller fel pa cykeln. | 14 procent av fallen har cyklisten sjalv bedomts
vara huvudorsak till att olyckan intraffade, exempelvis genom alkoholpaverkan, lek
eller annan sysselséttning under cykling. | drygt en av tio olyckor med svar skada som
foljd fungerade inte samspelet mellan cyklisten och de 6vriga trafikanterna, vilket lett
till en singelolycka for cyklisten. Ovanstaende fordelning bygger pa att kategorin
”Okant” ses som ett partiellt bortfall som antas ha samma fordelning som de med kand
orsak.

Tabell 12 Huvudorsaker till att cykelsingelolyckan intraffade (ISS 9+).

Huvudorsak Antal personer Andel av kdnda | Andel inklusive
orsaker okénd orsak

Drift och underhall 212 27 % 17 %

Véagutformning 156 20 % 12 %

Cyklisten i interaktion med cykeln 213 27 % 17 %

Cyklistens beteende och tillstdnd 112 14 % 9%

Samspel med 6vriga trafikanter 82 11 % 6 %

Oként 499 39 %

Totalt 1274 100 % 100 %

Sjukdom 8

Ej singelolycka/ ej i trafik 13

Totalt 1295

5.4.1 Drift och underhall

| de flesta fall dar nagot som kan relateras till drift och underhall ansetts vara huvud-
orsaken, tillskrivs olyckan ett isigt underlag, men aven rullgrus ar en vanlig bidragande
faktor till att cyklister skadas svart. En del cyklister har kort i gropar eller annan
ojamnhet pa véagytan, har cyklat omkull pa tillfalliga foremal sdsom grenar eller skadat
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sig i anslutning till vagarbeten. Andra cyklister har kommit utanfér vagkanten och
forsokt att styra upp cykeln, men inte lyckats eftersom kanten varit for hog och de har
darmed tappat balansen och cyklat omkull. Antalet personer som blivit svart skadade
med anledning av faktorer som kan relateras till drift och underhall sammanstalls i
Tabell 13.

Tabell 13 Antal personer som blivit svart skadade pa grund av orsaker som kan
relateras till drift och underhall.

Antal | Antal

Halt underlag: 146

-Is/snd 104

-Rullgrus 31

-L6v 5

-Lera 1

-Ovrigt/okéant 5
Ojamnt underlag 30
Kort pa tillfalligt foremal 25
Kommit utanfér vagen/vagkant 11
Totalt 212

Forutom i de fall som presenteras i Tabell 13, dar halt underlag bedémts var huvudorsak
till olyckan, har halka ansetts vara delorsak till att fyra olyckor (tva grus, tva is/sno)
med annan huvudorsak intraffade. Ojamnt underlag har ocksa bedémts vara delorsak till
tva olyckor. Sju cyklister har kommit utanfor vagen/vagkant som en f6ljd av en annan
huvudorsak, i tillagg till de elva som redovisas i Tabell 13.

5.4.2 Vagutformning

Ibland har faktorer som kan relateras till vagutformningen gjort att en singelolycka med
svar skada som foljd har intraffat. | manga fall beror det pa att cyklisten har kort
mot/6ver en kant (ofta trottoarkant eller annan kantsten). Det ar &ven vanligt forekomm-
ande att cyklister kort in i fasta foremal som exempelvis bommar och betongsuggor.
Nagra cyklister har fastnat med cykelhjulet i jarnvégs- eller sparvagnsspar eller pa nagot
satt kort omkull pa grund av sparet. | Tabell 14 sammanstélls antalet personer som blivit
svart skadade till foljd av faktorer som kan relateras till vagutformningen och uppsokt
ett akutsjukhus anslutet till STRADA.

Till féljd av en annan huvudorsak, har dessutom atta cyklister kort mot/6ver kant, tio
kort pa fast foremal och en kort mot rals.
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Tabell 14 Antal personer som blivit svart skadade pa grund av sadant som kan relateras
till vagutformning.

Antal

Kort mot/dver kant 86

Kort pa fast foremal | 62

Kort mot réls 8

Totalt 156

| olycksbeskrivningarna aterkommer nagra attribut i trafikmiljon som kan ha bidragit till
att olyckan intraffat. Har foljer ndgra av dessa attribut som definierats som delorsaker
relaterat till vagutformning:

e 115 personer uppgav att olyckan intraffat i nedférsbacke.

e 59 personer uppgav att olyckan intréffat nar de skulle svanga/félja en kurva.

e 6 personer uppgav att morker varit en delorsak.

Nedforshackar och kurvor/svangar gar naturligtvis inte att undvika, men ovanstaende
visar att det ar viktigt att de utformas med eftertanke samt att det dven pa cykelvagnatet
kan finnas behov av skyltning som varnar for branta backar och skarpa kurvor.

5.4.3 Cyklisten i interaktion med cykeln

Det var 42 cyklister som skadats svart dar huvudorsaken var att de fick fel pa cykeln.
Felet berodde ofta pa att kedjan hoppat av eller att bromsarna inte fungerat. Darutover
har fel pa cykeln varit en delorsak till olyckan for tva cyklister.

Manga olyckor med svar skada som foljd har intraffat vid pa- och avstigning av cykeln
(119 olyckor) och ofta i kombination med att cyklisten fastnat med nagot i cykeln (om
cyklisten fastnat med nagot har detta dven noterats som en delorsak). For en del
cyklister var huvudorsaken att de fastnat i cykeln med ett kladesplagg eller nagot
foremal som de transporterat sa att det tagit tvarstopp, eller att de tappat balansen pa
grund av att de transporterat nagot tungt. For andra har det blivit tvarstopp da hand-
bromsen tagit for hart nar de behdvt panikbromsa. Vid évrig inbromsning (exKkl.
handbroms som gor att det tar tvarstopp) blev fyra personer svart skadade. Dessa
orsaker ar sadant som pa ett eller annat satt kan forknippas med cykelns design eller
utrustning. | Tabell 15 finns antalet personer som blivit svart skadade med anledning av
de namnda orsakerna.

Tabell 15 Antal personer som blivit svart skadade till féljd av cykelrelaterade orsaker.

Antal
Klivit av/pa cykeln 119
Fel pa cykeln 42

Fastnat med nagot i cykeln/transporterat foremal | 27

Tvérstopp p.g.a. inbromsning med handbroms 21

Inbromsning i 6vrigt 4

Totalt 213
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Dérut6ver var det 31 cyklister som skadats svart pa grund av en annan huvudorsak, men
dar en delorsak var att det tagit tvarstopp p.g.a. handbromsen. Ytterligare 4 cyklister
hade inbromsning som delorsak, 26 cyklister har som delorsak fastnat med nagot i cykel
eller transporterat foremal och tva cyklister har skadats nar de klivit av/pa cykeln.

Dessutom hade sju personer cyklat omkull i uppférsbacke (”orken tog slut™) nadgot som
ocksa till viss del kan sagas vara relaterat till cykelns utformning som innebér att den &r
instabil vid laga farter. Totalt hade 21 personer skadats svart da de cyklat omkull i lag
fart. En majoritet av dessa (18 personer) var 59 ar eller éldre.

5.4.4 Cyklistens beteende och tillstand

Manga cyklister (86 personer) tappade kontrollen pa cykeln utan yttre paverkan, det vill
sdga har tillskrivs att det endast varit cyklistens felbedémning eller tillstand som
medfdrde att olyckan med svar skada som foljd intraffade, se vidare i Tabell 16. | de
flesta av dessa fall var orsaken hog fart eller misstanke om hog fart. For 14 av olyckorna
finns bara uppgift om att cyklisten varit alkoholpaverkad, nagon annan information
finns inte och darfor bedoms dessa som att de tappat kontrollen 6ver cykeln pa grund av
att de varit alkoholpaverkade. Endast en person har i olycksbeskrivningen uppgivit att
han/hon anvéande mobiltelefon. Darutéver skadades 15 personer svart pa grund av lek
under cykling. Elva personer skadades svart nar de cyklade med sin hund och hunden
stannade, drog ivag at ett annat hall eller liknande.

Tabell 16 Antal cyklister som blivit svart skadade pa grund av eget beteende.

Antal | Antal

Tappat kontrollen pa cykeln utan yttre paverkan 86

-Hog fart 18

-Alkoholpaverkad 14

-Misstanke om hdg fart

-Felbeddémning p.g.a. blasigt vader 4

-Anvént mobiltelefon

-Ovrig distraktion 8

-Annat/diverse 32
Lekt under cykling 15
Egen hund 11
Totalt 112

Forutom ovanstaende finns foljande delorsaker dar huvudorsaken ansett vara en annan:
hog fart 36 cyklister, misstanke om hog fart en cyklist, blasigt vader tre cyklister, dvrig
distraktion 4 cyklister, alkoholpaverkad fem cyklister och lek under cykling tre
cyklister.

Alkoholpaverkan

Att cyklister varit alkoholpaverkade har i denna analys definierats som huvudorsak i
vissa fall och som en delorsak i andra fall, men det finns ingen uppgift om hur
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paverkade de var av alkoholen och inte heller hur stor betydelse det haft for olycks-
forloppet. | STRADA-sjukvard, var det totalt 19 personer som angavs ha varit
alkoholpaverkade vid olyckstillfallet (se Tabell 17). | fem av fallen har vi dock gjort
beddmningen att det fanns andra huvudorsaker till olyckan, t.ex. om den drabbade
cyklat in i en kantsten. Darutéver kan man i 19 fall misstanka att cyklisten varit
alkoholpaverkad, da det i olycksbeskrivningen exempelvis star “cyklat fran fest”.

Tabell 17 Alkoholpaverkade cyklister som skadats svart, enligt STRADA-sjukvard 2007-
2011.

Antal Andel
Konstaterat alkoholpdverkade 19 15%
Misstanke om alkoholpaverkan 19 15%
Ej misstanke/okant 1236
Totalt 1274 3,0%

5.4.5 Samspel med 6vriga trafikanter

Ibland har samspelet mellan cyklisten och 6vriga trafikanter varit otillrdckligt. Detta har
medfort att cyklisten varit tvungen att véja for bilister/motorfordon (26 fall), mopedister
(3 fall), andra cyklister (12 fall) eller gaende (23 fall) samt okénd trafikant (3 fall). I sex
av olyckorna 6ppnades en bildorr som cyklisten cyklade in i. | STRADA klassas sadana
olyckor som en singelolycka i de fall fordonet &r parkerat. | nio fall handlar det om att
cyklisten vajt for hundar som varit kopplade (1) eller 16sgaende (4), eller véjt for vilda
djur (4). | Tabell 18 redovisas antalet cyklister som skadats svart till foljd av orsaker
som kan relateras till samspelet med Gvriga trafikanter.

Tabell 18 Antal personer som blivit svart skadade pa grund av konflikter med évriga
trafikanter eller djur.

Antal

Véajt for andra trafikanter 73

Vajt for hund, inkl. koppel eller annat djur 9

Totalt 82

I tillagg till de olyckor dér véjning ansetts vara huvudorsak, har det varit delorsak for
ytterligare tva cyklister. Dessutom uppgav en person att den blivit blandad av fordon,
vilket setts som en delorsak till olyckan.
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6 Svart skadade cyklisters upplevelser

Detta kapitel beror svart skadade cyklisters upplevelser av den cykelolycka de varit med
om. Fokus ligger pa vad cyklisterna sjalva tror att olyckan orsakades av, om den kunde
ha forhindrats samt om de upplever att olyckan har paverkat deras syn pa cykling och
deras eget beteende nar de cyklar. For att fa en bredare bild av informanterna inleds
kapitlet med ett avsnitt om deras cykelvanor, huruvida de har varit med om tidigare
cykelincidenter och/eller cykelolyckor samt hur de 6verlag ser pa cyklisters sakerhet.
For att identifiera eventuella brister i STRADA, vilket kan vara underlag fér framtida
forbéattringar, gors i detta kapitel &ven en jamforelse mellan informanternas berattelser
och de uppgifter som finns i STRADA-rapporteringen. | bilaga 6 jamfors en summering
av informanternas beskrivning av olycksforloppet med den olycksbeskrivning som finns
i STRADA-sjukvard.

6.1 Informanterna — en bakgrundsbeskrivning

Av de 32 intervjuade cyklisterna, var 21 man (66 %) och elva var kvinnor (34 %), vilket
motsvarar konsfordelningen bland de skadade cyklisterna registrerade i STRADA. Den
yngste var vid olyckstillfallet 29 ar och den aldste 71 ar. Medelaldern bland de
intervjuade var vid olyckstillfallet 56 ar och medianaldern 58 ar.

6.1.1 Cykelvanor

Det som informanterna har gemensamt &r att de &r relativt vana cyklister. Flertalet
cyklar varje dag, t.ex. till och fran sitt arbete och under fritiden. Nagra av informanterna
ar aven aktiva inom Cykelframjandet och nagra uppgav att de tavlingscyklar. I féljande
citat beskriver en informant cykelns och cyklingens stora betydelse for honom:

I31: Ja, motion. Det &r den har upplevelsen av att man har en riktigt bra cykel, alltsa
riktigt, riktigt bra cykel. D& kanner man hur all energi gar ned i asfalten. Det ar néstan
sa att man kanner att det ar som att flyga, om man skulle uttrycka sig s, att man kan
flyga. Det ar en frihetsgrad i cykling. (Man, 61 ar)

Vad géller de informanter som framst cyklar for motionens skull uppgav flera att de
hellre cyklar pa bilvagar an pa gang- och cykelvégar, for att darmed undvika incidenter
och olyckor med gaende och andra cyklister. For andra informanter ses cykeln
framforallt som ett bekvamt och smidigt fordon for att t.ex. ta sig till och fran arbetet:
man slipper langa bilkéer och man slipper passa busstider. Detta ar dock mest markbart
i de storre staderna. Denna grupp av cyklister skiljer sig fran dem som framst cyklar for
motionens skull och som helst vill halla en relativt hog fart. Sammanfattningsvis ar
cykling en del av vardagen for manga informanter. Flera av informanterna uppgav dock
att de undviker att cykla vintertid i de fall de misstéanker halka:

127: Jag brukar undvika [cykla vintertid], i och med att jag cyklar i innerstan och dar
finns det inte direkt cykelbanor. Sa har jag sagt sa att nar det verkligen ar halkrisk, da
vill inte jag vara bland trafiken. (Man, 54 ar)

6.1.2 Utrustning

Av de 32 informanterna var det fjorton som anvénde cykelhjalm vid det aktuella
olyckstillféallet. Av de som uppgav att de inte hade haft hjalm var det fyra som menade

VTI rapport 779 31



att de brukar anvanda hjalm, men att de av olika anledningar inte gjorde det vid
handelsen for olyckan. En informant berattade t.ex. att hon inte anvander hjalm vid
kortare cykelturer och nagra informanter uppgav att de inte hade hittat sin hjalm just den
dagen da olyckan intraffade.

Informanterna fick visserligen inte fragan om de brukar anvanda dubbdack vintertid,
men av intervjumaterialet kan utlasas att detta inte ar brukligt. Av de atta informanter
vars olycka skedde under vintertid var det t.ex. endast en informant som uppgav att hon
hade dubbdéck pa sin cykel, men da endast pa bakdécket. Det var inte heller ndgon
informant som tog upp vikten av dubbdack i samband med fragor rérande cyklisters
sakerhet.

Majoriteten av de intervjuade var vana vid den cykel som de anvande vid olyckstill-
fallet, d.v.s. det var den cykel som de brukade anvénda. Flera av informanterna beskrev
den cykel som de hade vid cykelolyckan som en ”vanlig” cykel. En informant uppgav
att han hade en mountainbike, medan en annan beskrev sin cykel som en hybridcykel:
”en blandning av citybike, men med vanliga dack”. En informant hade en hopfallbar
cykel for att smidigt kunna ta den med sig pa tag. Informanten beskrev sin cykel som
lite mer instabil &n en vanlig” cykel eftersom den har lite mindre hjul, men papekade
ocksa att detta troligtvis inte var orsak till olyckan. Vidare uppgav nagra informanter att
de vid det aktuella olyckstillfallet fardades pa en s.k. racercykel och dar fotterna satts
fast i pedalerna med s.k. clips. | ett fall cyklade informanten pa en hemmabyggd ligg-
cykel. Informanten beskriver denna cykel som att den &r av en lite hdgre modell &n en
vanlig liggcykel, dvs. en cykel som oftast ar utformad sa att cyklisten far en tillbaka-
lutad korstallning. 1 ett fall uppgav informanten att hon inte var van vid den cykel som
anvandes da olyckan intraffade. Informanten cyklade vid tillfallet pa en ”pojkcykel med
stang” och inte pa sin vanliga cykel.

6.1.3 Tidigare incidenter och olyckor med cykel

Ungefér hélften av de intervjuade uppgav att de inte hade varit med om vare sig
incidenter eller olyckor relaterat till sin cykelakning, férutom vid det aktuella olycks-
tillfallet. Nagra informanter beréattade att de varit med om incidenter av olika slag och
som framforallt relaterades till bristande samspel med andra trafikanter. Ungefar en
tredjedel av informanterna hade varit med om en annan cykelolycka och blivit skadade,
bland vilka nagra dven uppgav att de hade fatt sjukvard. | en del av olyckorna var andra
fordon inblandade, sa som moped eller cykel, och i ett fall blev cyklisten trangd av en
bilist. Vidare uppgav nagra informanter att den tidigare olyckan berodde pa halt under-
lag. En informant uppgav att de olyckor eller incidenter som han har varit med om
tidigare, har varit i samband med cykeltavlingar. Bland informanterna fanns dven de
som var nagot osakra pa om olika handelser som de varit med om skulle kunna
betecknas som en “incident”.

6.1.4 Syn pa cyklisters sakerhet

Informanterna fick aven fragor som berdrde cyklisters sakerhet i allmanhet, rérande
samspelet med andra trafikanter, hur man ser pa vaghallarens ansvar och arbete relaterat
till cyklisters sakerhet samt synpunkter pa vagutformningens betydelse.
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Samspel med andra trafikanter

| intervjuerna papekade flera informanter att antalet cyklister har 6kat de senaste aren.
Eftersom manga av de intervjuade dessutom &r hangivna cyklister ar detta nagot som
valkomnas. Samtidigt lyfts de problem som 6kningen av cyklister inneb&r, med anled-
ning av att det enligt informanterna finns olika kategorier av cyklister och som beter sig
olika i trafiken. Framforallt &r det de informanter som har erfarenheter av situationen for
cyklister i Stockholm som uttrycker detta, vilket belyses nedan:

127: 1 och med att vi har tre, fyra kategorier [cyklister]... dom som bara trampar for att
ta sig fram lite grann sa att séga, och ar kanske till aren och tar det valdigt, valdigt
lugnt, till dom som trampar pa lite grann, till dom som ser det har som en motionsform,
och till dom som tror att dom &r Lance Armstrong eller vad han nu heter, han som
blev... /.../ Dom har som ligger och pendlar utifran fororterna och jobbar inne i stan,
dom kommer ofta i helmundering. S& man inser ju att dom har dom kor det har som ett
traningspass och duschar pa jobbet eller nat annat. Och nar dom da blandas med dom
har kategorierna av cyklister... /.../ Det ar en san blandning pa folk och sen dessutom
sa gor man det har jattemisstaget att man till exempel pa Stadsgarden [plats i
Stockholm] blandar dom har mer eller mindre tokstollarna tillsammans med
fotgangare. Pa en mycket, mycket hart trangd vag dar du har en heldragen linje, har
har vi fotgangare och har har vi cyklister. Men hur ofta foljs det? I nio fall av tio sa ar
det en cykelbana alltihopa. Sen gangtrafikanterna, dom far vél klara sig. (Man, 54 ar)

122: Men cykling har tilltagit valdigt mycket i popularitet, sa det har blivit trangt. Och
sen har vi en kombination av sana som cyklar for att ta sig till en plats ganska makligt,
till sana som definierar sig mer som tavlingscyklister som kor i en rasande fart. Och da
kan man hora plotsligt bakom sig att *Ur vagen’, som att man &r i ett skidspar. Det ar
lite for mig som att man skulle sl&ppa in ett gang rallybilar i trafiken, som har sina
egna regelsystem och kan kora pa hur fort dom vill. Och dom dar skapar en viss
rorighet omkring sig, for folk vajer lite och det plingas och sa. /.../ | cykelfilerna sa ar
det ganska anarkistiskt, och plus dom har rallycyklarna som ar med ocksa. (Man, 56 ar)

Informanterna talade d&ven om cyklister som kér mot rédljus, som inte ger tecken vid
svang eller inte plingar nér de kér om. 1 sin helhet ar det cyklisters “trafikvett” som
informanterna beskriver i dessa sammanhag, och nagra menade ocksa att bristen pa att
folja trafikregler kan bero pa — atminstone i storstaderna — att dessa cyklister inte har
korkort. Har foljer ett exempel:

128: Alltsa ibland undrar man om folk har korkort. Nu kanske det ar manga som inte
har, men alltsa nanstans borde man val ha lite mer trafikvett. Ska du svénga sa strack
ut handen sa att folk vet, sa att du inte bara stannar nanstans eller kor jatte, jattesakta
och sen oj, sa skulle du svanga helt plétsligt. (Kvinna, 29 ar)

Nar det galler informanternas syn pa samspelet mellan cyklister och andra trafikanter &r
det frdmst just andra cyklister som de uttalade sig om. En del informanter talade &ven
om gaende; medan nagra inte ser nagra bekymmer med gaende pa t.ex. gemensamma
gang- och cykelvagar ser andra informanter problem i och med att gdende ofta gar mitt i
cykelbanan, alternativt gar flera personer i bredd. En annan aspekt ar att man ser det
som riskfyllt i de fall som en gang- och cykelvag ligger vid en hallplats, eftersom
gaende kan komma rusande rakt éver denna vég for att hinna med buss eller tag.
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Nér informanterna talade om samspelet mellan cyklister och bilister &r det framforallt
bilisternas oaktsamhet och brist pa hansyn som tas upp. Dessa beteenden upplevs som
riskfyllda for cyklisters sakerhet, och har féljer ett exempel dar informanten papekade
att bilister slarvar med att blinka vid svang:

126: Och aven detta som har spridit sig som en farsot nu da, att eftersom cyklister inte
har riktigt bra bromsar och inte kan accelerera utan vill ha flyt, da ar det ju &nnu
viktigare for oss att bilister blinkar. Och nar man dessutom vet att det ar ju dom
svaraste olyckorna som sker nar det kommer en bil och svénger och krockar med en
cyklist. Och sa skiter bilisterna i att blinka. (Man, 61 ar)

| foljande citat antyds det ocksa att bilister kan sakna forstaelse for hur fort en cykel
faktiskt kan framforas:

I5: Vad jag kanner det ar att dom [bilister] inte har riktigt koll pa hur fort till exempel en
racer... nar man cyklar racer in till jobbet, och man inte har nan cykelvég att halla sig
till. Tva ganger har jag fatt bara kasta mig ner i diket, for dom har inte forstatt hur fort
det gar alltsd. Och det... ja, det &r lite jobbigt, det ar stora bussar som ger sig ut och...
ja. Och dom kor om, nar man far mote och sa déar. Sa ibland kénns det som att det ar
rena cirkuskonster man haller pa med. Man tanker att en halvmeter ifran mitt ben ar en
bil i hundra kilometer i timmen. (Kvinna, 59 ar)

Samtidigt finns bland informanterna en mer positiv syn pa samspelet mellan cyklist och
bilist, men av olika anledningar. En informant menade t.ex. att bilarnas fart ger hans
egen cykling fart, vilket ses som positivt:

19: Ofta da sa vill man ligga néara [bilisterna] sa att man far lite pace och lite sug, for
da kan man kora valdigt fort, och det kan ju en del...

VTI: Du tycker inte att man utséatter sig for fara da nar man ar sa nara?
19: Da galler det att vara 100- procentigt fokuserad... (Man, 57 ar)

En annan informant lyfte istéllet att bilister ofta ar "artiga”:

VTI: Hur tycker du att samspelet mellan andra trafikanter &r nar man &r ute och
cyklar, hur fungerar det?

115: Det funkar jattebra. Mycket bra funkar det. Bilisterna &r oftast artiga. (Kvinna,
61 ar)

Har kan en koppling goras till att det i nagra intervjuer patalas att medan cyklister och
gaende inte har trafikvett sa har bilister detta.

Slutligen foljer har ett citat som far sammanfatta de svarigheter som man ser sa som
cyklist avseende samspelet med andra trafikanter:

VTI: Hur tycker du att samspelet mellan olika trafikanter fungerar 6verlag?

126: Ja det... Det maste man ju saga ar daligt. Sa ar det bara. Som cyklist &r man ju
dessutom sa att saga... man blir luttrad, for man &r ju ganska hatad som cyklist. Bade
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av bilister och fotgangare. Man passar inte in, man aker for fort for fotgangarna och
ibland aker man for sakta och ar allmant i vagen for bilisterna. (Man, 63 ar)

Drift och underhall

Flera informanter menade att vagar 6verlag kan vara daligt underhallna, men att detta
speciellt galler for gang- och cykelbanor. | féljande citat papekar informanter t.ex. vad
som kan handa i och med att vaghallaren sandar eller lagger pa stenflis pa vagarna:

I31: Ja, och hal i vagar ska vi inte tala om 6verhuvudtaget. Och grus, det ar ett
bekymmer. Det &r de har som sopar upp sand och grus pa vagarna. De tappar ju det
har i svangarna. Och just dar det behdévs [vara] mest rent, dar finns det mest grus. Sa
jag tror inte att man tanker pa cyklister nar man gor iordning vagar. (Man, 61 ar)

19: Stenflis. Och sadana dack [dubbdack] &r ju valdigt dyra. De kostar alltsa 500
kronor styck, ett sadant dack. Sa det blir ganska dyrt om man kér manga punkteringar.
Darfor vill man kéra dar det ar ganska fritt fran flis och sand och sadant. Manga
bilister tanker inte pa det da kanske, att man vill kéra pa végen eller nagot.

VTI: Da kan man foredra att kora pa vagen ibland istallet for cykelbanan?

19: Ja, ja. Och det ar farligt med, for sa fort det svanger lite ar det latt att lagga sig, for
det blir som rullgrus. Det &r farligt. Det ar mycket sadant. (Man, 57 ar)

| uttalandet ovan framkommer ocksa att informanten hellre valjer att cykla pa en bilvag
an en cykelvag/cykelbana dar vaghallaren lagt t.ex. stenflis.

En annan aspekt &r att vaghallaren inte atgardar cykelvagen i de fall som t.ex. en
ledningsgravning av nagot slag har utforts och som inneburit att det blivit ojamnheter i
vagen. Overlag pétalas det i intervjuerna att vaghallaren ofta prioriterar andra véagar an
just cykelvégar och cykelbanor nar det galler drift och underhall. Det kan i dessa
sammanhang handla om att fa bort I6v respektive sand pa vagbanan for att minimera
riskerna for halt underlag. Har foljer ett exempel:

129: Ja, det ar inte sa bra kvalitét pa vagarna, pa cykelvagarna. Det kanns inte som att
man lagger om asfalten lika ofta som man gor pa vanliga vagar. /.../ Det &r sallan man
sopar cykelbanorna och pa varen sa drojer det lange innan man tar bort sandningen,
sopar bort sandningen. Det &r inte alltid man plogar, man prioriterar alltid att ploga
vagtrafiken framfor cykelbanorna. (Man, 52 ar)

Vagutformning

Aven om flera informanter uttrycker missnéje med underhallet av just cykelvéagar och
cykelbanor, vilket beskrivits ovan, ar det flera som anda menade att dessa vagar/banor
ar viktiga for cyklisterna och deras sakerhet. Eftersom antalet cyklister har dkat och
manga cyklister dessutom vill cykla fort, ar det enligt flera informanter viktigt att
atgarder gors for att 0ka sakerheten bland cyklister. Detta i sin tur kan relateras till de av
informanterna patalade bristerna i samspelet mellan olika trafikantkategorier da de ska
vistas i samma gaturum. Det som lyfts &r t.ex. vikten av att gang- och cykelbanor
separeras fran bilvagar:
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VTI: Vad ar dom viktigaste atgarderna for att forbattra sakerheten for cyklister?

112: Jag skulle saga avskilja cykelbanan. Det &r absolut viktigast. Fran bilar
framforallt, for att om man tanker pa... om det hander nagot, nar det kan ga riktigt illa
det &r ju nar en bil blir inblandad. Vi séger att jag hade cyklat omkull pa det har
sattet... om jag hade ramlat ut i kdrbanan sa hade jag kunnat bli pakérd av en bil, och
da hade det inte klarat sig med en hjarnskakning. Nu cyklade jag ju omkull av mig sjélv,
halkan, det var inte en krock eller nagot sant dar. Men att de [cykelbanorna] ar rejala
och skilda fran bilvagen. (Kvinna, 34 ar)

Samma informant som ovan patalade dock att det pa vissa cykelbanor och cykelvagar
blir sadan trangsel att det aven finns risk for kollision med andra cyklister. Om det da
endast &r en malad linje som skiljer bilvéag fran cykelvég finns det en risk att man som
cyklist anda hamnar i bilisternas korbana. Med utgangspunkt i betydelsen av samspel
mellan trafikanterna, framkommer saledes i intervjuerna att det finns behov av att dven
cyklister och gaende separeras i trafikmiljon, t.ex. for de strak dar det &r manga som
cykelpendlar.

Vad géller markeringar pa cykelbana papekade en informant att den markering i form
av en malad cykel pa cykelbanan, som har for avsikt att visa var cyklar far framforas,
faktiskt kan innebara risk for cyklisten; markeringen ar nagot upphdjd vilket kan ge en
skakig” cykling och dessutom blir markeringen hal vid t.ex. regn, vilket ytterligare
Okar riskerna:

131: Alltsa det &r ritat en cykel var tjugonde meter, och den &r ju hog och hal. Det ar ju
sa att nar det regnar ar den inte att leka med den dar markeringen. /.../ Da ska man
komma ihag att markeringar blir hala, det blir saphalt nar det regnar. Och man lagger
dem ocksa déar de flesta brunnslocken ar. (Man, 61 ar)

Liksom da det galler ovan beskrivna prioriteringar avseende underhall for bilvagar
respektive gang- och cykelvagar, menade flera informanter att det framforallt ar
bilisterna som gynnas av infrastrukturen. Nedan féljer ett exempel pa detta, men dar det
aven anas en hoppfullhet infor cyklisters mojligheter i framtiden:

120: Man ser ju att an sa lange sa ar det mesta byggt for bilister, det ar ju sa. Bilarna
kommer forst, sen har man forsokt fa in nan slags nédlosning for cyklisterna manga
ganger. Férutom nar man bygger nytt, att man borjar tanka lite kanske att det har ar en
trafikgrupp som vi maste ta hansyn till fran borjan. Man ser ju i Stockholm att det ar
cykelfiler mitt i korbanan liksom. Sa pa bagge sidor ibland sa ar det bilar. (Man, 54 ar)

Vidare talade informanterna om skillnaderna mellan att cykla i innerstadstrafik, végar
anpassade specifikt for cyklister samt bilvégar (t.ex. landsvégar). Att cykla i innerstads-
trafik beskrivs av en del informanter som extra riskfyllt, speciellt om man som cyklist
vill halla en relativt god hastighet. En annan informant menade ocksa att det inte borde
behovas "sma cykelstumpar” i t.ex. villaomraden om hastigheten anda &r begransad till
30 km/h. Informanten papekade dock att det i sa fall borde inforas vajningsplikt for
bilister. | detta sammanhang lyfte informanten dven en dnskan om att det skapas stora
cykelstrak anpassade for t.ex. pendlingscyklister (jfr ovan). Detta kan relateras till att
flera informanter beréattade att de av sakerhetskal hellre cyklar pa bilvagar &n pa
befintliga cykelbanor nar de vill cykla relativt fort, vilket illustreras i foljande citat:
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129: Fast jag forsoker att undvika cykelbanor, for det ar oftast farligare att cykla pa en
cykelbana. Nar man motionscyklar och sa.

VTI: Ja, for da har man en helt annan hastighet an dom andra cyklisterna?

129: Ja, och dverhuvudtaget sa ar det farligare att cykla pa cykelbanor pa grund av att
det inte alls & samma utformning vad det galler planskilda korsningar. Folk ar inte
alerta nar man cyklar pa cykelbanan pa samma satt som dom &r pa en vanlig vag. Sa
man ar egentligen sékrare med bilister an med fotgangare och andra cyklister pa
cykelbana. /.../ Nej, men det finns ingen cykelkultur pa samma sétt, eller trafikkultur, pa
cykelbanan som det gor i vagtrafiken. /.../ Men daremot nar man cyklar pa cykelbana
inne i stan, da kan det komma gangtrafikanter, barnvagnar, EU-moppar och allting
blandat pa samma stélle. (Man, 52 ar)

Liknande tankegangar om att det kanns sakrare att cykla pa en bilvag an pa en
cykelvag uttrycks i foljande citat:

131: Och jag kan séga sa har, rent generellt, om vi tar en cykelvag sa vill inte jag cykla
pa en cykelvag. For dar ar hastighetsskillnaden sa stor mellan cykel och de som
kommer ut med hund och barnvagn, och bilar som kér ut... Sa jag cyklar hellre i vagen
och har bilarna nara pa vénster sida an att bli totaloverraskad av olika saker pa en
cykelbana. (Man, 61 ar)

6.2 Informanternas olycksbeskrivning

| det foljande beskrivs de bakomliggande orsakerna till informanternas cykelolyckor,
identifierade utifran informanternas egna beréttelser. | de aktuella olycksfallen var det
ofta fler &n en orsak som ingick, vilket innebar att man kan se en handelsekedja, eller en
dominoeffekt, dar en h&ndelsefaktor skapar en ny handelsefaktor. Detta belyses i texten,
aven om olycksbeskrivningarna presenteras utifran de huvudorsaker som informanterna
sjalva utgar fran i sina berattelser. Vidare kan tillaggas att det i intervjuerna fram-
kommer att den plats dér cykelolyckan intraffade i de flesta fall var pa en stracka som
informanten ifraga brukar/brukade cykla.

6.2.1 Halka

| flera av informanternas beréttelser handlar det om att man har ramlat med cykeln pa
halt underlag. Kénnetecknande &r ocksa att man har 6verraskats av halkan. De faktorer
som utgjort halkan &r is, grus av olika slag samt bléta 16v.

Ingen av de informanter som halkat pa isigt underlag uppgav att de hade dubbdack vid
det aktuella tillfallet. En av de informanter som sladdat i rullgrus hade dubbdack pa
bakhjulet.

En bidragande faktor i samband med det hala vdglaget ar cyklistens hastighet. Detta
framkommer i nagra av intervjuerna. For foljande informant handlade det t.ex. om att
han hade god fart med anledning av att han just passerat en nedférsbacke. Darefter, nar
backen var passerad, hade han all sin uppmarksamhet pa den korsning som han narmade
sig. Sammantaget innebar detta att han inte hann upptécka halkan:

19: Nedfor backen har och sa var den... kérde in pa cykelbanan och sa skulle jag svianga
ut pa en lite storre vag dar. Det var ju skottat och sa men de hade ju glomt... om du
tanker dig en sadan hér stor isflack och sa var den samma farg som asfalten. For den
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hade ju legat dar lange, da ser man inte den. Och samtidigt sa tittade ju jag pa
korsningen for att se sa att det inte kom nagra bilar, inga bilar dar. Och da sag inte jag
det. /.../ Bada hjulen forsvann da. *Schutt’ sa det, sa landade jag pa hoften dér. /.../ Jag
har ju cyklat mycket nar det har varit bade sné och is och halka. Da vet jag att det &ar
det. Men nér det helt plétsligt bara finns en sadan flack, det &r helt omajligt, du kan inte
gdra nagonting. (Man, 57 ar)

Isigt underlag

For foljande informant skedde olyckan pa allmén vag. Informanten beréattade i intervjun
att han dverraskades av halkan, i det att han trodde att det skulle vara saltat pa bilvagen:

119: Och sen kom jag ut d& pa vagen och da kande jag mig kanske dumt nog mer saker
pa att det skulle vara bra faste. For jag tankte dar ar det sékert saltat. Sa &ven om det
var lite blott pa vagen sa tankte jag det ar nog faste. Jag kéande nagra ganger och det
verkade inte farligt utan det kom som en 6verraskning, kan man séga. /.../ Jag hade val
ungefar trettio kilometer i timmen. Det gick ganska fort da. Fast det vet jag inte om det
har nan betydelse for olycksutgangen, darfor att det var ju helt plan vag och halkigt
dessutom. (Man, 65 ar)

Liknande berattelse ger en annan informant, som dven papekade att det var tur att
olyckan skedde pa en avskild cykelbana sa att hon inte riskerat att hamna i kérbanan:

112: Det var verkligen den forsta halkan, och det var tidigt pa morgonen. Det borjade
ljusna. /.../ Det var flera plusgrader, det kom jag ihag, och jag kom ut pa gatan och sa
var det s& har blétt. Jag kom ihag det var ingenting jag missténkte, att det skulle vara
halt. /.../ Jag cyklade samma vag som jag alltid cyklade. /.../ Kom ju i ganska hog fart
dér, i nedférsbacken. Sa var det en kurva, sa bromsade jag /.../ Och det var sakert da
jag fick sladd pa cykeln och korde omkull. Det var jattehalt, det var jattehalt den har
morgonen tydligen. /.../ Dar var det faktiskt avskild cykelbana, sa det var ju tur for att
jag ramla... jag hade sakert ramlat ut i kérbanan annars. (Kvinna, 34 ar)

En informant berattade att han korde mycket langsamt och forsiktigt, men att han anda
Overraskades av det isiga underlaget. En bidragande orsak till fallet och till de skador
han dsamkade sig skulle enligt informanten sjalv kunna bero pa att han hade skor
fastsatta i s.k. clips i cykelpedalerna. Detta innebar att han inte kunde ta emot med
fotterna da cykeln kanade. Olyckshéandelsen beskrivs i foljande citat:

132: Jag gick ut pa balkongen och kande pa vadret forst, sdg vad det var for typ av
vader och jag kéande att det var plusgrader. Det var halv elva sa jag tankte att det &r
nog ratt lugnt med underlaget. /.../ Det ar nedférsbacke, men samtidigt sa ar jag valdigt
valdigt valdigt forsiktig nar jag aker ner déar, jag har kanske kort i 3, 4 kilometer i
timman. Jag kor valdigt forsiktigt, for att jag téanker att det kan vara halt och att det ar
en korsning /.../ Jag vet att framdacket vek av at vanster och jag hade cykelskor som var
klickade till pedalerna.

VTI: Som sitter fast i pedalerna?

132: Ja, sa det kanske ocksa ar en orsak. Jag hann inte ens fa upp fotterna eller nanting.
/...I Jag blev valdigt forvanad over att jag slog i sa fort nar jag korde sa langsamt.
(Man, 43 ar)
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En informant tror att en bidragande orsak till att han sladdade pa det isiga underlaget var
att han stod upp och cyklade. | citatet nedan beskrivs detta ndrmare:

113: Det var ju da en isflack.
VTI: Men om du hade suttit ned pa sadeln som du hade brukat gora...?

113: Ja, det hade nog varit battre faktiskt. Da trycker man &nda ned den och... jag tror
att det gick lite fortare nar jag stod upp. /.../ Lagger man liksom mer tyngd pa
pedalerna, sa det liksom ar... det &r lite mer ojamn fart. Och da nar man drar till sig...
storre risk for sladd. Sa sitter man ned sa blir det jamnare cykelgang. Och da &r det
ingen sadan fara for sladd. (Man, 60 ar)

Tva av de informanter som akt omkull med sin cykel pa isigt underlag beréattade aven att
en bidragande orsak kan ha varit att de hade for hart pumpade cykeldack:

115: Och en dag innan sa& hade jag pumpat [cykelhjulen] extra, och jag tror att jag
borde inte ha gjort det. Det var mindre yta som gjorde motstand. (Kvinna, 61 ar)

119: Jag har cyklat mer &n tusen mil med den cykeln. Jag har i och for sig byggt den
sjalv, men det var inget problem. Utan problemet var nog delvis att jag hade tryckt i for
mycket luft i dacken ocksa. Hade det varit lite mjukare dack kanske det inte hade hant
lika plétsligt. (Man, 65 ar)

Grus

En liknande olyckssituation som ovan beskrivna halkolyckor pa grund av isigt underlag
berdr istallet grus. Informanten i citatet nedan uppgav att han var van vid att cykla i den
aktuella trafikmiljon, men Overraskades av det hala rullgruset som han trodde hade
tagits bort efter vintern. Da informanten skulle bromsa i samband med en svéang tappade
hjulen greppet om véglaget:

123: Sa jag rullade ner dar med ganska hog hastighet, kanske 30-40 kilometer i timmen,
eller 30 kanske, 35. Och sa svangde jag in pa den parkeringen dar, alltsa det har jag
gjort manga, manga ganger. Det stod inga bilar i borjan pa den parkeringen, och just
déar det har statt bilar dar var en massa rullgrus och det lade jag inte mérke till nar jag
kom. S& jag bromsade ju samtidigt som jag svangde nagot, och helt plétsligt bara sa
gick det 6verstyr da. Jag hann inte reagera nastan. Utan det bara small till. /.../ Och det
var att det var det dar gruset. Det brukar ju vara borta, i alla fall pa sommaren. Det
ligger ju mycket grus efter vintern och det hade ju inte tagits bort. Jag réknade med
normalt grepp naturligtvis. (Man, 62 ar)

| ett annat fall cyklade informanten i en park, pa en delad gang- och cykelbana med
rullgrus. Det var vinter och det var to och nér informanten skulle vaja for gaende som
gick mitt i cykelbanan fick hon sladd i rullgruset och i det vatten som uppstatt pa grund
av toévadret:

116: 1 och med att det har var inne i [namn pa park] sa har dom ett speciellt rull ...
valdigt rullande grus. Inte sand, utan ett slags rullande grus. Sa det var friktionen
mellan det som rann pa asfalten och det har tjocka gruset som gjorde att jag sladdade
och f6ll sa illa. (Kvinna, 55 ar)
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Blota l6v

For en annan informant tycks olyckan ha fororsakats av att vaglaget var halt av blota
I6v. Nar informanten skulle korsa ett sparvagnsspar fastnade cykelhjulet i detta varpa
hon for omkull med cykeln:

121: 1 alla fall att jag akte dver sparen. Jag skulle korsa sparen och svanga 6ver, for jag
skulle svanga véanster. /.../ Det var jattemycket 16v och grejer. (Kvinna, 48 ar)

6.2.2 Vajer for hinder

Av intervjumaterialet framkommer att flera av olyckorna uppstatt i samband med att
informanten har fatt vaja for ndgon form av hinder i vagbanan. Liksom da det géllde
halt underlag mérks har att olyckan manga ganger har skett i form av en handelsekedja,
dar flera faktorer spelar in. Beskrivningen nedan utgar dock fran vilket typ av hinder det
har handlat om i de olika olyckssituationerna.

Géaende

| en tidigare beskriven situation rorande olycka orsakad av halt underlag pa grund av
rullgrus framkommer det att sladden hade sin upprinnelse i att informanten var tvungen
att vdja for gaende pa den delade gang- och cykelbanan. | det foljande beskriver
informanten vad som hande:

116: 1 och med att det var fint vader sa var det mycket folk ute och gick. Och det var det
som gjorde att sa att saga ... dom gick pa hela banan. /.../ Nedforsbacken dar, jag
kunde val haft mellan 15 och 17 kilometer i timmen. /.../ Jag kom da i den har borjan av
nedforsbacken och sen sag jag att det var folk som gick i hela... och da plingade jag
bara valdigt sahar vanligt /.../ Och da var det ett &ldre par som gick, for det sag jag pa
gangstilen, och dom gick i stort sett mitt i sa jag hade svart att passera pa ... pa vilken
sida som helst av dom. D& drog han i hennes arm s& att dom gick at sidan. At vanster.
Och sa precis nar jag skulle bérja passagen eller liksom kom néara dom, da gar hon
bara... nastan hoppar ut at andra, at hdger igen. Sa da far jag bromsa pa handbroms,
fotbroms for att inte kora pa henne sa far jag da en sladd i det har rullgruset och
vattnet, cykeln bara viker undan och jag faller handlost pa véanster sida i marken.
(Kvinna, 55 ar)

En liknande berattelse aterges av en annan informant, som vajde for en gdende som
plotsligt gjorde en ovéntad rorelse varpa informanten tvingades att bromsa. Den
gemensamma gang- och cykelbanan beskrivs av informanten som "upph6jd” och
avgransad mot biltrafiken av ett vajerstaket. Staketet inneb&r dock enligt informanten att
det blir begransat med utrymme pa sidorna, vilket medfor att man som cyklist inte har
nagonstans att ta vdgen om man maste véja. Informanten beréattade foljande:

111: Jag var pa vag till jobbet. /.../ Och jag har cyklat den vagen i nastan tjugo ar. Men
nu med den hér stationen, dom ténker bara pa att dom skall hinna med till taget. /.../ S&
i alla fall, da var det en kille som var framfor mig ganska nara staketet ocksa, gaende.
Och sen kom det en cykel pa vag upp som var... och jag var bakom killen med 20-30
meter nanting och vantade tills den har cyklisten passerat honom och da korde jag,
cyklade runt honom. Men just da nér jag redan hade borjat komma ut, da svéangde han
[den gaende] utan att titta pa nanting och bara véande, for han skulle ga upp pa den déar
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lilla trottoaren dar som gick upp till industriomradet. Da for att undvika honom sa
svangde jag sa hart jag kunde till vanster, men da klippte jag honom lite och sen akte
jag ner. (Man, 52 ar)

I en av olycksbeskrivningarna dar informanten fick vaja for gdende framkommer det
tydligt hur flera faktorer spelade in i hdndelsekedjan: informanten hade relativt hdg fart
med anledning av en nedférsbacke, han forsokte vaja for en man som klev ut i gatan och
i samband med detta hamnade cykelns framhjul i ett sparvagnsspar, vilket innebar en
tvarnit:

118: Och mitt i backen sa klev en man... det har kommer jag ju inte ihag, utan det ar
min fru som har beréttat, hon stod ju och sag pa. Da klev en man ut mellan tva bilar,
kom nerifran vattnet och gick upp och gick ut mellan tva bilar. Och jag vajde for och
inte kdra pa honom och da kom mitt framhjul i forsta hand da ner i ett sparvagnsspar
och laste sig. Och da flog jag av cykeln och slog i huvudet i, jag tror att det var
trottoarkanten, eller det var ju kullersten dar, sa att det var ganska stabila grejer.
(Man, 66 ar)

Ytterligare ett exempel finns i intervjumaterialet som visar hur flera bakomliggande
faktorer spelar in, men dér den utlésande faktorn enligt informanten sjalv var att hon var
tvungen att vaja for gadende. Det var midnatt och morkt och informanten hade dessutom
druckit alkohol pa kvéllen, vilket enligt henne sjalv mojligen kan ha bidragit till att hon
var i lite obalans. Cykelbanan beskrivs som ”kringelikrokig”, och med buskar som
hanger in dver cykelbanan. Vidare omgéardas cykelbanan av jarnstaket pa bada sidor,
vilket oméjliggjorde att informanten kunde parera de tva gaende personer som gick mitt
i cykelbanan. Dessutom var informantens hastighet hdg, i och med att hon hade koért i
nedforsbacke. | det foljande beskrivs situationen ytterligare:

125: Och jag ser dom och jag bromsar, men jag hinner inte bromsa utan jag...
Egentligen vet jag inte vad jag gor, men jag tror att jag bara precis satte ner foten, sa
jag bara precis far over cykeln. Jag fick tvarstopp pa nagot séatt i alla fall. Sa jag far
rakt over, eller cykeln, sa att jag far ratt i asfalten. /.../ For jag hann tanka nar jag sag
dom hér killarna att jag skulle vaja. Och tankte att hoger gar inte for dar ar ett hogt
jarnstaket till n, och sa andra sidan déar ar ett jarnstaket ut till gatan. Sa vi var liksom
lasta, det gick inte. Hade det varit tre meter langre fram sa hade det varit gras eller
buskar, da hade jag kort in i det. Men jag hade ingenstans att ta vagen. Jag tankte att
jag maste stanna cykeln, det vet jag bara. (Kvinna, 54 ar)

Andra cyklister

Liksom i citatet ovan beskriver foljande informant att han vid olyckstillfallet hade en
god fart i och med nedférsbacke. Informanten beréattade att det var stor trangsel pa den
dubbelriktade cykelbanan och att han antagligen forsokt vaja for nagon cyklist. Langs
ena sidan av cykelbanan finns ett stalracke som skiljer cykelvéagen fran biltrafiken, och
nar informanten vajer hamnar han med trampan i en av rackets stolpar:

122: Det var mycket cyklar... om nagon svangde ut eller in eller svajade till. Jag vet inte
om det har att géra med att det var nagon som kom fort eller inte. Men det var nerfor sa
att det gick lite fort. Jag parerade for att komma ur vagen eller ge plats eller nagonting

sant dar, det ar min bild av det. Da &r det ett racke som star pa min hogra sida, ett
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stalracke med stolpar ner. Da fastnar min trampa i stolpen, det blir alltsa en tvarnit och
jag flog dver cykelstyret. Jag hade ingen hjalm, vilket var dumt naturligtvis, och slogs
medvetslés. (Man, 56 ar)

En informant minns inte sjalva olyckshandelsen. Men olyckan hande under sen-
sommaren och han var pa vag hem fran sitt arbete. Han beskriver den aktuella
cykelvagen som mycket problematisk, med cyklister i bada riktningar och dar det
hander att det ligger tre cyklister i bredd. Vidare &r inte gangtrafikanter och cyklister
atskilda i denna trafikmiljo. Har beskrivs handelseforloppet ytterligare:

127: Vi lag val sa nara varandra sa att jag menade... jag maste ju ha gatt i hans
vansteraxel med min vansteraxel.

VTI: S det kan ha varit nan liten touch med nan annan?

127: Ja, men det var det ju. /.../ Den som touchade, dom holl pa med omkérning, det
star val ocksa. Man holl pa att kéra om varandra och sa vidare... /.../ Jag tycker ju lite
grann... och det ar mitt bildkande som styr det att man gar inte ut och kor om folk nar
man har motande réatt emot sig. Och jag tror att dar skiljer ménniskors principer ocksa.

VTI: Och det var dom du métte som du krockade?
127: Ja. /.../
VTI: Sa du skulle ha de gaende pa hoger sida och sa cyklister till vanster dar.

127: Precis. Och i och med att det ar sa pass manga som kommer da pa den har
vanstersidan sa tar ju dom hela cykelfaltet. /.../ Man tvingas ut. (Man, 54 ar)

Har ska papekas att det under intervjutillfallet framkom att den ovan beskrivna olyckan
inte var en singelolycka, vilket den beskrivs som i sjukvardens STRADA-rapportering. |
urvalet till intervjustudien ingick endast rapporterade singelolyckor. Beréttelser fran
informanter som visats sig rakat ut for en annan typ av olycka har emellertid inte tagits
bort ur materialet, eftersom deras erfarenheter anda ar vardefulla. Exempelvis tillfor
ovanstaende berdttelse kunskap om hur en specifik trafikmiljo kan upplevas av cyklister
och vilka risker som finns dér.

Bil
| ett fall handlade det om att informanten kom i hdg hastighet och véjde for en bil som

korde ut fran en parkering. Detta medforde att cykelhjulet korde ned i den brofog som
I0pte 1angs med fardriktningen. Informanten beskriver hédndelsen i féljande citat:

I4: Och dar har jag ju kort flera ganger innan, sa det var inte... jag visste ju hur gatan
var. Och det var ju nagot konstigt dar. Alltsa dom har ju byggt dér, sa det har ju blivit
nagon konstig javla fog va, som... som gar langs med riktningen. Men normalt sa nar
man kommer déar sa aker man ju liksom snett Gver den dar. Men den héar gangen sa var
det en bil som skulle ut... och da var ju tvungen att flytta mig lite langre ut. Och da
hamnade jag i den har brofogen med framhjulet. En brofog som gar langs med
fardriktningen. (Man, 47 ar)
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Liknande beréttelse framkommer i citatet nedan, men dér det handlar om att cykelns
hjul kérde ned i ett sparvagnsspar. | detta fall handlade det ocksa om att informanten
ifraga hade hdg hastighet:

124: Nar jag cyklade dar i min goda fart sa ar det en bil som stannar och ska forsoka
parkera i en fickparkering varefter jag gar ut lite. Och hamnar da med hjulen i de déar
sparvagnssparen och dar blir det totalstopp. Och da akte jag av cykeln och troligtvis
tuppade av och sedan sa vaknade jag upp i en ambulans. (Man, 53 ar)

Foremal

Ett annat exempel dar cyklisten maste parera for nagot pa vagbanan beskrivs av en
informant som hade for avsikt att pa lampligt stélle ta sig 6ver till den andra sidan av
vagen eftersom cykelbanan tog slut. | vagbanan lag tva trasiga delar av de reflexpinnar
som finns langs med végkanten, och informanten hade tankte att hon skulle cykla
emellan dessa. Cykeln var tungt lastad med fyllda cykelkorgar bade framtill och baktill.
| och med detta lyckades informanten inte med att framfora cykeln mellan de bada
trasiga foremalen. Istallet korde hon dver en av delarna vilket fick till foljd att cykeln
kanade och foll. Till saken hor ocksa att den aktuella trafikmiljon upplevs som rérig av
informanten, med évergangsstéllen och en busskur och en cykelbana som avslutas i
anslutning till busskuren. Informanten beskriver héndelsen i féljande citat:

I5: Men den [cykelbanan] slutar ju innan dér, sa att jag forsokte hitta lamplig Gverfart.
FOr jag tankte jag ska aka sa jag slipper hoppa av cykeln. Ja du vet. /.../ Jag menade
det var ju bara tva halvor och dom kan vara nagra centimeter héga bara. Men i och
med att det var hardplast och jag... det gick inte som jag hade tankt da. Sa gled jag
bara, framhjulet gled pa det dar bara. (Kvinna, 59 ar)

Ojamnhet i vagbanan

For en av de intervjuade berodde olyckan pa att han vajde for en ojamnhet i vagen,
vilken han beskriver som en bula. Vagbanan ar en kombinerad gang- och cykelbana och
informanten uppgav att den har varit i daligt skick i flera ar, med bl.a. tjalsprickor.
Enligt informanten cyklade han vid det aktuella tillfallet inte fort och det var inte heller
nagon lutning av vagen. Nar han skulle vaja for ojamnheten/bulan i vagbanan “fick
cykeln ingen styrning”, och cykelns hjul hamnade i en spricka som I6per i fardrikt-
ningen.

6.2.3 Ser inte hinder

Ovan beskrivs hur olyckan skett med anledning av att cyklisten har fatt véja for nagon
form av hinder i vagbanan. | andra olyckssituationer har det istéllet handlat om att
informanten ifraga inte har sett hindret. Nedan belyses detta ytterligare.

Bildorr

I tva olycksfallsbeskrivningar handlar det om att informanten cyklat rakt in i en bildorr
som Oppnats fran en bil parkerad langs med gatan. Har foljer ett exempel:

117: Och dar &r det sa att det ar trottoar, cykelbana, bilfil och sedan bussfil. Det var
rusningstiden vid sex, halv sju pa kvallen och jag cyklade inte sarskilt fort. Och sedan
sa var det nagon parkerad bil... trottoar, parkerad bil och sa cykelbanan och sa
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oppnade han doérren. Och i och med att jag inte cyklade sa fort sa... hade jag cyklat
snabbare sa hade jag val flugit éver dorren kan jag tanka mig, men da blev det sa att
jag korde in i dorren och sa vek sig framhjulet och sedan sa foll jag ju ut i gatan, ratt pa
hoften. (Kvinna, 65 ar)

Olyckan i ovanstaende berattelse hande under sommaren. I citatet nedan &r det istéllet
vinter, men dven hér ar det en éppnad bildérr som ligger bakom olyckan:

130: Det &r ingen bilgata, utan det &r val dom som ar handikappade och ja, nan som
parkerar for behov av butikerna dar. Sa att det stod ett par bilar dar, mot dom dar
bjorkarna. Sa kom det en taxibil mot mig fran det har hallet. Och darfor holl jag ganska
nara den dar bilen som var parkerad och sa fldg... 6ppnades bildérren och sen minns
jag inte mycket mer. /.../ Jag var inte alls beredd, fér bilen hade ju inga lysen. Om bilen
hade haft lysen pa eller nanting, da hade jag ju kunnat tanka mig att det satt nan dér.
Jag kunde inte dromma om att det satt nan i bilen, att dérren skulle aka upp precis,
alltsa typ en meter framfér mig. (Man, 59 ar)

| citatet framkommer det ocksa att informanten holl sig nara den parkerade bilen med
anledning av den motande taxibilen. Vidare papekade informanten att det visserligen
var vintervaglag, men att det inte var halt. Informanten holl inte heller nagon hog
hastighet, utan uppskattar att han cyklade ungefar 15 km/tim.

Foremal

For en informant utgjordes hindret av en elkabel som hade lamnats kvar pa den vag
som han brukade cykla, men som informanten inte sag eftersom han hade all sin
uppmarksamhet pa den svang han snart skulle passera:

131: Klockan kan val ha varit kanske sex pa morgonen. Och det var ett par plusgrader.
/...I Och s& svanger vagen sa gott som 90 grader, at hdger in i en allé. Och déar ar det
sa att om man inte vet vad som finns pa marken dar, kvistar eller vad det nu kan vara
for nagonting, da gar man omkull. Nar man kommer till den skarpa svangen.

VTI: Och var det nagot sadant?

131: Nej, inte alls. Utan man hade lagt ut en elkabel, tjock ocksa som en handled
ungefar, dver vagen. /.../ Och inte skyltat. Jag sag inte den kabeln och jag tittade pa den
har svangen for att se att det inte var nagonting som lag dar nar det bara small till. /.../
Man tittar ju upp sa att saga mot den har kurvan. Jag sag inte kabeln, aldrig. Cykeln
slogs undan under mig. Jag for ratt fram ner i asfalten. (Man, 61 ar)

| ett fall var det en avspérrning tvars Over vagbanan som foranledde cyklistens olycka.
Varningskyltar var uppsatta pa sjalva avsparrningen och det var kvall och holl pa att
maorkna, varfor informanten inte hann upptécka skyltarna. Dessutom hade han sin
uppmarksamhet pa den rondell han just passerat. Nedan beskriver informanten
handelseforloppet:

120: Jag hade kort dar nan gang forut och da hade det inte varit nagot problem. /.../
Och sen ungefar nastan hundra meter bort sa holl dom pa och byggde ett hus. Sa da
hade dom spéarrat av med ett sant har staket ratt 6ver cykelbanan dar, precis efter
rondellen. P& tvaren. Men har fanns ingenting bakom, det var bara cykelbana, asfalt.
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Och innan var det ingenting heller. Ingen markering eller nanting eller nat som sa att
det stod ett stangsel mitt 6ver vagen. Du vet byggstangsel. Ganska massivt. Sitter med
tva sana grasuggor. /.../ Och bakom var det ingenting. Och sa var det skymning da och
det holl pa att morkna. Sa att nar jag kom har, jag hann ju aldrig se det. Det svara var
ju att det var en liten rondell innan, sa jag svangde runt. Av nan anledning sa hade jag
antagligen tittat dar at vanster och hoger och sa nar jag tittade upp sa var staketet typ
déar [visar med en hand néra ansiktet]. Sa jag hann aldrig réra bromsarna ens en gang.
Tack och lov, jag vet inte vad hastigheten var, jag kan tanka 25 kilometer ungefar. Men
det small ju bara till. (Man, 54 ar)

En informant har svara minnesluckor med anledning av cykelolyckan och har darfor
inte nagon séker forklaring till varfor olyckan hande. Men efter att ha sett skadorna pa
cykeln misstanker han att olyckan kan ha berott pa att han har fatt in nagonting i hjulet.
Dessutom beskriver informanten den aktuella 30-vagen som trang, med mycket bilar
med foraldrar som ska ldmna barn vid en skola. Informanten beskriver sjalva handelsen
pa foljande sétt:

16: Och om det &r nagon grop i asfalten, det &r nan sten som kommit i klam, om det &r
nagon trottoarkant... jag vet inte riktigt, jag har tydligen liksom flugit rakt Gver styret
och rakt ner med huvudet i sidan, i asfalten, huvudet och axeln rakt ner i sidan. /.../
Framgaffeln var ju helt tilltryckt och framhjulet var helt skevt, det ar darfor jag kéanner
att... det kanns som det har kommit in nanting i hjulet pa nagot satt som forhindrat den
att kunna rulla vidare och som har gjort att det blivit ett tryck sa att saga. Annars hade
det inte blivit s& intryckt. Det &r ju jattesvart och veta om man inte... jag forsoker ju pa
nagot satt aterkonstruera hela tiden, men inte sa latt. (Man, 39 ar)

Ojamnhet i vagbanan/skarp asfaltskant

En informant berattade att olyckan berodde pa att han inte hann uppmarksamma en grop
pa den bilvdg han cyklade. Nedan beskrivs detta ytterligare:

126: Jag skulle cykla min vanliga fyra mils vanda. Pa den vag som jag valdigt ofta
cyklar, sa... /.../ | och med att det blaste kraftigt fran 6ster sa lag jag lite narmare
kanten an vanligt. Och det dar ar ingen potthalsvag, det vill sdga att man forvantar sig
inte att det ska vara en massa gropar, utan det var en enda grop. /.../ Tre decimeter i
diameter och tva decimeter djup. /.../ Det var en fin bred vég, dar jag brukar cykla.
Men jag brukar ju inte cykla precis vid vita kantmarkeringen, utan jag brukar... minst
farligt en meter innanfor kanten. Fér da har du vingelutrymme och nér det blaser
kraftigt fran sidled som det gjorde, da véljer man ofta att ligga ut mot vinden sa att man
kan parera. Och det var ju inte utanfér den vita markeringen, utan kanske vid
markeringen sa finns den dar gropen da, och da akte jag ju ner i den dar gropen, jag
hann inte se den. (Man, 61 ar)

Av citatet framgar ocksa att den kraftiga vinden medforde att informanten andrade sitt
cykelbeteende genom forandrat avstand till kantmarkeringen.

I manga andra fall finns eventuella andra paverkande faktorer med i bilden. En av de
intervjuade rakade ut for sin cykelolycka da han korde Gver asfaltskanten pa en
cykelbana. Framhjulet hamnade i det grus som var vid sidan av asfalten och
informanten lyckades inte komma upp pa asfalten igen, utan tappade istallet balansen
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och foll. Det var en sen hostkvéll och informanten var pa vag hem fran en van.
Informanten var van vid att cykla pa den aktuella cykelbanan och uppgav att han vid
olyckstillfallet inte cyklade fort och att han hade lyse pa cykeln. Likval tror informanten
att olyckan orsakades av att han inte sag asfaltskanten p.g.a. morkret. En annan
eventuell paverkande faktor som informanten namner &r att han hade druckit lite alkohol
under kvallen. Vidare berattade informanten att vagen ifraga svanger nagot, vilket ocksa
skulle kunna vara en bidragande faktor till att olyckan intraffade.

6.2.4 Cyklisten i interaktion med cykeln

| ett av olycksfallen var den bakomliggande orsaken att informanten cyklade samtidigt
som han med hjélp av ena handen transporterade en annan cykel. Dessutom var
informanten nagot stressad, eftersom han skulle mota en vén vid jarnvéagsstationen.
Informanten har minnesluckor vad géller sjalva olyckstillfallet, men tror att det som
hande var att framhjulet pa den cykel som han transporterade kan ha kommit in i den
cykel som han fardades pa. Det blev tvarstopp och informanten “flog 6ver styret”.

Fall fran stillastaende cykel

| tva av intervjuerna beskrivs olyckan som att den skedde nar cykeln var stillastaende. |
bada fallen handlade det om att informanten fastnat med fot respektive kladesplagg i
sjalva cykeln, vilket inneburit att de tappat balansen och ramlat med cykeln, trots att den
var stillastaende. For den ene informanten berodde fallet pa att hans byxor fastnade i
sadeln. Den andra informanten foll i samband med att hon skulle kliva av cykeln, som
var av herrmodell med ram, och att hon da fastnade med foten. De bada fallen beskrivs i
nedanstaende citat:

I7: Det var sa att jag hade gjort mitt arende, lamnat in lotto, och sen nar jag skulle ga
tillbaka sa skulle jag hoppa pa cykeln. Da hade byxorna glidit ner sa dom fastna i
sadeln, och da ramlade jag ner pa gatan. (Man, 69 ar)

18: Jag cyklade in i parken, det &r sma grusvagar. /.../ Jag cyklade pa en pojkcykel och
sa stannade jag och sa for min fot in i mellan och fastnade. Jag foll bakat. Det ar grus
och gréas dar och jag for bara pa graset. Det var nagra buskar ocksa. Det blev en small
i ryggen ner mot rumpan. (Kvinna, 60 ar)

6.2.5 Informantens tillstand
Utmattning

En olycksfallsbeskrivning i denna studie skiljer sig fran de andra. Medan flertalet av
informanterna talade om faktorer som halt underlag, trangsel pa gang- och cykelbana
osv. handlar det i detta fall om faktorer relaterade till informantens livssituation. N&r
hon cyklade hem efter att ha varit pa traning foll hon plotsligt ihop pa cykeln.
Informanten uppgav att hon hade hallit en lagom hastighet och att det var ljust och klart
vader och en oproblematisk vég att cykla pa. Olyckan berodde istéllet pa utmattning -
informanten beréttade under intervjun om hur hon under en langre tid hade haft det
oerhort stressigt, vilket belyses ytterligare i citatet nedan:

128: Jag behdver bara lamna lite information forst. Jag jobbade valdigt mycket och
pluggade samtidigt. /.../ Jag tog inga studiemedel under den har tiden, sa da var det
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mandag till fredag jobb och sen pa helgen, I16rdag och séndag, sa jobbade jag pa
Handelsbanken pa deras internetsupport. Da har jag jobbat i atta veckor i streck utan
en enda ledig dag. /... / Alltsa denna dagen innan hade jag tranat pa kvéllen, sa jag tror
att det var utmattning alltsa, bade jobbmassigt och pluggmassigt och privat. Att det
bara sluta funka liksom. Och da sa kroppen ifran och tyvarr sa satt jag pa cykeln nar
den gjorde det. /.../ Jag foll ju bara ihop, jag krockade ju inte med nan eller sa heller,
eller korde in i nanting, utan det var ju bara platt fall liksom. (Kvinna, 29 ar)

Informanten hade inte hjalm, och skadorna blev mycket svara, med livshotande
blédningar i hjarnan.

Alkohol

I tva fall berattar informanterna att de hade druckit alkohol samma kvéll som olyckan
skedde. I intervjuerna framkommer det att informanterna sjalva tror att detta kan ha
paverkat deras cykling, t.ex. genom att de hade hogre hastighet eller var mindre
uppmarksamma &n om de varit nyktra (se dven avsnitt 6.4.4). En av informanten sager
t.ex. foljande:

129: Nej som sagt var, jag tog nagot glas vin ocksa s att det kan ha spelat in ocksa.
(Man, 52 ar)

6.3 Informanternas skador

Samtliga av de personer som ingatt i studien hade fatt svara skador i samband med sin
cykelolycka. Sammantaget utgors skadorna framforallt av benfrakturer (hoft/larbens-
hals) och huvudskador (hjarnskakning, inre blédningar i hjarnan). Drygt 30 procent av
informanterna fick huvudskador sa som hjarnskakning och - i en del fall mycket
allvarliga - blodningar i hjarnan. Detta innebar ocksa att informanten ifraga hade fatt
minnesforlust i samband med olyckan. Ungefar samma andel utgdrs av skador sa som
larbensfrakturer och hoftfrakturer. | dessa fall har operation genomférts, med efter-
foljande sjukskrivning upp till nagra manader for dem som forvarvsarbetade. Andra
skador som uppges av bade informanterna sjalva och i STRADA-rapporteringen ar
frakturer pa revben, nyckelben, nackkotor, axel, skulderblad, kindben/kake och handled:;
punkterad lungsack samt skrapsatr.

Efter sjukhusvistelsen, som i genomsnitt varade mellan nagra dagar och upp till en
vecka, fick flera av informanterna rehabiliteringshjalp i form av t.ex. sjukgymnastik. En
informant uppgav att han fatt hjalp av en psykoterapeut. De som fatt hjarnskakning
och/eller blodningar i hjarnan uppgav att de kande stor trétthet och hade svar huvudvark
i flera veckor efter olyckan.

Nar intervjuerna genomfordes kunde det ha gatt upp till narmare tre ar efter
informantens olycka, och flera av de intervjuade menade vid intervjutillféllet att de
fortfarande kan kénna av skadorna fran olyckan. Nagra har t.ex. tappat smak- och
luktsinne och flera har problem med smaértor och reducerad rorelseformaga. Nedan
foljer exempel dar tva informanter beskriver sviterna av de larbensfrakturer de fick i
samband med olyckan:

114: Det tar tid, jag kanner av det &n. Benet det sticker och svider ibland, och sa vidare.
Det kan ta tid, sager dom. Men sen sa fick jag en bra sjukgymnast sa jag tranar ju varije
dag och cyklar varje dag. (Kvinna, 68 ar)
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VTI: Har du vark fortfarande eller?

19: Ja, ibland. Helst nar man sitter still Iange. Det &r olika, det gar i perioder. Ibland
kan jag ha valdigt mycket vark.(Man, 57 ar)

6.4  Skulle olyckan kunnat férhindras/mildras enligt informanten?

Pa fragan huruvida informanten tror att hennes/hans olycka med cykel skulle kunna ha
forhindrats eller skadorna mildrats, marks en naturlig koppling till de olycksorsaker som
informanterna sjalva lyfte i intervjuerna. Nedan beskrivs de olika tankbara atgarder som
framkommit i intervjuerna.

6.4.1 Battre drift- och underhall

Flera av informanternas olyckor hade sin grund i att det av olika anledningar var halt pa
véagbanan den aktuella dagen. Med utgangspunkt i detta patalade ocksa flera av dessa
informanter att olyckan skulle kunna ha undvikits om underhallet hade varit battre. Det
som tas upp ar saltning respektive isskrapning vid halka samt bortsopning av rullgrus.
Har foljer nagra exempel ur intervjuerna:

113: Ja, om dom hade skrapat gatan sa hade jag ju sett isflacken. Sa det sade jag till
dom pa Tekniska kontoret. Att dom borde ha skrapat den. (Man, 60 ar)

123: Hade inte rullgruset varit dar och det varit bortsopat efter vintern sa hade detta
inte hant. (Man, 62 ar)

Vidare menade en informant att olyckan med stor sannolikhet inte hade skett om den
grop som fanns i vagbanan hade atgardats:

126: Sa dom hade precis varit dar, men dom har skitit i den dar gropen. Det var ju det
enda farliga som fanns pa hela vagen, men den hade man lyckats missa. Sa det ar
riktigt svagt. (Man, 61 ar)

6.4.2 Annan vagutformning

Nagra av informanter menade att den aktuella vagens utformning har haft stor del i att
olyckan skedde. En informant, som korde ner med cykeln i en “brofog” som lopte i
fardriktningen i samband med att han vajde for en bil, menade att om brofogen inte
funnits dar hade olyckan inte skett. Informanten befarar ocksa att fler olyckor kommer
att ske med anledning av brofogens placering. | ett annat fall ndmner informanten
utformandet av vagkanterna pa den cykelvag dar olyckan skedde. Istallet for en skarp
avslutning av asfalten, vilket enligt informanten var anledningen till att han foll med sin
cykel, borde kanterna vara mer sluttande i sin utformning. Slutligen framhaller en
informant kritik mot séttet att markera/varna for den avsparrning mitt i vdgbanan som
han cyklade rakt in i, vilket beskrivs i det foljande:

120: Om det hade varit markerat som det skulle, da hade jag hunnit stanna. For om det
hade varit markerat innan rondellen, eftersom det var avspéarrat precis efter rondellen,
precis vid stoppljuset dar, vid évergangen... om det hade varit en markering precis
innan déar, det hade rackt med en liten san, sa hade det varit okej. (Man, 54 ar)
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6.4.3 Battre trafikvett hos andra trafikanter

| samband med att informanterna fick fragan om hur de ser pa cyklisters sékerhet och
hur de tycker att samspelet mellan olika trafikanter fungerar, gav flertalet av de
intervjuade exempel fran trafiksituationer dar andra trafikanter pa olika satt brister i
trafikvett. Med anledning av detta &r det nagot forvanande att det endast &r ett fatal som
menade att deras egen cykelolycka skulle kunna ha forhindrats om andra trafikanter haft
t.ex. just ett béattre trafikvett. En informant menade dock att olyckan i hans fall till stor
del berodde pa andra trafikanters beteende. Olyckan skedde pa en kombinerad gang-
och cykelbana och informanten var tvungen att vaja for gaende:

VTI: Ja. Hur skulle olyckan ha kunnat forhindras tror du?

116: Ja, det tror jag. Hade dom [de gaende] hallit sig pa den har sidan sa hade det inte
skett.

VTI: Hade du inte behdvt bromsa s& hade det inte skett?

116: Nej. Nej. Nej. Nej. Da hade jag rullat ut... den har backen rullade ju, blev da plan
och sen lite uppforsbacke sa att ... Nej, men det hade inte. (Kvinna, 55 ar)

6.4.4 Battre omdome/beteende hos dem sjélva

Bland informanterna finns de som tycker att det frdmst har varit deras eget fel att
olyckan intraffade. Det som informanterna talade om i dessa sammanhang r t.ex. att de
borde ha forstatt att vaglaget var halt den aktuella dagen. Skadorna skulle kanske ocksa,
enligt nagra informanter, mildrats om de hade cyklat med en lagre hastighet. De
informanter som berattat att de druckit alkohol under kvallen innan cykelfarden
reflekterar under intervjun huruvida detta kan ha inneburit att de inte var helt fokuserade
under cyklingen, dven om de inte menar att detta i sa fall skulle vara huvudorsaken till
olyckan. Har foljer ett exempel:

VTI: Hade den [olyckan] forhindrats tror du om du hade varit nykter?

125: Den hade inte tagit sa illa, det tror jag inte. Jag tror att jag hade... Jag tror inte att
jag hade kort lika fort, och jag tror att jag hade kanske pa nagot satt tankt smartare.
Tror jag, reagerat. Fast jag vet inte hur. (Kvinna, 54 ar)

Vidare menade en informant att olyckan som skedde pa halt underlag kanske hade blivit
lindrigare om han hade undvikit att std upp och trampa. Samma informant menade
ocksa att han 6verlag borde ha varit mer uppmarksam pa risken for halka, samtidigt som
han lyfte att det faktiskt borde ha sandats av just den anledningen. Hari marks, vilket ar
kannetecknande i flera av intervjuerna, att cyklisten kan se flera olika faktorer som
skulle kunna ha forhindrat den aktuella olyckan.

6.5 Kanslor efter olyckan - &ndrade cykelvanor?

De intervjuade har inte slutat att cykla pa grund av radsla efter olyckan. Bland
informanterna finns dock de som cyklar i mindre omfattning &n tidigare, antingen med
anledning av de skador de fatt under olyckan, eller for att de t.ex. har fatt &ndrad
fardvég mellan bostad och arbete, vilket krévt forandrat fardsatt.
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Flera informanter menade att de "tvingade” sig till att bérja cykla igen, trots obehag och
rédslor, eftersom de av olika anledningar ser det som viktigt att fortsétta att cykla. Har
foljer tva exempel:

126: Nej det gar inte att vara radd. Cyklingen ar sa viktig for mig, och antingen sa
accepterar jag att cykling ar ganska riskfylld, och jag helt enkelt minimerar riskerna sa
gott det gar. Men sluta cykla... Det &r ju som att sluta leva, lite grann. Eftersom jag
forflyttar mig ju per cykel, och det &r nastan det enda motionssattet. (Man, 61 ar)

125: Jag tankte direkt efter olyckan, nar jag hade frisknat till sa att saga, att jag maste
cykla for att annars kommer jag aldrig att sétta mig pa en cykel igen. (Kvinna, 54 ar)

Av intervjumaterialet framkommer att informanterna i flera fall har andrat sitt cykel-
beteende med anledning av olyckan. Har ses ocksa en koppling mellan typ av olycks-
situation/skada och cykelbeteende. Exempel pa detta ar att de som tidigare cyklat utan
hjalm och som fick skallskador i samband med olyckan numera anvander hjalm. Ett
annat exempel &r att de som blivit skadade i samband med cykling pa halt vaglag idag
tar det extra forsiktigt och t.ex. kommer att anvénda sig av dubbdéck vintertid.
Sammanfattningsvis uppgav majoriteten av informanterna att de efter olyckan generellt
cyklar pa ett lugnare sétt, med storre uppmarksamhet och med lagre hastighet.

6.6 Kontakt med olika instanser
6.6.1 Forsakringsbolag

Av de intervjuade var det ett fatal personer som uppgav att de inte hade kontaktat nagot
forsékringsbolag i samband med olyckan. En informant forklarade detta med att han
inte hade forlorat avsevart i inkomstbortfall eftersom han snabbt kom tillbaka till sitt
arbete och hans cykel inte blev skadad. En annan informant uppgav att han anda inte
forvantade sig nagon ersattning.

De 6vriga intervjupersonerna hade saledes tagit kontakt med forsakringsholag efter
olyckan. De forsékringsbolag som tas upp i intervjuerna &r Trygg Hansa, If, Folksam,
Skandia, Bliwa, Lansforsakringar, Trafikforsakringsféreningen, Euroaccident,
Academicaforsékring, AFA forsakring samt cykelforsakring via Cykelfrdmjandet.

For flera av de informanter som sokt ersattning hos forsakringsbolag har nagon form av
ersattning utbetalats. Ersattningen ar avhangig flera aspekter sa som olyckstyp, typ av
skada, framtida men, forstorda klader, skadad cykel, forlorad arbetsinkomst och
huruvida informanten var pa vég till eller fran sitt arbete respektive cyklade pa sin fritid.
Det ar darfor inte mojligt att har narmare ga in pa omfattningen av ersattningen; varje
fall ar unikt och for att fa en forstaelse for utfallet kravs en ingdende beskrivning av
ovan namnda aspekter for vartdera fallet. Daremot ges i det foljande exempel pa
erfarenheter hos de informanter som fatt ersattning.

Olycka pa vag till och fran arbete

For de informanter som var pa vag till eller ifran sitt arbete da olyckan skedde har
flertalet fatt ersattning via sitt arbete. Den forsakring som namns i detta sammanhang ar
framforallt AFA-forsakringen.
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En av de informanter som hade cyklat in i en bildérr som plotsligt ppnats berattade att
det blev problem vad géller forsakringsfragan; ansvaret lag hos bilagaren och darmed
var det dennes forsakring som gallde. Informanten saknade dock personuppgifter om
bilforaren, varfor informanten istallet fick ersattning fran Trafikforsakringsforeningen.
Nedan beskrivs detta ytterligare:

130: Det vart ju valdigt struligt efterat ocksa. Nar jag skulle borja pa det har med
forsakringen. /.../ Man ar ju forsakrad genom facket till och fran jobbet. Men i och med
att det var annat fordon inblandat, da &ar det dennes [bilférarens] forsakring som
gallde. /.../ Men nar det da blir sdna dar grejer, smitningar eller vad man nu ska kalla
det, da trader Trafikforsakringsforeningen in tydligen. Och det &r jag ju tacksam for.
Men det var en valdans massa papper och grejer och ringa samtal dar i bérjan. (Man,
59 ar)

En av informanterna berattade att hon gick ur facket tva veckor innan olyckan. Detta
innebar att hon endast hade en AFA-forsakring som gallde for ”sveda och vark”, men
som inte tackte den inkomstfoérlust som olyckan medférde. Vidare berattade

informanten att hon inte har fatt ut ngon ersattning via den hemférsakring hon hade.

For de informanter som har fatt bestaende men efter olyckan fortgar kontakterna med
forsékringbolagen. En informant hade t.ex. vid tiden for olyckan en forsékring hos ett
forsakringsholag via sitt foretag, men eftersom han &nnu inte &r helt aterstalld efter
olyckan sa funderar han pa att ater ta kontakt med forsakringsbolaget. Sedan olyckan
har han dock fatt en ny arbetsgivare, varfor han inte riktigt vet vad som galler.

For nagra av de informanter vars olyckor skedde pa vag till arbetet har ingen ersattning
utbetalats via arbetsgivaren. Har foljer ett exempel:

112: Sa jag var i kontakt med dom [forsakringsholaget]. Jag har i alla fall inte fatt
nagon [ersattning], man var tvungen att vara sjukskriven mer an tva veckor, tror jag,
for att man skulle kunna fa nagon ersattning, eller det skulle 6verskrida nadgonting med
kostnader. Enda kostnaden jag hade var ju en ny hjalm. Men sen klart, jag var ju
sjukskriven tva veckor, sa det ar ju ganska mycket pengar. Men nej, jag har inte kunnat
fa nagon ersattning for ndgot sa. Fast nar jag anmalde sa dom att... vi fick skicka in en
massa papper och sant dar, sa att det finns i deras register. Om jag skulle fa nagra
senare men sa finns det registrerat. (Kvinna, 34 ar)

Olycka pa fritiden

Bland dem som rakade ut for cykelolyckan under sin fritid uppgav en informant att han
hade en cykelforsakring som ersatte kostnad for hjalm och vard. En annan informant
fick ersattning for bl.a. sjukhusvistelse och vantar pa ytterligare ersattning med
anledning av bestdende men efter olyckan:

124: Jag ar dubbelt forsakrad [namn pa tva forsékringsbolag]. Jag har fatt for axeln an
sa lange. /.../ Det ar inte avslutat an. De vantar ju tva ar innan det ska vara nagonting.

VTI: For da handlar det om bestdende men?
124: Ja. (Man, 53 ar)

Aven informanten i nedanstaende citat hade tva forsakringar vilka sammantaget tackte
de utgifter han haft:
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119: Jag ar med i Cykelframjandet, och genom det sa har man en valdigt bra
cykelforsakring som har betalat en del av forlorad arbetsfortjanst och cykelskador /.../
Sen har jag ju en san dar aldre forsékring som ar istallet for... som ingar i
hemforsakringen. Och av en handelse sa hade jag tagit en san precis innan. For det ar
namligen sa att man kan inte ha det med pa vanliga hemforsakringen nar man blir
sextiofem ar, da maste man ha ett alternativ. Och da hade jag tagit den. Sa de tva
forsakringarna som bada var pa [namn pa forsakringsbolag], dom kompletterade
varandra pa ett bra sétt. Sa jag fick ju alla kostnader betalda kan man saga. For
medicin och vard och sa vidare. Sa det inte den ena betalade, det betalade faktiskt den
andra. (Man, 65 ar)

Bemotande fran forsakringsbolaget

Flertalet av de intervjuade uppgav att de ar néjda med bemétandet fran det/de
forsékringsbolag de har haft kontakt med. Har foljer ett exempel:

I3: Och jag har en forsakring som heter 55+ och jag kan varmt rekommendera dem, sa
sjysta som de har varit mot mig. Jag har fatt ut precis vartenda dugg i kostnader och
sadant. (Kvinna, 71 ar)

En informant menade dock att forsékringsbolag ”utnyttjar den lille mannen”. | féljande
citat beskrivs detta, dar det dven framkommer att han har haft kontakt med tva olika
forsakringsbolag, dels angaende de forstorda kladerna, dels angaende “sveda och vark™:

I31: Och jag blev sur pa [namn pa forsakringsbolag] vad det géller kladerna och
sadana har saker som blev forstort. Det var sakforsakringen sa att saga. Man tycker ju
att det ar fullkomligt absurt, men de andrar ju sedan, om man blir irriterad sa andrar
de sig. /.../ Och sedan hade vi [namn pa forsakringsbolag] pa jobbet. /.../ Sa skulle de
betala ut sveda och vark och det &r ju sa gott som ingenting. Men sa tankte jag sa har
att jag overklagar det héar, for jag tycker inte att det ar ratt. Och det gjorde jag dagen
innan det gick ut for 6verklagande, och da kommer det automatiskt mera pengar. Och
da tanker jag sa har, vad ar detta for ndgot? De tror kanske att jag tycker att de ar
jatteserviceminded’, men jag tycker bara att de har forsokt att lura mig. (Man, 61 ar)

En annan informant, som har haft kontakt med tva forsékringsbolag, patalade
svarigheterna med att sjalv behdva samla ihop lakarjournaler, och dven det markliga i
att olika forsakringsbolag bedémer en skada pa olika satt. Nedan beskrivs detta:

111: Men just det att [namn pa forsakringsbolag] vill att jag skall ga runt och hamta
alla journaler, och det tanker jag inte gora, det &r nanting valdigt latt, det ar bara att
be om en fullmakt och ga och hamta dom. Men dom [journalerna] finns inte samlade
nanstans, sa att tva eller tre lakare inblandat. /.../ Och nu borjar det ga ut med tiden,
men det ar fortfarande aktivt arendet dar pa [namn pa tva forsakringsbolag]./.../ Och
jag ar 54 och jag bryr mig inte om arret, jag har aldrig ens tankt pa det. Men det var
nagon som sa "det skickar du in till forsékringen om’. Men &nda blir det ett... man blir
aldrig plus. Men nu nar man far den dér pengen tva ar senare, da ar det som ett plus
for man har redan amorterat alla de dar andra kostnaderna. /.../

VTI: Ville du har foérsakringspengar for forlorad arbetsinkomst eller?

111: Nej, inte nér jag ar pa véag till jobbet, dom ersatter bara for skador och kostnader
och sa da forlorar man en hel del.
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VTI: Men har du fatt nagra pengar?

111: Ja jag har fatt mina kostnader fér min medicin och sant dar och nan liten summa
for sveda och vark eller nanting. Storsta pengar var pa det har som jag tycker verkar
helt galet, *arretférsakring’. Att den ena kan bedéma skadan sa olika... (Man, 52 ar)

Vidare antyder foljande informant en viss kritik i det att han menade att det tog ett halvar
innan han fick sin ersattning:

120: Jo, sen fick jag ocksa fran mitt forsakringsbolag. Men det tog ju alltsa... det var
over ett halvar innan det var klart. (Man, 54 ar)

6.6.2 Vaghallaren

Av de intervjuade &r det ett fatal personer som efter olyckan har tagit kontakt med
vaghallaren angaende den aktuella vagens underhall eller utformning. I det foljande
beskrivs informanternas tankar och erfarenheter hos bade dem som kontaktat
vaghallaren och dem som inte gjort detta.

Synpunkter lamnade till vaghallaren

I en av de beskrivna olyckorna for cyklisten rakt in i ett stingsel som var placerat tvars
over cykelvégen. Det var skymning och varningsskylten var placerad precis vid sjalva
stangslet, varfor cyklisten av den anledningen upptéckte hindret pa véagen for sent.
Informanten forsokte senare kontakta ansvarig for olyckan eftersom han tyckte att
placering av stdngsel och varningsskylt inte var acceptabel. | det foljande beskriver
informanten de svarigheter han hade med att fa tag pa ansvarig och hur han inte heller
ansag sig ha fatt feedback pa det han framfort:

120: Det markliga ar efter den har olyckan nar jag skulle forsoka fa reda pa vem det ar
som har ansvar for cykelbanor om det hander nanting, vem man ska prata med. Da var
det Stockholm stad och jag holl pa och ringde runt och blev kopplad till alla mojliga
och sen sa plotsligt sa var man bortkopplad. Jag holl val pa jag vet inte hur manga
timmar, flera dagar innan jag fick tag pa nagon som kunde ge mig nat besked var jag
skulle vanda mig. Ja, det var valdigt diffust. Till slut sa lyckades jag fa det, men det ar
for att jag ar sa jakla envis, inte for nat annat.

VTI: Och da ville du framfora saker fran din olycka?

120: Ja, det fanns en hemsida dar man kunde... eller fanns. Langt om lange hittade jag
dar man kunde skriva upp det da. Men det framgick inte nanting var det har tog véagen,
vad som hande sen, om man fick nan aterkoppling och sa vidare. Sa jag ville ju ha en
méanniska att prata med. Och det var inte det lattaste. (Man, 54 ar)

| ett annat fall kontaktade informanten vaghallaren for att patala riskerna med det rullgrus
som anvandes pa den vag dar olyckan skedde, och som enligt informanten var en
bakgrundsfaktor till att olyckan skedde. Informanten fick inte gehér for sina synpunkter -
rullgruset anvands enligt vaghallaren av miljoskal:

116: Jag har pratat med Djurgardsforvaltningen om det.
VTI: Men det &r ingenting som man vill &ndra pa?
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116: Nej, dom har noterat ... Nej, dom har det dar ur miljésynpunkt. (Kvinna, 55 ar)

Ytterligare en informant fick daligt gensvar da han vande sig till kommunen med kritik
rérande den brofog som han ansag orsakat olyckan. Enligt vaghallaren kommer inte
brofogen att atgardas, utan istallet framholls det att informanten ifraga borde ha vetskap
om att brofogen fanns dar och att han inte borde ha cyklat med sa hog hastighet:

14: Dom tyckte att det dar borde du veta om sjalv som bor dar och... ja, och sedan att
jag hade for hog fart, tyckte dom och... sa vidare.

VTI: Ja, s det var ditt fel?

14: Ja, precis. Men om det kommer nagon obekant dar som inte kanner till det dar
omradet, vad &r det da? /.../ Det kommer att handa fler olyckor dar tror jag, om man
inte gor nagonting at det dar. Det varsta ar ju att man kommer dér i backen och da har
man lite fart ocksa, det blir ju sa. (Man, 47 ar)

Anledningar till att man inte kontaktat vaghallaren

Flera informanter uppgav att de inte har tagit kontakt med vaghallaren efter olyckan for
att t.ex. patala brister i underhallet. Nagra informanter forklarar detta med att de tyckte
att det var deras eget fel att olyckan intraffade och inte vaghallarens (jfr ovan). Har
foljer nagra exempel:

I1: Nej, det hade jag inte heller [tagit kontakt med vaghallaren], utan man kande val att
det var ens eget fel, man tyckte inte det var nagonting att lyfta. (Man, 46 ar)

119: Man ska inte skylla pa andra nar man staller till det. Men som sagt, hade det varit
saltat sa hade det ju inte hant heller. Men jag borde inte litat pa det. (Man, 65 ar)

| det senare citatet antyds dock att olyckan skulle kunna ha undvikits om det hade varit
saltat. Liknande tankegangar ges i foljande citat, dar det dven framkommer att man i
efterhand angrar den uteblivna kontakten med vaghallaren:

132: Ja, nej det har jag inte gjort [tagit kontakt med vaghallaren]. Tanken har val slagit
mig... om det hade varit saltat dar sa skulle det troligtvis inte ha varit sa halt, faktiskt.
(Man, 43 ar)

| nagra intervjuer mérks ocksa en viss misstro och uppgivenhet nar det galler att fa
gehor for sina synpunkter, vilket i vissa fall &ven tycks vara en anledning till att man
inte har tagit kontakt med véaghallaren. Man ansag att det &nda inte &r nagon idé:

VTI: Har du talat om det har fér kommunen?

127: Nej. For det ar ingen som ar intresserad. Det finns inte pengar for att géra
nanting, ingen vill lyssna pa en. Du hittar sékert alla dom hér asikterna i
insandarspalterna i tidningarna och sa vidare. Och med tanke pa andra saker som dom
dividerar och brakar om, ja...

VTI: Men om utformningen var pa ett annat satt skulle kanske din olycka inte ha
intraffat?

127: Ja, det tror ju jag. Det tror ju jag. (Man, 54 ar)
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VTI: Och du har inte patalat for kommunen att dom dér plastroren Iag dar och...

I5: Nej. Det var sa mycket, jag haller pa ibland med kommun och sa, nu sista tiden har
jag lagt ner alltihop. Jag har forsokt fatt dom att géra saker som jag tycker ar viktiga.
/... Jag kénner sa har, det spelar ingen roll vad man gor. (Kvinna, 59 ar)

6.6.3 Polisen

Av informanterna ar det tva som i intervjuerna uppgav att de har anmaélt olyckan till
polisen. Den ene informanten beréttade att de ambulansmén som kom till platsen var
kritiska till hur det stdngsel som informanten cyklat in i var placerat och de uppmanade
honom att vanda sig till polisen angaende detta. Informanten och ambulansménnen
vantade pa att polisen skulle komma till platsen men fick slutligen ge upp eftersom
informanten hade smértor och behévde komma till sjukhus:

120: Och sen kom ambulanspersonal och dom bara skakade pa huvudet och sa det har
maste du anméla, sa har kan det inte vara. Sa dom vantade pa att polisen skulle komma,
men dom gjorde inte det. Och da fick jag mera ont, sa da korde dom in mig.

(Man, 54 ar)

Den andre informanten gjorde en polisanmalan for att kunna fa ersattning fran Trafik-
forsékringsforeningen. Informanten hade cyklat in i en bildérr som 6ppnats. Detta
innebar att det egentligen var bildgarens forsakring som gallde, men eftersom
informanten inte hade personuppgifter om bildgaren uteblev den erséttningen och
istallet tradde Trafikforsékringsforeningen in:

130: Ja, jag polisanmalde det. Jag tror jag var tvungen att polisanméla det fér att den
har trafikforsakrings... det var nanting som gjorde det dar. Sa jag har polisanmélt det.

VTI: Men vet du om dom har gjort nagra anstrangningar for att ...
130: Det tror jag inte. (Man, 59 ar)

Utover dessa tva polisanmalningar har en anmalan gjorts av annan person an
informanten ifrdga. Denna anmalan avser den olycka som i sjukvardens STRADA
beskrivs som singelolycka, men som i polisens rapportering beskrivs som en olycka
mellan tre cyklister. Informanten sjélv vet inte vem som har gjort anmalan.

6.7 STRADA-rapporteringen
6.7.1 Informanternas vetskap om STRADA-rapporteringen

Det framkommer tydligt av intervjumaterialet att informanterna har dalig insikt om
STRADA och pa vilket satt olyckan har rapporterats till STRADA. Den framsta
anledningen till detta har troligtvis sin grund i informanternas svara skador. Det &r t.ex.
flera som inte minns nagonting alls av olyckan, eftersom de har varit avsvimmade/
medvetsldsa och dven varit mycket omtécknade en tid efter olyckan. Sammantaget
innebar detta att det utifran intervjumaterialet inte gar att ge en bild av hur sjukvardens
rapportering till STRADA har skett enligt informanterna sjalva. Nagra av informanterna
vill minnas att de har fatt fragor av ambulanspersonalen om hur olyckan gick till,
alternativt av vardpersonal pa sjukhuset, men informanterna gor i detta sammanhang
inte nagon koppling till att det &r just STRADA-rapportering som det har handlat om.
Nagra minns dock att de har fatt fylla i uppgifter om olyckan i ett formulér i samband

VTI rapport 779 55



med sjukhusvistelsen. En informant tror sig minnas att hon fyllde i formularet i hemmet
efter sjukhusvistelsen:

19: Jag fick [formular]fran sjukhuset tror jag. Jag fick ett papper hem och sa skulle jag
fylla i det.

VTI: Jaha, du fick det hem? S& det fick du i efterhand?
19: Ja, det var under tiden som jag...

VTI: Det var ingen som kom och satt hos dig pa sangkanten och stallde fragor till dig?
Nej. Kan det ha varit en liknande saddan har som... ?[intervjuaren visar hur formularet
ser ut]

19: Det kan ha varit nagot sadant. Det verkar vara en sadan. Och sa fick jag beskriva
har vad som hade hant. (Man, 57 ar)

Under intervjuerna har informanterna fatt se ett utdrag fran sjukvardens STRADA-
rapportering med nagra uppgifter kring olyckan och skadorna. Detta har inneburit att de
har kunnat stimma av uppgifterna med det de sjalva minns/vet kring olyckan. Manga
ganger stammer uppgifterna enligt informanterna, speciellt avseende de skador de
adragit sig (har ska dock tillaggas att flera av informanterna har svart att forsta de
medicinska termerna i STRADA). Aven olycksbeskrivningen i STRADA sags av
flertalet informanterna som korrekt. I vissa fall papekade dock informanterna direkta
sakfel. Detta beskrivs ytterligare nedan.

6.7.2 Uppgifter som saknas i STRADA-sjukvard

| STRADA-sjukvard saknas uppgifter framforallt avseende vagyteforhallanden, vilket i
STRADA benamns RoadState. Av de 32 olycksfallen saknas saddana uppgifter for 25
fall. For nagra fall skulle dock uppgiften kunnat fyllas i, eftersom det i olycksbeskriv-
ningen framgar att olyckan skedde med anledning av halt underlag. Har finns t.ex.
formuleringar som "glashalt” och ren blankis”.

Nagra av de aktuella olycksfallen orsakades av att cyklisten av olika anledningar
hamnade med ett cykelhjul i ett sparvagnsspar respektive en brofog. For ett av dessa fall
star det under RoadState angivet "Har Sparvéags-/Jarnvagsspar”, medan det for de 6vriga
star att uppgift saknas. Detta trots att det i olycksheskrivningen kan sta ”... cyklade ner i
sparvagnsspar...”.

En forklaring till att det i STRADA-sjukvard saknas uppgifter i detta avseende skulle
kunna vara att det antagits att det inte har varit vagytans forhallande som orsakat
olyckan. I ett fall star det dock skrivet pa foljande vis: ”Inget som paverkade olycks-
forloppet” (vilket ar ett av de alternativ som kan viljas).

Nér det galler uppgifter om plats for olyckan, Placetype, saknas uppgifter i tre fall.
Vidare saknas uppgifter i fyra fall huruvida olyckan skedde pa vag till/fran arbete eller
under fritid. Uppgift rérande hjalmanvandning saknas i ett fall.

6.7.3 Felaktiga uppgifter i STRADA-sjukvard

Intervjuerna har visat att det i vissa fall finns felaktigheter i STRADA-sjukvard. | ndgra
fall har fel adress angivits betraffande platsen for olyckan. Det framkommer &ven att
platserna dr ganska vagt beskrivna och att det darfor inte ar latt att pricka in exakt
olycksplats pa en Karta.
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Vidare finns det i nagra fall fel vad galler om olyckan skedde under fritid eller pa vag
till/fran arbete.

| ett fall uppges det att olyckan skedde pa en "Gang- och cykelbana”, men enligt
informanten var vagen tillaten dven for biltrafik. Det motsatta galler i ett annat fall, da
olyckan enligt informanten skedde pa en cykelbana och ej pa en Gatu- och véagstracka
som det star i STRADA.

I olycksbeskrivningen for en cyklist star foljande: ”Cyklist som vajt for en buss och
trillade”. 1 sjalva verket var det tva gaende personer som informanten vajde for, men
dessforinnan hade hon dven véjt for en buske, vilket sannolikt har misstolkats som buss.
Det &ar ocksa i denna rapportering som det star att olyckan skedde pa en Gatu- och
vagstracka nar det istallet handlade om en cykelbana.

Aven av foljande citat framgar att olycksbeskrivningen inte &r korrekt nar det galler den
brofog som informanten cyklat fastnat i:

VTI: For det star ju har, ”Cyklar i hog hastighet rakt in i en fog som ligger i vagbanan
pa grund av byggandet av Liljeholmens centrum™.

14: Fast det dar stammer ju inte. Det var ju inte pa grund av byggande av centrum, utan
den dar brofogen finns ju dar hela tiden. Den ar permanent, det ar ingenting som beror
pa nagot byggande, utan det ar en felkonstruktion anser jag. (Man 47 ar)

For en annan informant star foljande olycksbeskrivning i STRADA: "Cyklat omkull
med racercykel.” Det &r denna olycka som visat sig vara en kollisionsolycka med tre
cyklister inblandade. Mannen ifraga skulle inte kalla sin cykel en racercykel:

VTI: Skulle du kalla din cykel racercykel?

127: Jag tror ingen som haller pa med cykelracing skulle 6verhuvudtaget réra min
cykel. (Man, 54 ar)

Forutom direkta felaktigheter har genomgangen av fritexten i olycksheskrivningarna
visat att det forekommer en hel del felstavningar. Vid en manuell genomgang har det
mindre betydelse eftersom det trots felstavningar gar att tolka beskrivningen av olycks-
forloppet. Daremot innebdr en felstavning ett bortfall vid en automatisk sokning i
fritexterna efter vissa begrepp som “grus”, "ishalka”, "alkohol”, ”spar” eller andra
mojliga bidragande olycksorsaker.

6.7.4 Polisens STRADA-rapportering

| foreliggande studie ar det sjukvardens STRADA-rapportering som har anvants. |
intervjumaterialet finns dock delar som berdr huruvida polisen har infunnit sig pa
olycksplatsen eller inte. Med anledning av att sadan information kan vara till nytta i
samband med eventuella forbattringar avseende den sammantagna STRADA-
rapporteringen redovisas detta i det féljande.

Nagra informanter har i efterhand forstatt att polisen kommit till olycksplatsen. Nedan
beskrivs detta narmare:

124: Sa jag ramlade av, men cykeln stod kvar dar. Jag sag bilder fran Sydsvenskan, de
var dar och tog bilder, och da stod cykeln kvar och sen tog polisen upp cykeln och
korde hem den till mig.

VTI: Sa polisen kom till den har olycksplatsen ocksa?
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124: Ja, ocksa.
VTI: Har du pratat med polisen nagot mer efter olyckan?
124: Nej, det har jag inte. (Man, 53 ar)

127: Det finns en beskrivning i polisrapporten, den polisrapport jag har sett.
VTI: Det har varit polis ute pa platsen alltsa?

127: Det vet jag inte, sa att...

VTI: Vet du vem som har anmaélt det till polisen i sa fall?

127: Ingen aning. Det dar var nanting som skulle géras, vi skulle fa en total
polisrapport. Det var nagon som ringde till min fru och pratade med henne om det har.
Och da var det som s att inom tva, tre manader sa skulle det komma en rapport. Sa jag
ser ju det har som att dom har sléangt den i papperskorgen. (Man, 54 ar)

Denne man har vid sin sjukhusvistelse och efterfoljande inlagd rehabilitering pa en
manad forsokt att saga till sjukvardspersonal att hans olycka inte var en singelolycka,
men ingen andring har skett i rapporteringen. Olyckan har vid sokning efter intervjun
visats sig finnas i STRADA-polis.

Liksom i flera av citaten ovan antyder informanten i nedanstaende citat att polisen inte
tycks prioritera dessa typer av olyckor:

VTI: Du har inte tagit nan kontakt med polisen och fragat varfor dom inte var ute pa
olycksplatsen?

16: Jag fick redan pa efterat nar jag fragade dom att den har typen av olyckor gar som
deras tredje prioritet. S& har dom inte tid s& kommer dom inte ut. Sa har dom nagot
annat arende som gar fore just da.. sa att aka ut till den har typen av olyckor var inte
prioritet./.../ Dom kanske hade kunnat faststélla lite grann mer, ja... sa de brydde sig
inte, ambulanspersonalen, utan dom tog ju bara hand om mig och forslade bort mig.
(Man, 39 ar)
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7 Diskussion

I den foljande diskussionen forsoker vi finna likheter och olikheter i resultaten fran de
tre delstudierna och mojliga forklaringar till det jamforelserna visar. Har diskuteras
ocksa kring mojliga slutsatser som kan dras fran resultaten i projektet. De resultat som
lyfts handlar enbart om singelolyckor dar en cyklist dodats eller skadats svart. Har
diskuteras ocksa kvaliteten och osékerheten i de bada databasmaterialen.

7.1  Olycksorsaker

Att cykeln ar ett forhallandevis instabilt fordon och att det i manga fall tycks vara
tillfalligheter som leder till svara olyckor, framkommer tydligt i den hér studien. Vi har
forsokt definiera ett antal huvudorsaker dar utgangspunkten varit tankbara atgarder som
skulle kunnat forhindra olyckan. Med den definition vi valt, ar fordelningen att 27 % av
de svara singelolyckorna kan relateras till drift och underhall, 20 % till vagutformning,
27 % till cyklistens interaktion med cykeln, 15 % till cyklistens beteende och tillstand
och 11 % till samspelet med 6vriga trafikanter. Det ar emellertid séllan en enskild faktor
som utgor orsak till olyckorna, snarare &r det en handelsekedja dar olika delorsaker
tillsammans ger upphov till olyckan. Denna dominoeffekt, dar en handelsefaktor skapar
en ny handelsefaktor, beskrivs tydligast av intervjustudien.

7.1.1 Drift och underhall

Den olycksorsak relaterad till drift och underhall som oftast forekommer i olycks-
beskrivningarna i STRADA-sjukvard &r ishalka, foljt av omkullkérning pa rullgrus.
Aven manga av de intervjuades olyckor var orsakade av halt vaglag och en av
informanterna papekade att det slarvats vid sopning, att vaghallaren missat upptag-
ningen av rullgrus pa en ganska stor platt. Manga har aven cyklat omkull nar det varit
ojamnt underlag, vilket ocksa tyder pa brister i drift och underhall.

Det &r alltsa viktigt att vaghallaren blir mer medveten om betydelsen av en hog drift-
och underhallsstandard for cyklisternas sakerhet. Cyklister a&r mycket kéansliga for
brister i vagytan och alltsa behover drift- och underhallsatgarder pa cykelvagnatet
prioriteras. Det behdvs metoder for att identifiera brister i vagnatet och rutiner for att
snabbt atgarda dem. En del av olyckorna som kan kopplas till drift och underhall &r att
cyklisten kort pa tillfalliga foremal, ndgot som véaghallaren pa ett relativt enkelt satt kan
se till att avlagsna. En del av cyklisterna kom utanfor den hdga asfaltskanten som ocksa
enkelt kan atgardas med exempelvis avfasning och en stabil stodremsa.

Nér de intervjuade tillfragas om de kontaktat vaghallaren angaende nagon brist i drift
och underhall eller vagutformning framkommer att det endast &r ett fatal som gjort det.
Flera menar att olyckan i huvudsak var deras eget fel, t.ex. att de borde ha forstatt att det
var halt underlag, men kommenterar samtidigt att olyckan inte skulle ha hdnt om det
varit saltat, gruset bortsopat och sa vidare. Det marks ocksa en misstro hos de inter-
vjuade cyklisterna gentemot véaghallaren. De utgar ifran att deras asikter inte har nagon
betydelse och att de inte skulle fa ndgot gehor fran vaghallaren for papekanden om
brister langs cykelvagnatet. Det bekraftas ocksa av de fatal som faktiskt kontaktat
vaghallarna och fatt ett negativt eller ointresserat bemdétande. Intervjuerna visar ocksa
att det &r svart att veta vem man ska vanda sig till med eventuella synpunkter.
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7.1.2 Vagutformning

De intervjuade upplever att det skett en 6kad cykling, vilket medfér en storre trangsel
(detta géller speciellt i Stockholm). Befintliga cykelbanor &r oftast inte dimensionerade
och anpassade till en stor méngd cyklister, vilket medfor konflikter mellan trafikanter
med sékerhetsproblem som f6ljd. En vagutformning som ar anpassad efter cyklisternas
behov med tillracklig kapacitet pa lankar och i korsningar och som ger en béttre
framkomlighet, &r en forutséttning for att cykeltrafiken ska kunna 6ka och samtidigt
vara saker. En tydlig utformning i kombination med klara trafikregler skapar grunden
for en battre regelefterlevnad bland cyklisterna.

I 6vrigt ndr det géller vagutformning, framkommer i intervjustudien vissa problem som
man kan ge olika synvinklar pa. Racken kan skydda mot bilar, men skapar inga
marginaler om cyklisten maste vija for t.ex. gdende mitt i cykelbanan. Ar racken eller
liknande daligt utméarkta med reflexmarkeringar finns, dven vid en tom cykelvéag, risk
att cyklisterna inte upptacker dem i tid med pakorning som foljd, speciellt vid morker.
Samtidigt skulle endast en malad markering mot bilarnas korfalt kunna innebara att en
cyklist, vid t.ex. en omkullkdrning eller behov av att vdja, ofrivilligt hamnar i kdrbanan
for bilar.

Det framkommer ocksa i intervjustudien att en del cyklister véljer att kora pa bilvag
istallet for pa cykelbana. Anledningar ar att de vill undvika daligt underhall och t.ex.
stenflis/sand samt att det kdnns sakrare om man vill kora fort. Vad innebar detta om
antalet cyklister okar ytterligare? Ar verkligen cyklisterna sakrare pa bilviagen an pa
cykelvégar, som de beskriver som antingen daligt underhallna eller &r utformande sa att
cyklisten ser en fara med gaende eller andra cyklister? Cykling i blandtrafik &r nagot
som behover dikuteras vidare. | vissa situationer kan det vara att foredra framfor cykling
pa gang- och cykelbana, om man beaktar bade cyklisters framkomlighet och sékerhet
och &ven fotgéngarnas sékerhet och upplevda trygghet, séarskilt om hastighetsgranserna i
tatort sanks till 30 eller 40 km/h. Att kombinera cykling pa vagar med sparvagnstrafik
bor dock undvikas, eftersom det inte ar ovanligt att singelolyckor uppstar pa grund av
att cykelhjulet fastnat i sparvagnsralsen.

Utifran olycksbeskrivningarna i STRADA-sjukvard framkommer att cyklister cyklat in i
betongsuggor eller liknande som star pa cykelbanan for att hindra bilister fran att kora
dar. Man bor noggrant évervaga om denna typ av trafikhinder verkligen ar nédvandiga
eller om det finns andra sakrare satt att hindra biltrafik pa gang- och cykelbanor. En del
cyklister har dven kort in i hinder som &r till for att ddmpa farten hos cyklisterna, men
dar cyklisten inte uppfattat dem. Hastighetsdampande atgarder for cyklister bor i regel
undvikas da de i princip alltid utgor en sékerhetsrisk for cyklisterna. Dér de dnda
tillampas maste de vara utformade sa att cyklisterna inte skadas svart.

Samtidigt visar denna studie att manga svara singelolyckor med cykel kan relateras till
en hog hastighet hos cyklisten. Nedforsbackar gar naturligtvis inte att undvika, men det
ar viktigt att de utformas med eftertanke exempelvis sa att skarpa kurvor undviks i
anslutning till kraftiga backar. Det kan aven vara nodvandigt med skyltning pa cykel-
vagnéatet som varnar for branta backar och skarpa kurvor. Kombinationen av branta
backar och skarpa kurvor forekommer ofta i anslutning till underfarter (tunnlar), vilket
skulle kunna undvikas med ratt utformning. Exempelvis skulle det med tanke pa
cyklisternas sakerhet (och framkomlighet) vara béttre att biltrafiken tog omvégar vid
planskilda korsningar, medan cyklister fick fortsatta att fardas i samma plan. Dar gang-
och cykeltunnlar anda anldggs maste utformning och konstruktion beakta cyklisternas
sakerhet. | djupstudierna av cyklisters singelolyckor framkommer att tva cyklister har
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omkommit da de cyklat in i vagg eller fundament i anslutning till en cykeltunnel.
Bredare 6ppning i tunnlarna och stétdamning i vaggar och fundament ar exempel pa
l6sningar som skulle kunna minska risken for eller mildra svarhetsgraden vid sadana
cykelolyckor.

Da flera svara olyckor och tre dodsolyckor kan relateras till att cyklisten kort in i en
trottoarkant eller motsvarande, bor kanstenar undvikas dér det ar mojligt eller utformas
mer forlatande med lagre hojd och béttre avfasning.

7.1.3 Cyklisten i interaktion med cykeln

Enligt STRADA-sjukvard var det 119 personer som skadats svart nar de skulle kliva pa
eller av cykeln. Trots att cykeln varit stillastdende eller nastan stillastaende far de alltsa
en svar skada som foljd. Detta &r ett tydligt tecken pa cykelns instabilitet vid laga farter.
Fran intervjuerna framkommer att en man som ramlat fran en stillastaende cykel efter
olyckan bytt till damcykel. En damcykel har oftast en l&gre insteg och det kan
diskuteras om man borde rekommendera &ldre personer, &ven man, att anvanda sadana
cyklar. Man kan ocksa tanka sig att utveckla en helt ny cykel som &r béattre anpassad for
aldre med lagre insteg, en sittposition narmare marken osv. Det finns redan olika
modeller av cyklar pa marknaden som eventuellt uppfyller dessa krav, men de har annu
inte fatt nagon storre genomslagskraft.

STRADA-analysen visar ocksa att manga olyckor sker i samband med att cyklisten
transporterat varor eller andra féremal pa cykeln. Det behdvs darfor en utveckling av
tillbehor till cykeln som gor det majligt att pa ett mer sakert satt utfora dessa
transporter.

Ytterligare en viktig faktor relaterad till cykelns konstruktion och cyklistens hand-
havande av cykeln dr bromsarna. Det behdvs en utveckling av lasningsfria bromsar som
ger en god bromseffekt utan att det samtidigt innebar att cyklisten riskerar att flyga 6ver
styret vid en kraftig inbromsning.

7.1.4 Cyklistens beteende och tillstand
Distraktion

En fraga som debatterats en del den senaste tiden ar anvandningen av mobiltelefon i
trafiken. Utifran den har studien har det inte varit mojligt att avgora vilket betydelse det
haft i samband med de svara singelolyckorna med cykel. Enligt STRADA-sjukvard var
det endast en cyklist som anvéant mobiltelefon vid singelolyckan med svar skada som
foljd. Ingen uppgav att de haft exempelvis horlurar. Da det egentligen inte ingar att folja
upp detta vid STRADA-registreringen ar det troligt att mobiltelefonanvandning eller
liknande forekommit i fler fall. Da anvandningen av mobil IT standigt okar ar det
angelaget att pa annat satt studera hur det paverkar cyklisters beteende och uppmark-
samhet och betydelsen for trafiksékerheten.

Aven om det inte funnits uppgift om mobiltelefonanvandning i STRADA, férekommer
annan typ av distraktion i olycksbeskrivningarna. Det vanligaste var att “cykla med sin
hund” (11 personer), sa hér borde man fortsatta utveckla och marknadsfora de hjalp-
medel som redan finns eller rekommendera hundégare att motionera sina hundar pa
annat satt &n med cykel.
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Hastighet

Cyklisternas hastighet tycks ha stor betydelse for att olyckor uppstar och paverkar
sannolikt ocksa utfallet av olyckan. Vi har i analysen av data fran STRADA-sjukvard
bedomt att av huvudorsaken var hog fart i 18 fall och ”misstanke om hog fart” i 9 fall.
Dérutover har hog fart varit delorsak i 36 fall och ”misstanke om hdg fart” delorsak i
ytterligare ett fall. Det innebér att hog fart pa ett eller annat satt bidragit till olyckan i

8 % av de svara singelolyckorna med kand olycksorsak (64 av 775). Eftersom
hastighetsdampande atgarder i form av fallor, gupp och liknande i princip alltid utgor en
sakerhetsrisk for cyklisterna ar det ingen bra l6sning pa problemet. Battre &r det da att
jobba med beteendepaverkan och en utformning av trafikmiljon som verkar dampande
pa farten i sarskilda miljoer och ar mer forlatande for den som cyklar omkull.

Kon och alder

Utifran analysen av de i singelolyckor svart skadade cyklisterna registrerade i STRADA
framkommer att mannen ar i majoritet (63 %). Né&r det galler omkomna cyklister
dokumenterade i djupstudiematerialet ar den bilden dnnu tydligare, med drygt tva
tredjedelar man och knappt en tredjedel kvinnor. Studien ger ingen forklaring till
skillnaderna mellan kdnen, men Gverensstdmmer med den allmanna bilden av att mén &r
mer riskben&gna. En annan forklaring kan vara att mén i regel cyklar i hdgre hastigheter
(t.ex. Envall, 2012) och hastigheten ar korrelerad med olycksrisken. Mé&n deltar i (och
tranar infor) tavlings- och motionslopp i storre utstrackning an kvinnor, vilket ocksa
skulle kunna vara en forklaring. Exempelvis var 86 procent av deltagarna i
Vatternrundan 2008 mén.

Jamfér man olycksfordelningen mellan kdnen med cykeltrafikarbetet 6verensstdimmer
det ganska val, men indikerar att mannen ar nagot 6verrepresenterade i dédsolyckor.
Enligt egen bearbetning av data fran den nationella resvaneundersokningen RVU
Sverige 2011, star mannen for 61 procent av det totala cykeltrafikarbetet och kvinnorna
for 39 procent. Osdkerheten nér det galler cykeltrafikarbetet ar dock ganska stor
eftersom dataunderlaget ar relativt magert.

Aldre aldersgrupper férekommer i storre utstrackning an yngre i bade dédsolyckorna
och i de STRADA-registrerade olyckorna. Medelaldern i singeldddsolyckorna var 62 ar,
44 procent var 65 ar eller aldre. Bland de svart skadade var 42 procent 65 ar eller aldre.
De skador som drabbar aldre utmaérker sig genom att hoftskadorna dominerar framfor
huvudskadorna vilka ar vanligast i 6vriga aldersgrupper. En forklaring till detta kan vara
att manga av de svara hoftskadorna uppstatt vid laga farter eller vid av- och pastigning
av cykeln - en olycksorsak som tycks vara vanligare bland de &ldre. Denna typ av
olyckor kan férekomma i liknande omfattning &ven bland yngre cyklister, men
konsekvenserna blir da inte sa allvarliga att de behdver uppsoka akutsjukvard och
darmed finns inga uppgifter om det i STRADA.

Alkoholpaverkan

Paverkan fran alkohol ar olycksorsak eller bidragande till singelolyckan i de sju fallen
dar alkohol konstaterats bland dodade cyklister. Nio cyklister testades negativa och for
ovriga sju personer ar det okant om nagon test 6verhuvudtaget gjordes. Samtliga som
testades positivt hade hoga alkoholhalter. | olycksbeskrivningarna i STRADA-sjukvard
finns for 19 av olyckorna uppgift om att cyklisten varit alkoholpaverkad. Bland de
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intervjuade finns tva personer som beréttat att de intagit alkohol innan cykelresan och
att detta eventuellt bidragit till olyckan.

Andrat beteende efter olyckan

Flera informanter i intervjustudien papekar att den egna olyckan har paverkat deras
vanner och bekanta mycket patagligt, de olycksdrabbade har fatt dem att tanka till om
sin egen sakerhet. De exempel som ges dar att vdnner och bekanta tar det mer lugnt nar
de cyklar, véljer att inte cykla vintertid och att de borjat anvanda hjalm. Sjalvklart har
aven de olycksdrabbade forandrat sitt beteende pa liknande satt — och har man inte
anvant cykelhjalm tidigare véljer man nu att aldrig cykla utan hjalm. Dessa resultat
indikerar att mer information till cyklister om riskerna med cykling skulle kunna ge en
okad hjalmanvandning och ett siakrare beteende. A andra sidan kan den typen av
kampanjer fa en negativ effekt pa det 6vergripande malet om att cyklandet ska 6ka, for
att uppna okad hélsa och battre miljo.

7.1.5 Samspel med 6vriga trafikanter

Nér de intervjuade cyklisterna pratar om cyklisters sdkerhet 6verlag framkommer att de
uppfattar andra cyklister som ofdrsiktiga och utan trafikvett. Har kan en parallell dras
till trafikantgruppen bilister, dar forskning visar att bilister ofta anser att det &r andra
bilister som inte kor bra (Forward och Lewin, 2006). | intervjuerna lyfts vidare att det
finns “olika typer av cyklister”, vilket kan forsvara samspelet inom trafikantgruppen. Da
befintliga cykelbanor inte har tillracklig kapacitet for en stor méngd cyklister, &r
behovet stort av att samspelet mellan cyklister verkligen fungerar om cykeltrafiken
okar. Trangsel skapar irritation och stress, vilket ocksa leder till regel6vertradelser. |
detta sammanhang ar det av vikt att cyklister vet vilka regler som galler i den miljo de
cyklar i, men ocksa att de faktiskt foljer dem. Okad kunskap om trafikregler och 6kad
riskmedvetenhet, i kombination med en for cyklister battre anpassad vagutformning,
torde utifran detta vara riktlinjer i arbetet med att forbattra cyklisters sakerhet.

| manga av olyckorna som definierats som singelolyckor i STRADA-sjukvard, har dnda
en annan trafikant varit inblandad. Det &r vanligt att cyklister fatt vaja for motorfordon,
gaende eller andra cyklister. Det véacker fragor om siktforhallanden pa gang- och
cykelvagnatet (inte bara i korsningar med biltrafiken utan &ven i anslutning till tunnlar
etc.), separering av cyklister fran gaende, om snabba cyklister ska erbjudas andra vagar
an langsamma cyklister osv. Det ar ocksa tydligt att parkerade bilar utgor ett sakerhets-
problem for cyklisterna och att kantstensparkeringar ska undvikas langs hogtrafikerade
cykelstrak. | det ssmmanhanget kan man ocksa diskutera huruvida en olycka dar en
cyklist kort in i en 6ppnad bildorr ska raknas som en singelolycka eller inte. | en
intervju med en cyklist som skadats svart i en sadan olycka framkom att bilistens
forsékringsbolag borde betalat ut pengar till cyklisten, dvs. att man gjort bedémningen
att olyckan var bilistens "fel” trots att den i STRADA registrerats som en singelolycka. |
det aktuella fallet saknades dock personuppgifter om bilféraren, varfor erséttning fran
Trafikforsékringsforeningen betalades ut istéllet.

7.2  Tid och plats for olyckorna

Singeldddsolyckorna med cykel forekom framfor allt i tat bebyggelse och pa
kommunala vagar. Den framsta vagtypen var smala vagar/gator eller gang- och
cykelbanor och olycksplatsen var oftast pa en rakstracka. Underlaget var oftast asfalt
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och vagbanan torr. Singeldodsolyckorna skedde ocksa foretradesvis under dagsljus och
vid uppehallsvader. Med anledning av bristande uppgifter om exponering nar det galler
cykling har det i detta projekt inte varit mojligt att gora nagon bedomning av om
dodsolyckorna sker dér det stora trafikarbetet med cyklister utfors eller om det finns en
forhojd olycksrisk pa vissa typer av vagar eller trafikmiljoer. Det har tidigare funnits en
resvaneundersokning, TSU92- utifran vilken cyklisters trafikarbete i olika trafikmiljoer
kunde beraknas. Denna undersokning upphorde ar 2005. | dagslaget finns det totala
cykeltrafikarbetet framtaget genom den nationella resvaneundersokningen RVU
Sverige. Urvalet i RVU Sverige ar emellertid inte sa omfattande att det gar att bryta ner
resultaten pa sa detaljerad niva att tillforlitliga risker for olika trafikmiljoer i tatorterna
kan beréknas.

| intervjumaterialet finns olika typer av trafikmiljoer och platser beskrivna nar det géller
var olyckan intréffat. | flera fall handlar det om en kombinerad gang- och cykelbana.
Olyckor som orsakats av véjning for bil och/eller nedkérning med hjul i rals eller brofog
har skett pa vanlig vag. | tva fall skedde olyckan i en park. | motsats till de olyckor som
beskrivits i dodsolyckorna skedde flera av informanternas olyckor pa halt underlag.

Av djupstudiematerialet framgar att det framfor allt &r vid fritidsresor som cyklisterna
omkommit i singelolyckor. Bland de intervjuerna har drygt halften (53 %) rakat ut for
sin singelolycka pa fritiden och en tredjedel (34 %) pa vag till eller fran arbetet. For fyra
personer (13 %) &r typ av resa okant. | den nationella resvaneundersékningen RVU
Sverige 2011 finns uppgift om arende med resan och det skulle vara mojligt att fa en
uppfattning om cyklisters exponering nér det galler fritidsresor kontra arbetsrelaterade
resor, vilket skulle kunna ge en indikation pa om det finns en forhojd olycksrisk i
fritidsresor. A andra sidan sker fritidsresor i hdgre utstrackning &n arbetsresor under
kvallar och natter da morker och maéjligen alkoholpaverkan forekommer i hogre grad.
Till fritidsresor hor ocksa tavlings- och motionslopp och det &r tankbart att det &r hogre
olycksrisk vid sadana tillfallen.

Beskrivningar som géller typ av resa och olycksplats har inte studerats i analyserna av
STRADA-sjukvard i det har projektet, men kommer att tas fram i ett pagaende uppdrag
fran Trafikverket. Sadana analyser gjordes ocksa i en tidigare studie av Thulin och
Niska (2009).

7.3  Cyklisternas skador

Enligt djupstudierna var skallskador dédsorsaken i 70 procent av singelolyckorna -
endast en av dessa 16 personer hade hjalm. For 10 av de som dog i skallskador hade
overlevnad varit mojlig med hjalm enligt Trafikverkets bedémning, ibland tillsammans
med lakare. Bland de svart skadade dominerar ocksa skallskadorna, férutom for
cyklister 6ver 65 ar. Att skallskadorna ar den vanligaste skadan bland svart skadade
cyklister, vilket dr den grupp som studerats i det hér projektet, hdnger emellertid ihop
med definitionen av "svar skada” som anger att skadan innebér en risk att do. Det skiljer
sig fran begreppet "allvarlig skada” som anger risken for invaliditet. Bland de allvarliga
skadorna dominerar istallet armskadorna (Folksam, 2012).

| singeldddsolyckorna anvénde 3 av 23 (13 %) cykelhjalm, en av dessa dog éanda av
skallskador. Bland de svart skadade (1ISS9+) cyklisterna i singelolyckor anvande 26
procent hjalm och bland dem som fick svar skallskada (AIS 3+) hade, enligt STRADA~
sjukvard, 18 procent anvant hjalm. Att en hogre andel svart skadade an dédade
anvander hjalm visar pa cykelhjalmens skyddande effekt och att en hjalm kan radda liv.
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Andra typer av skador skulle eventuellt kunna undvikas eller mildras med annan typ av
skyddsutrustning som vadderade cykelbyxor och speciella cykeljackor med vaddering
vid framforallt axlar och armbagar (Folksam, 2012). Det ar da sarskilt angeléget att
beakta hoftskadorna bland cyklister 6ver 65 ar.

7.4  Rapportering till Trafikverkets djupsstudiematerial

I de undersokta singelolyckorna med dodade cyklister som finns i Trafikverkets djup-
studiematerial for aren 2007-2011, hade polisen inte varit pa plats i 13 av 23 olyckor. |
dessa fall hade polisen oftast fatt besked fran sjukhuset nar patienten avlidit och det
visat sig vara en trafikolycka som orsakat dodsfallet. Att polisen inte har varit pa plats
leder till samre information om olyckans omstandigheter, sasom platsheskrivning,
vagtyp, vaglag, vagbelaggning, ljus- och vaderleksforhallanden, m.m. Dokumentationen
uppréttas i efterhand, for att olyckan 6verhuvudtaget ska bli registrerad i den officiella
statistiken (STRADA-polis). Det &r saledes manga variabler som har ett stort bortfall,
angivna som “okant”. Det kan ocksa vara sa att ingen obduktion bestalls av polisen, om
de inte ar pa plats, vilket ocksa leder till mindre kompletta data i djupstudiematerialet.

Liksom ndmndes i avsnitt 4.1, stammer inte antalet olyckor under tva ar i det
djupstudiematerial som vi gatt igenom med det antal dédsolyckor som
Transportstyrelsen presenterat i den officiella statistiken. Detta galler ar 2009 da det i
STRADA fanns 20 olyckor och i djupstudiematerialet 18 olyckor samt ar 2011 da det
fanns 21 olyckor i STRADA och 18 i djupstudiematerialet. Det databasuttag vi erhéll
gjordes inte forran efter februari manads slut ar 2012, sa alla dodsolyckor fran 2011
borde rimligen vara med, sa nagon narmare forklaring har vi inte till detta.

En uppfdljning av de saknade olyckorna visar att de finns med i STRADA-sjukvard,
men de saknas i STRADA-polis. Av ndgon anledning har alltsa inte polisen inte fatt
information fran sjukhusen om dessa dédsolyckor och darmed har inga djupstudier
genomforts i dessa fall. Daremot finns de med i den officiella statistiken eftersom
Transportstyrelsen gor kompletteringar allteftersom ”nya olyckor” upptécks i andra
kéllor &n polisrapporterna. Enligt registreringen i STRADA-sjukvard har fyra av de fem
saknade olyckorna klassats som singelolyckor. Det finns inget i information i
STRADA-sjukvard gallande dessa olyckor som tycks forklara varfor de saknas i
polisens registrering.

Bland de singelolyckor som finns med i djupstudiematerialet ar det tva olyckor som
kanske borde ha plockats bort ur materialet, eftersom det i dessa fall ar osakert om det
ar en cykelolycka som orsakat personernas dod (se avsnitt 4.2).

7.5  Akutsjukhusens rapportering till STRADA

| bérjan av 2007 fanns 40 akutsjukhus anslutna till STRADA och under det aret anslot
sig ytterligare ett akutsjukhus. I slutet av 2011 fanns 62 av 67 akutsjukhus anslutna (ger
en tackningsgrad pa 93 %). Dock ar det inte helt sakert att alla olyckor hos de anslutna
sjukhusen rapporteras in pa grund av tidsbrist. Dessutom behdvs ett medgivande fran
patienten och det ar ca en till tva procent som inte vill bli registrerade (muntlig kontakt:
Sandberg, 2012). | det féljande listas ytterligare faktorer som paverkar kvaliteten i
olycksrapporteringen i STRADA, enligt Transportstyrelsen (mailkontakt: Amin, 2012):

o Trafikskadejournalens omfattning och utformning (sa att patienten forstar den
och fyller i den)
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e Tolkning nér patienten lamnar motségelsefull eller tvetydig information.
e Hur sjukskoterskan uppfattar informationen patienten lamnar.

e Hur sjukskoterskan behdrskar rapporteringsprogrammet.

e Utbildning och handledning.

e De kvalitetskontroller som finns inbyggda i programmet.

e De regelbundna kvalitetskontroller som genomférs manatligen.

e De regelbundna natverksmoten som halls med sjukvardspersonalen i vilka kéanda
fel och brister saval i program som i handhavande gas igenom.

Av intervjustudiens resultat framkommer att de svart skadade cyklisterna 6verlag var
osakra pa om de fatt information om att deras olycka skulle rapporteras av sjukhuset till
STRADA. De flesta har inget minne att ha blivit tillfragade om STRADA eller att ha
fyllt i ndgon information om olyckan. Nagon trodde sig ha fatt en blankett hemskickad
for att fylla i. Trots detta finns deras olyckor i STRADA-sjukvard och de kanner igen
olycksbeskrivningen som att de skulle kunnat beskriva olyckan sa. Vi har darfor sokt
information om hur sjukhusen rapporterar for att fa en forstaelse av intervjuresultatet.

Till grund for akutsjukhusens rapportering finns ”Trafikskadejournal STRADA?”, se
bilaga 7. Denna ska fyllas i av samtliga patienter som skadats i trafiken, dven fotgangare
som ramlat och cyklister som kért omkull. Genom att patienten fyller i formularet
samtycker denne till att sina personuppgifter behandlas i databasen och informations-
systemet for olyckor och skador i trafiken (STRADA) enligt bestdammelserna i person-
uppgiftslagen (1998:204). Pa baksidan av trafikskadejournalen finns information om
trafikskadejournalens ifyllnad, information om olycksdatabasen STRADA samt
kontaktuppgifter till Transportstyrelsen och det aktuella lasarettets kontaktperson.

Det arbetssatt som t.ex. anvands inom landstinget i Ostergétland (muntlig kommunika-
tion: Johansson, 2012) &r att trafikskadejournalen lamnas ut av sekreteraren i luckan pa
akutmottagningen tillsammans med en informationsbroschyr. Trafikskadejournalen kan
da fyllas i under vantetiden och lamnas in vid undersokningstillfallet. For de patienter
som kommer med ambulans 1&ggs trafikskadejournalen samman med patientjournalen
vid inskrivningen i receptionen, for senare ifylinad. Det aligger all personal pa akut-
mottagningen att se till att de trafikskadade far del av trafikskadejournalen, det gar dock
inte att sékerstélla att detta prioriteras. De som dar speciellt ansvariga for STRADA-
inmatningen kan vid behov ocksa kontakta de patienter som blir inlagda.

STRADA-ansvariga gor ocksa en kontroll mot akutliggaren nar det galler kirurgi- och
ortopedpatienter. | de fall trafikskadejournalen inte ldmnats ut, skickar man hem den till
patienten for ifyllnad (tillsammans med portofritt svarskuvert). En beddmning gors forst
utifran patientens journal om det ar en trafikskada. Tyvarr far man inte tillbaks alla
hemskickade trafikskadejournaler.

En granskning gors av varje trafikskadejournal och patienten kontaktas (via angivet
telefonnummer) om blanketten behdver kompletteras nér det géller t.ex. plats-
beskrivning. Aven ambulansjournalen kan anvandas for att tydligare beskriva platsen
dar olyckan intraffat. 1 olycksbeskrivningen i STRADA matas det som patienten sjalv
skrivit in i fritext, eventuellt kan en spraklig forbattring goras.
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De STRADA-ansvariga kompletterar patientens uppgifter pa trafikskadejournalen med
uppgifter fran patientens journal, detta galler framfor allt skadediagnoserna. Dérefter
matas alla trafikskadejournaler in i databasen.

Det ovan beskrivna arbetssattet kan sékert variera mellan och inom olika landsting, men
ger anda en bra bakgrund till att forsta databasens uppbyggnad och innehall samt den
information om skaderapporteringen som patienterna far. De som arbetar med
Trafikskadejournal STRADA (&tminstone i landstinget i Ostergétland), anvander
Overlag begreppet “trafikskadejournal” och pratar inte alls om STRADA. Om detta &r
fallet &ven i andra delar av landet, ar det en forklaring till varfor de personer vi
intervjuat inte hort talas om STRADA.

Vid en jamforelse av olycksbeskrivningarna i STRADA-sjukvard och informanternas
berattelser om hur olyckan gick till (bilaga 6) kan man se att det finns en del skillnader.
Det tycks dock inte finnas nagra systematiska olikheter som pekar pa nagra specifika
forbattringsmojligheter av STRADA-rapporteringen. Den framsta skillnaden &r natur-
ligtvis att informanternas beréttelser ger en mer fullstandig beskrivning med mer detalj-
information om olyckan (se vidare kommentarer i avsnitt 7.6). FOr 24 av de 32
informanterna tillkom det vid intervjun mer information om olyckan. Inrapporteringen i
trafikskadejournalen kan och bor aldrig bli sa detaljerad att den ger samma information
som kan fas vid en intervju. Daremot skulle vissa viktiga parametrar kunna lyftas fram
tydligare i skaderapporteringen, vilket diskuteras vidare i avsnitt 8.2.2. Jamforelserna
mellan informationen fran de olika kallorna visar att det ar vardefullt att komplettera
analyser av STRADA-data med intervjuer for en djupare kunskap och forstaelse.

7.6 Metoddiskussion

Vi har i det genomforda forskningsprojektet anvant bade kvantitativa och kvalitativa
metoder, vilket ger en styrka at studiens resultat. De kvantitativa analyserna av
STRADA-data ger statistik som beskriver storleken pa problemet med cyklisters
singelolyckor medan de kvalitativa intervjuerna ger en fordjupad kunskap och
forstaelse.

Samtidigt som en intervjustudie ger mycket vardefull information finns alltid en
osakerhet i generaliserbarheten av resultaten. Intervjustudier bygger pa ett frivilligt
deltagande och motsvarar ddrmed inget representativt urval av populationen utan
praglas av de intervjuade personernas asikter, vilket man maste beakta. | den har studien
kan man exempelvis se att informanterna till stor del bestod av vanecyklister/entusiaster
och darfor ar de troligtvis inte representativa for alla personer med svar skada. Fran
resultaten vet vi bl.a. att de intervjuade inte ar representativa bland de svart skadade nar
det galler cykelhjdlmsanvéndning. Bland de intervjuade var andelen med cykelhjalm 44
procent medan den var 26 procent bland de svart skadade och 13 procent bland de
omkomna i singelolyckor. Forutom att de intervjuade till stor del var vanecyklister, kan
en orsak till den hogre hjalmanvandningen vara att mer an en tredjedel av intervjuerna
genomfordes bland personer som skadats i Stockholm, dér hjdlmanvandningen &r hogre
an riksgenomsnittet (Larsson, 2012).

I alla delstudierna (STRADA, djupstudiematerialet och intervjustudien) har andelen
man varit ungefar tva tredjedelar och andelen kvinnor en tredjedel. Ur konsynpunkt,
utgor alltsa de intervjuade ett representativt urval av de svart skadade.

De skillnader som finns mellan informanternas beréattelser om hur olyckan gick till och
hur den var beskriven i STRADA-sjukvard (se bilaga 6), visar att det finns en viss
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osakerhet i klassningen av huvudorsakerna i avsnitt 5.4. Informationen fran intervjuerna
beskriver ytterligare delorsaker som att informanten druckit alkohol, att olyckan
intraffat i nedférsbacke eller att det var morkt. | vissa fall kan man utifran informantens
berattelse darmed goéra en annan bedémning av huvudorsak &n den baserad pa olycks-
beskrivningen i STRADA-sjukvard. Dessutom finns ett morkertal géllande delorsakerna
da det tillkom relativt mycket information i informanternas egna beskrivningar.
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8 Atgardsforslag

Den har studien styrker tidigare kunskap om att singelolyckorna utgdr ett stort problem
nar det galler cyklisters sikerhet. Atta av tio cyklister som séker akutsjukvard har
skadats i en singelolycka och av de svart skadade ar det sju av tio som skadats i en
singelolycka. Dessutom har i snitt fem cyklister dodats varje ar i en singelolycka, under
den femarsperiod som ingatt i den har studien.

| det foljande presenteras forslag till dtgarder som kan forhindra eller mildra skadorna
av singelolyckor med cykel. Har ges ocksa nagra forslag pa mojliga forbéattringar av de
bertrda databaserna. Upprinnelsen till forslagen &r det som framkommit vid analyser av
data och intervjuer med cyklister.

8.1  Atgéarder for att 6ka cyklisters sékerhet
8.1.1 Vaghallaratgarder

| de genomforda studierna framkommer med all tydlighet vilket stort ansvar vaghallaren
har for cyklisternas sékerhet. Nastan halften av alla singelolyckor med svar skada som
foljd, kan relateras till vagutformning eller drift och underhall. Det behover skapas en
mer forlatande trafikmiljo dar cyklister tillats bega misstag (i nollvisionens anda). Det
kan handla om onddiga eller felplacerade racken, trafik- eller farthinder, kanstenar,
buskar som skymmer sikten, nedférsbackar som ger hog fart i kombination med tvéra
kurvor, dalig belysning osv.

I intervjuerna framkommer det vid flera tillfallen att informanterna upplever att antalet
cyklister har dkat och att detta har skapat ett behov av en annan vagutformning an vad
som ar vanligt idag. Det &r t.ex. flera som 6nskar att det fanns sérskilda cykelstrak for
pendlare och snabbare cyklister. Detta &r en viktig aspekt for kommunerna att beakta
nar det galler t.ex. etablering av nya bostads- och arbetsplatsomraden. En vagutform-
ning som &r anpassad efter cyklisternas behov med tillracklig kapacitet pa lankar och i
korsningar och som ger en béattre framkomlighet, ar en férutséttning for att cykeltrafiken
ska kunna 6ka och samtidigt vara saker.

Det finns vidare ett behov av en forbattring nar det galler drift och underhall, bade pa
vanliga véagar, men speciellt nar det géller cykelbanor. Det handlar om halkbekdmpning
och stdrre noggrannhet vid upptagning av rullgrus, sérskilt i backar och kurvor. Det
behovs rutiner for att tidigt upptacka potthal och andra skador i vagytan och underhalls-
planer for att snabbt atgarda dessa eller rent av undvika att de uppstar.

Nér det galler halkbekdmpning saknas gemensamma riktlinjer éver landet. De metoder
och den utrustning som anvands behdver utvecklas sa att de ar battre anpassade till
forhallandena pa cykelvéagarna och till cyklisternas behov. Vintertid har borstning i
kombination med saltlésning visat sig vara en metod som vid réatt forutsattningar ger
sno- och isfria cykelbanor (Bergstrom, 2003). Metoden kan dock inte anvéndas vid for
laga temperaturer. En metod som visat sig vara mer effektiv an traditionell sandning vid
stabilt vintervader med laga temperaturer ar sa kallad ”varmsandning” (Niska, 2013).

Intervjustudien visar att flera av informanterna inte har kontaktat vaghallaren, trots att
de framhaller att olyckan troligtvis skulle ha kunnat undvikas om det hade varit t.ex.
battre halkbekampning pa den aktuella platsen. Det finns en viss ambivalens i
intervjuerna: a ena sidan tycker man att man far skylla sig sjélv, a andra sidan papekar
man att vaghallaren borde uppratthalla en hogre standard. Det framkommer dessutom i
intervjuerna en misstro gentemot vaghallaren, i det att man tror att de inte skulle beakta
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papekanden om brister i vagmiljon. Nagra av informanterna har ocksa daliga erfaren-
heter av sadan kontakt, antingen genom att de inte har fatt ndgon feedback pa sina
synpunkter eller genom ett otrevligt bemdtande. Detta kan sammantaget innebéra att
vaghallaren inte far vetskap om forhallanden pa vagarna och att atgarder inte gors som
skulle kunna forbattra sakerheten for cyklister. Vi ser saledes att det finns ett behov av
att pa ett enkelt och lattillgangligt (ev. internetbaserat) satt kunna framféra och
rapportera brister i vagutformning samt drift och underhall till vaghallaren. | det fallet ar
det ocksa viktigt med aterkoppling sa att den som gjort en inrapportering far
information om att meddelandet natt ratt mottagare och vilka eventuella atgarder som
kommer att genomforas.

8.1.2 Trafikregler

En vagutformning som tar hansyn till cyklisternas framkomlighet och inte bara beaktar
trafiksékerheten, ar en forutsattning for att cykeltrafiken ska kunna 6ka och samtidigt
vara saker. En tydlig utformning i kombination med klara trafikregler skapar grunden
for en battre regelefterlevnad bland cyklister. Samtidigt finns ett behov av att 6ka
cyklisters — och gaendes — kunskaper om trafikregler, speciellt eftersom dessa trafikant-
grupper ofta samsas om samma vagutrymme. Det ar ocksa oklart hur trafikreglerna
egentligen ar pa kombinerade gang- och cykelbanor och i korsningspunkter med andra
vagar. En 6versyn och fortydligande av detta vore mycket lampligt.

Behovet av sarskilda cykelstrak for pendlare och snabbare cyklister som uttrycks i
intervjuerna, antyder att det i vissa fall &r battre att de snabba cyklisterna anvander
kdrbanan istéllet. Idag finns inga hastighetsskyltar eller tydliga regler omkring
hastighet pa gang- och cykelbanor. Cyklister som cyklar i hogre hastigheter borde
kanske inte vara pa en kombinerad gang- och cykelbana. Det fors dven diskussioner om
att EU-mopeder ska fa kora pa vissa typer av cykelbanor. Manga nya typer av cyklar
och andra langsamtgaende fordon tar ocksa plats pa gang- och cykelbanor. Har kravs en
ordentlig 6versyn. Det behdver exempelvis utredas ndrmare vid vilka situationer som
det &r en battre 16sning att snabba cyklister anvander korbanan istéllet och i vilka situa-
tioner det krévs en annan typ av ldsning. Ska cyklister anvanda korbanan behover
lagstiftningen dndras sa att det &r tillatet &ven om det finns en parallell cykelbana, vilket
det inte ar enligt radande lagstiftning (Trafikforordningen 1998:1276, 3 kap. 68).
Andringar i lagstiftningen skulle kunna innebara att en typ av olyckor ersatts av andra
typer av olyckor och totalt satt har man da inget vunnit. Dock ar det viktigt att aven
beakta cyklisternas framkomlighet och inte enbart fokusera pa sékerheten.

8.1.3 Cyklistens mojlighet att sjalv paverka sin sakerhet
Skyddsutrustning och lamplig cykel

Studierna i projektet pekar pa cykelhjalmens skyddande effekt och att en hjalm kan
radda liv. Fler incitament for att 6ka hjalmanvandningen t.ex. subventioner av hjalmar,
sénkta forsakringspremier, och valfunnen information till cyklisterna, ar valkommet.
Det behovs fler studier kring hur man pa frivillig basis kan oka hjalmanvandningen
bland cyklister. Intervjustudien visar att de som vid olyckan cyklat utan hjalm och fatt
svara huvudskador har &ndrat sitt beteende och numera aldrig cyklar utan hjalm. Likasa
har deras olycka fatt personer i omgivningen att anvanda cykelhjalm. Aven annan typ av
skyddsutrustning som vadderade cykelbyxor och speciella cykeljackor med skydd for
axlar och armbdgar ar mojligen ett satt for cyklisterna att sjalva skydda sig fran svara
skador.
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| studierna visade det sig ocksa finnas behov av sakrare cyklar, t.ex. nar det galler av-
och pastigning, lastning och anvandning av handbroms. Kanske borde &ldre personer,
bade kvinnor och man, stimuleras att anvanda en (dam)cykel med lagt insteg. Dessutom
finns idag ett stort utbud av olika typer av cyklar: fran konventionella cyklar med hog
och uppratt korstallning till sitt- och liggcyklar med lag och tillbakalutad korstallning.
Vid en omkullkérning beror skadeutfallet pa islagsenergier och huvudets exponering.
Det ar mojligt att laga cyklar med en sittande korstéllning ger lagre islagsenergier och
en minskad huvudexponering. En 6kad anvandning av den typen av cyklar skulle i sa
fall vara positivt for cyklisternas sakerhet. Cykelns stabilitet och synbarhet i trafiken
liksom korgladje och trampeffekt ar emellertid faktorer som ocksa behover beaktas.

Cykelns utrustning har ocksa potential att 6ka cyklisterna sakerhet. Det galler i huvud-
sak bromsar, dack och anordningar for att pa ett sékrare sétt transportera varor pa
cykeln. Bland de intervjuade var det enbart en person som cyklat omkull pa halt vag-
underlag som anvant dubbdéck (dock bara pa bakhjulet). Enligt tidigare studier upplever
manga av de vintercyklister som har dubbdack pa sin cykel att de ger ett tydligt battre
grepp pa is och sno an vanliga dack (Niska, 2007 och Niska, 2013). Det & majligt att en
kampanj om att anvanda dubbdéck vid cykling vintertid skulle minska olyckor
relaterade till halka och ocksa ge en 6kad trafiksakerhet.

Nykterhet

| speciellt dodsolyckorna framkommer att alkohol &r en bidragande orsak till olyckorna.
Manga valjer att cykla hem efter en fest. Har kan diskuteras om att dven detta kan
innebara en fara och att man vid alkoholpaverkan borde valja att aka kollektivt eller
med taxi.

8.2  Forbattring av databaser

Ett bra dataunderlag &r vardefullt t.ex. i samband med véghallarens arbete med
sakerhetsatgarder och underhall, men aven for planeringen av kommunal infrastruktur.
Hér foljer forslag till forbattringar i Trafikverkets djupstudiematerial och
olycksdatabasen STRADA.

8.2.1 Trafikverkets djupstudiematerial

Vid genomgangen av Trafikverkets djupstudiematerial av singelolyckor framkommer
att det finns brister och oklarheter i rapporteringen som framfor allt beror pa att polisen
inte varit pa plats for olyckan. Det forekommer att polisen inte fatt kinnedom om
dadsolyckan forran det gatt ett halvar. Polisen ska i detta skede uppratta ett informa-
tionsunderlag sa att olyckan kommer in i STRADA och det blir sjalvklart att ganska
bristfalligt underlag med bortfall pa manga variabler. Detta paverkar i forsta hand den
officiella statistiken i STRADA, men ocksa djupstudiematerialet. Det behdver utredas
narmare vilka mojligheter som finns att forbattra polisens rapportering av cyklisters
singelolyckor, sérskilt da en cyklist omkommit. Kanske finns ett behov av att éndra
rutinerna hos polisen och sjukvarden, sa att personer som omkommit i en cykelsingel-
olycka snabbare kommer till polisens k&nnedom.
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8.2.2 STRADA

Intervjustudien visar, vilket inte framgar lika tydligt i STRADA-rapporteringen, att det
ar manga olika faktorer som kan inga i olyckshandelsen. Om mer specifika fragor stélls
i samband med datainsamlingen till STRADA-sjukvard (pa Trafikskadejournalen)
skulle kanske ett mer omfattande underlag kunna erhallas. Olycksbeskrivningen i
Trafikskadejournalen (se bilaga 7) skulle t.ex. kunna kompletteras med rutor (ja och nej)
med fardiga alternativ dar patienten kan kryssa i vad som kan vara bidragande orsaker
till olyckan. Det kan handla om prat i mobiltelefon, musiklyssnande, alkoholpaverkan,
last i cykelkorg, last pa styret, hog hastighet, olika faktorer relaterade till trafikmiljo och
vaglag m.m.

Da det vid registreringen ar viktigt att beakta de forutsattningar som finns for
personalen pa akutsjukhusen, far trafikskadejournalen emellertid inte bli for omfattande.
Noggranna 6vervaganden mellan nyttan med en utékning av journalen och det
eventuella merarbete det skulle innebara for sjukvardspersonalen kravs innan en éndring
kan genomforas. En mer omfattande trafikskadejournal skulle kunna paverka
svarsfrekvensen negativt sarskilt for de patienter som svarar genom hemskickade brev.

Da den tekniska utvecklingen gar snabbt framat ar en mojlighet att utveckla elektroniska
formuldr som patient eller personal fyller i direkt i en dator, mobiltelefon eller lasplatta.
Medan ett skriftligt formular behdver utformas sa att det tacker in alla typer av olyckor,
skulle ett elektroniskt formular kunna anpassas for respektive olyckstyp sa att
exempelvis vissa fragor endast stélls till de som skadats i en cykelolycka medan andra
fragor stalls till dem som varit med om en bilolycka. Ett elektroniskt formular skulle
ocksa kunna underlatta arbetet med registreringen genom att informationen matas in
direkt och inte behover goras i efterhand.

Infor intervjustudien togs for varje olycka en karta fram utifran de platskoordinater som
fanns angivna i STRADA. Vid intervjuerna kunde konstateras att platsangivelsen i
manga fall inte stamde 6verens med den verkliga olycksplatsen. I intervjustudien
framkom att samtliga informanter hade en god lokalkdnnedom, antagligen for att det
handlade om cyklister som t.ex. cyklade varje dag till och fran sitt arbete, alternativt
motionscyklade pa sin fritid. Om detta ar vanligt forekommande skulle sannolikt en
karta déar den skadade cyklisten sjalv kan pricka in olycksplatsen ge en stor forbattring
av beskrivningen av olycksplatsen. Det allra béste vore om detta kunde ske digitalt.
Men, aterigen behdver tidsatgangen for sjukhuspersonalen beaktas. Enligt uppgift fran
Transportstyrelen (mailkontakt: Amin, 2012) pagar ett arbete med att ge STRADA-
rapportorerna tillgang till de koordinater som hanteras i vissa ambulansjournalsystem,
vilket ocksa Okar kvaliteten pa platsuppgifterna i systemet.

Vid analyserna i projektet upptéacktes att det ganska ofta i stradarapporteringen saknas
uppgifter om pa vilken typ av vag olyckan intraffat. Eftersom det kan utgora ett viktigt
underlag for kommuner och andra véaghallares nar det galler att identifiera riskfyllda
vagavsnitt osv., skulle det vara vardefullt att komplettera denna information. Uppgifter
om detta hamtas bast fran NVDB via den koordinat med tillhérande identitetsbegrepp
som genereras vid kopplingen till NVDB. Vad galler just cyklister sa sker emellertid
manga olyckor pa cykelbanor som inte dnnu finns med i NVDB. Det finns alltsa ett
behov av att ocksa forbattra informationen om cykelvagnatet i NVDB, vilket redan
konstaterats i tidigare projekt (Spolander och Dellensten, 2004; VVagverket, 2008 och
Niska, 2011).

Forutom direkta felaktigheter har genomgangen av fritexten i olycksheskrivningarna
visat att det forekommer en hel del felstavningar. Vid en manuell genomgang har det
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mindre betydelse eftersom det trots felstavningar gar att tolka beskrivningen av
olycksférloppet. Dadremot innebar en felstavning ett bortfall vid en automatisk sékning i
fritexterna efter vissa begrepp som “grus”, "ishalka”, "alkohol”, ”spar” eller andra
mojliga bidragande olycksorsaker. En réttstavningsfunktion i samband med inmatning i
olyckstexten skulle darfor vara vardefullt. En automatisk sdkning i fritexterna skulle
ocksa gynnas av ett mer gemensamt sprakbruk. Det skulle kunna astadkommas genom
med mer detaljerad information i samband med utbildning av inmatande personal. | ett
sadant sammanhang behdver man ocksa trycka pa att det i olycksbeskrivningarna ar just
information om olyckan som ska matas in. | flera fall férekommer information om
patientens skador vilket kanske ar mer intressant ur sjukvardens perspektiv, men inte for
det olycksforebyggande arbetet.

Att olycksbeskrivningen i manga fall &r bristfallig kan forklaras av att patienten inte har
nagot minne av olyckan och att det inte finns tillgang till nagra vittnesuppgifter. |
olycksbeskrivnigen skulle i sadana fall "Cyklat omkull” kunna kompletteras med
”minnesforlust”, som viktig information till den som ska analysera data.

Enligt Transportstyrelsen (mailkontakt: Amin, 2012) gors standigt forbattringar av
STRADA-rapporteringen. Det &r viktigt att detta arbete aldrig upphor och att det avsatts
resurser i alla led for att uppratthalla en nationell olycksdatabas av sa god kvalitet som
mojligt. Ett gott samarbete behdvs mellan alla inblandade parter: vardpersonal som
rapporterar in uppgifter, Transportstyrelsen som administrerar databasen, forskare och
andra som analyserar data samt mottagare av resultaten. Trots den férbattringspotential
som finns i STRADA é&r det en databas som dven i ett internationellt perspektiv ger ett
viktigt kunskapsbidrag. Exempelvis ar kdnnedomen om cyklisters singelolyckor
bristfallig internationellt, eftersom de helt saknas i olycksstatistiken i manga lander.

VTI rapport 779 73



9 Fortsatt forskning

Det ar oklart hur stort antal skadade cyklister som inte blir inrapporterade i STRADA-
sjukvard. Sjukhusen missar ibland att lagga in uppgifter fran en patient, ofta beroende
pa tidsbrist och detta kan skilja sig at mellan sjukhus och olika perioder. Utifran
studierna i detta projekt har det inte varit mojligt att fa en uppfattning om i hur stor
omfattning detta forekommer. | en tidigare studie gjordes ett forsok till att bedoma
morkertalet i inrapporteringen av trafikskadade, men bara for Landstinget i Skane lan
(Berntman & Modén, 2008). De cyklister som blivit svart skadade i en singelolycka
kommer ofta inte med i STRADA-polis men de uppsoker sannolikt ett akutsjukhus,
vilket gor att de forhoppningsvis blir registrerade i STRADA-sjukvard och PAR
(Socialstyrelsens patientadministrativa slutenvardregister). For att de ska bli registrerade
i PAR slutenvard kravs att patienten blir inskriven pa sjukhus i minst ett dygn vilket
ibland inte kravs hos en patient som blivit svart skadad enligt STRADA:s definition.
Dock finns det en variabel i STRADA-sjukvard med information om patienten varit
inlagd. For bade PAR och STRADA-sjukvard finns uppgifter om personnummer, vilket
medfor enkel matchning. Pa detta satt kan man gora en bortfallsstudie som omfattar
patienter med svar skada och minst ett varddygn.

Det skulle vara intressant att studera om det finns nagra regionala skillnader nar det
galler cyklisters olyckor och att i sa fall hitta mojliga forklaringar till eventuella
skillnader. Olikheter i cykelvagnatets utformning, drift- och underhallstandard, hjalm-
anvandning liksom trafikkultur ar exempel pa sadant som skulle kunna medféra
skillnader i olycksutfall mellan regioner och orter. Vid en sadan jamforelse behdver
man ta hansyn till skillnader i befolkningsmangd, upptagningsomrade och andelen som
uppsoker akutsjukhus, etc. | dagslaget har 18 1an en heltdckande inrapportering, i ett 1&n
saknas registrering fran ett av tre akutsjukhus och i tva lan finns ingen registrering alls.

For att kunna gora en réattvis regional jamforelse behévs mer tillforlitliga uppgifter om
cykeltrafikarbetet pa regional niva, ja helst pa tatortsniva. De nationella resvaneunder-
sokningarna ar inte sa omfattande att resultaten gar att bryta ner pa regional eller lokal
niva (Niska et al., 2010). Béattre uppgifter om cykeltrafikarbetet behovs ocksa for att
kunna berakna olycksrisker, exempelvis for att kunna jamféra om vissa trafikmiljoer,
tidpunkter, grupper av cyklister, etc. har en hogre olycksrisk &n andra.

For de akutsjukhus som varit anslutna till STRADA ett antal ar, finns nu mojligheter att
titta pa olycksutvecklingen och se om trenden for cykelolyckor pekar uppat eller nedat.
Trenden kan skilja sig for olika typer av olyckor och for olika regioner. En langsiktig
uppfoljning med fler studier kring orsak och verkan behovs for att ta fram effekt-
samband for cykelolyckor, nagot som nastan helt saknas idag. Olika tankbara mojlig-
heter att gora trafikmiljon mer saker for cyklister behover studeras. Det behovs ocksa
vidare studier kring vilka friktionsnivaer som kravs for en saker cykling liksom en
utveckling av kostnadseffektiva metoder for halkbekampning pa cykelbanor.

Aven nar det galler cykelns utformning och utrustning finns maéjligheter till utveckling
for en sékrare cykling. Cyklar béattre anpassade for dldre med ldgre insteg, en sitt-
position narmare marken osv. ar ett exempel. Andra ar lasningsfria bromsar och hallare
for att sakert transportera varor. Det behovs ocksa fler studier kring hur man far
cyklister att i storre utstrackning anvanda hjalm och eventuell annan skyddsutrustning.
Exempelvis skulle en 6kad anvéndning av dubbdéck kunna minska antalet halkolyckor
pa vintern. Det behovs emellertid studier kring effekten av dubbdéck pa cykeln och hur
stor skillnaden ar mellan bra och daliga dack.
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Nar det galler cyklisters beteende och interaktion med andra trafikanter finns ocksa
atskilligt att studera. Exempelvis ar det aktuellt att utreda betydelsen av anvandningen
av mobilt IT och annan distraktion i samband med cykling. Mojligheter att forbattra
cyklisters kunskap och trafikregler, regelefterlevnad och det som andra trafikanter
upplever som bristande trafikvett, &r ocksa ett intressant forskningsomrade dar det
saknas kunskap. Det behdver aven utredas néarmare vid vilka situationer som snabba
cyklister bor anvanda korbanan istallet for en kombinerad gang- och cykelbana och i
vilka situationer det krdvs en annan typ av I0sning. Dock &r det viktigt att &ven beakta
cyklisternas framkomlighet och inte enbart fokusera pa sékerheten, om vi vill na malet
med en 6kad och saker cykling.
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Bilaga 1 sid 1(1)

Sjukhus anslutna till STRADA

Ackumulerat antal
2011 Universitetssjukhuset, Orebro
Karlskoga lasarett
Gllivare sjukhus

2010 Universitetssjukhuset, Linksping
Vrinnevisjukhuset, Norrksping
Visby lasarett
Danderyds sjukhus
Norrtil je sjukhus
Lycksele lasarett
Sodertil je sjukhus
Vdrnamo sjukhus 8 59
2009 Gavle sjukhus
Hudiksvalls sjukhus
Lasarettet, Motala
Capio S:t Gorans sjukhus AB

Norra Alvsborgs Lanssjukhus, Trollhdttan

Skellefted 6 51
2008 Kdrnsjukhuset, Skovde

Alingsés lasarett

Lidkoping
Sodersjukhuset, Sthim 4 45
2007 Haglandssjukhuset, Eksjé och Nassjo 1 41

2006 Uddevalla sjukhus
Sjukhuset, Varberg
Karolinska Universitetssjuk-Dhuset, Solna
Astrid Lindgrens barnsjukhus
Sédra Alvsborgs Sjukhus, Bords
Ldnssjukhuset Ryhov, Jonkaping
Malarsjukhuset, Eskilstuna
Nykapings lasarett

Kungdlvs sjukhus 9 40
2005 -- 0 31
2004 Lasarettet, Ljungby

Centrallasarettet, Vix jo 2 31

2003 Lanssjukhuset, Sundsvall IHédrnésand

Sollefted sjukhus

Ornskoldsviks sjukhus

Karolinska Universitetssjuk-Ohuset, Huddinge

Blekingesjukhuset, Karlskrona

Blekingesjukhuset, Karlshamn

Ldnssjukhuset, Halmstad 7 29
2002 Ostersunds sjukhus

Sunderby sjukhus, Luled

Ldnssjukhuset, Kalmar
Oskarshamns sjukhus
Visterviks sjukhus
Sjukhuset, Torsby

Sjukhuset, Arvika 7
2001 Centralsjukhuset, Karlstad 1
2000 Centrallasarettet, Vdsterds

MéIndals sjukhus 2

1999 Norrlands Universitetssjukhus, 0Umed
Helsingborgs lasarett
Hdssleholms sjukhus
Centralsjukhuset, Kristianstad
Universitetssjukhuset, Lund
Universitetssjukhuset MAS, Malmo
Lasarettet, Trelleborg
Lasarettet, Ystad
Angelholms sjukhus
Drottning Silvias barn- och ungdoms-lsjukhus, Géteborg
Ostra sjukhuset, Goteborg
Sahlgrenska universitetssjukhuset, Goteborg 12
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Bilaga 2 sid 1 (1)

Olyckstyper enligt STRADA

| nedanstaende tabell visas ATC-variabeln (accident type code), dvs. den kod som anger
vilken typ av olycka som intraffat enligt definitionerna i STRADA.

code | TypeOfAccident

A Avsvangningsolycka

C Cykel/Moped i koll m motorfordon
F Fotgangare i koll m motorfordon
G Fotgangare/Cykel/Moped

GO Gaende singel (fallolycka)

Gl Cykel singel

G2 Moped singel

G3 Cykel - Gaende
G4 Cykel - Cykel

G5 Cykel - Moped
G6 Moped - Gaende
G7 Moped - Moped
G8 Gaende - Gaende

J Tag/Sparvagn

JO Spérfordon - Ovrigt
J1 Sparvagn singel

J2 Sparvagn - Sparvagn
J3 Sparvagn - Gaende
J4 Sparvagn - Cykel/Moped
J5 Sparvagn - Motorfordon
J6 Tag - Gaende

J7 Tag - Cykel/Moped
J8 Tag - Motorfordon

K Korsandeolycka

M Motesolycka

O] Omkdrningsolycka

S Singelolycka

U Upphinnandeolycka
\Y Ovrigt/Okéant

W Viltolycka

VO Varia

V1 Hast, annat tamdjur
W1 Radjur, hjort

W2 Alg

V3 Traktor/Motorredskap
W3 Ren

W4 Annat vilt
W5 Vildsvin
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Klassning fritext

Bilaga 3 sid 1 (3)

Olycksorsaker till singelolyckan, klassificering

Text Grupp Ingar i gruppen/anmarkning Antal
Drift och underhéall, DoU 212
Halt underlag DoU Huvudgrupp for halt underlag, 146
delgrupp Grus, Is/sno, Lov,
Lera, Ovrigt/Oként ingdr i denna
Is/snd delorsak del i halt underlag, 0/1-variabel, | 104
om oklarhet blir manad
styrande, ca nov-mar blir is/snd
ifall det stdr att de halkade
Grus delorsak del i halt underlag, 0/1-variabel 31
Lov delorsak del i halt underlag, 0/1-variabel 5
Lera delorsak del i halt underlag, 0/1-variabel
Ovrigt/Okant delorsak del i halt underlag, 0/1-variabel,
nar ingen tydlig beskrivning av
halkan berodde pa
Ojamnt underlag DoU Hjupspar, gropar, "gupp", 30
sprickor i asfalten
Kort pa tillfalligt foremal DoU Véagarbete, tradgren, 25
kabeltrumma
Kommit utanfér vagen/vagkant DoU Kommit utanfor asfaltskant 11
Véagutforming 156
Koért mot/dver kant Véagutformning T.ex. trottoarkant, kantsten, 86
refug
Kort pa fast foremal Vagutformning T.ex. farthinder, anlagt gupp, 62
stolpe, sten, trad, hack eller
ramp
Kort mot réals Véagutformning Sparvagns/jarnvagsspar 8
Cykeln/cyklisten 213
Klivit av/pa cykeln Cykeln/cyklisten Kan vara balansmiss, kommit 119
emot ngt, fastnat (inkluderad
som delorsak), pa vag att
stanna.
Fel pa cykeln Cykeln/cyklisten T.ex. bromsar som inte tagit, 42
kedjan hoppat av, styrfel, tappat
hjul, fatt in skarm i hjul
Fastnat med nagot i Cykeln/cyklisten Kroppsdel och klader eller 27
cykeln/transporterat féremal foremal som kommit for
nara/fastnat samt pga tyngd
paverkat kérningen
Tvarstopp pga handbroms Cykeln/cyklisten Har ingar dven de som flygit 21
Over styret trots att de inte
angett handbroms som orsak
Inbromsning Cykeln/cyklisten Inbromsning, ofta tappat 4
balansen men ingen ytterligare
infomation finns
Cyklisten
Lekt under cykling Cyklisten Cyklat pa ett hjul, cyklat pa 15
egentillverkade "gupp”
Egen hund Cyklisten Hund som varit kopplad till 11
cykeln eller att cyklisten hallit i
koppel
Tappat kontrollen pa cykeln utan | Cyklisten Om det inte finns nagon 86
yttre paverkan huvudorsak blir denna gallande
ofta i kombination med de
nedan
Hog fart delorsak del i "Tappat kontrollen..." eller | 18

annan huvudorsak, 0/1-variabel.
Endast denna klassning nar det
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Bilaga 3 sid 2(3)

Olycksorsaker till singelolyckan, klassificering

Text Grupp Ingar i gruppen/anmarkning Antal

namns i klartext

Alkoholpéverkad delorsak del i "Tappat kontrollen..." eller | 14
annan huvudorsak, 0/1-variabel.
Endast denna klassning nar det
namns i klartext

Nedfdrbacke delorsak del i "Tappat kontrollen..." eller | 9 115
annan huvudorsak, 0/1-variabel,
misstanke om hog fart samt att
olyckan intraffat i nedférbacke.

Blasigt vader delorsak del i "Tappat kontrollen..." eller | 4
annan huvudorsak, 0/1-variabel.
Blast omkull

Anvéant mobiltelefon delorsak del i "Tappat kontrollen..." eller | 1
annan huvudorsak, 0/1-variabel

Bisyssla (ej mobil), distraktion. delorsak del i "Tappat kontrollen..." eller | 8

annan huvudorsak, 0/1-variabel.
Annan bisyssla under fard,
distraktion av annan person,
tittat t annat hall (exkl.
mobiltelefon)

Diverse delorsak

Lag fart delorsak del i "Tappat kontrollen..." eller | 6 21
annan huvudorsak, 0/1-variabel.
For lag fart att man tappat
balansen

Uppforsbacke delorsak del i "Tappat kontrollen..." eller 7

annan huvudorsak, 0/1-variabel.
Misstanke om l&g fart samt att
olyckan intraffat i uppférsbacke
att man tappat balansen

Till/fran fest delorsak del i "Tappat kontrollen..." eller 19
annan huvudorsak, 0/1-variabel.
Misstanke om alkoholpaverkan

Handhavandefel delorsak del i "Tappat kontrollen..." eller 4
annan huvudorsak, 0/1-variabel.
Slant med pedal, trampor

Svéangt delorsak del i "Tappat kontrollen..." eller
annan huvudorsak, 0/1-variabel.
Véagen svangt, svangt i korsning
delorsak till vagutformning, men
ingér i "Tappat kontrollen...".

Blandad av fordon delorsak del i "Tappat kontrollen..." eller
annan huvudorsak, 0/1-variabel
Blandad av solen delorsak del i "Tappat kontrollen..." eller

annan huvudorsak, 0/1-variabel

Morkt delorsak del i "Tappat kontrollen..." eller
annan huvudorsak, 0/1-variabel

Ovriga trafikanter 76

Vajt Ovriga trafikanter Véajt fér annan trafikant (exkl. 67

djur) utan kollision, inkl bromsat.
Nar det uppstatt en
moteskonflikt mellan den
skadade cyklisten och annan
trafikant. Aven bildorr 6ppnats.

Annat djur, inkl koppel Ovriga trafikanter T. ex. I6sa hundar, hundar i 9
koppel, eller andra djur som
varit i vagen (vajt)
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Bilaga 3 sid 3 (3)

Olycksorsaker till singelolyckan, klassificering

Text Grupp Ingar i gruppen/anmarkning Antal

Okéant/cyklat omkull Oként Partiellt bortfall. N&r "Cyklat 499
omkull" néamns i klartext och/el
ingen ytterligare info finns. Kan
finnas 0/1-variabel kopplad till

denna.
Drabbad av sjukdom Sjukdom Overtackning 8
Ej singelolycka Ej singelolycka Overtackning. Ingar i gruppen 13

stillasdende bil (vi vet ej om den
varit parkerad eller temporart
sttt stilla), moped, géende, ej i
trafikmiljo.
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2012-09-03

Vill du delta i en forskningsstudie om cyklisters
olyckor, skador och sakerhet?

Hej!

Vid VTI (Statens vag- och transportforskningsinstitut) pagar just nu en
forskningsstudie som handlar om cyklisters olyckor och skador. Bakgrunden &r att
cyklister utgor den storsta gruppen av svart skadade végtrafikanter. Ungefar en
tredjedel av de trafikanter som skrivs in pa sjukhus ar cyklister. Bland cykel-
olyckorna utgor singelolyckor den storsta andelen, samtidigt som kunskapen om
dessa cykelolyckor &r minst.

Studiens yttersta syfte ar att fa fram underlag till en forbattrad rapportering av
cykelolyckor i den svenska nationella olycksdatabasen STRADA, som
administreras av Transportstyrelsen. Genom béttre och utforligare rapportering av
cykelolyckor far vi 6kad kunskap om vilka atgarder som ar viktiga for att
forhindra cykelolyckorna eller for att lindra de skador som uppstar till foljd av
olyckorna. Fokus i forskningsstudien ar framst pa singelolyckor med cykel.

Forskningsstudien har inletts med en analys av cykelolyckor i olycksdatabasen
STRADA. For att fa en djupare forstaelse for olika typer och situationer av
cykelolyckor vill vi nu dven intervjua personer som varit med om en cykelolycka.
De intervjuade far harmed majlighet att sjalva beskriva handelsen och tankar
kring olyckan, utifran sina egna erfarenheter. Det ger oss vardefull kunskap som
aldrig kan fas fran den statistik som registrerats om olyckan.

De cykelolyckor som vi analyserat i STRADA innehaller inga personuppgifter.
Déremot har vi genom Transportstyrelsen och SPAR (Statens personadress-
register) fatt tillgang till namn och adresser pa nagra personer som drabbats i
singelolyckor med cykel.

Du &r en av dem som blivit utvald att inga i intervjustudien och vi undrar nu om
du &r intresserad av att delta?

Om du &r intresserad av att bli intervjuad och pa sa satt dela med dig av dina
erfarenheter fran den cykelolycka du varit med om, ber vi dig fylla i den bifogade
svarstalongen och skicka den till oss i det medféljande portofria svarskuvertet.

Nar vi fatt in talongen kontaktar vi dig via telefon. Da kan vi beratta mer om
forskningsstudien, samtidigt som du har mojlighet att stalla fragor till oss. Om du
da fortfarande vill dela med dig av din beréttelse i en intervju, kommer vi
tillsammans 6verens om tid och plats (forslagsvis pa din hemort) for det. Intervjun
kommer att ta ca 1-1% timme.

VTI POST/MAIL SE-581 95 LINKOPING BESOK/VISIT OLAUS MAGNUS VAG 35 TEL +46 (0)1320 40 00 FAX +46 (0)13 14 14 36 WEB www.vti.se
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Vi vill betona att deltagandet i intervjustudien &r helt frivilligt och kan avbrytas
nar som helst, utan att du behdver ange nagot skal till det. Allt intervjumaterial
kommer att behandlas sa att inte obehoriga kan ta del av det. Nar projektet ar
avslutat forstors dokument med personuppgifter pa. Inga kopplingar till dig som
person kommer att kunna goras i den rapport som blir resultatet av intervjuerna.
Vill du senare ta del av rapporten ber vi dig kontakta oss igen i slutet av aret, eller
halla utkik pa VTI:s hemsida (www.vti.se) dar rapporten kan laddas ner.

Om du har nagra fragor ar du varmt valkommen att hora av dig till projektledaren
eller nagon av kontaktpersonerna nedan.

Vénliga halsningar,

Anna Niska
Forskare och ansvarig projektledare
tel. 013-204048, anna.niska@vti.se

Kontaktpersoner for intervjuerna:

Susanne Gustafsson Inger Forsberg
tel. 013-204132 tel. 013-204367
susanne.qustafsson@vti.se inger.forsberg@vti.se

VTI rapport 779
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Vil

Cyklisters olyckor och skador — en intervjustudie

Svarstalong

[1Jag samtycker till intervju rérande den cykelolycka jag varit med om

[]Jag har tagit del av informationen i det medféljande brevet

Namn:

E-post:

Telefonnummer, dagtid: kvallstid:

Mobilnummer:

Underskrift (namnteckning) och datum

2012 - -

Vénligen skicka tillbaka svarstalongen i det bifogade portofria svarskuvertet,
helst innan 2012-09-16

Tack!
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Intervjuguide: Cyklisters olyckor och skador

Intervjuaren inleder genom att beratta om projektet och fragar om den intervjuade har nagra
fragor. (Kortfattad information om projektet finns i det inbjudningsbrev som den intervjuade
fatt skickat till sig och tagit del av innan de anmalde sig till intervju pa svarstalongen)

Intervjuaren fragar om det gar bra att spela in intervjun pa diktafon, for minnets skull och for
att minska risken att den intervjuade blir misstolkad. Betonar att inspelningen bara kommer
att anvandas for minnets skull infér rapportskrivningen. Berattar att intervjun kommer att
skrivas ut, men att det i intervjuutskrifterna inte finns nagra personuppgifter som kan kopplas
till den enskilde individen, samt att det i rapporten inte kommer att vara mojligt att utlasa
vem som har sagt vad.

Intervjuaren stallder den i varje avsnitt inledande fetstilta kursiverade fragan, men ser till att
fa svar pa varje numrerad fraga ocksa, om denna inte redan besvarats i den mer 6ppna
fragan.

Innan intervjun informeras den intervjuade &ven om att han/hon kan avbryta intervjun nar
som helst.

Cykelvanor och syn pa cykling

Innan vi borjar prata om sjalva olyckan sa tankte jag forst stalla lite fragor om din cykling
och dina cykelvanor.

Cyklar du regelbundet? (t.ex. varje dag, ndgon gang i veckan, sommar, vinter osv)

I vilka sammanhang anvéander du cykel? (t.ex. till arbetet, till fritidsaktiviter osv)

Varfor cyklar du? (t.ex. har ingen bil, billigt, miljoskal osv)

Vad betyder cykling for dig? (t.ex. motion, frihet, smidighet, stund for tankar osv)

A A

Hur brukar de fardvégar se ut som du mest anvander dig av nar du cyklar? (t.ex.
cykelbana, gang- och cykelbana, bostadsgata, mycket trafikerad véag osv)

Vad har du for typ av cykel?

Ar sjalva cykeln viktig for dig (cykeln som pryl)?

Hur tycker du att samspelet mellan olika trafikanter fungerar éverlag?

© © N o

Hur tycker du att cyklister behandlas av kommunen (vaghallaren)?
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Tid och plats for olyckan

Om vi kommer in pa sjélva cykelolyckan — jag tankte att du forst kanske kunde berétta lite
om nér och var olyckan skedde.

AR A

10.
11.

12.
13.
14.
15.

16.

Nér hande olyckan? (ar/ manad)
Vilken tid pa dygnet skedde olyckan? (morkt eller ljust ute)
Minns du vad det var for vader?
| vilket ssmmanhang cyklade du, vart var du pa vag? (t.ex. till/fran jobbet, fritidsaktivitet)
Hur lang (uppskattningsvis) var strackan som du skulle cykla och hur langt hann du innan
olyckan hande?
Brukar du cykla just denna stracka? (varje dag, nagon gang ibland, forsta gangen)
Var skedde olyckan? (ha med karta som intervjupersonen kan forhalla sig till i
beskrivningen)
Kan du beskriva hur sjélva olycksplatsen ser ut? (t.ex. korsning, trafikljus, tunnel,
grusvég/asfalt/gatsten, belysning, sikt, lutning uppfor/nedfor, kurva/rakstracka, cykelbana/
gang- och cykelbana/bilvag/cykelfalt i vagbana/trottoar, vagarbete, andra trafikanter osv)
Hur var underlaget pa olycksplatsen? (t.ex. snd, is, grus, gropar, spar, sprickor,
ojamnheter, plogat, sandat, saltat osv)
Skiljde sig underlaget pa olycksplatsen fran det du tidigare cyklat pa?
Hur ser du pa platsen dar olyckan skedde, t.ex. gallande trafik, vagunderhallning,
markeringar, skyltar osv?

a. Om personen ofta cyklar denna vag: Brukar du kdnna dig trygg nar du cyklar just

har? Varfor/varfor inte?
b. Kéndes det annorlunda just denna dag, och kan du i sa fall forsdka beskriva pa vilket
satt/varfor?

c. Cyklade du pa nagot satt annorlunda, t.ex. fortare, langsammare?
Vet du vilka regler som géller just vid den har platsen? (tydliga/ otydliga regler)
Hur var din hastighet?
Hade du den cykel som du brukar ha (ar van vid)?
Hade du hjalm och/eller annan skyddsutrustning (t.ex. dubbdack, varselklader, reflexer)
vid det aktuella tillfallet?

a. Brukar du anvanda hjalm och/eller annan skyddsutrustning nar du cyklar?
Om morker — anvande du lyse?

a. Brukar du anvanda lyse nar det ar morkt?
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Sjalva olyckan

Nu vill jag be dig att beratta och beskriva vad det var som hande i sjalva olyckan.

1.
2.

Kan du beratta/beskriva vad det var som hande?

Varfor skedde olyckan, enligt dig? (t.ex. distraktion, undanmandver, tvédrbromsning,
tekniskt fel pa cykeln, trotthet, alkohol, platsens utformning, platsens underlag, véader, tid
pa dygnet osv)

Hur upplevde du héndelsen och vad hann du tanka? Kommer du ihag hela handelsen,
eller har du minnesluckor?

Kan du beskriva dina skador? (Var det nagra fler som blev skadade/inblandade?)

Vad hande sedan? Ringde t.ex. nagon efter ambulans, eller fick du sjélv kontakta
sjukvarden? Kontaktade du/ni nagra andra?

Vart fordes du och pa vilket satt akte du dit?

Efter olyckan (konsekvenser)

Vill du nu berétta vad som hande efter olyckan, om dina skador och vilka konsekvenser
olyckan gett.

1.

N oo g &

Vilka skador fick du?
a. Blev du inlagd pa sjukhuset och hur lange fick du i sa fall ligga kvar?
b. Blev du sjukskriven och hur lange i sa fall?
c. Hur mar du idag?
Hur ser du pa olyckan nu i efterhand? (t.ex. vad var det som orsakade olyckan enligt dig)
a. Vilka kanslor vacker olyckan i efterhand?
Vilka reaktioner har du fatt fran andra (t.ex. vanner, familjemedlemmar, arbetskamrater)
nar det galler olyckan (menar de t.ex. att det var ditt fel, daligt vagunderlag etc)? Har din
olycka paverkat dem pa nagot satt?
Skulle olyckan ha kunnat forhindras tror du, och i sa fall hur?
Skulle dina skador ha kunnat lindras/mildras pa nagot satt tror du, och i sa fall hur?
Fick din cykel nagra skador i olyckan?
Hur ser du pa cykling nu i efterhand? Har du t.ex. slutat att cykla eller &ndrat ditt beteende
nar det galler cykling? Kan du i sa fall beskriva pa vilket satt du har andrat ditt beteende?
Ar du radd for att réka ut for en cykelolycka igen?
Har du tidigare varit med om nagra andra cykelolyckor/incidenter? Kan du i sa fall kort

beskriva den/dem?
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Forsakringsbolag

Jag undrar nu om du haft ndgon kontakt med forsakringsbolag angaende din olycka.

1
2
3.
4

Har du haft kontakt med nagot forsakringsbolag efter olyckan?

Om ja, vilket forsakringsbolag?

Om ja, hur tycker du att du har blivit bemétt av forsakringsbolaget?
Har du fatt nagon erséattning?

Instanser och dokumentation
Vill du beratta om du varit i kontakt med nagra andra instanser och om du vet nagot om
hur din olycka dokumenterats.

1.

4.

Vilka instanser har du varit i kontakt med i samband med cykelolyckan? (t.ex. vardcentral,
akuten, foretagshalsan, olika slags rontgen, psykolog/kurator, sjukgymnast,
specialistldkare s som ortoped, handkirurg, neurolog osv, men dven kommunen eller
annan vaghallare samt polisen)

Har du fatt se dina journaler?

Trafikolyckor ska rapporteras i STRADA (olycksdatabas som administreras av
Transportstyrelsen). Kommer du ihdg om du har blivit informerad om att det skulle laggas
in information om din olycka i STRADA? Kommer du ihag om du fick beratta om
olyckans handelseférlopp for nagon som skulle dokumentera olyckan i STRADA?

Vi har en utskrift av vad man har registrerat om din olycka i STRADA. Jag tankte att vi
kunde titta pa den tillsammans och se hur du tycker det stammer och vad som eventuellt

saknas.
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Syn pa cyklisters sakerhet
Vill du slutligen beratta hur du ser pa cyklisters sékerhet.

1. Hur ser du pa cyklisters sakerhet 6verlag?

2. Vad tror du ar de framsta orsakerna till att cyklister rakar ut for olyckor, framfor allt
singelolyckor? (t.ex. daligt vagunderhall; distraktioner som t.ex. mobil, lyssnande pa
musik, hund i band; alkoholpaverkan; hog hastighet; daligt med utrymme; blandning av
olika trafikanter; dalig regelefterlevnad)

3. Vilka ar enligt dig de viktigaste atgarderna for att forbattra sakerheten for cyklister?
(utformning av trafikmiljon, vagunderhall, lagar och regler, skyddsutrustning)

a. Hur ser du pa anvandning av olika sorters skyddsutrustning? (t.ex. cykelhjalm,
dubbdéck, varselklader, speciella skyddsklader, reflexer)

4. Ar det nagot annat som du vill ta upp kring det har med cykling och din cykelolycka, som

du tycker att jag har missat?

Tack for din medverkan!

VTI rapport 779



Bilaga 6 sid 1(7)

Jejuswwo)

(1oddoji0)sx24]0 Ae BuluaLsaq uaba suauosiad =pel pebbnys [3)
(epens uely BuluALysag=pe. pebbnys)

[ewal0)
jesayodsuel |

€ yeslojad

vey e

ey BoH

1Buens

Z Meslojeq

[ewslg}
Jelanodsuel |

Wey be

Bepspun uwelp

uey BoH

ous/s|
ous/s|

jueybenjuaben
lgjuein Jwwoy

ueyben/uaben
Jojuein Jwwo

Bepspun Juwelo

T Meslojad

ujexAo 1 106eu
paw JeuiseH

[ewa10}
1B1reyn ed 1oy

[ewaig)
1611111 ed 10

en
[ewai0}
161y ed 1o)

Beliapun jeH
Bepispun 1reH

Beliapun
wwelo

ey
J9AQ/I0W 10

ujexAo 1106eu
paw JeulseH
ujexAo 1 106eu
paw JeuiseH

NesiopnAny

19|nfywely 1306eu Ul ol ‘|Injwo FeAkd

"1ep uap ed ben | ereq bel speuey

es [re|puey spey ualsi®Ad] Buny Jea uabiox|axAo e paw Yoo | Us|y “uauey pIA
Be| ereq wos ebHoy Jorawnuad eibeu yoo JoAfey el ‘eusslaibiseld jang exe Bel
a|IMYs ep Yoo /°*/ ‘Wephis 1ddeuy spey Yoo epis JSISUBA ||} JaAQ A a)inys Ber

"Joy Jsisuen ed |0} Yoo epfes

apy ‘Je|sp eAl | lgnseld 16isen ns Be| Jep yoo ueueq|anAo ue aibug| sl ey
"apJoyddn uepas Yoo sie|djieyssng ua | J19AQ 4o1B ueueq|axAd ep epis elAq a|InyS
Y/ 0G | 9pJoy Bel ne poised wop Loy 116 18q /Y

19|nfywrely paw uabojoiq Jep usp | Bel apeuwey ep yoo In aibue| ay| Biw eniy
1e uabunal nf yea ep Yoo *In 3|NXS WOS |Iq Ud 13p JeA es uabueb Jey usp usyy
"UP JBAQ PBUS Uew Jaxe Jewlou us|y “uabuiupjll paw sbue seb wos Hoy Bsuoy
uoBeu yAlg Jey 19Q "axoeq Bue| Yoo J0IS U Je WOS ‘UsxIeq-X 10} pau JepAD
‘[Inyjwio Jeyjon Bel yoo Jeulsey

19|nlyeAD /- 7 ueuegben | 18661 wos 6oj ua 1 ul Hel 1ybinsey Boy | 1epAD
Juey

ajul 189p apey es Hiw paw usseddos yey sl Hel speH ‘uepun efea ajul sapuny
yoo [yoeyous/dwnpysi] euuap bel Bes es “rep Ae apbueas bel Jouep Jea 1ap

es ‘lJawwnidos | aseddos ua paw ul ajnXs Ber /7 “we) Boy sl apey el usw
aoeQsiojpau Je 1ap 10j 181eb 1neb nl apuny 1a@ / */ y2elous Au usbul Jea 18q

"apedinA Yoo ous | ul woy ‘uereb ed apeAd

‘usjueysye)se jow 19|nlywrely spereds ep ‘Jsw ddn Buppe uew

Jawwoy uas / *iojuein Hel wox ep yoo doib ueuue us 10} aplea Ber /- ed
yejse Boy wo QT e ep wos uaben@xAo ed uajuey | In Woy ydo0 exouds Jep ues
ua | apbuens Bel Jon Bel ‘eainy us Jen 1ap Jep exouds spuaebsbue| uepes us ‘er
ipllo} wos Bujuio|n3wo

pauwl | Jawwoy uajnly Jep juey ‘wd QT Nu wos [3 "1opis seurebeA[a3Ad pIA Jajuey
apuenn|s eleA exys 19q ‘uaben@xAa Ae uepis ed o)1 Bel woy es uabeaexAo ed/pia
lajuey eboy Ae punib ed “usfenuadpieA eiA X jJow usbeae)Ao ed apeAo woy
/""apuey 19p JeA pexa wo uabipuaba suuiw

196l Jey Bef16es wos es 1ayuelssiw el pea eleq Je 19p usw ‘Ul@xAd eipue Usp
JanQ uajjonuoy Jeddey yoo Jau woy uabijoly Bel rep se 1ag "pn Bue| exsueb us
Japun es 1eA apey 1ap Yoo usljejse uoq Hbe) sapey uew Jep ueueq|ayAd Jey usp
| nied 191 19 19p suuey es /*/ Y@qud Y3y ddoisiens diig 19p ‘181A1s Jang 6ol ep
Bel 11e yoo ep 19|nlywrely | Ul oA uldNAd elpue uaq / '/ pesSSaNs Y| [en Jen Ber
‘wiely s apueaueapnAnydeq | Bojs Yoo uiaxAa Ae 6oj4 ddoisient Ag|q 18p

Yoo |nfywrely susjuaired | Ul apfe u[@3A2d eipue usp ep‘repAd eAl paw way JepAD

uondiosagiuaplooy

*.X. Ppaw snesis 019 ‘JefeA ‘uweulio 11e wouah sielaluspIAe Jey uepau eusebuluALsag

VTI rapport 779



Bilaga 6 sid 2(7)

Jeluswwo
(1oddoji0)sx24]0 Ae BuluaLsaq uaba suauosiad =pel pebbnys [3)

10} usw uepun efea sapexdA| ‘Biw Jojwel) 1n pel Bl gy

aoeqIQipaN e Bis as e uein Bulupju anAq 1611s10|d arebuehio) us seu usbea-x IQuau apepiAD
‘uaxeslo apuebelpiq Jen ueyeys|

/1 1 Bojs Bel 19p uely Loq Ja1ew QOE Jeyabun 19p Yoo apuep|q u[e3Ad piapalq

Je1s Bel e Je suulw elSeu 1w Yoo uaxdeq Jouau epAd spelioq bel e suuiw ber

a)oeqIo)paN ous/s| Beplapun yeq /777 161s1 sinoe)y Jen 1abeiapun [Benjig] Jeusisialiny paw axoeq jueiq ua Je 18Qg
ous/s| Bepspun 1reH [9xA2 paw [INywWo 1exeH
“y/wi

Gz 1den ey uey ualaybnseH /7 "Biw yerep| apey Bel axsuey es jein| sjul 19p
apeH |ley |8} Te ‘Jesau Jen| usbea Junp s JeA wos 1ap nf Jea 19Qq "uap Jein| es
yoo Jep uexauul nf Bojs Beles ‘rep usbuens ‘sioaid ssbueas 18 /" uaxoRys!

Bel aju Bes ep Yoo se|iq eibeu woy sjul 19p e es as 1e Joj uabulusioy ed

éley Jeaap Bel apenn 161pnwes yoo usijejse wos Hie) ewwes usp Jea es yoo (Jejabun Boy
e 194 ¢uey BoH 16uens ous/s| Bejiapun jeH WD G Jen Wos exeys| Ua) 3oesl 101s Ua Jwo|b nl apey ap usw 1enoxs nl Jea 19q
1buens Qus/s| Bejiapun jeH Bueas ua | 3oeys! e Bes yao apepho
‘8peuIse) Yoo ue||aw | Ul 10}
ujexAo 1106eu uEYAo  uiw Joj ep yoo Bel speuuels es yoo [axAoxlod us ed apepho Ber ;- “rebeasnib
paw jeuise ed/ne UAIY ews Je 1op ‘uaed | ul apeyAo Ber 7 ~snib paw BisBueb us wos Je 18Q
ujaxAo
ed/AR UAIY TeXeq |19 UINAD AR BAID B|INXS UOY Je paw puequies | apuaelse||is | (|04
ujexAo 1 106eu ujaxAo ‘uereb ed Jau Bel spejwel ep Yoo ‘ujepes | sapeulse)
paw Jeuise- ed/Ae UAI wop es Jau upl|6 euloxAq apey ua3Ao [epuselse||is] ed eddoy a|nys Bel jeN
ujaxAo
ed/ne AN [2A2 apuagise||is ugl rejuey
‘PAnul

©S JIAIIG 8lul 1ap apey Sieuue [/ ‘SIepIA B||nJ BUUNY 1B Uap Telpulyio) wos 1es
neu ed 19|nly 1 Bunueu ul NWWOY Jey 18P WOS Suuey 19p ‘1A8YS Y8y JeA 19|nfywely
yoo »oAiyn yay Jea ujpyebuwrely yoo uasijod soy [ujanAa] uap spelwey ber //
ua)jejse | paw Jau Pfel Yoo 181A1s J1aAQ Ppes ubnjy wosy| uabiphl sey Bel 1611
81Ul 19/ Bel yuexreonol; uobeu Je 19p WO ‘Wep | HWWOy Wos usls uobeu Je 1op
‘ualfeyse | doub uobeu e 18p wQ // "apeAd Bel e nl suuiw Bel 161U aul nf
18 Bel 10) ueAs oy Je 18@ / '/ “Jep wolb ey apioq Bel pea ue areqqeus *"uayes
apepAo Bel ne es ‘|oxAo us ed Jaqis e Bel seu 161uspio ed edwen ne se||ib

Beliapun Bel uein epAo0|s e 10} Weas sey Ber /7 "uabea[|iq] ed uals 1940Aw Je 19p Yoo
e} BoH wwelo Jedoub 1930Aw Je 19p ‘Bijep Je ualejse ‘Bea us|reysspun 16iep exsueb us Je 18Q
g€ esiopg  zesltoled T Yesioled eslopnAnH uondiosaqiuapiooy

(epens uely BuluAlysag=pel pebBnys)  *.X. PAW SIESIS "019 ‘JebeA ‘uwreulio 1B Wwoual sjesaliiuspiAe Jey uepau euleBuluAlysag

1T

(0]

dl

VTI rapport 779



Bilaga 6 sid 3(7)

snio

9eqIOjpaN

9X3eqJ0JPSN

vey e

aoegsloiddn ue) ben

uel BoH  84oeqIQIpPaN

1Buens

Jejuawwioy € Yesiolea  Z Jesliojag

(1oddoji0)sx24]0 Ae BuluaLsaq uaba suauosiad =pel pebbnys [3)
(epens uely BuluALysag=pe. pebbnys)

Bejiapun jeH

ous/s|

snib
19]|9/Y20 Qus/s|

ous/s|

ous/s|

Qus/s|

Qus/s|
snio

T Meslojad

en

Beliapun jeH
|Injwo
1epihonuedo

Bepiapun 1reH
Bejiapun jeH

Bepiapun 1reH

Bejiapun jeH

Bepiapun 1reH
Bejiapun jeH

en /

JeoAjopbuls [3

NesiopnAny

"19b0oy e uas yao

1a1sueA Je Bis sapenAy) 1s10) wos wep ud 10} apfen Bel ep snib ed |nywo teAd
"81ul Injosqe X210 19p uaw Biw esal ap|osio) ber

/" "uabi Bel spejwel Jeq / -/ “Jep S| eisw Je 19p Bes Bel e ig) Bixisig) enxs
e Bel a1sew euoq Jey e apjuel /**/ Yoo ujexAo ed Biw anes Ber /- "u[@3ko
e)A| yoo ddn Biw esal In|s |11 sapexoA| Ber /7 "ep spuerejLIo) PUOW JeA 18Q
/"] "usben euelq usp ed uapuw | /- Bel spejwel es ‘eswoiq ex0sio} apeliog
Bel uoy es /7 “Ireyanel Jea 19p 1e apuey Bel yoo weiganel Je usxoeg[sigipsu]

uanye |1 asepiA yoo drely xoi ddn Biw el sjul apuny ||NYWo apepAd

1leybnsey

Boy es yey eyl tey Bel uapy / '/ €XORNSYEI US 18p JeA Sieuue usw ‘Jep [repau]
Buiuin 81| seA 18p yoQ / */ "Bel Be| 1ep yoo ‘Benl Bis Aeb eseq ujexAo ‘1apun si
UAIIQ 420 JluuNi 3peY 18P WO si uobeu Yoo 18sniB eAoIB Jey 19p 19 JeA Bs Jep

JINwo JepAo Bel yoo ey

‘[uexoAio

apexesIo wos] xoeysi uobeu Jen 1aq / -/ “elared apuny Bel 11e uein uepis eua ||
el 161Is101d 4oy 13infupieg /7 y/w> OT dHsuey apepAD / +*/ "PPOWQUS JeA 19g
‘usyoy ed woy Yoo Isisuen

1e ||0) Bel ‘1aboy 1e 19|nlyxeq pa|b HuribaselAg ed ureyddn ual| Jays Yoo apephD
JEP [INYWO 8pI0X

yoo ppels 3oy Bel e spenelaq uey /7 |9440 ed Biw woxeq uosiad ua woy 18g
/7] INWo 8pJoX Yoo ujaxAd ed ppels oy Bel wos ep Laxes Jea 19p yoo uuelh
81| Jau uaxes Bel apeswolq ueniny | -7/ "usydegsIgipau | Le) oy exsueb | woy
Ber /7 "ueey e1siQ) uap UabIPIaA JeA 1ap ‘ley BIeA 3|Inys 1ap e apjuelssiw
ajul bel ne Beyr woy Ber 7/ eusnl] apeliog 19p ‘Plow exsueb tea 18g

uayJew I |19} Bel yoo uepun udxA2 palb 1611S19]d "X 10W Jau eBueAs a||NYS

“*Biw uely Js1oW eIBRU JeA UIaNAD usw ‘ulanAd uely

sso| woy Bel.uny 16mu ajul 1aA Bel es sdijo paw sepjAo bBer / -/ "1su spejwel el
uey | uj eiQy eddi|s 11e Jsw JeA 19p ‘spe|wel Yyao uey | ul apioX Bel es syl Jea 1op
yoo wouoy | ul eAs 13e exiapun ajnys Bel reu [uja3Ao ed] usjjonuoy spedde) ber
/"] "uSx9eq 10} Jau WOoX UBwW S1o1} ‘y/w ZT-0T Xew ‘Be| exsueb Jea usjaybnseH
/[ 1eu Bel apfe uas yoo ay| uey axddip Bel ep usw Jalsuea |11 spuny el ey es
Bel aphueas wouoy [paw uoisi||ox] B)IApuNn e 19} Yyd0 / -/ Biw ewwesyiewddn
1e ueln uey apbueas ep [spuseb uap] uey eisssed ajnys bel JeN

uondiosagiuaplooy

*.X. Ppaw snesis 019 ‘JefeA ‘uweulio 11e wouah sielaluspIAe Jey uepau eusebuluALsag

9T

ST

VT

€T

4"

dl

VTI rapport 779



Bilaga 6 sid 4(7)

[ewa10} uap as |l Jauuly
1sejed Hoy  eseu )8y }Axs sbuluren ‘jasbuels 160y w z 18 Yjels ubu Jey usj|epuol Jays xens
“ep bel Be| sep yoO "Jsu

apeddi|; ereq ui@xAd jay wos ‘speddi) vieq uiaxAa usyy /7 ejey | 19nfywely

BJeA Jexniq sreuue nf 1axiA "a1dde|s wos 19|nfudeq Pijouues Jea 1ap es

1addaibben nl uew sedde; ep Yoo / -/ "ed spedwel; ep Hel e paw suewwes||n

uabuluin| ||| usp eieq e S BIeA [BA 19)IAW UL 19p BS "AB BUUL BYS USleA

ne o) usjuey ed In Jawwoy uew Jeu uabea ed Buluinjopis uau| ua pje yey uepy

‘pajpIs | apeln| uabep / °/ 'Inly eio1s Al paw us||epow a1boy usp Ae [a3A0661|

ua Jsey Bel e esyoo ebbe|n exs Bel ‘Jey Ber /7 "opJolb 19p wWos epeys ues A9|q

19p 1e apJolb wos uepes wos uaploy|res Bou rea 1op s “wonssap 16»jey yoo

Ben ue|d 3oy nl sea 10p ne Jouep ‘usbuebins)oA|o 1) asjapAiaq uobeu sey 10p

e} BoH ous/s| Bepiapun 1reH wo awi Bel 10A 18p 1se4 "ep uo) eysueb 316 19Q ‘u/wy g Jeyabun [ea spey ber
J|eyse|6 18p

JeA uasye|ds)oA|o pIA usw ‘reies JeA 19p 1e jenejddn yoo ueuul xens 1addaibben

Jejj0x apeH “Buiuin| susbeA ebd Lequs a1eA ujexAd 1e Jey es ‘si JIAlg 18P

Qus/s| Bepspun ey Jep wedsBoxs | ul Bel woy X paw ploy | X Jays wy uobeN X 10w Inuou apephD
"y/w GT Jen usap aysuey es uane) eneyddn ajnys el

wQ / '/ *bis @1se| yoo redssubenreds 19 | Jau ‘ep puey eISIO) | [NfyLuel) W Woy|

ep Yoo wouoy ed eIy 81Ul Yoo g} apfen Ber /-7 “Jejiq BAl UB|[awW In uew us AS[

e "ed Bes yoo n[ pois uoy ‘repelaq Jey wos niy uiw Je 19p ueln ‘Beyr ajul nf Hel

S|el Jow UM 9eqIolpaN e Jowiwoy Jey 18p ‘Uew us AS]Y BS Uaxde( | W YdO uandeq o} Jau apejni ber

‘uereb

I pau (10} Y20 1814s 1anQ Boy Ber 19nlywely s1se| wos Jedssubeareds ns | Jau

S[eJd Jow 1o 99eqloipaN en 3pJQ Yoo aplea Ber “Je|iq eAl UB||aW 1N Woy uew us ep ueleb igjpau apepiho

"ep uayoy ed nel uereb | 1n nf Bel |0} es uepas

JedAloabuls yoo 19|nlywrey BIS oA S Y20 uaLIQp | ul apIoy Ber /+/ *uaiop uey speuddo
3 en es /"' |Iq pesaxied uobeu 1ap JeA es uepas LYoo 1o} J|jsies sl apeAo ber

en efen sl uueH 1bisiold sepeuddo |ig pelsded us |3 usLOplIg

‘uaxew | epis JalsueA

ed 1sg|puey ep Jaje) Bel yoo uepun JaxIA ereq ud3Ad wosyI| yey ey Bel wos
18uneA Y20 1asnib|n Jey 1ap | ppe|s us ep Bel rej es suusy ed el syl ne Jgj
ep Je} 4o0 swolqlo} ‘swoigpuey ed eswolq Bel sey ep es ‘uabi 1aboy e ‘eipue je
1n Jeddoy uelseu [uarebuehlo-] /77 "oxoeqsIQlpau Je 18 / "/ "Uswwin | J219Wo|Iy

uoleuIgquIoy /T Yoo GT Ue|IBIAl /***/ "Bl &S |10} yoo apeppels Bel e apioff wos 19snib exoof

I snib Jey 19p Yoo ualjejse ed uuel WOS 13P UR([SW USBUOIML JeA 1ap es / '/ ‘uaben

a)oreqiQIpaN o0 Qus/s| Beliapun 1eH en JTey uap ed snib Yoo uapeA Jea 1ap 11e Bsy20 Q) paw Jefiep g) ap Ae ua JeA 18

Jeluswiwoy eesioleg  Z Mestojeg T Jesiole@ yeslopnany uondiuosagiuapIddy

(1oddoji0)sx24]0 Ae BuluaLsaq uaba suauosiad =pel pebbnys [3)
(epens uely Buluaisag=pes pebbnys) "X, PaW snesla ‘0318 ‘JebeA ‘uwreullo 11e wouab sjelaljiluapiAe Jey uepau eulebuluALysag

0¢

6T

8T

LT

dl

VTI rapport 779



Bilaga 6 sid 5(7)

Jeuuap
1o} ejjeb
uabipiian
uap eys
Sent 3,
usuoniuyaq

Jejuswwo)

€ yeslojad

ey BoH

ey BoH

¢uey BoH
Z Jeslojag

"ddojs|elo) 18p J1jg Jep Yoo uasedssubenseds sep ap | usinly
paw ep Jeuwey yoo oy 1n teb el 1eyaren Buuaxredyoly us | e1ayred ex)0sio)
S[eJ Jow UQY e B)S 120 Jeuuels Wos [ig us 1ap Je [y/wy o] uey epob uiw | speyAo Bel reN

S[eJ J0W 10 “H|[e} 0 19redssubeareds | 19|nly Jau ey Wos 1SIHAD

‘sye|dpuea Yoo Bunsxred us nf Je 19p uein uaben ebijuea usp aui nl e

19p ‘er ‘Beajq Bijuea us Je 18Q / 7/ "usrewwos ed |e) ee | ‘enoq etea nl sexniq

19@ "19snJb Jep JeA 18p Ne Jea 18p Yoo / 7/ (|1 |lews eleq 1ap uein “elabeal

sl uuey Ber "ep 1A1s1an0 18p X216 es eteq 161Is10(d 38y Yoo ‘10Beu spbuens

Bel wos 161pnwes nl speswoiq bel es "woy Bel reu |n axrew sy Bel ape|

189p Yoo snibjjn.i essew ua JeA Jep Jejiq nels Jey 19p Jep isnl yoo usbuusxred usp

ed uelioq | Jejiq eBul pols 19@ / '/ "GE SYSUBY O 13|19 ‘UBWIWIL | WX OF-0F sue

‘1aybnsey Boy exsueb paw sep Jau ape|ni Bel es “axoeqsigipau bue| exysued

us Je 19p 18A nq “usbuuaxred usp ed ul ‘1aboy 1e ul epbueas Ber “rep Juni eIy

Miyear 1 (3 esyjje uey uew yoo Jsebuuaxed 18p Je es usap wo Jaboy |1 yoo 1abealie) pia aleN

a|nly a1dde|s Bueas pia es ‘usyejse ed snibj|n. Jea 1ap e ajul apewwesyewddn

Muen 13 Ber 106ealie) | srejdpuen/buniaxred ed ul ap1A1s uaydeqg-X J0ipaU Spue|n WO

‘[asbuen

1S8W JeA 19p ueln “AQ| 19|18 1y J9||9 1BIssewsyajiapen wajqoid 18bul Jyea 18Q

/" 121K1S19%A0 JaA0 BoJ) Bel yoo nuseAl us esyjfe Jijq 19p ‘uad|ols | edwe) uiw

leuise] eq "Jau Jed|ols paw ayorllels 18 ‘epls viboy uiw ed Jels wos ayoel 19

[ewalo) 18p Je eq "PyesnanAo pw 181sI¥Ad eipue 1o} apfen] Juepes Bunuobeu i) syeld
1sej ed Lo en ab Ja||@ uaben un ewwoy 1e 10} spelated Ber L0} al| %216 19p S JH8U JeA 18q
ujexAo 1 106eu apeluIeAl uaxAd Jeu

paw yeuiseq 104A1s J19nQ Boyy Ber "106eu/uobieu | apeulse) usfepad ‘ueueq|axAo ed jasbuel |

"18[216

essew ua apey bel 19y ‘|04 ereq Bel yoo ‘1aredssubenreds] | 1ep Jau 1op apfe

s 3oep o0l es Je 1ap 1se "ialaib yoo AQ| 19xoAwanel Jea 18q / 7/ "18lSueA

ebueas a|nys [Bel 1re 1o.n] Bel 10} ‘JonQ ebueas yoo ‘uareds esioy a|nys ber / -/

"AQ| 19)9AwaNe( JeA 18 “[[e1ap | Yoo 10IS | apeq ‘uexoA|o seuulw 1. LeAs 19)2Aw

SN0 S|eJ Jow UOY ey Jexian Jayibddn spuebueyuewweso yoo bl 161pjeA Jeuwe| usjuewlou|

S|eJ J0W Lo "19qqol [jn Bea ed redsubeaseds | 1au apepiAo usiuaied

‘|In exeq nf |fews 19p usw ‘y/wy Gz Jejabun rea ualaybiseH "bBueb us sus

euseswouq eiol Buppe uuey beles '/ ‘191sbuelsbbAq as Buple nf uuey Bel yoo

BuiuwAys ren 18 "Bunuabul 18p rea 1s|sbuelsbBAg] woxeq yoQ / **/ "1obbBnselb

BeA] paw Jais [|asbueisspeuels] 19|sbuelsbbAg ‘usbea tano niw |asbuelsbbAqg

[ewaio} 19 pois 1ap Ne apeuten wos Bunuobeu Jajje Buuasew uabuj '/ "usieAl ed

PUON 1se} ed 1O "ug||apuol Jaya si1oaid ‘ueueq|axAd JAAQ Nkl 19XE1S 118 paw Ae Jeseds apey aQ

T Meslojad NesiopnAny uondiosagiuaplooy

(1oddoji0)sx24]0 Ae BuluaLsaq uaba suauosiad =pel pebbnys [3)

(epens uely BuluAlysag=pel pebBnys)  *.X. PAW SIESIS "019 ‘JebeA ‘uwreulio 1B Wwoual sjesaliiuspiAe Jey uepau euleBuluAlysag

144

€¢

éc

T¢

dl

VTI rapport 779



Bilaga 6 sid 6(7)

swoligpuey
ebd

peianed|joyoX|v ddoisren PUON

Buiupewn

9eqIojpeN

lapenibiselg

16uens uey boH  pexanedioyod|y

Jeluswwo € Mesloljag Z Meslolag T qeslolag
(1oddoji0)sx24]0 Ae BuluaLsaq uaba suauosiad =pel pebbnys [3)
(epens uely BuluALysag=pe. pebbnys)

en

jueyben/uaben
lgjuein Jwwoy
ey

Jangaow 1oy

uesianed amA
uein ujaxAo
ed usjjonuoy
jedde |
JInjwo
1epiAopueyo
[INYjwo
1epiAopueyO
)
1epiAopueyo

Beliapun
wwelo
Beliapun
juwelo

en
en
YesiopnAanH

‘USp paw apexd0.y

Bel yoo sspeuddo wiop|iq us 161S10|d ep 1N181SO uereh-x apuepAo woy Ber

‘ul Jejads ey uey 19p ‘ueuul uia selb jobeu 6oy Ber /7

"196.IpNANYIBAQ 110} S1Ul Bplgy Ber /- “rep 18snib | Jau 1bels uabelpueyswolq
Jey es Yoo ‘18JA1s J1aAQ pfe uas Yoo apey Bel pea jjfe yeswoig [/ ep
eswolqten) e [eA Bel apqosio) es uabibeiue yoo ‘uasueleq Bel epedde; ep ne
es "ualejse ed ddn syeq)n aul Bel woy uss yoo 19snib | [usjueysye)se Jojueln]
19|nfywrely paw Jau Jawwoy Bel 161U a1ul Bel Bes ep yoo PuUowW 8| JeA 18g

110} Y20 uasueleq

apedde] "sniBsQ] 1 19|nlywel} paw speuwey Yoo Juesijejse Ua JIaAQ apiod

‘Ires neyd ereq nl ea

18p ueln Bunueu | ul aploy Jo||@ uobeu paw ajul spexdosy Bel ‘doyl ereq |0} Ber
/"] "19p apJolB uap reu uXAd ed Bel nes es Leal) yoo uely uaddosy es ep yoo
BYUNy BINS eleq 1ap Ny ‘reaud yoo 16issewbbnid yoo 16issewqqol esyje speq
‘Buiuprewnn ual Jea 1ap ne Jos Ber /7 “uojenel spepiAd Bel e es ajul Jea 1eq

Ao uel) rejuey

"eyoeNSyel Jea1aq / 7/ 18belspun paw wajqoid
186u| /7**/ "axoeqsiQipau Beas us Je1aq / '/ ‘Bunueu Beyr sl nlsswwoy Ber

‘[@A219981 paw [NYwo 1epAD

"usLuwI | 1913WO|N| GE | /°7/ Tewrely UISHAD S1[eA Bp Yoo

‘uap as ajul uuey Bel ‘uadoib sep uap 1 1au nl Bel apfe ep yoo ‘ep uadoib Jep usp
suul es uabuliexiew pia aysuey uein usfuuayew elA uap Jojueln ajul nf Jea 1op
Yoo / '/ "esaled uey uew 1e es uapula Jow 1n €661 e eyo uew Jaljen ‘ep apiolb
18P Wwos pajpis uel) 161Jeuy Jase|q 18p Jeu yoo swwAnn|sbula np rey ep 104
191Ms

1anQ ujexAo e sepelsey usjusied Yoo doib us | 1au apfe uNAD |[INjwo yeAd
"udlejse | nel

1ey Bel ne es ‘ujexAo Jajje ‘Jang pel sey Bel es ey ejje 1 nes jobeu ed ddolsien
3ol Ber ulexAo 1anQ Jey s10aid eireq Bel es ‘uslo} Jau anes sioaid eireq bel

ne soi) 6el uaw ‘106 Bel pea syl Bel 1oA uabipuabz ***Bel uein eswoliq syl Jauuly
Bel uaw ‘reswolq Bel yoo wop Jas Bel yoo ‘ueueq ejay el wop Yoo ‘ppaiq

| apuaeb Je||1 BA} 18P JSWWOY 1I0W 18P Je J1ep Yoo Bueas us N / '/ *9xsng

ud 10} aplen Ber ‘ueueq|axAd ed 1n Ja}oWw U Y20 JSISWARY Ud apeq 1N BYO JOXeA
reuleysng uaw quiy Yoo olb e 1ap ‘Bjon | [abuly 181peA Je ueueqianAd/ 1/
"9)oBqSIQHBN "3YSUBY U/WX 0S-0Z ‘BSY90 ey eiq us apey ber /+/

“1aAu 38y 81l Jen yoo ‘|0 sed na ube) [ea apey yoo usabouy ed e spey ber

"9pe||1l Y20 ssnq ua 10} IfeA wos I1sIpAD

uondiosagiuaplooy

*.X. Ppaw snesis 019 ‘JefeA ‘uweulio 11e wouah sielaluspIAe Jey uepau eusebuluALsag

0€

6¢

8¢

LC

9¢

|14
dl

VTI rapport 779



Bilaga 6 sid 7(7)

Wey Be  axoeqio)paN Qus/s| Bepiapun ieH
ous/s| Bepspun 1reH

[ewaliq)

ueyBoH  16nreyn ed LQY

[ewaio}

ey boH  161eHIN ed 1O

ceoAjodbuls
] en

Jeluswwo € Mesloljag Z Meslolag T qeslolag YesiopnAanH
(1oddoji0)sx24]0 Ae BuluaLsaq uaba suauosiad =pel pebbnys [3)

"U/w - 9xsuey

‘1ep Jau saxe Bel seu Bixisig) 161peA Bel Je es 161pnwes usw ayoeqsigpau

Je 18Q "JaISueA Jow Ae JayIA 19|nly e ‘uslese jow Jau Ben ed Je Gel ne re
pligsauulw us Jey Bel yoo uslejse ed si ual paw euuly uuny Jwainxs us Be|18g

"SIAYOR[) UBShjuUR|q BUDY

"Bupre ‘ulagey a1l Bes Ber "ueainy Jey usp jow ebes ne es ddn nl renn

Uei // "yjw 0p-G€ ed 10ybnsey ua [ea apey Bel esyiv // "ulagey|s e300l
uap aw Bes Ber /7 “exey uabul tea 1ap ‘1soly uabul suuey 19Q ‘1snl| Jea 18q
|InWo ape}oA Y20 ujagey ed apeAD ‘pesaxsewo

uabeA Jangsien) Be| wos [agex|d us [o spelaloN “U/wy O-GE ©d | apepAD
"y/w GT-0T ‘Moy 81Ul Xa16 18Q /-*/ 16Bi[ey Jaj|8 Sre|q

21Ul JeA 1op uaw ‘Be|Berlaiuin Jea1aq / */ “BeAsie)se Je 19p Y20 Jep eyorisyel
us Je1aq /*/ "UIA2 ed epes usbul JeA 19p US "US.1J0pIIg | Ul 11l SpJoY

Bel wo Ja|ja |Imjwo apepAo Bel wo ‘apuey wos pea ajul 1aA Bel ‘apelapl|joy
Ber “Jaw 1994w reu Bel |ul suuiw uss Y20 usuEp|iq sepeuddo es yoo

ua|iq spelaxted uap eleu eysueb Bel [joy Jouep yoo Biw jow |Igixel us woy 18q

uondiosagiuaplooy

(epens uel) BuluAuysag=pel pebBnyg) X, PAW S}IeSIa "398 ‘JebeA ‘uweulio e wouah sielaljljuapine sey uepau euseBuluALSag

e

TE

dl

VTI rapport 779



Trafikskadejournal STRADA

Ifylls av samtliga patienter som skadats i trafiken. OBS! Galler aven fotgangare som ramlat och cyklister som kért omkull.
Genom att detta formular fylls i samtycker jag till att mina personuppgifter behandlas i databasen och informationssystemet for olyckor och skador i
trafiken (STRADA) enligt bestammelserna i personuppgiftslagen (1998:204)

Olyckstillfﬁlle |D-uppgifter
Datum (ar/man/dag) Klockslag
/ /
Inkom till sjukhuset
Datum (ar/man/dag) Klockslag
/ / :
Inkom med [JAmbulans [JHelikopter [JAnnat Vigomstindigheter
Beskrivning av olycksplats (anges noggrant t.ex. med [ Inget som paverkade olycksférioppet

gatuadress, korsande gator, narhet till kand plats, affar, etc.)

Vagen/gang-/cykelbanan var hal pga:

Ort: O snélis [ Lév [ vatten [ Annat:
Vag/gata: Vagen/gang-/cykelbanan hade:
Vid korsningsolycka anges namn pa korsande [0 Ojamnheter [] Hal och gropar [] Lést grus
vag/gata: [ sparvags-fjarvagsspar [ Annat:
Platstyp
[ Gatu-/vagstracka [] Korsning [ Rondell
[ Gang-/cykelvag [ Trottoar L] Haliplats | Olyckan intriffade
[] Annat, t.ex.park,torg,p-plats: [ I arbetet [0 Pa vag till/fran arbetet
[ 1 skolan [0 Pa vag till/fran skolan

Olyckan intraffade pa o s .
[] Cykeldverfart [] Overgangsstalle [ Pa fritiden L0 Annat:

Bebyggelsetyp . s . N
Tattbebyggt omrade [1Ja [ Nej [ Okant Polis har varit pa olycksplatsen [] Ja [] Nej [] Okant

Olycksbeskrivning t.ex. orsaker och handelseférlopp. Rita gérna en skiss éver olycksplatsen.

Vid olyckan var jag Jag kolliderade med Skyddsutrustning |,

[] Fotgangare [J Inget, singelolycka Hjalm O L]
[ Pa cykel [0 Fotgangare Balte O O
] P& moped O Cykel Barnstol/kudde O O
[] P& EU-moped [J Moped Krockkudde O O Saknas[]
[J P& tung MC [0 EU-moped MC-stall O O
[ Palatt MC [0 Tung MC [ Annat:
1 I personbil [ LattMmC [ Ingen
[ 1 tung lastbil [ Personbil
[ 1 14tt 1astbil [ Tung lastbil
[ I buss [ Latt lastbil
1 Annat: [] Buss
[0 Annat, t.ex. trad,

Och jag var stolpe, alg: Far kontaktas per telefon for komplettering
[] Férare  [] Passagerare N Tel nr /

] Fram [ va. bak [ Mitten [JH6. bak [ Nej

[ Staende [ Annat:



Har du varit med om en trafikolycka?
Ramlat pa gatan?
Cyklat omkull?

Da kan du hjalpa oss att forebygga att andra rakar ut
for samma sak!

Vi pa Lasarettet i Motala arbetar tillsammans med Transportstyrelsen for att farre
manniskor ska skadas i trafiken och for det behdver vi din hjalp. Du som har varit
inblandad i en olycka &r den som bast kan beskriva hur den gick till. Genom din beréttelse
far vi en battre bild av hur manga som skadas i trafiken och aven pa vilket satt.
Informationen samlas i ett informationssystem som heter STRADA och anvands av manga
olika aktorer som arbetar med trafiksakerhet.

Var hande olyckan och hur gick det till?

For att kunna upptécka vilka platser som behéver bli sédkrare behdver vi veta var olyckan
intraffade sa exakt som mojligt. Rita garna en bild 6ver olycksplatsen, skriv gatunamnen
eller andra kannetecken for platsen, som till exempel ett namn pa narliggande foretag.
Skriv aven en kort beskrivning av hur olyckan gick till. Det gor det lattare for oss att forsta
orsaken till olyckan.

Kompletterande uppgifter

De uppgifter du lamnar pa trafikskadejournalen kompletterar vi sedan med uppgifter fran
din journal. Det gor vi for att kunna forsta hur du skadades och hur allvarligt skadad du
blev i olyckan.

Viktigt att veta

Din medverkan ar frivillig och anonym. Alla dina uppgifter behandlas enligt
personuppgiftslagen (1998:204) och offentlighets- och sekretesslagen (2009:400).
Transportstyrelsen ar ansvarig for hanteringen av personuppgifter och har du fragor om
detta ar du valkommen att kontakta Transportstyrelsen pa telefon: 0771 503 503 och fraga
efter Transportstyrelsens personuppgiftsombud, eller via e-post: vag@transportstyrelsen.se

Kontaktperson for STRADA pa Blanketten ldamnas/skickas till:

Lasarettet i Motala ar( | | GG Lasarettet i Motala
Akutmottagningen/STRADA
591 85 Motala

Vill du veta mer om STRADA? G4 in pa www.transportstyrelsen.se/STRADA
eller ring Transportstyrelsen pa 0771-503 503
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HUVUDKONTOR/HEAD OFF\ICE
-LINKOPING

- TEL +46(0)1320400]

VTI &r et oberoende och internationellt framstaende forskningsinstitut som arbetar med
forskning\och utveckling inom transportsektorn. Vi arbetar med samtliga trafikslag och
kdrnkompetensen finns inom omradena sédkerhet, ekonomi, milj6, trafik- och transportanalys,
beteende o¢ch samspel mellan ménniska-fordon-transportsystem samt inom vagkonstruktion,
drift och underhall. VTl &r varldsledande inom ett flertal omraden, till exempel simulatorteknik.
VTI har tjanster som strécker sig fran forstudier, oberoende kvalificerade utredningar och
expertutlatariden till projektledning samt forskning och utveckling. Var tekniska utrustning bestar
bland annat av kdrsimulatorer for vag- och jarnvégstrafik, vaglaboratorium, ddckprovnings-
anlaggning, krockbanor och mycket mer. Vi kan aven erbjuda ett brett utbud av kurser och

seminarier inom transportomradet.

VTl is an independent, internationally outstanding research institute which is engaged on
research apd development in the transport sector. Our work covers all modes, and our core
competenge is in the fields of safety, economy, environment, traffic and transport analysis,
behaviourf and the man-vehicle-transport system interaction, and in road design, operation
and maintenance. VTl is a world leader in several areas, for instance in simulator technology.

VTI provides services ranging from preliminary studies, highlevel independent investigations

in the field of transport.
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