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Forord

Med anledning av det 6vergripande malet om att cykeltrafiken ska oka samtidigt som
det finns ett stort behov av att forbattra trafiksdkerheten for cyklister, initierade
Trafikverket i slutet av 2012 ett arbete med att ta fram en aktérsgemensam strategi for
sékrare cykling, for aren 2014—2020. Strategin ska vara ett stod vid
verksamhetsplaneringen hos statliga och kommunala myndigheter samt hos olika
intresseorganisationer, for att de pa ett effektivt satt ska kunna bidra till forbattrad
sékerhet for cyklister. Detta som en del i de aktérsgemensamma arbetena Tillsammans
for nollvisionen och For en 6kad cykling.

VTI har ingatt i bade analys- och arbetsgruppen for framtagandet av strategin och har
forutom att delta vid mdéten haft i uppdrag att ta fram ett faktaunderlag som ger en
nulagesbeskrivning av olyckor och skador bland cyklister, med malet att identifiera
mojliga atgarder for att minska antalet skadade cyklister.

I den hér rapporten presenteras de analyser och den internationella utblick som varit en
stor del av VTI:s uppdrag i framtagandet av strategin. Uppdragsgivare har varit
Trafikverket och bestéllarens kontaktperson var Lars Darin. Ett stor tack Lars for det
goda samarbetet vi upplevt!

Vid VTI har Anna Niska varit projektledare medan Jenny Eriksson ansvarat for
analyserna av STRADA-data. Bade Anna och Jenny har forfattat rapporten. Urban
Bjorketun har tagit fram uppgifter om cykelvanor fran RVU Sverige och aven fungerat
som bollplank/expertstod vid fragestallningar som dykt upp under bearbetningen av
STRADA-data. For det stodet/den hjalpen ar vi mycket tacksammal

Awvsnitt 6 &r till stora delar forfattat av Matteo Rizzi, Folksam. Tabellerna och
bedémningen av atgardspotentialerna ar framtagna av Johan Strandroth, Trafikverket
och Matteo med inlagg fran VTI. Tack for bra och intressanta diskussioner!

| arbetsgruppen for strategin har det, forutom fran VVTI, ingatt representanter fran
Trafikverket, Transportstyrelsen, Eskilstuna kommun, Huddinge kommun, Linkdpings
kommun, Malmé stad, Stockholm stad, Cykelframjandet, Cycleurope Sverige AB, NTF,
Svensk Cykling och Folksam. Vi vill tacka alla for ett mycket gott samarbete,
intressanta diskussioner och inspiration till vidare analyser samt tolkningar av dessa!

December, 2013

Anna Niska
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Kvalitetsgranskning

Granskningsseminarium genomfort den 3 december 2013 dér forskare Christian
Howard var lektor. Anna Niska och Jenny Eriksson har genomfort justeringar av slutligt
rapportmanus 10 december 2013. Projektledarens ndrmaste chef avdelningschef Anita
Ihs har darefter granskat och godként publikationen for publicering 11 december 2013.

Quiality review

Review seminar was carried out on 3 December 2013 where researcher Christian
Howard reviewed and commented on the report. Anna Niska and Jenny Eriksson has
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 11
December 2013.
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Statistik over cyklisters olyckor. Faktaunderlag till gemensam strategi for saker
cykling

av Anna Niska och Jenny Eriksson
VTI, Statens vég- och transportforskningsinstitut
581 95 Linkdping

Sammanfattning

Under dren 2007—2012 har 153 cyklister omkommit och fler &n 44 000 skadat sig sa illa
i trafiken att de uppsokt akut sjukvard. Av de skadade cyklisterna har 8 400 skadats
allvarligt och 1 100 mycket allvarligt. Det ska poangteras att det redovisade antalet
skadade cyklister ska ses som ett minimum da vi inte har uppgifter fran alla sjukhus och
vardcentraler. Varje cyklist far i snitt tva skador och knappt halften av de allvarliga
skadorna, det vill saga skador som bedéms leda till medicinsk invaliditet pa minst

1 procent, ar pa armar och axlar. Fler man &n kvinnor skadar sig, men risken per
personkilometer ar i samma storleksordning oavsett kon. Barn och ungdomar mellan
11-14 ar ar 6verrepresenterade om man ser till alla skadade cyklister men klarar sig i
storre utstrackning fran allvarliga skador. Aldre cyklister far i storre omfattning
bestaende skador och ar 6verrepresenterade bland allvarligt och mycket allvarligt
skadade. | de yngre aldrarna ar det vanligare med skador pa huvud, armar och axlar
medan hoftskador ar vanligare i de aldre aldersgrupperna.

Ungefar 90 procent av alla cykelolyckor dar cyklister far en allvarlig skada sker i tatort,
vilket troligen beror pé att det mesta av cykeltrafikarbetet sker dar. Aven tidsmassigt
hanger olycksutfallet ihop med cykelflédet genom att de flesta cykelolyckor intraffar
under perioden maj till september, pa morgontimmarna mellan klockan 7—9 och pa
eftermiddagen mellan klockan 15-18. Under natten, mellan klockan 23-01, sker
emellertid ocksa relativt manga olyckor vilket troligtvis kan relateras till cykling under
alkoholpaverkan.

Atta av tio allvarligt skadade cyklister har skadats i en singelolycka, lite drygt var
tionde i en kollision med motorfordon. Cykel-cykelkollisioner star for 7 procent av de
allvarligt skadade cyklisterna och i de allra flesta fall sker de mellan cyklister som

cyklat i samma riktning. Majoriteten, 69 procent, av de dédade cyklisterna omkom i
kollision med motorfordon, vanligtvis en personbil. Bakom singelolyckorna &r orsaker
som kan relateras till drift och underhall vanligast och star for nastan hélften av
singelolyckorna som leder till allvarlig skada. Orsaker relaterade till cyklisten i
interaktion med cykeln, vagutformning, respektive cyklistens beteende och tillstand star
for ungefar 15 procent vardera medan var tionde singelolycka som leder till en allvarligt
skadad cyklist kan relateras till samspel med 6vriga trafikanter.

Utifran de orsaker som beddms ligga bakom cykelolyckorna, anses en forbéattrad
halkbekampning och vinterdack till cykeln vara de atgarder som har stérst potential att
minska de allvarligt skadade cyklisterna, liksom anvéndning av cykelhjalm och
skyddsjacka/-byxor. Andra viktiga atgéarder ar borttagande av 16st grus, bra barmarks-
underhall och justering av kantstenar, foljt av separerade cykelbanor, sakra cykel-
Gverfarter och att ta bort fasta foremal pa och i anslutning av cykelvagen. Manga
allvarligt skadade cyklister kan ocksa undvikas genom att utrusta cyklar med ABS-
bromsar eller liknande, stabilisera cykeln vid laga farter och vid av-/pastigning, ha
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fungerande belysning och reflexer fér 6kad synbarhet och utfora cykelbesiktningar fér
att atgarda brister pa cykeln innan de leder till en olycka.

For att minska antalet omkomna cyklister ar de viktigaste insatserna en 6kad
hjalmanvéndning och att forhindra kollisioner med motorfordon eller att minska
krockvaldet vid dessa, genom separering, sakra cykel6verfarter, nédbroms och/eller
utvindig krockkudde pa bilarna och varningssystem i lastbilar for cyklister i ’doda
vinkeln”. Nykter cykling har ocksa en potential att minska antalet omkomna cyklister
och till viss del &ven de allvarligt skadade.

Vid beddmningen av olika atgarders potential, har ingen hansyn tagits till eventuella
kompensationseffekter eller korrelationer mellan olika insatser. Bedémningarna har
ocksa utgatt ifran dagens trafiksakerhetslage och avser effekten pa det totala antalet
allvarligt skadade respektive omkomna, medan trafiksakerhetsnyttan egentligen kan
variera beroende pa region, aldersgrupp, platstyp, arstid, och sa vidare. For mer riktade
insatser behovs en mer detaljerad kunskap kring effektsamband och vilka atgarder som
ger vilken effekt, var, for vilka grupper av cyklister, etcetera. Eftersom de sakerhets-
hojande atgarderna i sig kan paverka potentialerna, ar det viktigt att kontinuerligt folja
upp och omvardera vilka insatser som ska prioriteras.

Analyserna som presenteras i den har rapporten bygger pa de data som akutsjukhusen
lagt in i STRADA (Swedish TRaffic Accident Data Acquisition) under aren 20072012,
kompletterat med information ur Trafikverkets djupstudier gallande omkomna cyklister
under samma period.

Arbetet har utforts pa uppdrag av Trafikverket med syfte att sammanstalla fakta kring
cykelolyckor, med malet att identifiera mojliga atgarder for att minska antalet allvarligt
skadade cyklister. Uppdraget ingar i det av Trafikverket initierade arbetet med att ta
fram en gemensam strategi for sékrare cykling. Strategin ska vara ett stod vid
verksamhetsplaneringen hos statliga och kommunala myndigheter samt hos olika
intresseorganisationer, for att de pa ett effektivt satt ska kunna bidra till forbattrad
sakerhet for cyklister, under det 6vergripande malet om att cykeltrafiken ska oka.
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Cycling accident statistics. Background information to the common policy strategy
for safe cycling

by Anna Niska and Jenny Eriksson
The Swedish National Road and Transport Research Institute (VTI)
SE-581 95 Linkoping Sweden

Summary

A total of 153 cyclists were killed between 2007 and 2012, while more than 44,000
were so badly injured that they were admitted to A&E departments. 8,400 of the injured
cyclists were seriously injured and 1,100 very seriously. It should be pointed out that the
number of injured cyclists as stated here must be taken as a minimum, because we do
not have data from all hospitals and health centres. Every cyclist incurs on average two
injuries, and half the serious injuries, i.e. those expected to result in at least 1 percent
disability, are injuries to the arms and shoulders. More men than women are injured, but
the risk per person km is the same for both sexes. Children and juveniles aged between
11 and 14 are over-represented among all cyclists injured but are to a greater extent
spared serious injury. Elderly cyclists tend more to sustain permanent injuries and are
over-represented among cyclists seriously and very seriously injured. Injuries to the
head, arms and shoulders are more common in the younger age groups, while hip
injuries are more common in the older ones.

About 90 percent of all cycling accidents in which cyclists are seriously injured happen
in urban areas, probably because this is where cycle traffic is most intense.
Chronologically too, the accident outcome is connected with road cycling exposure, in
that most cycling accidents happen between May and September, between 7 and 9 in the
morning and between 3 and 6 in the afternoon/evening. Accidents are also relatively
numerous, however, at night, between 11 pm and 1 am, due probably to cyclists being
under the influence of alcohol.

Eight of every ten cyclists seriously injured sustained their injuries in single-bicycle
accidents, and just over one-tenth in bicycle-motor vehicle accidents. Collisions
between bicycles account for 7 percent of seriously injured cyclists, and the great
majority of such accidents involve cyclists who were riding in the same direction. The
majority, 69 percent, of cyclists killed lost their lives in collisions with motor vehicles,
usually cars. The underlying causes of single-bicycle accidents usually have to do with
maintenance and operation, and these factors account for nearly half of all single-
bicycle accidents resulting in serious injury. Causes related to the cyclist’s interaction
with the bicycle, road design and the cyclist’s behaviour and condition account for
roughly 15 percent each, while one out of every ten single-bicycle accidents in which
the cyclist is seriously injured can be related to interaction with other road users.

Given what are judged to be the underlying causes of bicycle accidents, improved ice
removal and winter tyres for bikes are considered to be the measures with the biggest
potential for reducing the number of cyclists seriously injured, as well as the use of a
cycle helmet and a protective jacket and trousers. Other important accident prevention
measures are the removal of loose grit, good surface maintenance and adjusted
kerbstones, followed by segregated cycle paths, safe bicycle crossings/overpasses and
the removing of fixed objects on and beside the cycle path. Many serious injuries to
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cyclists can also be avoided by fitting bicycles with ABS brakes or suchlike, stabilising
the bike at low speeds and when mounting and dismounting, having proper lighting and
reflectors for better visibility, and carrying out bicycle inspections to remedy defects
before they have time to cause an accident.

The most important measures for reducing the number of cyclist fatalities are increased
helmet use and the prevention of collisions with motor vehicles or a reduction of the
violence of such collisions by means of segregation, safe bicycle crossings/overpasses,
emergency brakes and/or an external air bag on cars, and, for lorries, a warning system
alerting drivers to the presence of cyclists in the “dead angle”. Drink-free cycling also
has a potential for reducing the number of cyclist fatalities and also, to some extent, the
number of cyclists seriously injured.

In assessing the potential of different measures, no allowance has been made for
possible compensatory effects or correlations between different inputs. In addition, the
assessments have been based on the present-day traffic-safety situation and refer to the
effect on the total number of cyclists seriously injured and killed respectively, whereas
traffic-safety benefit can in fact vary depending on region, age group, type of location,
season of the year and so forth. More targeted measures will require more detailed
knowledge concerning cause and effect and concerning which measures have which
effect, in which groups of cyclists etc. Since safety improvement measures in
themselves can affect the potentials, it is important, for prioritisation purposes, that
different measures should be continuously monitored and revalued.

The analyses presented in this report are based on the data entered by hospital A&E
departments in STRADA (Swedish TRaffic Accident Data Acquisition) between 2007
and 2012, supplemented with information from the Swedish Transport Administration’s
in-depth studies concerning cyclist fatalities during the same period.

This work was undertaken on behalf of the Swedish Transport Administration, for the
purpose of collating facts to do with bicycle accidents, the aim being to identify possible
ways of reducing the number of cyclist seriously injured. The remit forms part of the
work initiated by the Swedish Transport Administration to devise a policy strategy for
safe cycling. This strategy is intended to underpin the operational planning of national
and municipal authorities and of various NGOs, so that they will be able to contribute
effectively towards safety improvements for cyclists, coupled with the overarching aim
of increasing cycle traffic.
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1 Bakgrund

Flera utredningar har konstaterat att framtida problem i transportsystemet inte gar att
I6sa genom att enbart bygga nya végar och jarnvégar (t.ex. Trafikverket, 2012). Istéllet
kravs alternativa loésningar exempelvis att flytta 6ver en del av bilresandet till cykel.
Med malsattningen att 6ka cykeltrafiken behovs samtidigt atgarder for att hoja den
betydande laga sékerhetsnivan for cyklister.

Enligt den officiella statistiken, har i genomsnitt ca 30 cyklister omkommit arligen
under 2000-talet och fler an 350 skadats svart. | ett langsiktigt perspektiv, sedan den
officiella statistiken paborjades 1960, har antalet dodade cyklister minskat fran 171 till
28 personer per ar (Trafikanalys, 2013a). Antalet svart skadade har varierat men med en
minskande trend sedan 1990-talet (se Figur 1). Antalet lindrigt skadade cyklister
varierar sa mycket dver aren att det knappast gar att se nagon tydlig trend. Den officiella
statistiken som denna figur baseras pa bygger pa de polisrapporterade olyckorna dar
manga cykelolyckor saknas. DAdsolyckorna ar s gott som alltid inrapporterade till
polisen, medan det &r en betydande underrapportering bland skadade cyklister sérskilt
vid lindriga skador i singelolyckor. | dessa fall finns sallan skél fér polisen att utreda om
det skett nagot trafikbrott och darmed ar rapporteringsgraden mycket lag, vilket ocksa
ger en stor variation i antalet skadade i polisens statistik. Dessutom ar polisens
bedémning av skadornas svarhetsgrad till viss del subjektiv. Med statistik fran
sjukvarden far man en battre kunskap om de skadade cyklisterna, men det ar fortfarande
svart att uttala sig om nagon trend for lindrigt skadade (se bilaga 1).

3500

3000 /WM
2000 ;
O Lindrigt skadade

1500 -

[
%]
o]
o

B Svart skadade

1000 - m Dodade

Antal skadade cyklister

500

0
1860 1870 1980 1990 2000 2010

Artal

Figur 1 Antal dodade och skadade cyklister enligt den officiella statistiken
(polisrapporterade olyckor), fran 1960 till 2012.

Aven om antalet omkomna och svart skadade cyklister minskat i det langsiktiga
perspektivet, ar cykelolyckorna dagens stora utmaning i trafiksédkerhetsarbetet. Sedan
2008 utgor cyklister den storsta gruppen av skadade vagtrafikanter som vardas pa
sjukhus (se Figur 2). Enligt Socialstyrelsens patientregister (PAR) ar ca en tredjedel av
de trafikanter som skrivs in pa sjukhus cyklister.
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Da attraktiviteten i att valja cykeln 6kar med 6kad sékerhet ges annu ett skal att
fokusera pa cyklisternas sakerhet. Det behovs darfor ett gemensamt systematiskt arbete
for att astadkomma hogre sakerhet for cyklister, pa samma satt som i arbetet med att 6ka
sakerheten for bl.a. bilister. 1dag saknas vasentlig kunskap pa vissa omraden for att
kunna peka ut vilka strategier och atgarder som ar nodvandiga. Trafikverket har darfor i
samrad med GNS vég (gruppen for nationell samverkan for 6kad trafiksakerhet pa vag)
beslutat att genomfora ett systematiskt aktorsgemensamt analysarbete for att gora
cyklingen sékrare som utmynnar i konkreta atgarder.

Antal trafikskadade
5000

4500

4000 / \\

3500 ’7“
- W —o—Cyklist
2500 - — ——Personbil

2000 Y MC-moped

1500 +— —s—Fotgéngare

1000 -
M Annat/oként
500

—i—Lastbil/buss

0 T T T T T T T T T T T T T 1
1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2002 2010 2011

Figur 2 Antal trafikskadade som vardats pa sjukhus i minst ett dygn, enligt
Socialstyrelsens patientregister (PAR). Olika trafikantkategoriers utveckling 6ver aren.

Enligt regeringens proposition 2008/09:93 (Mal for framtidens resor och transporter),

bor antalet dodade i trafiken halveras mellan ar 2007 och ar 2020 och antalet allvarligt
skadade i trafiken reduceras med en fjardedel. Malformuleringen galler dven cyklister
samtidigt som det finns en malséttning att cykeltrafiken ska oka.

Tidigare analyser av skadade cyklister har ofta fokuserat pa svart skadade cyklister
(t.ex. Niska et al., 2013), men for att kunna folja upp etappmalet behdvs en detaljerad
nulagesbeskrivning av allvarligt skadade cyklister. Det &r ocksa viktigt att kartlagga
orsaker till allvarliga cykelolyckor liksom att beskriva vilka som drabbas, nér, var, hur
etc. for att kunna identifiera mojliga atgarder for att kunna na malen med att minska de
allvarligt skadade. Skillnaden mellan definitionerna svart skadad och allvarligt skadad
beskrivs narmare i avsnitt 3.3.
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2 Syfte

Syftet med detta uppdrag &r att presentera ett faktaunderlag nér det galler cyklisters
olyckssituation, med malet att identifiera mojliga atgarder for att minska antalet skadade
cyklister. Uppdraget ingar i det av Trafikverket initierade arbetet med att ta fram en
gemensam strategi for sakrare cykling, for &ren 2014-2020. Med utgangspunkt i
olycksdata fran akutsjukvarden gors en analys av vilka atgarder som kan téankas ge
storst effekt. For att fa inspiration utifran hur andra lander arbetar med cyklisters
sékerhet, gors aven en internationell utblick.

Rapporten ska uppdatera tidigare kunskap kring cyklisters olyckor och skador, framst
med avseende pa allvarligt skadade dvs. skador som leder till medicinsk invaliditet.
Malet &r att presentera en nulagesbeskrivning for att kunna folja upp etappmalen om att
halvera antalet dodade cyklister mellan ar 2007 och ar 2020 och under samma tid
reducera de allvarligt skadade med en fjardedel.
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3 Metod

3.1 Tillvagagangssatt

VTI har i ett tidigare uppdrag fran Lansforsakringsbolagens forskningsfond studerat
cyklister som omkommit eller skadats svart i singelolyckor (Niska et al., 2013). De
analyser som genomfordes i det uppdraget har utvidgats och kompletterats i denna
rapport. Fokus i denna rapport har varit pa omkomna och allvarligt skadade cyklister
och pa tankbara atgarder som skulle kunna minska antalet cykelolyckor och samtidigt
frdmja ett Okat cyklande.

Resultat fran genomfdérda analyser har presenterats och diskuterats i arbets-, analys- och
styrgrupper for strategin. Utifran fragestallningar som véackts under méten i de olika
grupperna har nya analyser genomforts och resultaten fran dessa har sedan diskuterats
och lett till vidare analyser, osv. Alla relevanta resultat fran dessa moten finns
sammanstallda i denna rapport.

Som komplement till olycksanalyserna, har en internationell utblick gjorts for att fa
inspiration av andra landers arbete med cyklisters sakerhet. Ingen regelratt
litteraturstudie har genomforts utan ett axplock av relevant dokumentation har
refererats, framst sddana som sammanfattar ett flertal studier fran manga olika lander.
Dessutom refereras viss information fran konferensen “International Cycling Safety
Conference” i Helmond 2013.

3.2 Dataunderlag

Analyserna bygger pa de data som akutsjukhusen lagger in i Strada (Swedish TRaffic
Accident Data Acquisition). Strada inférdes 2003 och ar ett informationssystem for
insamlat data om skador och olyckor inom hela vagtransportsystemet och bygger pa
uppgifter fran bade polisen och sjukvarden. De olika kallorna, polisen respektive
sjukvarden, ar sarredovisade i Strada, men med mdjlighet till samkorning och
jamforelser. De analyser som presenteras i denna rapport baseras i huvudsak pa uttag for
aren 2007-2012 fran Strada-sjukvard. Kompletterande datamaterial har erhallits fran
Trafikverket gallande uppgifter om medicinsk invaliditet, dvs. mattet PMI (PMI
forklaras vidare i avsnitt 3.3).

I borjan av 2007 var 40 akutsjukhus anslutna till Strada. | slutet av 2012 var 68 av 69
akutsjukhus anslutna, vilket innebar en tackningsgrad pa 98,6 procent. Dock ar det inte
helt sakert att alla olyckor hos de anslutna sjukhusen rapporteras in, exempelvis pa
grund av tidsbrist hos sjukvardspersonalen. Registreringen bygger pa informerat
samtycke fran patienten och enligt uppgift fran Transportstyrelsen, ar det omkring en till
tva procent som inte vill bli registrerade (Niska et al., 2013). Skadade cyklister kan &ven
uppsoka annan sjukvard dn akutsjukhus, som exempelvis vardcentraler vilka inte
rapporterar in till Strada. Darmed ar morkertalet fortfarande ganska stort nar det galler
skadade cyklister.

Det ar patienten sjalv eller ansvarig sjukskoterska som fyller i formularet vilket medfor
att beskrivningen kan bli subjektiv och vinklad. Aven ambulanspersonal har rapporterat
in information som kan innehalla beskrivning om olyckshéandelsen, forutsatt att
patienten akte ambulans. Dock visar tidigare studie (Niska et al., 2013) att cyklisten ofta
skyller pa sin egen klantighet (dvs. inte skyller pa nagon annan &n sig sjalv) nar det
galler singelolyckor, vilket medfor att beskrivningarna dnda beddéms som trovardiga.
Polisens beskrivningar av olycksforlopp registrerade i Strada-polis &r antagligen mer
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objektiva, men tyvarr saknas polisrapporter fran de flesta singelolyckor da dessa sallan
utreds av polisen.

Datamaterialet har avgréansats till olyckor med minst en cyklist som skadat sig i
trafikmiljo.

3.3 Definitioner

Trafikverket sarskiljer skadebegreppen allvarligt respektive svart skadad. En allvarligt
skadad person, PMI 1 %, bedoms fa en framtida medicinsk invaliditet pa minst en
procents nedsattning. Daremot har en person som &r svart skadad, 1SS 9+, en stor risk
att do vid olyckstillfallet. Nedan beskrivs dessa definitioner mer i detalj.

PMI, eller tidigare bendmningen RPMI, Risk of Permanent Medical Impairment,
anvands for att skatta antalet personer som far en medicinsk invaliditet och darmed en
allvarlig skada. Allvarligt skadad person, PMI 1 %, ar en person med skada/skador som
ger en medicinsk invaliditet pa 1 % eller mer. Mycket allvarligt skadad person, PMI

10 % &r en person med skada/skador som ger en medicinsk invaliditet pa 10 % eller
mer. Mattet ger endast en skattning av antalet personer som far en medicinsk invaliditet
da man vid olyckstillfallet/tillfallet da den skadade soker sjukvard inte kan forutse
personens framtida men. I Malm et al. (2008) finns en utforlig beskrivning pa hur PMI-
mattet framstallts. Mattet &r endast validerat mot bilforare/-passagerare och dnnu inte
mot exempelvis cyklister. Det ar heller inte validerat mot kons- eller aldersuppdel-
ningar.

PMI-matten beraknas, som sagt, i efterhand och ar inget som gors av sjukvarden.
Sjukvarden bedomer istallet en skadas svarhetsgrad genom den internationella sa
kallade AlS-klassningen (Abbreviated Injury Scale). Varje enskild skada bedéms
separat och far en egen AlS-gradering. AlS har en graderingsskala® fran 1=l4tt skada till
6=maximal skada. Maximal skada innebér att skadan &r “obotlig” vilket betyder att
personen sannolikt avlider, men inte alltid (AAAM, 2008).

Skador som klassas med ett AlS-varde som &r lika med eller storre an 3 (AIS 3+)
bedéms som svara skador. For att bedoma effekten av multipla skador anvands AlS-
graderingen som utgangspunkt for att berakna ett 1SS-virde. ISS stér for “Injury
Severity Score” och vérdet kan ségas ange sannolikheten for 6verlevnad vid multipla
skador. ISS 9+ klassas som en svart skadad person. Om nagon skada har AlS-grad 6
sétts ISS alltid till det hogsta mojliga 1SS-vardet, som ar 75 (AAAM, 2008). Annars
beréknas ISS pa foljande satt:

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

Begreppet MAIS, Maximal AlS, anger det hogsta AlS-vardet for skadorna hos en
person. | rapporten anvands MAIS 1+, MAIS 2+ alternativt MAIS 3+ vilket menas att
personen har minst en skada som ar klassad som lagst AIS 1, AIS 2 eller AIS 3. Totalt

! Den fullstandiga graderingsskalan for AIS ar féljande (AAAM, 2008): 1=Minor; 2=Moderate;
3=Serious; 4=Severe; 5=Critical; 6=Maximal (currently untreatable)

VTI rapport 801 13



antal skadade personer ar alltsa personer med minst en skada klassad AlIS 1 eller hogre
och som uppsokt ett akutsjukhus anslutet till Strada.

| denna rapport dr fokus pa PMI 1 %, i enlighet med beslut i GNS (gruppen for nationell
samverkan for trafiksakerhet - aktorssamverkan) om att det ar det mattet som ska foljas
upp, vilket ocksa regeringen stallt sig bakom. Riksdagen beslutade 2009 att antalet
dodade i végtrafiken bor halveras mellan ar 2007 och 2020 (prop. 2008/09:93, Mal for
framtidens resor och transporter). Det innebér att antalet omkomna i trafiken ar 2020 far
vara hogst 220. Beslutet innebar dven att antalet allvarligt skadade i vagtrafiken ska
reduceras med en fjardedel under samma period (Trafikverket, 2013).

Analyserna visar att de olika skadematten ger i stort sett samma fordelning av typen av
olycka och darmed ar slutsatserna vad galler olycksprevention i princip desamma
oavsett matt, daremot skiljer sig antalet olyckor at (se bilaga 2). For internationell
jamforelse och for jamforelser med tidigare studier har samtliga skadematt beréknats i
de flesta fall, trots att fokus i denna rapport ar allvarligt skadade (PMI 1 %).

Sammanfattningsvis anvéander vi i denna rapport foljande definitioner:

Skadad Person som har klassats som MAIS 1+

Allvarligt skadad Person som bedoms fa en framtida medicinsk invaliditet pa
minst 1 % (dvs. PMI 1 %)

Mycket allvarligt skadad Person som bedéms fa en framtida medicinsk invaliditet pa
minst 10 % (dvs. PMI 10 %)

Svart skadad Person som har klassats som 1SS 9+
Svar skada Skada som har klassats som AIS 3+
Moderat skada Skada som har klassats som AIS 2+

3.4  Analys av dataunderlaget

Datamaterialet bestar av ett uttag frn Strada-sjukvard for aren 2007-2012 och dar
minst en cyklist blivit skadad i en olycka. En mangd olika variabler finns i materialet
och for analys av de flesta av dessa variabler har hela datamaterialet anvants. For att
kunna gora analyser utifran olycksbeskrivningarna (AccidentDescription) behovde
texten lasas igenom och klassas utifran olika beskrivna orsaker i handelsekedjan. Da det
tidsmassigt inte varit mojligt att analysera alla 34 112 singelolyckorna har 4 000 av
dessa valts ut genom ett obundet slumpmassigt urval. De 4 000 olyckstexterna ansags
utgora ett tillracklig omfattande urval for att kunna dra slutsatser ifran. Texterna har
sedan lasts och kategoriserats, enligt samma tillvagagangssatt som i den tidigare studien
av svart skadade i singelolyckor (Niska et al., 2013). Kategorierna listas i Bilaga 3.

Av de 4 000 slumpade olycksbeskrivningar var det 2 848 som hade en anvéandbar
beskrivning och/eller som kompletterats med information frén RoadState?-variabeln, se
sammanstéllningen nedan i Tabell 1. De som inte var anvandbara ses som ett partiellt
bortfall, vilket innebér ett bortfall pa totalt 27 %. Darutdver var det 114 olyckor i

2 RoadState-variabeln innehéller uppgifter om véigytans egenskaper vid olyckstillfallet, exempelvis om
den varit hal, ojamn eller om den inte paverkade olycksforloppet. Dock saknas det ofta uppgifter fran
denna variabel.

14 VTI rapport 801



materialet som inte tillhérde rampopulationen. Det &r nér det i olyckstexten funnits
sadant som tyder pa att det skett en kollision (dvs. ingen singelolycka), varit ett
sjukdomsfall, en tavling (svart att hitta lamplig atgard till) samt de som inte intréffat i
trafikmiljo. Né&r fordelningar gors i kommande avsnitt och som handlar om
singelolyckor &r det de 2 848 olyckorna som kategoriserats som utgor basen.

Tabell 1 Sammanstéllning 6ver urvalet, uppdelat pa de som har kategoriserats, partiellt
bortfall och de som inte ingar i rampopulationen, dvs. 6vertackning

Antal
Kategoriserats 2 848
Partiellt bortfall 1038
Totalt 3 886
Overtackning:
Ej singelolycka 70
Sjukdom 24
Tavling 17
Ej i trafik 3
Totalt 4000

I denna rapport redovisas och analyseras dels huvudorsak och dels alla tdnkbara orsaker
till att singelolyckan intréffade. Huvudorsak innebér att endast en orsak per person
anges och kriteriet till denna ar att orsaken ska ha koppling till enklast tankbara atgérder
som skulle kunnat foérhindra olyckan. Dessa atgarder delas in i fem olika kategorier:
drift och underhall, vagutformning, cyklisten i interaktion med cykeln, cyklistens
beteende och tillstand och samspel med 6vriga trafikanter. Vid tveksamhet kring vilken
orsak som ska anses vara huvudorsaken till olyckan, har orsaker relaterade till
vaghallarens ansvar valts framfor orsaker relaterade till cyklistens ansvar. | tillagg till
huvudorsaken, har alla tdnkbara orsaker som namns i olyckstexten listats. Det finns
alltsa ofta flera handelser som bidragit till olyckan och vid analysen av alla tankbara
orsaker gors ingen prioritering utan alla orsaker ar da med. Vid berakning av de olika
orsakernas forekomst (i procent) & ndmnaren antalet personer som har minst en orsak
till att olyckan intraffade, dvs. summan av alla tdnkbara orsaker blir mer &n 100 procent.

Awven vid analys av 6vriga typer av olyckor, dvs. kollisionsolyckor, har vissa
olyckstexter lasts igenom nar det sa kravts.
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4 Olycks- och skadebeskrivning

De resultat som presenteras i tabeller och diagram i det har kapitlet galler i férsta hand
cyklistskador som innebar en allvarlig skada. | Bilaga 2 redovisas vérden for samtliga
skadematt for flertalet av analyserna. Dessa sammanstéllningar visar att fordelningarna i
regel ar av samma storleksordning oavsett om man tittar pa skadade personer, allvarligt
skadade eller mycket allvarligt skadade.

4.1  Hur manga skadas?

Under dren 2007—2012 har fler éin 44 000 cyklister skadats sa illa i trafiken att de
uppsokt akut sjukvard. | tabellen nedan (Tabell 2) sammanstalls det totala antalet
skadade cyklister registrerade i Strada under dessa ar. Dér finns dven redovisat en
skattning av hur manga som skadats allvarligt respektive mycket allvarligt under den
aktuella perioden (i Tabell 9 i bilaga 2 presenteras antalet per ar for olika skadematt).
Observera att antalet inte ar uppraknat med hansyn till databasens tackningsgrad. Alla
akutsjukhus ar annu inte anslutna till Strada och vissa har anslutit under aktuell period,
se Bilaga 1. Dessutom rapporterar inte sjukhusen in alla olyckor och en del patienter
uppsoker annan mottagning, vilket innebér att de inte registreras.

Vanligast ar singelolyckan med knappt 80 % for alla skadade respektive allvarligt
skadade och en nagot lagre andel for de mycket allvarligt skadade, (se Tabell 2).

Tabell 2 Antalet skadade cyklister registrerade i STRADA under aren 2007 till 2012
fordelade pa olyckstyp.

Totalt antal Allvarligt Mycket allvarligt
skadade skadade skadade

Cykel singel 34 112 (77 %) 6 550 (78 %) 798 (73 %)
Cykel — Motorfordon 5494 (12 %) 987 (12 %) 175 (16 %)
Cykel — Cykel 3225 (7 %) 620 (7 %) 82 (8 %)
Cykel — Moped 345 (1 %) 61 (1 %) 10 (1 %)
Cykel — Fotgéngare 303 (1 %) 66 (1 %) 12 (1 %)
Cykel — Ovrigt 619 (2 %) 127 (2 %) 22 (2 %)
Totalt 44 098 (100 %) 8 411 (100 %) 1 098 (100 %)
Okand olyckstyp 48 9 1

4.2  Vilka skador far cyklisterna?

Strada-sjukvard klassar skador enligt AlS-skalan och varje enskild skada far en separat
klassning. I avsnitt 3.3 finns en mer utforlig beskrivning av detta.

Det finns 84 275 inrapporterade skador fran 44 146 cyklister i Strada-sjukvard for aren
2007-2012 (dessutom tillkommer 410 skador som saknar uppgift om typ av skada,
vilket ger ett partiellt bortfall pa 0,5 %). I snitt far en cyklist knappt tva skador
registrerade. Den vanligaste skadan ar hud och sarskador (inkl. brannskador), dock ar
denna relativt sallan en svar eller invalidiserande skada och det ska papekas att i detta
fall kopplas inte denna typ av skada ihop till nagon kroppsdel. Ungefar 12 % av alla
skador &r allvarliga och knappt halften av dem ar skador pa armar och axlar. Déarefter ar
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skador pa ben och hoft vanligast bland de allvarliga skadorna. Ca 1,6 % av alla skador

ar mycket allvarliga skador och vanligast forekommande &r skador pa huvudet foljt av

armar/axel. Av alla skador &r det omkring 25 % som ar moderata och dessa har ungefar
samma skadefordelning som allvarliga skador. Svara skador utgor 2,7 % och vanligast

ar skador, ofta frakturer, pa benen/hoften foljt av huvudskador.

100% 1% —
8%
90% +—— 1 14% | |  17% 18%
80% +—— —23% 8% ——— — —
—C%o] 17%

70% -

Hud/Sar/Brannskador
0, _

60% Ben/hoft

50% - Buk
Ryggrad

40% -
M Brostkorg

30% - Arm/axel

20% - Ansikte

H Huvud
10% -

0% -

Alla skador | Allvarliga Mycket Moderata Svara skador
n=84275 skador allvarliga skador n=2290
n=10273 skador n=21425
n=1313

Figur 3 Skador hos cyklister som uppsokt akutsjukhus och fatt minst en skada
rapporterad till Strada-sjukvard under aren 2007-2011. Fordelning av skador &r
uppdelat pa olika skadematt.

4.3  Var sker cykelolyckorna?

Ungefar 90 % av alla cykelolyckor dar cyklister far en allvarlig skada sker i tatort, vilket

troligen beror pa att det mesta av trafikarbetet sker dar. Utanfor tatort sker de flesta,

60 %, av olyckorna pa végstracka och 30 % pa gang- och cykelbana.

Om man delar upp olyckorna efter typ av kollision/singelolyckor och var de intréaffar far

de foljande fordelningar, se &ven Figur 4:

o De flesta singelolyckor sker pa gatu- eller vagstracka, dvs. i blandtrafik och

gang- och cykelbana (GC-bana).

e Kollision mellan cykel och motorfordon sker ofta i korsningar och pa gatu- eller

vagstracka.
e Kollision mellan cyklister ar vanligast pa GC-banor och pa gatu- eller
vagstrackor.

e Kollision mellan mopedister och cyklister dar cyklister far en allvarlig skada

sker oftast pa GC-bana och pa gatu- eller véagstracka.
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e De flesta kollisioner mellan cyklister och fotgangare sker pa GC-banor, men
aven pa gatu- och végstrackor.

e Vanligaste korsningsolyckan &r kollision med motorfordon, darefter kollision
med moped, cykel-cykel, singelolyckor (dvs. motpart saknas) och cykel-
fotgangare.

100%
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60%
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40% Ovrigt

Gangbana/Trottoar

M Gang- och Cykelbana (-vag)

| Cirkulationsplats/Rondell

Gatu-/Vagkorsning

W Gatu-/Vagstricka

Figur 4 Platser dar de allvarliga cykelolyckorna intréffar, uppdelat pa typ av olycka.

4.4  Nar sker cykelolyckor?

De flesta cykelolyckor intraffar under perioden maj till september, se Figur 5 nedan,
vilket sammanfaller med den period da cyklandet ar som hogst. | februari intraffar minst
och i juni flest antal olyckor.
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Figur 5 De allvarliga cykelolyckornas fordelning Gver aret, uppdelat per manad
(sammanslaget for aren 2007-2012).
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Om man ser till cykelolyckornas fordelning éver dygnet, tycks den folja utfallet av
polisrapporterade svart skadade personer for alla typer av trafikolyckor (Trafikanalys,
2013a) med undantag for timmarna under natten (se Figur 6). Den relativt stora andelen
cykelolyckor under natten kan sannolikt forklaras av en 6kad risk till foljd av
alkoholpaverkan (se diskussionen i avsnitt 8).
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Figur 6 Tid pa dygnet da de allvarliga cykelolyckorna intraffar, procentuell férdelning
(sammanslaget for aren 2007-2012).

I en procent av singelolyckorna &r det uttryckligen beskrivet att morkret varit en orsak
till att olyckan intraffade. Morker framstar alltsa inte som nagot stort problem om man
bara ser till olycksbeskrivningarna. Dock kan det vara av intresse att veta om det var
dagsljus eller morker nér olyckorna intraffade. Om man enligt Wikipedia definierar
morker som att solhojden &r 6 grader under horisonten, dvs. <-6 grader, intraffar ungefar
20 % av singelolyckorna och ca 13 % av kollisionerna med annan motpart nér det var
morkt ute.

4.5  Varfor intraffar cykelolyckor?

Som visades redan i Tabell 2, ar singelolyckan den absolut vanligaste typen av
cykelolycka (se Figur 7). Eftersom en sa stor andel av de allvarligt och mycket allvarligt
skadade cyklisterna rakat ut for en singelolycka, har manga av analyserna i det har
projektet fokuserat pa just dessa olyckor. | det har avsnittet presenteras endast de
oversiktliga resultaten gallande singelolyckorna medan mer fordjupade analyser
redovisas separat, i kapitel 5. I de féljande underavsnitten presenteras ocksa samtliga
resultat fran analyserna av de dvriga olyckstyperna, dvs. kollisionsolyckorna. |
sammanhanget bor poéngteras att dven en del av singelolyckorna orsakas av en konflikt
med en annan trafikant, dar cyklisten undvikit en kollision genom att véja. Detta
diskuteras vidare i avsnitt 5.1.4 och i kapitel 8. Kollisioner mellan cyklist-0vrigt ar inte
vidare analyserat. Kategorin Ovrigt bestar av motparten varia, sparvagn, tag, hast/annat
tamdjur, radjur/hjort, alg, ovrigt vilt. Varia (=oként) ar den storsta gruppen (ca 80 %)
och da vi inte vet nagot om dessa olyckor &r det ocksa svart att identifiera tankbara
atgarder.
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Figur 7 Allvarligt skadade cyklister fordelat pa olyckstyp.

4.5.1 Cykel singel

For att hitta orsakerna bakom cyklisters singelolyckor, har olycksbeskrivningar lasts
igenom fran 2 848 (av 4 000 slumpmassigt utvalda) singelolyckor med minst en kéand
orsak till att olyckan intréffade. De beskrivna orsakerna har Kklassificerats och en trolig
huvudorsak har valts. Dessa orsaker har sedan kategoriserats i fem olika grupper,
baserat pa vilka tankbara atgarder som skulle kunnat forhindra olyckan. Liknande
analyser gjordes i samband med VTI:s uppdrag fran Lansférsakringars forskningsfond
(Niska et al., 2013). Da gallde det alla svart skadade cyklister registrerade i Strada-
sjukvard under aren 2007-2011, medan analyserna i denna rapport bygger pa ett
slumpmassigt urval och avser allvarligt skadade under aren 2007—2012. Resultaten fran
de bada studierna ar saledes inte helt jamforbara.

Orsaker som kan relateras till drift och underhall, DoU, &r vanligast och star for nastan
halften av olyckorna som leder till allvarligt skadade cyklister (se Figur 8). Orsaker
relaterade till cyklisten i interaktion med cykeln, vagutformning, respektive cyklistens
beteende och tillstand star for ungefar 15 procent vardera, medan var tionde
singelolycka som leder till en allvarligt skadad cyklist kan relateras till samspel med
ovriga trafikanter.

| de fem kategorierna av huvudorsaker ingar foljande:

e Drift och underhall:
o Halt underlag som is/snd, rullgrus, 16v, 6vrigt/okéant
o Ojédmnt underlag som gropar och sprickor
o Tillfalligt foremal som grenar och andra foremal, men &ven vagarbeten
och parkerade bilar
o Kommit utanfor vagen och/eller forsokt att komma upp igen, men tappat
balansen pa grund av for hog asfaltskant
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Figur 8 Huvudorsaker bakom singelolyckor som leder till allvarligt skadade cyklister,
baserat pa ett slumpmassigt urval ur Strada-sjukvard for aren 2007-2012.

Véagutformning:

o Kort mot/6ver trottoarkant eller annan kantsten
o Fasta féremal som betongsuggor, bommar, lyktstolpar, trad
o Kor mot rals, fastnat i/halkat pa sparvagns-/jarnvagsspar

Cyklisten i interaktion med cykeln
o Kilivit av/pa cykeln

o Fel pa cykeln, kedjan hoppat av, bromsar som inte fungerat, m.m.
o Fastnat med nagot i cykeln/transporterat foremal
Tvérstopp pga. inbromsning med handbroms

O

o Inbromsning i Ovrigt
Cyklistens beteende och tillstand

o Handhavandefel, t.ex. cyklat med en hand, eller ”slant” pa pedalen

Hog fart

O O O O

7 ar eller &ldre

Uppforsbacke, dar orken tagit slut

O O O

o Blandad av solen

Samspel med 6vriga trafikanter
o VA4jt for andra trafikanter
o Véjt for hund, inkl. koppel
o Bléandad av fordon

10%

— — Samspel med 6vriga
n trafikanter
B Cyklistens beteende

15% och tillstand

Vagutformning

16%

med cykeln

M Drift och underhall

Cykel singel, huvudorsak
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Alkoholpaverkad och misstanke om alkoholpaverkad (fran fest)
Distraktion, med anvéndning av mobiltelefon sarredovisad
Lekt under cykling, hér ingar dven de som skjutsar om den skjutsade ar

Blasigt vader som gjort att cyklisten tappat balansen

Cyklisten i interaktion

Egen hund, hunden har stannat eller liknande och drar omkull cyklisten
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4.5.2 Cyklist — motorfordon

Den vanligaste kollisionen mellan cyklist och motorfordon som leder till en allvarligt
skadad cyklist, &r personbil (90 %) foljt av lastbil (4 %), buss (3 %), motorcykel (1 %)
och ovrigt (1 %). I kategorin 6vrigt” ingar kollisioner med traktor/motorredskap eller
fyrhjuling. En storre del av alla kollisioner mellan cyklister och motorfordon intraffar i
korsningar (se Figur 9). Ungefar lika stor andel av kollisionerna intraffar pa gatu-
Ivagstracka, medan lite drygt var tionde har intraffat pa gang- och cykelbana. 1 7 % av
kollisionerna var platsen en cirkulationsplats. Ett fatal kollisioner uppges ha intraffat pa
en trottoar eller pa en 6vrig plats vilket kan innefatta parkeringsplats/torg/bensinstation,
medan inga kollisioner uppges ha intraffat pa hallplats. Kollisionsolyckornas férdelning
over olika typer av platser/trafikmiljoer bygger pa analyser av variabeln ”PlaceType” i
Strada-materialet. Da variabeln &r generell for alla trafikolyckor och inte tagits fram
specifikt for analys av cykelolyckor, ar det mojligt att det ibland varit svart att
kategorisera platstypen. Exempelvis visar en analys av fritexten i olycksbeskrivningarna
att kollisioner som uppges ha intriffat pa platstyp ”gang- och cykelbana” enligt
uppgifter i olycksbeskrivningen ibland intraffat pa cykeléverfarter.
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Figur 9 Allvarligt skadade cyklister i kollision med motorfordon fordelat pa olycksplats.

4.5.3 Cyklist — cyklist

For att kunna ta reda pa hur cyklister kolliderar med varandra, gjordes ett obundet
slumpmassigt urval (OSU) om 1 000 av 3 225 cyklister som uppsokt anslutet
akutsjukhus under aktuell period och skadat sig i en cykel-cykelkollision. Av dessa

1 000 var det ca 30 % dar det saknades uppgifter i olycksbeskrivningen om hur olyckan
gatt till och dessa har raknats som bortfall.

De mest forekommande kollisionerna, ca 65 %, tycks vara cyklister som cyklat i samma
riktning, men av olika anledningar kolliderat med varandra. Det kan vara cyklister som
cyklat i bredd (dar man ofta &r bekanta med varandra) och hakat i varandra, kollisioner
vid omkdrning, upphinnandeolyckor och kollision med framférvarande cyklist som
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ramlat (se Tabell 3). Frontalkrock utgor var fjarde olycka, medan var tionde cykel-
cykelolycka &r en sidokollison. En vanlig situation vid sidokollisionerna &r cyklister
som inte hinner uppfatta varandra i en korsning. Resultaten visar att separering av
cyklister i olika riktningar inte racker som atgard for att vasentligt minska cyklist-
cyklist-kollisionerna utan att cyklisterna behdver ett storre utrymme oavsett om det ar
enkelriktat eller dubbelriktat.

Tabell 3 Allvarligt skadade cyklister i kollision med en annan cyklist, fordelat pa typ av
kollision.

Allvarligt
Typ av kollision skadade
Cykling i bredd/ omkérning 40 %
Frontalkrock 24 %
Upphinnandeolycka 22 %
Sidokollision 11 %
Cyklist framfor ramlat 3%

4.5.4 Cyklist — gadende

En standigt aterkommande diskussion ar separering av gaende och cyklister. Enligt
analyser av tillganglig olycksdata, ar kollisioner mellan cyklister och gaende ett relativt
litet trafiksdkerhetsproblem (se Tabell 4). Det &r ungefar samma (laga) niva for kollision
cyklist - gaende som att cyklisten véjer for gaende (och da raknas som singelolycka). Ur
ett trygghetsperspektiv ar konflikter mellan cyklister och gaende emellertid en viktig
fraga. Nar det galler singelolyckor dar de gaende varit tvungna att valja for cyklister vet
vi inte omfattningen da det inte gar att soka i olyckstexten utan att fa fram for mycket
andra orsaker.

Tabell 4 Antalet skadade, alla skadade och allvarligt skadade, cyklister och géende i
kollisioner dem emellan, under aren 2007-2012

Alla skadade Allvarligt skadade
Kollision Vajde| Kaollision Véjde
Cyklist som skadats 303 256 66 53
Gaende som skadats 556 ? 105 ?

455 Cyklist — mopedist

Kollisioner mellan cyklister och mopedister (bade moped klass I och 11) forekommer
relativt sédllan om man ser till antalet skadade cyklister, daremot &r de nagot vanligare an
cykel-gaende-kollisioner. Under aren 20072012 har minst 345 cyklister skadats
allvarligt i en cykel-moped kollision. Drygt hélften, 55 %, av kollisionerna intraffade pa
GC-bana/vag, 31 % pa gatu-/vagstracka, 16 % i gatu-/vagkorsning och 4 % pa ovrig
plats. Ser man till mopedtrafikens omfattning ar cykel-mopedkollisionerna ett betydligt
storre problem an cykel-gaende-kollisionerna. Med tanke pa att endast ca 0,2 % av
persontransportarbetet (personkilometer) sker med moped och ca 3,3 % till fots
(berékningar fran RVU Sverige 20112012, Trafikanalys (2013b), pa reselementniva, i
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trafik, ej yrkestrafik/besattningsresa, ej resor med bat, tag och flyg), utgér mopedister en
storre risk for cyklister &n vad fotgangare gor. Med det resonemanget ar det alltsa
viktigare for cyklisternas sakerhet att separera mopedister fran cyklister. Mopedisternas
sakerhet maste naturligtvis ocksa beaktas och i dagslaget gor Transportstyrelsen
beddmningen att utanfor tatort ska alla typer av mopeder anvanda GC-végen, medan det
i tatort endast ar moped klass 2 som far framféras pa gang- och cykelvagar (dar det inte
med skyltning ar forbjudet). Bedomningen baseras pa underlag framtagna av Thulin
(2005) samt Billsj6 och Soderstrom (2013).

4.6 Vilka drabbas?

Fler mén &n kvinnor skadar sig i alla typer av cykelolyckor med undantag for
kollisioner mellan cyklister, dér det & mer lika mellan konen, se Tabell 5 nedan. Sett
over alla olyckor ar personskadeférdelningen 55 % mén och 45 % kvinnor. Enligt VTI:s
egna berdkningar fran RVU Sverige 2011-2012 (Trafikanalys, 2013b) &r antal
personkilometer med cykel, fordelat med 58 % pa man och 42 % pa kvinnor (pa
reselementniva, i trafik, ej yrkestrafik/besattningsresa). Det innebér att risken for olycka
sett till personkilometer &r av ungefér samma storleksordning oavsett kon. | det
bearbetade datamaterialet fran RVU Sverige ar det ungefar lika manga (unika) man som
kvinnor som uppgett resor med cykel, dock cyklar mannen langre strackor.

Tabell 5 Andelen allvarligt skadade manliga respektive kvinnliga cyklister i olika typer
av olyckor, 2007-2012.

Allvarligt
Man Kvinna | skadad (n)
Cykel singel 55 % 45 % 6 550
Cykel - Motorfordon 54 % 46 % 987
Cykel - Cykel 49 % 51 % 620
Cykel - Moped 55 % 45 % 61
Cykel - Gaende 55 % 45 % 66
Cykel - Ovrigt 63 % 37 % 127
Totalt 55 % 45 % 8411

Barn och ungdomar mellan 11-14 ar ar dverrepresenterade i olycksstatistiken (inringat i
Figur 10 nedan), dock klarar de sig i storre utstrackning fran allvarliga skador (den bla
linjen ar med god marginal dver den réda linjen). Aldre cyklister (>50 ar) &r
overrepresenterade vad galler allvarliga skador (den réda linjen ar 6ver den bla linjen).
D& RVU Sverige (Trafikanalys, 2013b) inte har exponeringsdata i sddan omfattning att
det gar att bryta ner pa olika aldersgrupper och med tillracklig sakerhet berakna risken
att raka ut for en cykelolycka, kan man inte direkt dra slutsatsen att barn och &ldre hor
en hogre skaderisk. Thulin och Niska (2009) gjorde dock en riskberdkning for olika
aldersgrupper baserat pa RES 2005-2006. Den visade att aldersgruppen 7—14 ar har en
dubbel s& hdg skaderisk och aldersgruppen 75-84 en tre ganger sa hog skaderisk
jamfort med Gvriga aldersgrupper.

| sammanhanget &r det ocksa viktigt att papeka att PMI-mattet inte &r justerat for barns
battre lakande formaga och aldres problem med ldkandet, dvs. den roda linjen &r i
praktiken antagligen annu lagre for barn och &nnu hogre for de &ldre an vad figuren
visar. | Bilaga 2, i Figur 19, finns &ven férdelningen 6ver mycket allvarligt skadade dar
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det tydligt framgar att aldre ar skorare och i storre utstrackning far bestaende men da de
skadar sig. Det ar ocksa olika typer av skador som dominerar i de olika aldersgrupperna.
I de yngre aldrarna &r det vanligare med skador pa huvud, armar och axlar medan
hoftskador &r vanliga i de aldre aldersgrupperna. | avsnitt 5.2 presenteras resultat av
analyserna kring vilka skador cyklister i olika aldrar far vid singelolyckor.

3,5%
Alla skadade

3,0% /A\ n=ca 44 000
2,5% - \

2,0%

Allvarligt skadade
n=ca 8 500
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Figur 10 Aldersfordelningen av alla respektive allvarligt skadade cyklister, under aren
2007-2012.

4.7  Omkomna cyklister

| VTI:s uppdrag fran Lansforsakringars forskningsfond, gjordes en genomgang av
Trafikverkets djupstudiematerial géallande dodade cyklister for aren 2007-2011. Hela
uppdraget presenteras i VTI rapport 779 (Niska et al., 2013) men summeras i detta
avsnitt. Sammanstéllningarna i tabeller har har kompletterats med uppgifter for 2012, i
de fall dar det enkelt latit sig goras.

Under aren 20072012 har sammanlagt 153 cyklister omkommit i trafiken. Under aren
2007-2008 var antalet dodade cyklister drygt 30 per ar, medan antalet var omkring 20
per ar under 20092011 (se Tabell 6). Under 2012 var det aterigen omkring ett 30-tal
cyklister som omkom i trafiken. Med sma tal och 6ver korta perioder ar det svart att
uttala sig om trender. | ett langsiktigt perspektiv, sedan den officiella statistiken
paborjades 1960, har dock antalet dodade cyklister minskat (se Figur 1).

Tabell 6 Antal dodade cyklister under aren 2007-2012. Officiell statistik fran
Trafikanalys (2013a).

Ar 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | totalt

Dodade cyklister 33 30 20 21 21 28 153

Alla omkomna trafikanter | 471 | 397 | 358 | 266 | 319 | 285 | 2096
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Nar djupstudiematerialet fran Trafikverket sammanstélldes saknades det tva omkomna i
djupstudierna for ar 2009 samt en for 2012, jamfor Tabell 6 och Tabell 7. Varfor det ar
sa vet vi inte men troligen beror det pa att Trafikverket inte fatt vetskap om dessa,
alternativt bedomt att olyckorna berodde pa sjukdom eller att de inte intraffat i
trafikmiljo. Dessutom finns det tva omkomna 2011 som inte finns med i den officiella
statistiken men som &r med i Trafikverkets djupstudiematerial. Har beror det troligen pa
att underlaget for officiell statistik fastslogs innan dessa kom till kdnna. Samman-
fattningsvis omkom alltsa troligen totalt 155 cyklister i trafikmiljo under 2007-2012.

Tabell 7 Antal dodade cyklister under aren 2007-2012. Sammanstallning fran
Trafikverkets djupstudiematerial.

Ar 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | totalt

Dodade cyklister 33 30 18 21 23 27 152

Majoriteten (69 %) av de cyklister som dddades under aren 20072012 och som finns
med i Trafikverkets djupstudiematerial, omkom i olyckor med motorfordon, se Figur 11
(i Bilaga 2, Tabell 11 finns antalet angivet). Av motorfordonskollisionerna var det
vanligast (ca 70 %) med kollisionstypen cyklist-bilist/mc, foljt av cyklist-lastbil/buss (ca
30 %) och ca 5 % cyklist-traktor/liknande. Det var 13 cyklister som omkom pa grund av
hdgersvangande lastbil/buss. Drygt var femte cyklist som omkommit, gjorde det i en
singelolycka. I ett fatal olyckor var motparten en annan cyklist, en gaende, en mopedist
eller ett tag.

Cykel- Cykel-Tag;
Cykel- .
Moped; 3% G4ende; 2% 1%

Cykel-Cykel; /

3%

Cykel
singel; 22%

Cykel-Mf;
69%

Figur 11 Typ av olyckor med omkomna cyklister, under aren 2007-2012 enligt
Trafikverkets djupstudiematerial (N=152).

Utifran djupstudiematerialet som studerades i VTI rapport 779 (Niska, et al., 2013) dar
23 av singelolyckorna under 2007-2011 finns med, kan vi se att av de omkomna har
totalt 10 cyklister omkommit i olyckor som kan relateras till sadant som vaghallaren kan
anses vara delvis ansvarig for:
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2 cyklister  Nedforsbacke i kombination med en skarp svang (+ 1 alkohol, 1 trasig
broms?)

3 cyklister  Trottoarkanter (varav en konstaterat alkoholpéaverkad)
2 cyklister  véagg/fundament i anslutning till cykeltunnel

1 cyklist staket/stangsel vid véagarbete

1 cyklist cyklat omkull pa grusvag

1 cyklist cyklat av vagen och in i ett trad (motionslopp)

De flesta av ovanstaende orsaker ar relaterade till vagutformning, endast vagarbetet
ingar i gruppen drift och underhall. I tillagg till ovanstaende bor namnas att i en av
dodsolyckorna har den omkomna, vid fall i nedforsbacke, slagit huvudet i stenar i
sidoomradet.

| flera (7 st.) av singelolyckorna med dodlig utgang, har cyklisten varit alkoholpaverkad

vid olyckstillféllet vilket ansetts vara en bidragande orsak (se utforligare beskrivning i
Niska et al., 2013). Hog fart har bidragit till olyckan i sammanlagt 6 fall.
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5 Vidare analys av cyklisters singelolyckor

| detta kapitel baseras underlaget pa 2 848 (av 4 000) olycksbeskrivningar som lésts
igenom och dar det funnits tillracklig information for klassning och vidare analys.
Singelolyckan ska ha intréffat i trafikmiljo.

5.1  Alla bidragande olycksorsaker

| avsnitt 4.5.1 presenterades resultaten fran analyserna av “huvudorsaker” bakom
cyklisternas singelolyckor. Om man istallet ser till alla handelser som omnamns i
olycksbeskrivningarna, utan att bedéma huvudorsak, framtréder vilka enskilda orsaker
som ger flest allvarligt skadade cyklister (se Figur 12). En person kan ka flera
bidragande handelser som gjorde att olyckan intraffade, exempelvis tappat balansen pa
grund av en gropig vag med isbelédggning i nedfdrsbacke (3 orsaker) eller véjt for ett
fordon och da akt in i en trottoarkant (2 orsaker), osv. Varje person i det studerade
materialet har i genomsnitt 1,5 orsaker som forklaring till olyckan.

Utover de orsaker som kan kategoriseras under de fem huvudorsakerna listade i avsnitt
4.5.1, finns dven "Ovrigt”. | denna kategori ingér enskilda orsaker som namns i
olycksbeskrivningarna som &r av intresse men som kan tillhora flera olika kategorier
eller bara ar till for allman information. I relativt manga olyckor har en orsak varit att
cyklisten har svéangt i korsning eller kommit i en kurva och cyklat omkull, ofta i
kombination med nagot annat, t.ex. varit tvungen att vaja hastigt fér annan
cyklist/gaende pga. dalig sikt i kurva/korsning, att de inte uppmarksammat ojamnheter
efter svang i korsning eller att de kommit i for hog fart i en korsning/kurva och tappat
balansen och déarmed gjort en missbedémning. Det finns relativt ofta angivet att olyckan
har intraffat i nedforsbacke och har kan man ocksa misstanka att cyklisten har (for) hog
fart, men det vet vi inte. | en del singelolyckor har morkret uttryckligen varit en
bidragande orsak till att olyckan intraffade och har finns det ofta anméarkning pa dalig
gatubelysning, men i nagra fall verkar cyklisten inte heller haft en paslagen/fungerande
cykelbelysning. I olycksbeskrivningarna finns aven uttryckligen beskrivet i nagra fall att
olyckan skett i 1ag fart. Det visar pa att man som cyklist &ven kan skada sig allvarligt i
laga hastigheter.
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Figur 12 Vanligt férekommande enskilda orsaker till cyklisters singelolyckor med
allvarlig skada som foljd. Procentsatserna summeras inte till 100, eftersom varje olycka
kan forklaras av flera orsaker.

5.1.1 Drift- och underhéllsrelaterade orsaker

Som visades i Figur 12 &r halka den Overlag storsta enskilda olycksorsaken nar det
galler allvarligt skadade cyklister i singelolyckor. Ungefar var tredje olycka intraffar pa
grund av halt underlag. Vanligast &r is/snéhalka som ligger bakom var femte allvarligt
skadad i en singelolycka, foljt av rullgrus (10 %) medan 6vriga orsaker till halka star for
tillsammans ca 6 % av singelolyckorna. Halkat pa grusvég ingar inte har, men utgor ca
1 % av singelolyckorna. I Figur 13 nedan finns halkolyckorna uppdelat efter manad pa
aret. Omkring tre fjardedelar av olyckorna som intraffat under december till februari ar
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is/snd-halka. Rullgrusolyckorna ar vanligast i mars, for att sedan ga ner nagot i april—
juni och i de sista tre sommarmanaderna ligga konstant pa ca 10 %. Lovhalka é&r, inte
helt ovantat, mest férekommande i oktober och november.
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Figur 13 Halkrelaterade orsaker till cyklisters singelolyckor som leder till en allvarlig
skada, fordelat 6ver aret. Y-axeln till hoger anger férdelningen av halkorsaker (av det
slumpmassiga urvalet) medan y-axeln till véanster tillhér grafen som visar
olycksfordelningen dver aret av allvarligt skadade (for hela datamaterialet).
Sammanslagning av aren 2007-2012. Rutan langst ner visar antalet allvarligt skadade
personer for alla 6 ar och sedan hur dessa fordelar sig per manad.

Ungefar halften av is/sn6-halkolyckorna intraffar pa morgonen/férmiddagen, mellan K.
6—10, se Figur 14. Det antyder att det &r viktigast for vaghallaren att sékerstalla en god
halkbek&mpning under morgonen.

I nastan var tionde singelolycka har ojamnt underlag bidragit till handelsen (se Figur
12). Ojamnt underlag kan vara gropar/potthal, (stora) sprickor i asfalten och dalig
belaggning. Ojamna brunnslock forekommer ocksa som olycksorsak men tillhér i denna
studie klassningen “’fasta foremal” under viagutformning.

Det var 3 % av cyklisterna som skadats i en singelolycka som hade kort pa ett tillfalligt
foremal, exempelvis stenar, tradgrenar, vagarbeten, kablar och parkerade bilar. Detta &r
brister som skulle kunna atgardas med drift- och underhallsatgarder som exempelvis
mer frekvent rengéring och béttre tillsyn. Ungefar lika manga cyklister, 3 %, har
kommit utanfor vagen och da, eller nér de forsokt att komma upp igen, tappat balansen
pa grund av for hog asfaltskant. Det ar alltsa viktigt att vaghallaren kontrollerar och
atgardar vagkanten/stodremsan exempelvis efter underhallsatgarder som nybelaggning.

30 VTI rapport 801



20%

18%

16%

14%

12%
10%

8%

6%

4% -
2% -

0% -
0123 456 7 8 91011121314151617 1819 2021 22 23

Figur 14 Is/snd-halkolyckor fordelat dver dygnet som leder till en allvarlig skada.

5.1.2 Orsaker relaterade till utformning av infrastruktur med mera

Mer &n var tionde av de allvarligt skadade cyklisterna i singelolyckor, har kort omkull i
samband med att de kort in i eller Over kantsten. Oftast ar det trottoarkanten som
cyklisten kort in i men aven refuger forekommer. En annan relativt vanligt
forekommande orsak som kan relateras till utformningen ar att cyklisten, ofta i slutet av
handelsekedjan, kért pa ett fast foremal pa eller i anslutning till vagen (7 % av
singelolyckorna). De fasta foremalen kan vara betongsuggor, stolpar, trad, racken,
tunnelvéggar, farthinder, m.m. Betongsuggor skulle kunna ses som ett tillfalligt foremal
da de ar flyttbara och darmed tillhéra gruppen DoU.

Av alla singelolyckor intraffar 2 % pa grund av att cyklisten fastnat i eller halkat pa
sparvagnsspar eller jarnvéagsrals. Sparvagnssparen star for majoriteten av dessa olyckor
vilket &r anmarkningsvart med tanke pa att det idag endast ar i Norrkoping och
Goteborg och till viss del i Stockholm/Solna som det finns sparvagstrafik. Ungefar

70 %, dvs. en betydande del, av singelolyckor pa spar/réls intraffar i dessa kommuner.
Vissa av olyckorna kan ha intraffat pa jarnvagsspar vid jarnvagsovergangar, vilket
troligen &r orsaken i liknande olyckor i 6vriga kommuner.

Minst 9 % av alla singelolyckor intréffar i en kurva eller nédr cyklisten svangt. Minst

7 % har intraffat i nedférsbacke och ibland (nér det uttryckligen star i olyckstexten) vid
bekraftat hog fart (se vidare avsnitt 5.1.4). Dessa olyckor kan pa satt och vis ocksa
relateras till utformningen av cykelvégnatet. Exempelvis kan kurvradier behtva ses
over, med hansyn till cyklisternas sakerhet, sarskilt nar kurvor ligger i anslutning till
nedforsbackar.

5.1.3 Saker cykel

Manga cyklister skadar sig allvarligt nar de av olika anledningar anvander handbromsen
i en paniksituation. Da handbromsen hastigt dras at flyger cyklisten 6ver styret och
landar pa marken och skadar sig. Totalt har 5 % av singelolyckorna inslag av detta, ofta
I kombination av hog fart och/eller i nedforsbacke. | ytterligare 4 % av singelolyckorna
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beskrivs att cyklisten cyklat omkull nar den anvant fotbroms, att bakhjul Iast sig, att
man “tvirnitat” utan mer utforligare beskrivning eller att cyklisten bara beskrivit att den
gjort en “inbromsning” och ddrmed tappat balansen och cyklat omkull. Bland dessa kan
det alltsa ocksa finnas cyklister som anvant handbromsen, men da vi inte vet det med
sékerhet har vi valt att kategorisera dem till denna grupp.

Brister i underhall eller konstruktion av cykeln och dess komponenter bidrar till 5 % av
singelolyckorna. Manga av dessa olyckor beror pa att kedjan gatt sonder eller hoppat av.
Andra vanliga orsaker ar att bromsarna har slutat fungera, att man tappat ett hjul eller
fatt ett brott pa framgaffeln.

I 6 % av singelolyckorna har cyklisten fastnat med en matkasse, klader eller annat i
cykeln. Det kan dven vara ett litet barn som skjutsats av féraldrar och fastnat med foten
I bakhjulet.

Manga olyckor intraffar nar cyklisten ska kliva av eller pa cykeln. Cyklisten har da ofta
fastnat med benet, ett kladesplagg eller liknande och tappar darigenom balansen och
trillar sa illa att de &r tvungna att uppsoka akutsjukhus. Ca 6 % av allvarligt skadade i
singelolyckor har rakat ut for en sddan olycka. Ser man till alla skadade &r 3 av 4 i
denna typ av olycka 50 ar eller aldre. For de allvarligt skadade har ingen
aldersuppdelning gjorts.

5.1.4 Saker anvandning

Ibland har samspelet mellan cyklister och 6vriga trafikanter inte fungerat och for att
undvika kollision har cyklisten vajt och oturligt nog cyklat omkull. Olyckan blir da
klassad som en singelolycka, trots att d&ven andra trafikanter varit inblandade. Orsaker
relaterat till bristande samspel utgor 9 % av allvarligt skadade i singelolyckor. Bland
alla skadade &r den vanligaste orsaken relaterad till bristande samspel att cyklister védjer
for personbilar, inklusive bildérrar som 6ppnas (42 %), foljt av cyklister (26 %), och
sedan fotgangare (24 %), lasthilar/bussar (4 %), mopeder (3 %) och annat (2 %). | nagra
olyckor blev cyklisten blandad av ett fordon vilket ocksa kan relateras till att
interaktionen inte fungerar. Dessutom har i ca 1 % av singelolyckorna cyklisten fatt véja
for 16sa hundar, hundar i koppel, katter och andra djur.

Rena handhavandefel utgér omkring 5 % av singelolyckorna och kan vara svara att hitta
atgarder till annat an information och kanske utbildning och traning. Det kan vara att
cyklisten slinter pa pedalen, haller styret i en hand eller slapper styret helt, pedaler som
Iaser skon eller att man tappat balansen utan narmare beskrivning.

Vissa olyckor har intraffat pa grund av att cyklisten haft for hog fart, ofta i kombination
med nagon annan orsak. | 4 % av singelolyckorna finns det uttryckligen beskrivet att
cyklisten hade hog fart, dock vet vi inte hur fort det gick s det &r ett godtyckligt
uttryck. Dessutom kan man i flera av de olyckor som intréffat i nedférsbacke (se avsnitt
5.1.2) missténka att en hog hastighet bidragit till olyckan, trots att ”hog fart” inte alltid
finns angivet i olycksbeskrivningen. Det finns ocksa uttryckligen beskrivet i 1 % av
singelolyckorna att de intraffade i 1ag fart dar man inte klivit av eller pa cykeln. Dartill
har i minst 1 % av olyckorna orken tagit slut i en uppforsbacke och cyklisten har tappat
balansen och cyklat omkull. Denna typ av olycka &r vanligast bland &ldre cyklister.

Manga, framforallt barn, leker med cykeln och tappar balansen. Lek med cykel kan
innebéra att man cyklat pa ett hjul, cyklat 6ver anordnat gupp, cyklat utan att halla i
styret. Till ”lek” rdknas dven de olyckor som intrédffat da cyklisten skjutsat en annan
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person, om den som blir skjutsad &r 7 ar eller &ldre. Totalt kan 4 % av singelolyckorna
relateras till lek under cykling.

Endast elva av de skadade cyklisterna i urvalet har uppgivit att de distraherats av
mobiltelefon, radio eller liknande nér olyckan intréffade, men troligtvis har det varit en
bidragande orsak i fler olyckor an vad dataunderlaget visar. Ovrig bisyssla/distraktion i
samband med cykling uppgar till minst 2 % av singelolyckorna som leder till en
allvarlig skada. Bisyssla kan vara att cyklisten vént sig om, justerat cykellyse eller
liknande, tittat pa klockan, blundat, tittat pA omgivningen, etc.

I 2 % av singelolyckorna finns det noterat i olycksbeskrivningarna att cyklisten varit
alkoholpaverkad. Tyvarr finns inga uppgifter om promillehalten da det inte rutinmassigt
kontrolleras i samband med att cyklister uppsoker akutsjukhus. | vissa av olycks-
texterna, ca 1 %, finns det uppgift om att cyklisten cyklat hem fran fest/pub/liknande
och da kan man ocksa misstanka om att cyklisten varit alkoholpaverkad. Av alla
skadade cyklister dar det forekommer att de varit alkoholpaverkade eller att det finns en
misstanke att de var alkoholpéaverkade var det 3 av 4 olyckor som intraffade mellan k.
23-05. Troligtvis ar alkoholpaverkan ett storre problem &n vad statistiken indikerar i
och med att denna uppgift ofta saknas i olyckstexterna, vilka bygger pa cyklisternas
egna beréttelser kring omstandigheterna vid olyckan. Ser man till olyckornas fordelning
over dygnet (Figur 6) sker 13 % av alla cykelolyckor mellan kl. 23-05. Alla dessa ar
givetvis inte alkoholrelaterade eller ens klassade som singelolycka. Eftersom en
majoritet av singelolyckorna dar alkoholpaverkan eller misstanke om alkoholpaverkan
forekom intraffar under denna tidsperiod, borde man emellertid kunna dra slutsatsen att
mellan 3 och 13 % av alla allvarliga singelolyckor &r alkoholrelaterade.

Cyklister som blir omkulldragna eller liknande av sin egen hund férekommer i 2
procent av singelolyckorna. Det maste anses vara en hog siffra med tanke pa att det
antagligen ar relativt fa hundéagare som viljer att cykla med sin hund. Darmed har dessa
cyklister troligtvis en betydande hog risk att raka ut for en olycka, men da det inte finns
nagra uppgifter om antalet som cyklar med hund gar det inte att berakna den risken.
Andelen hundédgare i Sverige ar ca 6 %. (Enligt Jordbruksverket finns totalt ca 576 000
registrerade hundagare i Sverige (november 2013) och det totala antalet invanare i
Sverige ar ca 9 616 000 (augusti 2013), enligt SCB).

Att man tappat balansen pa grund av blasigt véader, vilket forekommer i 1 % av
singelolyckorna, eller att man i ett fatal olyckor blivit blandad av solen, kan ses som att
cyklisten gjort felbeddmning av sin egen formaga. Detsamma kan galla vid de olyckor
dar morkret beskrivits som en bidragande orsak (minst 1 % av singelolyckorna).

5.2  Vilka skador far cyklisterna vid en singelolycka?

Vanligaste allvarliga skada i singelolyckor far cyklister pa armarna och axel (51 %),
darefter benen inklusive hoft (23 %). Huvudet och ansiktet star for 8 respektive 5 % av
skadorna, ryggraden for 4 %, hudskador och brannskador for 8 % och brostkorg samt
buk for nagon procent. I Figur 15 nedan ser man att skador pa de nedre extremiteterna
ar pa ungefar samma niva for personer upp till 50 ar, darefter okar denna skadetyp ju
aldre man blir. Dessutom kan man se att hjalmlagen kan ha effekt da de som ar yngre &n
15 ar har lagre andel skador pa huvud och ansikte, 7 % jamfort med mellan 12-15 % i
ovriga aldersklasser. Denna siffra skiljer sig mer vid svara (Niska et al., 2013) och
mycket allvarliga skador, se Bilaga 2, Tabell 15.
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Figur 15 Allvarliga skador hos cyklister uppdelat i olika aldersgrupper och som
uppsokt akutsjukhus for singelolycka, under aren 2007-2012.
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6 Analys av atgardspotential

| detta kapitel analyseras olika atgérders potential att minska antalet allvarligt skadade
och omkomna cyklister (se Tabell 8). Atgardspotentialerna baseras i huvudsak pé olika
orsakers bidrag till antalet allvarligt skadade, enligt resultaten av analyserna av
olycksdata fran Strada-sjukvard, vilka presenterats i kapitel 4 och 5. Potentialbedém-
ningen av atgarderna for omkomna cyklister baseras pa Trafikverkets djupstudier av
dodsolyckor. Dar det finns effektsamband har hansyn tagits till dessa, t.ex. rérande
hjalmens skyddseffekt. Potentialerna &r framtagna av Trafikverket och Folksam och till
viss del VTI (Trafikverket, 2014).

Syftet med berdkningarna av potential hos olika insatsomraden ar att ga fran de
problemomraden som identifierats genom olycksanalyserna till att hitta I6sningar och
presentera en bild av den trafiksakerhetsnytta som olika insatsomraden kan ge. Pa detta
satt gar det att identifiera vilka atgarder som har stor respektive liten betydelse nar det
galler att minska antalet omkomna och allvarligt skadade cyklister och utifran detta gora
en prioritering.

Berédkningarna tar inte hansyn till eventuella kompensationseffekter som skulle kunna
folja pa vissa atgarder eller korrelationer mellan olika insatser (s.k. systemeffekter).
Sakerheten i beddmningarna av potentialerna varierar dock av naturliga skal beroende
pa problemomrade. | vissa fall, t.ex. cykelhjalm, &r de mycket sékra (grona rutor),
medan de i andra fall enbart kan bli bedémningar av maximal nytta (gula rutor). Nar
potentialen &r osaker &r rutorna rdda, vilket betonar betydelsen av forskning och béttre
rapportering inom dessa omraden. Trafikverkets djupstudier r ett mycket detaljerat
material vilket gor att bedomningen av vissa insatsomraden ar sékrare for omkomna an
for allvarligt skadade cyklister.

Potentialerna ar berdknade utifran dagens trafiksékerhetslage och representerar effekten
pa det totala antalet allvarligt skadade respektive omkomna. Emellertid kan trafik-
sakerhetsnyttan av de olika insatsomradena skilja sig mellan olika delar av landet,
aldersgrupper, platstyper, arstider, osv. Exempelvis har en stabilisering av cykeln eller
ett lagre insteg en storre potential att minska antalet allvarliga skador bland de aldre
cyklisterna an for 6vriga aldersgrupper. Pa samma satt ger en bra halkbekampning
naturligtvis endast en effekt pa sakerheten under manader med halka och har ocksa en
storre potential i de delar av landet dar halka &r mer vanligt foérekommande. Notera dven
att olika insatsomraden kan adressera samma olycka (t.ex. "nykter cykling” och ’ta bort
tillfélliga foreméal”) medan andra potentialer kan summeras (t.ex. cykelhjdlm och
skyddsjacka). Vissa potentialer kan tdnkas samverka med varandra for att ge ytterligare
nytta (t.ex. nédbroms, ratt hastighet och cykelhjalm).

Det &r vart att poangtera att i vissa fall &r potentialen noll (och da inte med i tabellen)
eftersom insatsomradet relaterar till mycket ovanliga olyckstyper eller handelseforlopp.
Exempelvis ar potentialen av bra halkbek&mpning i dédsolyckor noll eftersom det inte
har skett nagra olyckor med dodlig utgang dar det isiga underlaget har haft en
avgorande betydelse. Detta betyder inte nddvandigtvis att insatsomradet i sig ar
ineffektivt for att forhindra &ven dodsolyckor.
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Tabell 8 Atgarders potential for att minska omkomna och allvarligt skadade cyklister.
Grona rutor = sdker beddmning, gula rutor = maximal nytta, dvs. viss osékerhet, réda

rutor = osaker beddémning

Atgard

Potential for att
minska antalet
allvarligt skadade

Potential for att minska
antalet omkomna

Drift och underhall

Bra halkbekampning 15-20 %

Borttagande av lésgrus 10-15 % 5-10 % (inklusive 16v)

Bra barmarksunderhall (gropar/sprickor) 10 % 5-10 %

Saker anvandning

Anvéndning av cykelhjim 10 % 25%

Skyddsjacka och -byxor max 30 %

Nykter cykling 10-15%

Ratt hastighet

Infrastruktur

Flytta 6ver till separerade cykelbanor 5% 5-10 % / 15-20 %
tatort / utanfor tatort

Séakra cykeldverfarter 5% 5-10 %

Ta bort fasta foremal 5%

Justera kantstenar 5-10 % 0-5%

Sakra sparvagnsspar 0-5%

Vagbelysning for synbarhet 0-5% 0-5%

Sakra cyklar

Vinterdack 15-20 %

ABS-bromsar eller liknande 5%

Stabilisering eller lagre insteg (séaker 5%

av/pastigning)

Cykelbesiktning 5%

Cykelbelysning och reflexer for synbarhet 0-5% 5%

Sékra motorfordon

Kombination av nddbroms och krockkudde 0-5% max 30 %

Lastbilar med varningssystem for cyklister i 5-10 %

ddda vinkeln
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7 Internationell utblick

| detta kapitel ges ett axplock av hur andra lander arbetar med cyklisters sékerhet. Syftet
ar att utifran exempel fran framforallt andra europeiska cykellander fa inspiration till
arbetssatt och majliga atgarder for att minska antalet omkomna och allvarligt skadade
cyklister.

7.1  Olycksstatistik

Analyser av olycksdata fran akutsjukvarden har i andra europeiska lander i regel endast
gjorts utifran ett begransat antal sjukhus. Nationella data om cyklisters olyckor finns
inte i samma omfattning som Strada-sjukvard erbjuder, som ger en relativt god
heltackande bild. Tyska Gidas (German In-Depth Accident Study) ar en av de mest
kanda olycksdatabaserna i Europa och anvénts av forskare runt om i Europa vid
analyser av trafikolyckor, dven cykelolyckor, for att fa underlag for lagstiftning,
rekommendationer, fordonsutveckling, etc. Gidas bygger pa detaljerade djupstudier av
trafikolyckor som lett till personskador i omradet kring Dresden och Hannover.
Djupstudierna finansieras av BASt (the German Federal Highway Research Institute)
och genomfors av en utredningsgrupp vid Medical University of Hannover, i néra
samarbete med polis, sjukvard och raddningspersonal. Personliga intervjuer med de
inblandade kompletteras med detaljerade undersékningar av olycksplatsen och uppemot
3 000 parametrar kodas per olycka. Alla dokumenterade olyckor rekonstrueras ocksa i
ett simuleringsprogram som beskriver hela olycksférloppet. Gidas ger alltsa information
om olycksforlopp med en detaljeringsgrad som overtréaffar Strada, men omfattar langt
ifrdn det antal cykelolyckor som finns registrerade i Strada. Sedan juli 1999 har
omkring tvatusen olyckor per ar dokumenteras i Gidas.

Eftersom statistik géllande skadade cyklister saknas i manga lander och ar av olika
omfattning och kvalitet i de lander som har dessa uppgifter, ar det vanskligt att géra
jamforelser exempelvis med avseende pa antal skadade. European Transport Safety
Council presenterar emellertid ett antal jamforelser ndr det géller omkomna cyklister
(ETSC, 2012a). Utifran databasen Care kompletterat med uppgifter fran en expertpanel
har de sammanstallt ett flertal figurer som illustrerar antalet omkomna cyklister i 24
EU-lander fordelat pa kon, alder, olyckstyp, i tatorter eller pa landsbygd, i forhallande
till folkméngd, etc. Jamforelserna visar att Sverige ligger ganska bra till nar det géller
cyklisters sakerhet, sett till antalet omkomna (se Figur 16).

Under 2010 omkom totalt ungefar 2 100 cyklister vilket motsvarar 7,2 % av alla
trafikdodade i de 24 EU-landerna. Medan det totala antalet trafikdddade minskade med
43 % under 2000-talets forsta artionde (2001-2010) minskade antalet omkomna
cyklister med endast 39 %. Det &r alltsa inte bara i Sverige utan allmant i Europa som
genomforda trafiksakerhetsatgarder haft lagre effekt pa cyklisters sikerhet an generellt
for alla trafikantgrupper. Liksom i Sverige ar ménnen i klar majoritet bland de
omkomna cyklisterna inom EU och aldre cyklister utgor en stor andel. | genomsnitt &r
endast tva av tio omkomna kvinnor. Av de 24 rapporterande landerna &r det faktiskt
Sverige som har den stérsta andelen kvinnor (37 %) av de omkomna cyklisterna (ETSC,
2012a).
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Figur 16 Antal omkomna cyklister i trafik per 1 000 000 invanare uppdelat pa de
europeiska landerna, aren 2008-2010 (* 2007-2009). Egen sammanstallning av data
presenterade i ETSC, 2012a.

ETSC papekar att presenterade data baseras pa polisrapporterade olyckor och att
bortfallet &r relativt stort. Det &r alltsa troligt att antalet omkomna cyklister r betydligt
fler &n vad statistiken visar i flera av landerna. Det papekas vidare att jamforelsen av
antalet omkomna cyklister inte tar hansyn till cyklandets omfattning och alltsa inte
sager nagot om risken vid cykling i de olika landerna. Holland &r det land med flest
antal omkomna cyKklister, men &r ocksa det land dar det cyklas mest. Enligt ETSC
(2012a), ar det egentligen endast Danmark, Holland och Storbritannien som har
tillrackligt tillforlitliga uppgifter kring persontransportarbetet med cykel for att kunna
berékna risken per cyklad kilometer. En jamforelse mellan dessa tre l&nder samt Sverige
och Norge, som ocksa kunnat fa fram uppgifter om cyklandets omfattning dock inte av
samma kvalitet, visar att risken att omkomma som cyklist &r lagre i Holland (se Figur
17).

Att fler cyklister forekommer pa samma yta leder till en minskad risk for varje enskild
cyklist dr ett fenomen som kommit att kallas ”Safety in numbers” och har bevisats i
manga vetenskapliga studier (t.ex. Briide och Larsson, 1993; Ekman, 1996 och
Jacobsen, 2003). Det finns tre olika mekanismer som anses forklara varfor risken per
cyklist minskar da cyklisterna blir fler (Fyhri, 2013):

1. Bilforare blir mer uppmarksamma och beredda pa att det kan forekomma
cyklister.

2. Samspelet mellan trafikanter blir battre/far hogre kvalitet

3. Effekt av populationen: “innovators” agerar mer riskfyllt

4. Med fler cyklister okar kravet pa battre infrastruktur och trafikmiljon blir
darmed béttre for cyklister da de & manga.

Den fjarde mekanismens skulle innebéra att ’Safety in Numbers” dven géller for
singelolyckor, vilket ocksa Shepers et al. (2013) menar att det finns belagg for. De flesta
studier som forsokt beskriva och forklara tesen om ”Safety in Numbers™ har emellertid
endast studerat kollisionsolyckor eftersom det inte funnits tillrackligt omfattande
statistik for singelolyckorna.
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Figur 17 Antal omkomna per billion cykelkm (y-axel) plottade mot cykelkm per person
(x-axel). NL (2008-2010), GB (2008-2010), DK (2008-2010), NO* (2009, 13 ar och
aldre), SE** (2006). Kélla: ETSC, 2012a.

Enligt SWOQOV (2006) har antalet omkomna cyklister halverats i Nederlanderna
samtidigt som cyklingen 6kat med 30 %, fran 1980 fram till och med 2004. Den
kontinuerliga utbyggnaden av cykelinfrastruktur av hog kvalitet tros vara den
huvudsakliga forklaringen till farre doda. Aven i Tyskland har antalet omkomna och
svart skadade minskat 6ver tiden (2000-2011) trots att cyklingen 6kat under senare ar
(German Federal Ministry of Transport, 2012). Daremot visar en enkatstudie att det &r
allt farre tyska cyklister som kanner sig sakra. Under 2011 var det endast hélften av de
tillfragade som angav att de kande sig sékra som cyklister i trafiken, medan
motsvarande andel under 2009 var tva tredjedelar (Sinus Market and Social Research,
2011 refererat i German Federal Ministry of Transport, 2012).

Analyser av olycksdata fran akutsjukvarden har i andra europeiska lander, liksom i
Sverige, visat att singelolyckorna utgor det stora problemet nar det galler skadade
cyklister (Shepers et al., 2013). I den tyska cykelplanen papekas att man behdver béttre
kunskap om orsakerna bakom cykelolyckorna, dar singelolyckorna och hur de kan
forhindras lyfts specifikt (German Federal Ministry of Transport, 2012). Eftersom det
inte finns olycksdata i samma omfattning, baseras manga av de studier som gors
gallande cyklisters sakerhet i t.ex. Holland pa kvalitativa studier. Genom enkat-
undersokningar, djupintervjuer och fokusgrupper samlas kunskap kring olyckor och
skador bland cyklister. Aven om olika metoder anvénts for att fa information om
olyckssituationen ar slutsatserna manga ganger desamma dvs. att manga singelolyckor
kan forhindras genom att atgarda brister i infrastrukturen och att aldre cyklister ar
sérskilt drabbade (de Hair, 2013 och ETSC, 2012b).

7.2 Effektsamband och risker

Aven i andra Europeiska lander lyfts bristen pd kunskap fram nar det galler
effektsamband for cykelolyckor. | Trafikksikkerhetshandboken (T@12012) gors en
systematisk oversikt av de effektsamband som finns inom ett antal
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trafiksakerhetsomraden. Genom metaanalyser av resultat fran tidigare studier gors
skattningar av sakerhetseffekten av olika atgarder. Det papekas dock att inom vissa
omraden ar de berdknade sambanden osakra, da de ibland bygger pa ett fatal studier
som i vissa fall ocksa ar av tveksam kvalitet. Nar det galler cyklisters sakerhet finns ett
avsnitt om sakerhetseffekterna av inférandet av separerade cykelvagar och cykelfélt
samt av olika detaljutformningar relaterade till dessa. Det finns ocksa ett avsnitt om
sakerhetseffekter av vinterdrift av gang- och cykelvagar, och ett om cyklars
sékerhetsutrustning.

7.3  Policies och atgarder for sakrare cykling

For att mota upp den holldndska motsvarigheten till nollvisionen, ’Sustainable Safety
Vision”, har det holldndska trafiksidkerhetsinstitutet SWOV beskrivit trafiksdkerhets-
laget och diskuterat kring framtida utveckling och mojligheter att minska olyckorna for
olika trafikantgrupper (t.ex. SWOV, 2006). Enligt SWOV (2006) ar det féljande fyra
faktorer som paverkar de oskyddade trafikanternas framtida sakerhetsutveckling, om
inga atgarder gors:

1. Demografisk utveckling (fler aldre ger fler olyckor)

2. stadsplanering (farre skolor i naromraden och externetableringar ger fler och
langre resor och farre vana cyklister + minskade resurser till cykelinfrastruktur,
vilket kan ge fler olyckor)

3. mobilitetspolicy (hur olika fardséatt framjas) och

4. introduktionen av nya transportmedel (fler mopeder och liknande leder sannolikt
till fler olyckor).

Ett antal atgarder som anses ha haft en positiv effekt pa cyklisters sakerhet listas:

1. Separering av trafikfloden som skiljer sig med avseende pa hastighet, riktning
och massa.

2. inga mopeder pa cykelvagar. Sedan 15 december 1999 ar det i Holland inte
langre tillatet for mopeder att fardas pa separata cykelbanor i tatort med
hastighetsgrans 50 km/h eller lagre. Studier har visat att det 6kat cyklisters
sakerhet pa separata cykelvagar.

3. 30- och 60-zoner

4. obligatoriskt underkérningsskydd pa tunga fordon — sedan 1995 maste alla nya
fordon ha detta, men det tar tid att fa genomslag

5. stétdampande fronter pa bilar.

Slutsatsen fran SWOV (2006) &r att arbetet som pabdrjats med att blanda trafik vid laga
hastigheter, separera da hastigheten blir for hdg och sénka hastigheten pa motorfordon
dar fotgangare och cyklister korsar, maste fortga. Da fas gradvis en mer forutsagbar och
valkand trafiksituation vilket gynnar sékerheten for fotgangare och cyklister. Darefter
kan diskussionen om trafikantens eget ansvar for att forbattra sin sakerhet paborjas.

European Transport Safety Council (ETSC) har inom det tredriga europeiska
samarbetsprojektet BIKE PAL gjort en dversyn av policies i EU-lander géllande
cyklisters sakerhet (ETSC, 2012b). De sammanfattar ocksa betydelsen av infrastruktur,
fordon och trafikantbeteende for cyklisters sékerhet, vilket presenteras i foljande avsnitt.

7.3.1 Infrastruktur/utformning

De infrastrukturatgarder som lyfts fram som prioriterade for att 6ka sakerheten bland
cyklister ar ofta kopplade till utformning och separering fran biltrafiken. Aven om
singelolyckornas omfattning blir mer och mer kant &r det alltsa fortfarande ett stort
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fokus pa atgarder som minskar risken for kollisioner med motorfordon. ETSC (2012b)
lyfter fram vikten av att synliggora cyklister och bilister for varandra innan blandtrafik,
for att inte ta bort den positiva sékerhetseffekten med en separat cykelbana och ger
manga goda exempel fran Tyskland och Frankrike. Korsningar ska utformas sa att
bilisterna uppmarksammar att det finns cykeltrafik och sa att hastigheten sénks hos
biltrafiken. En 16sning &r sa kallade cykelboxar som erbjuder en framflyttad stopplinje
for cyklister (ASL, Advanced Stop Line). Tanken dr att erbjuda cyklister en smidigare
och sékrare passage av en korsning genom att placera dem direkt i bilférarnas synfalt. |
Holland lyfts annars cirkulationsplatser fram som den sakraste korsningstypen for
cyklister med anledning av att de har ett mindre antal konfliktpunkter jamfért med
exempelvis en fyrvagskorsning (ETSC, 2012b). Vidare refereras till studier som visat
att cirkulationsplatser med separata cykelbanor &r sékrare an dvriga losningar.

| 6vergangen fran separerad cykelbana till blandtrafik ar det vanligt att cykelfalt
anvands. Generellt anvéands cykelfalt i storre utstrackning i manga europeiska lander
jamfort med i svenska stader. | Sverige ar det ocksa vanligare att blanda cyklister och
fotgangare &n i andra europeiska cykellander. | exempelvis Tyskland rekommenderas
gemensamma gang- och cykelvagar endast vid laga cyklist- och fotgangarfloden
(ETSC, 2012Db). En annan tydlig skillnad jamfort med Sverige ar anvandandet av
vagmarken och vagmarkeringar som riktar sig till cyklister for att varna for korsande
trafik, markera nar de ska lamna foretréde, etc.

7.3.2 Fordon

Awven inom fordonsomradet ligger fokus pa atgarder som minskar risken for kollisioner
mellan cyklister och motorfordon eller som lindrar skadeutfallet vid en sadan kollision.
Exempelvis pagar ett EU-projekt, Vruits, med syfte att identifiera ITS-atgarder for att
forbattra sakerheten for cyklister och fotgangare. Atgarder som hittills identifierat
inriktar sig nastan enbart pa kollisionsolyckor da det visat sig vara svart att hitta ITS-
atgarder for att minska singelolyckorna (Morris, 2013).

Motorfordon

Fordonsindustrin runt om i vérlden bedriver forskning och utveckling av savél aktiva
som passiva sakerhetssystem inriktade mot olyckor med cyklister och andra oskyddade
trafikanter. Exempel pa aktiva sakerhetssystem ar Isa (Intelligent Speed Assistance) for
att fa bilforare att halla hastigheten och Bas (Brake Assist System), ett automatiskt
bromssystem for att forhindra kollisioner dér foraren inte upptackt en fotgangare eller
cyklist i tid. De automatiska bromssystemen fungerar emellertid endast upp till en viss
hastighet och ar alltsa endast verkningsfulla i tatortsmiljo. Exempel pa passiva system &r
stétdampande fronter pa bilar eller speciella utvandiga krockkuddar som kan minska
skadorna pa oskyddade trafikanter vid en eventuell kollision.

Eftersom en relativt stor andel av de omkomna cyklisterna dédas i kollision med tunga
fordon, pagar en utveckling av sakerhetssystem som gor foraren uppméarksam pa
cyklister, framforallt i ’d6éda vinkeln”. Savil olika detekterings- och varningssystem
som sarskilda speglar finns pa marknaden och &r under utveckling. Underkoérnings-
skydd, inte bara pa sidorna av de tunga fordonen utan &ven bak och pa fronten, ar nagot
som ytterligare kan 0ka cyklisternas sdkerhet. Dessutom tillampar exempelvis Transport
for London sarskilda regler vid upphandling av varutransporter i staden for att
sakerstélla att fordonen &r ratt utrustade och att forarna genomgatt en sarskild utbildning
i hur de ska samspela med oskyddade trafikanter. Det finns ocksa varningssystem som
ska varna cyklisterna, t.ex. ”Lisa-2-alert”, men enligt ETCS (2012b) fungerar inte denna
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typ av system tillfredsstallande &nnu. Kollisioner mellan cyklister och tunga fordon kan
aven undvikas med atgarder i infrastrukturen, genom att separera cyklister och de tunga
fordonen antingen i tid, med hjélp av olika gronfaser vid trafiksignaler, eller med fysisk
separering.

Cykeln och cyklistens utrustning

Aven nir det galler cykeln och dess komponenter pagar en utveckling for en dkad
sakerhet. | den tyska cykelplanen papekas att pagaende teknikutveckling, framst vad
galler belysning och bromsar, anses kunna fa en stor betydelse for cyklisters sakerhet
(German Federal Ministry of Transport, 2012). ETCS (2012b) lyfter ocksa fram ny
teknik med bromsar dar bromskraften dkas successivt for att minska risken for alltfor
plotsliga stopp som leder till att cyklisten flyger dver styret.

Pa Tekniska Universitetet i Delft bedrivs sedan manga ar forskning kring cykelns
dynamik (Schwab, 2013). Exempelvis har ett flertal studier gjorts kring cykelns
sjalvstabilisering vid tillracklig hastighet, dess instabilitet vid laga farter och hur
cyklisten hanterar cykeln for att halla balansen i olika situationer. Utifran denna
forskning pagar nu en utveckling av ett system for att hjalpa cyklisten att halla balansen
vid laga farter. Systemet uppges vara enkelt och billigt att implementera, sarskilt pa
elcyklar, men vidare tester behdvs for att bland annat se hur olika grupper av cyklister
upplever och hanterar systemet.

Den okade anvandningen av elcyklar i Europa ses som bade ett problem och en
mojlighet. Da en elcykel majliggor hogre hastighet, att langre strackor kan tillrygga-
laggas och att det blir lattare att cykla i kuperat landskap med manga uppférsbackar, kan
en okad cykling uppnas i nya regioner och med nya malgrupper (ETSC, 2012b).
Samtidigt innebar den hogre hastigheten en sékerhetsrisk och staller hogre krav pa
cykelinfrastrukturen och pa sjalva fordonet, framst pa bromsar och ramens stabilitet.

| Tyskland har man valt att ha EU-direktivet 2002/24/EC som utgangspunkt for
definitionen av en cykel kontra ett motorfordon. Det innebér att en pedelec raknas som
en cykel da maximal kraft uppgar till 0,25 kW och maximal hastighet till 25 km/h,
medan det i annat fall rdknas som ett motorfordon for vilka det galler andra krav och
regler (German Federal Ministry of Transport, 2012). Vid planering av ny cykelinfra-
struktur i Tyskland tar man hojd for en 6kad anvandning av elcyklarna genom bl.a.
bredare cykelvégar.

Reflexvastar och liknande okar cyklisters synbarhet och i nagra europeiska lander ar det
en allman rekommendation (Belgien, Tjeckien, Lettland) eller t.o.m. krav pa det vid
cykling nattetid eller vid dalig sikt (Frankrike, Ungern, Italien, Litauen, Malta,
Slovakien). Det galler dock oftast endast utanfor tatbebyggt omrade (ETSC, 2012b).

Enligt ETCS (2012b) rekommenderas hjalm till cyklister i manga europeiska lander
(Belgien, Lettland, Malta, Holland, Rumaénien) och ar ett krav for alla cyklister i Finland
och Slovenien (Slovakien utanfor tatort, Spanien utanfor tatort om inte vid hog
temperatur eller 1anga uppforsbackar) eller for cyklister under en viss &lder (Osterrike
12 ar, Tjeckien 18 ar, Estland 16 ar, Litauen 18 ar, Slovakien 15 ar, Sverige 15 ar).
Andra lander, exempelvis Tyskland, bedriver kampanjer och andra aktiviteter for att pa
frivillig vag fa en 6kad hjalmanvandning, anvandning av reflexvastar och mer
regelbunden service av cykeln (German Federal Ministry of Transport, 2012).
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7.3.3 Trafikantbeteende/beteendepaverkan

De dtgarder som i huvudsak lyfts fram i den tyska nationella cykelplanen for att 6ka
sakerheten for cyklister ar beteendepaverkan, dar 6msesidig respekt och god kannedom
om och efterlevnad av géllande trafikregler ndmns i forsta hand (German Federal
Ministry of Transport, 2012). Kampanjer ar det som tyska staten framst tankt satsa pa
for att uppna detta, men dven utbildning. Det ar viktigt att understryka att det inte bara
ar atgarder riktade mot cyklisterna som avses utan dven mot bilforare och yrkesforare.
Tyska studier har visat att i de flesta kollisionsolyckorna ar cyklisterna ett oskyldigt
offer. 1 75 % av kollisionerna med bilar och i 79 % av kollisionerna med tunga fordon
har foraren (och inte cyklisten) varit huvudsakligt ansvarig for olyckan. Det utreds
ocksa huruvida botesbeloppen ska okas for 6vertradelser kopplade till cykelolyckor,
saval for cyklister som gor dvertradelser, som for bilister.

ETCS (2012b) ger exempel pa ett flertal kampanjer dar man vill évertyga fler att cykla
och samtidigt forbattra andra trafikanters attityd till cyklister och 6ka sékerheten for
cyklisterna. Det ges ocksa ett flertal exempel pa utbildningsprogram t.ex. Bikeability i
Storbritannien och the Great Cycling Exam i Belgien, som vénder sig till barn for att
utveckla bade deras kunskap om trafikregler och att rent praktiskt hantera en cykel. Det
rekommenderas vidare att kdrkortsutbildning ska innefatta moment om hur man som
bilforare ska samspela med cyklister. Bilister och sarskilt yrkesforare, ska ocksa
uppmuntras att sjalva cykla for att fa en 6kad forstaelse.

Infrastrukturens betydelse for regelefterlevnad och beteende lyfts ocksa fram av ETCS
(2012b) och i den tyska cykelplanen, eftersom studier visat att olycksdrabbade platser
ofta ar utformade sa att de ger en 6kad olycksrisk (German Federal Ministry of
Transport, 2012). Det papekas vidare att hinder i form av parkerade bilar, daligt
anpassad utformning eller otillrackligt underhall far cyklister att valja andra végar.
Dessutom lyfts cyklisters kanslighet for omvéagar.

Betydelsen for sakerheten av alkoholpaverkan i samband med cykling ar val kant. |
Tyskland har man dock ansett att det inte finns tillrackligt fog for att sanka den tillatna
promillehalten® for cyklister (German Federal Ministry of Transport, 2012). En
hollandsk studie har tittat pa den relativa risken att raka ut for en olycka som cyklist,
fotgangare respektive bilist vid olika promillehalt alkohol (Reurings et al., 2012
refererat i ETSC, 2012b). Upp till 2 promille &r risken ungefér densamma for cyklister
som for bilférare, med den avgdérande skillnaden att en onykter bilférare skadar andra
trafikanter medan en onykter cyklist oftast endast skadar sig sjalv. Over 2 promille &ar
risken for cyklister hogre. Fotgangare ligger pa en hogre relativ risk an bade bilister och
cyklister.

3| referensen anges inte vad den tillatna promillehalten ar, men i Tyskland &r gransen for rattfylla 0,5
promille och samma gréns galler troligtvis dven for cyklister.
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8 Diskussion

8.1  Tillvagagangssatt och dataunderlag

8.1.1 Klassificering och analys

Den klassificering av olycksorsaker i singelolyckorna som gjorts utifran olycks-
beskrivningen i Strada (AccidentDescription) kan diskuteras. Beddmningen av
huvudorsak ér till viss del subjektiv och det finns dessutom svarigheter att utifran
beskrivningen tolka vad som egentligen har hént. Liksom tidigare studie visat &r det ofta
en kombination av héndelser som leder fram till olyckan (Niska et al, 2013). Dessutom
ar det bara en liten del av handelseférloppet som beskrivs i Strada, och det mycket
kortfattat. Djupintervjuer eller olika typer av observationsstudier ger en mer fullstandig
bild av sjalva olycksforloppet. Denna information underlattar naturligtvis om man vill
satta in ratt atgarder for att minska antalet olyckor, men dessa studier ar relativt
tidskrdvande och kostsamma och en ytterligare problematik &r att de ofta inte &r
representativa for hela den undersokta gruppen/populationen. En kombination av analys
av olycksdata och andra mer kvalitativa studier ger sannolikt det basta underlaget for att
identifiera olycksorsaker och darmed hitta tankbara atgarder.

Kategoriseringen till huvudorsak av orsaker namnda i olycksheskrivningen kan ocksa
diskuteras, da man i efterhand kan tycka att en annan gransdragning skulle varit mer
lamplig. Exempelvis har parkerade bilar (exkl. bildérr som éppnats) som en cyklist
cyklat in i klassats under huvudkategorin “’Drift och underhéll” i enlighet med andra
tillfalliga foremal. Under aren 2007-2012 finns sammanlagt 5 sadana olyckor bland
allvarligt skadade cyklister i Strada-materialet (av totalt 85 huvudorsaker tillhérande
DoU + ytterligare 3 i alla orsaker). Egentligen borde dessa olyckor ha klassats som
kollisionsolycka med motorfordon alternativt singelolycka till féljd av bristande
samspel med 6vriga trafikanter eller vagutformning dvs. att kantstensparkering inte bor
kombineras med cykling i blandtrafik eller pa cykelfalt utan tillrackligt avstand till de
parkerade bilarna. Granserna mellan de olika grupperna av huvudorsaker &r alltsa inte
tydliga och for framtida uppfoljningar &r det viktigt att detta gors konsekvent sa att
resultaten blir jamforbara.

| Trafikverkets djupstudiematerial klassas dodsolyckor dar en cyklist cyklat in i en
parkerad bil, eller i en bildérr som plétsligt 6ppnas, som en kollision med motorfordon.
Samma tolkning borde goras nér det géller skadade cyklister. Vid analys av Strada-data
kommer detta emellertid att krava en viss handpaldggning genom att olyckor som enligt
sjukvarden klassats som en singelolycka maste klassas om till kollisionsolycka.
Analyserna blir darmed mer tidskravande och komplicerade. Genom tydliga
instruktioner till dem som rapporterar in till Strada kan man uppna en stringens i hur
dessa olyckor rapporteras. Aven nar det galler vajningsolyckorna kan det diskuteras om
de ska klassas som singelolyckor, eller om &ven de ska flyttas dver till kollisions-
olyckorna.

Ca 2 % av olyckorna intraffar i park, pa parkeringsplats, torg, bensinstation, skolgard,
skogsstig eller liknande trots att variabeln InTraffic klassat den som en olycka i
trafikmiljo. Enligt gangse definition for trafikolyckor (www.transportstyrelsen.se)
klassas inte dessa miljoer som “trafikmiljo”, dvs. olyckorna borde egentligen exkluderas
fran analysen. Har har dock alla olyckor med vardet 1 for variabeln InTraffic
inkluderats, men da de intréffat pd ndgon av ovanstaende platser fétt platstypen “6vrigt”.
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8.1.2 Registrering i STRADA

Det ar problematiskt att ca 2 % av singelolyckorna &r felkodade i Strada (se Tabell 1).
Om en cyklist kort in i en motande bil &r det naturligtvis inte en singelolycka, men
nagon efterkontroll gors inte av att kodningen blir ratt vid inlasning i Strada. Bildérrar
som Oppnats eller att cyklisten cyklat in i en parkerad eller stillastaende bil borde
klassas som kollision och inte som en singelolycka, eftersom olyckan inte intréffat om
fordonet inte sttt dar. Dessutom finns det beskrivet i flera olycksbeskrivningar att
cyklisten nuddat en fotgangare eller cyklist innan den cyklade omkull och da &r det
aterigen ingen singelolycka, trots att den ar klassad som en sadan.

Liksom namndes i diskussionen ovan, ska olyckor som intraffar i parker, pa
parkeringsplatser, torg, bensinstationer, skogsstigar eller liknande inte klassas som en
trafikolycka. Dock borde man fundera pa varfor indelningen ar sadan. Vi anser att det
mesta av dessa miljoer (ej skogsstig eller liknande) borde tillhora trafikmiljo da det
finns en ansvarig vaghallare. Om exempelvis en kollision mellan cyklist och gaende
intraffar i en offentlig park eller pa ett torg utan tillaten motortrafik i centrala delarna av
tatorten borde det rimligtvis vara en olycka som skett i trafikmiljo. For att fa en
fullstandig bild av olycksproblematiken kring cyklister och andra oskyddade trafikanter,
ar det viktigt att aven dessa olyckor foljs upp. Exempelvis kan det, i diskussionen kring
mojliga atgarder, vara viktigt att ha kunskap om de olyckor som intraffar pa separerade
gang- och cykelvagar med egen strackning genom parker, inom bostadsomraden, osv.

Véjning ingar i olyckstypen singelolyckor, dock dr det uppenbart att cyklisten véjde for
att undvika kollision, dvs. denna typ av olycka skulle passa battre i gruppen kollisions-
olyckor istéllet for bland singelolyckorna. Det géller framforallt nar man vill hitta
lampliga och effektfulla atgarder.

8.2  Definition och uppféljning av etappmalen

Etappmalet att minska antalet omkomna i trafiken med hélften innebar att endast 16-17
cyklister ska omkomma ar 2020 (ar 2007 var det 33 cyklister som dog i trafiken).

Nar det galler malet for antalet allvarligt skadade cyklister ar det nagot besvarligare att
faststélla vad utgangslaget ar 2007 ska vara. Enligt Strada-sjukvard var det 1 114
cyklister som skadades allvarligt detta ar (se Tabell 9, i bilaga 2). DA var det emellertid
endast 41 (av totalt 69) akutsjukhus som var anslutna till Strada. Alltsa maste antalet
allvarligt skadade raknas upp med héansyn till den tackningsgrad som de rapporterande
sjukhusen representerar. Det kan ocksa diskuteras huruvida man ska ta hansyn till den
underrapportering som det innebér att endast de skadade som uppsokt akutsjukvard
finns med i materialet. Eftersom antalet allvarligt skadade troligtvis fluktuerar fran ar
till ar, kan man ocksa diskutera om det ar det exakta antalet for 2007 som ska gélla som
utgangspunkt eller om man ska berakna ett medelvarde for aren kring 2007. Hur man
raknar kan ha stor betydelse for utfallet och alltsa aven for mojligheten att f6lja upp
etappmalet och for slutsatsen om malet uppnatts eller inte.

Att man valt att etappmalet ska galla just de allvarligt skadade har betydelse for den
beréknade potentialen av de mdjliga atgarder som listas i Tabell 8, i kapitel 6.
Exempelvis skulle kanske potentialen for en bra halkbek&mpning vara lagre om man
valt att folja upp de svart skadade istallet. Skademattets betydelse for potentialen blir
antagligen tydligare for de atgarder som ar skadeférebyggande jamfort med de som ar
olycksforebyggande. Medan skyddsjacka och byxor har en stor potential att minska de
allvarliga skadorna har de mindre betydelse for de svara skadorna, dar istallet hjalmen
har en storre potential (se Figur 3). Trots att de berédknade potentialerna inte skulle vara
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desamma om ett annat skadematt varit i fokus, sa kanner vi oss trygga med att det ar ratt
atgarder som har lyfts fram i rapporten. Det bekraftas av att slutsatserna till stor del
stammer Gverens med de atgarder som identifierats i tidigare studier (t.ex. Niska et al.,
2013; Thulin och Niska, 2009; Oberg et al. 1996).

8.3  Atgarder och deras potential

De atgardspotentialer som presenterats i rapporten ar beraknade utifran dagens trafik-
sékerhetslage. Stora forandringar i cyklandets omfattning, av trafikmiljon, fordonens
utrustning eller liknande paverkar troligen potentialen av olika insatser. Exempelvis
skulle en betydande 6kning av elcyklar, liknande den utveckling vi ser i Holland och
Tyskland, kunna andra forutsattningarna vasentligt. Okade hastigheter skulle stalla
hogre krav pa infrastruktur och drift och underhall och behovet av att separera
fotgangare fran cyklister skulle sannolikt 6ka till foljd av detta. Det ar troligt att det
aven skulle paverka potentialen for ratt hastighet och for skyddsjacka och byxor.
Eftersom de sakerhetshéjande atgarderna i sig kan paverka potentialerna, ar det viktigt
att kontinuerligt folja upp och omvérdera vilka insatser som ska prioriteras.

Forutom att atgardspotentialerna inte tar hansyn till framtida utveckling, sa
representerar de effekten pa det totala antalet allvarligt skadade respektive omkomna.
Som namndes i kapitel 6, kan trafiksékerhetsnyttan av de olika insatsomradena skilja sig
mellan olika delar av landet, aldersgrupper, platstyper, arstider, osv. Det innebér att
nagra av insatser kan ha storre effekt i vissa regioner/stader an i andra. F6r mer riktade
insatser behovs en detaljerad kunskap om vilka atgarder som ger vilken effekt, var, for
vilka grupper av cyklister, etc. Medan vissa atgarder har stor effekt utanfor tatorten &r
det andra atgarder som behdver prioriteras inom tatorter, etc. Har ar det viktigt att ga
vidare med atgardspotentialerna och analysera dessa mer ingaende for att bedéma deras
verkliga effekt (och inte bara potentialen) och det galler framst de atgarder som &r gul-
och rodmarkerade i Tabell 8. Aven for de gronmarkerade rutorna kan kunskapen behéva
fordjupas vad galler detaljer om ndr, var, vem, osv. En 6kad kunskap om effektsamband
behdvs ocksa for att kunna ta hansyn till korrelationer mellan olika insatser
(systemeffekter) och eventuella kompensationseffekter. Det skulle gora det mojligt att
vaga kostnader och effekter mot varandra for olika atgarder. Exempelvis har vinterdack
och bra halkbekampning samma potential, eftersom de bada adresserar singelolyckor till
foljd av halka. Har kan man dven behdva kartldgga risker som en del i priorieringen av
atgarder. Riskbedomningen utgar dock ifran att man, bortsett fran antalet olyckor, dven
kanner till exponeringen.

Genom att anvanda information fran resvaneundersékningar och cykeltrafikrakningar
kan man berakna exponeringen. Resvaneundersokningar tar reda pa resandet pa
individniva (som man kan rakna upp forutsatt att man gjort ett statistiskt urval) och
cykeltrafikrakningarna tar reda pa flodets niva vid valda (fysiska) platser. Den pagaende
nationella resvaneundersokningen RVU Sverige, som Trafikanalys ansvarar for, skulle
kunna anvandas for att berakna risker per kon och alder men aven om det finns
skillnader i risker mellan regioner och olika stader. Dock behdvs det mer dataunderlag
for att overhuvudtaget kunna dra nagra slutsatser pa en mer forfinad niva. Cyklister ar
ingen stor grupp i detta dataunderlag och det medfor att det blir alltfor stora osékerheter
vid jamforelser om man ska bryta ner underlaget pa delgrupper for cyklister. Darfor har
vi i denna rapport inte gjort andra riskberékningar, baserat pa uppgifter om cykel-
resandet enligt RVU Sverige, &n den for mén respektive kvinnor.
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Eftersom det finns ett dvergripande mal om att cyklandet ska 6ka och de uppsatta
etappmalen ska uppnas oavsett cyklandets omfattning, ar det viktigt att identifiera och
prioritera de atgarder som bade framjar en 6kad cykling och effektivt minskar antalet
allvarligt skadade cyklister. Darfor behovs en 6kad kunskap om mekanismerna bakom
tesen “Safety in numbers”(dvs. att risken per cyklist minskar da cyklisterna blir fler)
och vilka typer av olyckor som omfattas av detta fenomen. Det behtver utredas hur stor
del av effekten som ligger i att trafikanterna blir mer uppméarksamma pa varandra och
samspelar battre och hur stor del som beror pa att fler cyklister innebar att infrastruktur
och trafikmilj6 i storre utstrackning anpassas till cyklisternas behov. Jamférelser dver
tiden dar forandringar i olycksutfall i forhallande till cyklandets omfattning ar ett satt att
studera detta. Andra mojligheter ar for- och efterstudier av genomforda atgarder eller
jamforelser mellan orter som har olika kvalitet och omfattning av cykelinfrastruktur,
etc. Fler studier behovs ocksa kring hur manga cyklister sett till antal som behovs for att
denna tes uppfylls i olika typer av miljoer.

For att ytterligare undersdka potentialen att minska de allvarligt skadade med olika
atgarder, skulle det vara vardefullt att i detalj studera vilka skador som skilda
olycksforlopp leder till, t.ex. olika typer av singelolyckor. Det skulle ge en dkad
kunskap om olycksforloppen och hur man skulle kunna minska skadorna vid olika typer
av olyckor. Exempelvis leder halkolyckor troligtvis till fler skador pa ben och hofter
medan olyckor till foljd av att man kort in i fasta féremal, eller annat som ger plotsliga
stopp, i storre utstrackning ger skador pa huvudet och de dvre extremiteterna.
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Utvecklingen av antalet skadade cyklister

Vid uppfoljning av olyckor med oskyddade trafikanter ger sjukvardsklienten i
STRADA ett battre dataunderlag &n vad den officiella statistiken baserad pa
polisrapporterade olyckor erbjuder. Ser man till cyklisternas olycksutveckling enligt
denna kélla, sedan STRADA infordes 2003, ser antalet lindrigt skadade cyklister ut att
ha 6kat medan antalet déda och svart skadade ligger tamligen konstant (se Figur 18).
Den 6kande trenden av lindrigt skadade cyklister hanger antagligen till stor del ihop
med en béttre rapportering. Vid STRADAs inférande 2003 anslot sig 29 akutsjukhus till
systemet. Det motsvarade ca 40 % av alla akutsjukhus, men successivt har fler och fler
anslutit sig (se Figur 18) och i dagslaget, 2013, &r det endast Akademiska sjukhuset i
Uppsala som saknas.
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Figur 18 Antal skadade cyklister enligt STRADA-sjukvard (kurvor), samt antal
akutsjukhus anslutna till STRADA (staplar) sedan starten 2003.
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Tabellbilaga
Tabell 9 Antal skadade cyklister per ar rapporterade till STRADA-sjukvard, enligt de

olika skadematten. Ej uppraknat, dvs. ingen hansyn har tagits till antalet anslutna
akutsjukhus eller till underrapportering.

Ar Antal skadade | Antal allvarligt | Antal mycket Antal svart
skadade allvarligt skadade | skadade

2007 5791 1114 156 309
2008 6 880 1322 180 398
2009 7 089 1380 185 391
2010 7 160 1405 186 377
2011 8 598 1606 201 401
2012 8 628 1593 191 359
Totalt 44 146 8 420 1099 2235

Tabell 10 Typ av olyckor dar cyklister ar inblandade, aren 2007-2012. Bade i antal och
fordelning i procent.

Mycket

Totalt Allvarligt | allvarligt | Moderat Svart
ANTAL (n) antal skadade | skadade | skadade | MAIS 3+* | skadade
Cykel singel 34112 6550 798 13463 1341 1591
Cykel - Motorfordon 5494 987 175 1664 322 403
Cykel - Cykel 3225 620 82 1255 107 141
Cykel - Moped 345 61 10 116 21 23
Cykel - Géende 303 66 12 132 21 26
Ovrigt (J+V+W) 619 127 22 266 42 50
Totalt 44098 8411 1098 16912 1855 2234
Okant 48 9 1 16 1 1
Mycket
) Totalt | Allvarligt | allvarligt | Moderat Svart
FORDELNING (%) antal skadade | skadade | skadade | MAIS 3+* | skadade
Cykel singel 7% 78 % 73 % 1% 80 % 2%
Cykel - Motorfordon 12 % 12 % 16 % 18 % 10 % 17 %
Cykel - Cykel 7% 7% 8 % 6 % 7% 6 %
Cykel - Moped 1% 1% 1% 1% 1% 1%
Cykel - Géende 1% 1% 1% 1% 1% 1%
Ovrigt (J+V+W) 1% 2% 2% 2% 2% 2%
Totalt 100 % 100 % 100 % 100 % 100 % 100 %
Oként

*MAIS 3+ innebdr att personens maximala AlS-vérde &r 3 eller mer.
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Tabell 11 Typ av olyckor med omkomna cyklister, aren 2007-2012.

Typ av olycka Antal olyckor | Dédade cyklister
cykel — motorfordon 104 105
varav cykel-personbil/mc 71
cykel-lastbil/buss* 30
cykel-traktor/liknande 4
cykel singel 33 33
cykel — cykel 5 5
cykel — moped 4 4
cykel — gaende 3 3
cykel — tag 2 2

*varav 13 olyckor med hdgersvangande lastbil eller buss

Tabell 12 Skadefordelning, antal, beroende pa vilket matt som anvands hos cyklister
som uppsokt anslutet akutsjukhus och fatt minst en skada rapporterad till STRADA-

sjukvard.
Mycket

Alla Allvarliga | allvarliga | Moderata | Svara

skador skador skador skador skador
Huvud 5421 882 516 1532 511
Ansikte 3572 494 108 926 112
Ovre extremiteter 16420 4873 364 9956 142
Brostkorg 2111 81 6 868 207
Ryggrad 377 15 4 195 57
Buken 2542 664 110 682 97
Nedre extremiteter 5656 2401 190 3657 756
Hud/Sar/Brannskador 48176 864 15 3609 408
Totalt 84275 10273 1313 21425 2290
Okant 410 i.u. i.u. 103 15
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Tabell 13 Platser dar cykelolyckorna intraffar, uppdelat pa typ av olycka och for alla
skadade, allvarligt skadade och mycket allvarligt skadade. Antal angivet.

Alla skadade

Gatu-/ | Gatu-/ GC-

Vag- Vag- | Cirkula- | vag/ Géngbana/ |

strdcka | korsning | tionsplats | bana Trottoar Ovrigt | Totalt Okénd
Cykel singel 13518 2183 256 | 12365 1586 605 | 30513 | 3599
Cykel - Mf 1849 2153 399 801 55 84 5341 153
Cykel - Cykel 966 281 35 1705 66 34 3087 138
Cykel - Moped 89 45 5 180 4 4 327 18
Cykel - Gaende 58 19 1 209 298 5
Cykel - Ovrigt 243 34 5 204 18 18 522 97
Totalt, kdnda 16723 4715 701 | 15464 1737 748 | 40088
Oként 18 4 0 22 1 1 2
Allvarigt skadade

Gatu-/ | Gatu-/ GC-

VAg- Vag- | Cirkula- | vag/ Géngbana/ |

stracka | korsning | tionsplats | bana Trottoar Ovrigt | Totalt Okand
Cykel singel 355 390 70 128 8 13 964 23
Cykel - Mf 2642 441 55 2336 294 121 5888 663
Cykel - Cykel 202 52 6 324 9 5 597 23
Cykel - Moped 17 9 1 30 0 1 58 2
Cykel - Gaende 12 5 0 44 2 65 1
Cykel - Ovrigt 56 7 2 40 2 4 110 17
Totalt, kdnda 3284 902 134 2903 314 145 7682
Oként 3 1 4 0 0 0
Mycket allvarligt skadade

Gatu-/ | Gatu-/ GC-

vag- Vvag- | Cirkula- | vag/ Gangbana/ )

strdcka | korsning | tionsplats | bana Trottoar Ovrigt | Totalt Okénd
Cykel singel 70 71 12 16 1 2 172 3
Cykel - Mf 355 49 7 270 29 13 723 74
Cykel - Cykel 28 5 1 44 1 1 80 2
Cykel - Moped 2 0 4 10 0
Cykel - Gaende 3 1 0 7 0 11 0
Cykel - Ovrigt 10 1 0 6 0 1 19 3
Totalt, kdnda 469 129 20 347 32 18 1016
Oként 0 0 0 0 0 0
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Tabell 14 Skadade cyklister i kollision med en annan cyklist, uppdelat pa typ av
kollision och skadegrad. Urval 1000 personer, 697 olyckstexter var anvandbara.

Mycket

Alla Allvarligt allvarligt Svart
Typ av kollision skadade skadade skadade skadade
frontalkrock 25% 24 % 32% 31 %
sidokollision 11% 11 % 10 % 8%
cykling i bredd/ omkdrning 40 % 40 % 37 % 42 %
upphinnandeolycka 22 % 22 % 18 % 15%
cyklist framfor ramlat 2% 3% 3% 4%
Totalt 100 % 100 % 100 % 100 %
n 697 134 16 26
3,5%
3,0%
2,5% Alla skadade

\ n= ca 44 000
2,0% lyy\
1,5%
\ = Mycket allvarligt

1,0% - VM A skadade
05% - n=cal 100
0,0% -

0 4 812162024283236404448525660646872768084889296

Figur 19 Aldersfordelningen av alla respektive mycket allvarligt skadade cyklister

under &ren 2007-2011
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Tabell 15 Skador hos cyklister i singelolyckor, uppdelade pa kroppsregion och alder
efter alla skador, allvarliga skador och mycket allvarliga skador.

Alla skador i singelolyckor, n=61 684

0-14 ar | 15-24 &r | 25-49 &r | 50-64 &r | 65 + Totalt
Huvud 5% 7% 6 % 7% 7% 6 %
Ansikte 3% 4 % 6 % 5% 4% 5%
Arm/axel 24 % 18 % 21 % 23 % 22 % 22%
Brostkorg 0% 1% 2% 4% 4% 2%
Ryggrad 1% 2% 3% 2% 2% 2%
Buken 1% 0% 0% 0% 0% 0 %
Ben/hoft 5% 5% 5% 8 % 14 % 7%
Hud/Sar/Brannskador 60 % 63 % 57 % 49 % 47 % 56 %
Allvarliga skador i singelolyckor, n=7 737

0-14 ar | 15-24 &r | 25-49 &r | 50-64 &r | 65+ Totalt
Huvud 5% 9% 8 % 8 % 8 % 8 %
Ansikte 2% 4 % 7% 6 % 4% 5%
Arm/axel 66 % 54 % 53 % 47 % 38 % 51 %
Brostkorg 0% 0% 1% 1% 1% 1%
Ryggrad 1% 3% 6 % 5% 4% 4 %
Buken 0% 0% 0% 0% 0% 0%
Ben/hoft 16 % 18 % 17 % 26 % 41 % 23 %
Hud/Sar/Brannskador 10 % 12 % 9% 6 % 5% 8 %
Mycket allvarliga skador i singelolyckor, n=927

0-14 ar | 15-24 &r | 25-49 &r | 50-64 &r | 65 + Totalt
Huvud 27 % 42 % 38 % 36 % 34 % 36 %
Ansikte 3% 7% 12 % 11 % 6 % 9%
Arm/axel 56 % 36 % 32 % 27 % 20 % 32 %
Brostkorg 0% 0% 0% 0% 1% 0%
Ryggrad 2% 5% 8 % 8 % 5% 6 %
Buken 1% 0% 0% 0% 0% 0%
Ben/hoft 10 % 8 % 8 % 15 % 33% 15 %
Hud/Sar/Brannskador 2% 2% 1% 1% 1% 1%
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Olycksorsaker till singelolyckan, klassificering

Text

Ingar i gruppen/anmarkning

Drift och underhall, DoU

Halt underlag - Is/sno

Om oklarhet blir manad styrande, ca nov-mar blir is/sné ifall
det star att de halkade

Halt underlag - Grus

Rullgrus

Halt underlag - Lov

Lovhalka

Halt underlag - grusvag

Halkat omkull pa grusvag

Halt underlag -
Ovrigt/okant

Ovrigt, t.ex. lera. Okant, nar ingen tydlig beskrivning av
halkan berodde pa

Ojamnt underlag

T.ex. hjulspar, gropar, "gupp", sprickor i asfalten

Koért pa tillfalligt féremal

T.ex. vagarbete, tradgren, kabeltrumma, storre "smastenar"

Kommit utanfér vagen/
vagkant

Kommit utanfor asfaltskant och har svart att ta sig upp igen
pga. hog kant

Vagutformning

Kort mot/6ver kant

T.ex. trottoarkant, kantsten, refug

Kort pa fast féremal

T.ex. farthinder, anlagt gupp, stolpe, sten, trad, hack eller
ramp

Kort mot rals

Sparvagns/jarnvagsspar

Cyklisten i interaktion med cykeln

Klivit av/pa cykeln

Kan vara balansmiss, kommit emot ngt, pa vag att stanna i
samband med p3 eller avstigning

Fel pa cykeln

T.ex. bromsar som inte tagit, kedjan hoppat av, styrfel,
tappat hjul, fatt in skarm i hjul

Fastnat med nagot i
cykeln/ transporterat
foremal

Kroppsdel och klader eller foremal som kommit for
nara/fastnat samt pga. tyngd paverkat kérningen

Tvarstopp pga.

Har ingar dven de som flugit Over styret trots att de inte

handbroms angett handbroms uttryckligen som orsak
Inbromsning, ofta tappat balansen men ingen ytterligare
Inbromsning information finns

Cyklistens beteende och tillstand

Handhavandefel

Slant med pedal, anvander klickskor (som man glémmer
bort) till pedalerna, cyklat med en hand

Hog fart

Nar det uttryckligen star att det var hog fart

Alkoholpaverkad

Nar det uttryckligen star att cyklisten varit alkoholpaverkad

Fran fest/pub/liknande

Misstanke om alkoholpaverkan

Anvant mobiltelefon

Bisyssla (ej mobil),
distraktion.

Annan bisyssla under fard, distraktion av annan person,
tittat at annat hall (exkl. mobiltelefon)

Lekt under cykling

Cyklat pa ett hjul, cyklat pa egentillverkade "gupp", skjutsar
personer som ar 7 ar eller aldre
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Hund som varit kopplad till cykeln eller att cyklisten hallit i

Egen hund koppel
Uppforsbacke Olyckan intraffat i uppfoérsbacke att man tappat balansen
Blasigt vader Blast omkull

Blandad av solen

Samspel med 6vriga trafikanter

Vajt fér annan trafikant (exkl. djur) utan kollision, inkl
bromsat. Nar det uppstatt en moteskonflikt mellan den
skadade cyklisten och annan trafikant. Aven bildérr

Vajt Oppnats.
T.ex. l6sa hundar, hundar i koppel, eller andra djur som
Annat djur, inkl. koppel varit i vagen (vajt)
Blandad av fordon
Ovrigt
Svangt Vagen svangt, svangt i korsning
Morkt Na&r det star uttryckligen i olyckstexten
Lag fart For lag fart att man tappat balansen
Nedfoérbacke Olyckan intraffat i nedférbacke.
Oksnt/cyklat omkull Partigllt bortfaII.INér ".Cykla.t omkull" ndmns i klartext och/
eller ingen ytterligare info finns.
Drabbad av sjukdom Overtickning
Overtackning. Ingar i gruppen stillasdende bil (vi vet ej om
den varit parkerad eller temporart statt stilla), moped,
Ej singelolycka gaende, ej i trafikmiljo.
Bed6mt att denna tillh6r 6vertdckning. Cykellopp/tavling
Tavlingslopp ingar inte heller da denna ar svar atgarda.
Overtackning. Olyckan har intraffat pa en
Ej i trafikmiljo skogsstig/liknande.
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Linkdping (head office), Stockholm, Gothenburg, Borldnge and Lund.

t .
HUVUDKONT) R/HEAIj OFFICE BORLANGE STOCKHOLM GOTEBORG LUND
LINKOPI - POST/MAIL BOX 92 POST/MAIL BOX 55685 POST/MAIL BOX 8072 POST/MAIL Medicon Village
POST/MAJL SE-581 95 LINKOPING ~ SE-721 29 BORLANGE SE-102 15 STOCKHOLM SE-402 78 GOTEBORG SE-223 81 LUND

TEL +4 0)‘1 3204000 TEL +46(0)243 446 860 TEL +46(0)8 555 770 20 TEL +46(0)31 750 26 00 TEL +46(0)46 540 75 00
: www.vti.se www.vti.se www.vti.se www.vti.se




	Tom sida
	Tom sida

