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Kort sammanfattning 
Syftet med detta arbete var att skapa en förståelse för vilka funktioner som skulle kunna utvecklas för 
cykelhjälmen för att öka trafiksäkerheten. Bakgrunden var en förståelse för hjälmens skyddande 
funktion och cyklistens cykelbeteende. Det innebär att avsikten var att utveckla funktioner som i) ökar 
viljan att använda en cykelhjälm, och ii) minskar antalet potentiella olyckor (preventivt). 
Utgångspunkten var också att generera funktioner, inte att utveckla dem i praktiken. Det innebär att 
uppgiften var att utifrån olika trafiksituationer och olika tekniska förutsättningar problematisera vilka 
funktioner som är möjliga att utveckla i olika situationer.  

Metoden som nyttjades var i synnerhet arbetsmöten där representanter med olika expertkunskap 
resonerade kring olika användarfall. Huvudfrågan var alltid vilka funktioner som skulle vara 
intressanta att utveckla för att öka nyttjandet av cykelhjälm och/eller samtidigt resultera i att olyckor 
undviks.  

Resultaten av dessa arbetsmöten resulterade i ett antal funktioner som potentiellt kan leda till ökad 
trafiksäkerhet. I vissa avseende finns teknik tillgänglig men applikationerna saknas. I andra fall 
existerar inte den teknik som krävs fullt ut ännu. I huvudsak finns dock den teknik som behövs och det 
som ofta behövs är att den nyttjas och implementeras i det hjälmsystem som är nödvändigt. Det vi 
avser med hjälmsystem är att en kommunicerande hjälm består av en hjälm som kan integreras med 
annan teknik och funktioner i en ”klicka på”-ansats.  

Slutsatsen är att det finns intressanta koncept att utveckla, att mycket av tekniken redan finns 
tillgänglig och att det handlar om att testa fram hur dessa koncept ska utformas för att därefter testas i 
verkligheten så att det kan säkerställas att efterfrågad trafiksäkerhet erhålls.  

Nyckelord 

Kommunicerande hjälm, trafiksäkerhet, visuella funktioner, informationsfunktioner, realtidsfunktioner  
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Förord 
Detta projekt har varit annorlunda i många avseenden eftersom detta PM bygger på arbetsmöten där 
olika kompetenser diskuterat vilka potentiella funktioner som kan utvecklas för cykelhjälmar. 
Projektledaren vill passa och tacka samtliga medverkande i detta roliga och lärorika samarbete.  

Linköping, april, 2021 

Jan Andersson 
Projektledare 

Granskare/Examiner 

Jones Karlström, VTI. 

De slutsatser och rekommendationer som uttrycks är författarens/författarnas egna och speglar inte 
nödvändigtvis myndigheten VTI:s uppfattning./The conclusions and recommendations in the report 
are those of the author(s) and do not necessarily reflect the views of VTI as a government agency.  
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1. Introduktion 
Trafikolyckor är en olycklig del av samhället idag och över 1,3 miljoner dödsfall inträffar (Martinez, 
Sanchez och Yañez-Pagans, 2019) årligen globalt. Ur ett svenskt perspektiv är cyklisten den trafikant 
som har störst olycksrisk av alla studerade trafikantgrupper (Rizzi, et al., 2020). Flera huvudsakliga 
vägar framåt kan vidtas för att minska antalet olyckor. Ett sätt framåt är att förhindra att olyckan 
inträffar (prevention) och ett annat sätt är att minska olyckornas allvarlighetsgrad så mycket som 
möjligt (severity). Detta kan exempelvis uppnås med en kommunicerande hjälm.  

En kommunicerande hjälm har potential att stödja båda angreppssätten, dvs. förebyggande och 
minskad allvarlighetsgrad. Forskningen inom transportsektorn är dock komplex och olika aspekter på 
hjälmanvändning har diskuterats i litteraturen. Transportsektorforskningen behöver oftast inkludera i) 
trafikanten, ii) infrastrukturen och iii) fordonet för att erhålla en förståelse för trafiksäkerhetseffekter. 
Samspelet mellan trafikanter är också viktigt, dvs. att kognitiva såväl som socialpsykologiska frågor 
som är viktiga för interaktionen, också måste beaktas.  

En kommunicerande hjälm skickar information till andra trafikanter i transportsystemet. Sändning kan 
ske genom produktens design (färg, lampor, signaler eller ljud etc.). En kommunicerande hjälm kan 
också ta emot information av olika slag, från t.ex. sensorer i miljön eller på fordon. Syftet med arbetet 
är att diskutera, genom i huvudsak arbetsmöten (WS), hur cykelhjälmen kan utvecklas för att minska 
olyckans allvarlighetsgrad och öka olycksundvikandet (förebyggande) genom att öka hjälmarnas 
förmåga att skicka och ta emot information till trafikanterna.  

Finansiär för projektet är Skyltfonden och detta arbete är ett förarbete till fortsatt utveckling. Det 
innebär att arbetet har varit fokuserat på att problematisera potentiella hjälmfunktioner som är möjliga 
att arbeta vidare med. Således är detta en probleminventering som ska nyttjas för vidare forskning och 
utveckling. 

1.1. Mål och syfte 
Syftet med rapporten är att presentera idéer till funktioner i hjälmar som förebygger och minskar 
allvarlighetsgraden (direkta effekter) eller genom ökad attraktivitet gör att fler använder hjälmar 
(indirekta effekter). Projektets leverabel är således inte empiriska resultat utan är ett arbete som ska 
fungera som underlag för kommande ansökningar och inspirera till utveckling (av hjälmar) som kan 
minska antalet allvarliga olyckor och minska skadeutfallet.   

1.2. Metod 
Sammanställningen är huvudsakligen baserad på samtal mellan aktörerna som beskriv i Tabell 1 
nedan. Dessa arbetsmöten har gett idéer om fortsatt utveckling och är inte empiriskt grundade utan 
endast förslag på potentiella funktioner. Idéerna och funktionerna som presenteras i denna rapport har 
diskuterats och analyserats inom en expertgrupp från olika kunskapsområden av relevans för ämnet, 
dvs. hur man utvecklar en cykelhjälm med kommunicerande egenskaper.  

Övrig omvärldsbevakning av uppkopplade hjälmar och andra produkter har genomförts parallellt med 
arbetsmöten eftersom olika idéer vuxit fram i diskussionerna. Litteraturensammanställningen (se 
bakgrund, kapitel 2) är inte fullständig men innehåller relevanta arbeten som antigen legat till grund 
för diskussioner eller inkluderats som ett resultat av diskussionerna i arbetsmöten. 
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Tabell 1. Presentation av den expertpanel (med sina expertområden) som medverkade. 

Namn Organisation Expertisområde 

Jan Andersson VTI Human Factors, trafiksäkerhet 

Ruggero Ceci Trafikverket Trafiksäkerhet, human Factors, psykologi 

Nicklas Johansson Ericsson Telekommunikation 

Philip Malmegård POC Sports Elektronikintegration i sportprodukter 

Oliver Brunnegård Veoneer Intelligenta system 

Olof Eriksson Veoneer Sensorer och system 
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2. Bakgrund 
Detta pilotprojekt inleds med en översikt över vad vi vet idag om hjälmanvändning. Syftet med 
översikten är att lyfta fram de problem som diskuteras inom hjälmområdet, dvs. vad har gjorts som 
kan hjälpa samhället att förebygga cykelolyckor eller minska allvarlighetsgraden av cykelolyckor.  

En cyklist som bär hjälm minskar risken för måttlig huvudskada med 20 % och 55 % för allvarligare 
huvudskador (Hoye, 2018) och WHO redovisar att till exempel var 69 % av dödsfallen cyklister utan 
hjälmar och endast 15 % med hjälmar (16 % oklart). Men viss forskning indikerar i) att det kommer 
att avskräcka cykelanvändning och ii) en hjälmcyklist känner sig säkrare och därför tar fler risker 
(Robinson, 2007; Adams & Hillman, 2001). Dessa författare drar slutsatsen att användning av hjälm 
kommer att avskräcka cykling eller öka risktagandet. En annat fynd i litteraturen är dock att cyklisten 
inte tar högre risker när hjälmen används (Schleinitz, 2018). Hjälmanvändning är en komplex fråga 
och detta arbete kommer definitivt ge svar på denna problematiska fråga (se Esmaeilikia et al, 2019) 
för en systematisk genomgång). Utgångspunkten är dock att hjälmen ger ett skydd om en olycka 
inträffar och att en ökad användning (med attraktiva funktioner) genererar en potentiell säkerhetsvinst. 
Givetvis måste dessa studeras i sin korrekta kontext innan slutsatser med avseende på vinster kan dras.  

För att minska trafikolyckor har inte bara hjälmar studerats. Matviienko (2018) har studerat 
multimodalsignaler (information genom flera olika kanaler) för att öka barns medvetenhet om kritiska 
situationer med hjälp av instrumenterade cyklar. Andra (Chen och Shen, 2019; Kullgren et al., 2019) 
har tittat på infrastrukturen och särskilt korsningar och landsvägar (olyckor där cyklisten blivit påkörd 
bakifrån) är problematiska ur ett olycksperspektiv.  

En relativt ny aspekt är elektriska cyklar och förhållandet till både förebyggande och allvarlighetsgrad. 
Cyklister med elcykel hade fler måttliga och allvarliga huvudskador (Baschera et al, 2019). Siman-
Tov (2018) visar att det är en ökning av huvudskador på cyklister med elcykel över en femårsperiod 
men inte för mekaniska cyklisters huvudskador.  

En annan aspekt i transportsystemet är interaktionen mellan trafikantgrupper. Cyklisten är inte ensam 
på vägarna. Resultaten är mindre tydliga men hypotesen att bilförare som passerar förbi cyklister med 
hjälmar kör närmare än när cyklisten är utan hjälm (Walker och Robinson, 2019) har fått ett visst stöd. 
Termisk komfort anses också vara en faktor som påverkar hjälmanvändningen (Youssef et al., 2019) 
och författarna utvecklade därför en SmartHelmet-prototyp. De utvecklade en adaptiv modell för 
online övervakning av termisk komfort. Testet utfördes dock endast på varma platser och inte kalla 
(vilket påverkar den viktiga yttemperaturen på underlaget), vilket är fallet i flera nordliga länder. 
Cykelhjälmen kan också användas för synlighet (se Shoij och Lovegrove, 2019). Deras Hi-Viz väst 
med ArroWhere-funktionalitet visade på att förbättrad synlighet resulterade i att utsatta oskyddade 
trafikanter (VRU) oftare upptäcktes i den studerade miljön. ArroWhere kan också placeras på hjälmar.  

Hjälmen och hjälmanvändningen i transportsystemet visar tydligt på positiva resultat när det gäller 
trafiksäkerheten för cyklisten. Allvarlighetsgraden reduceras på ett bra sätt och förebyggandet kan 
stödjas av ökad synlighet. Hjälmanvändning verkar inte öka risktagandet eller leda till högre 
hastigheter (se dock ovan för komplexiteten). Enda nackdelen kan dock vara hur andra trafikanter 
interagerar med cyklist, dvs. förare passerar närmare cyklister som bär hjälmar (Walker, 2007). Denna 
studie har dock kritiserats av Walter, Olivier, Churches och Grzebieta, 2011.  

Endast en rapporterad studie har (såvitt vi vet) genomförts när en cykelhjälm med mer högteknologiskt 
kommunicerande funktioner har studerats (Fagerlönn et al., 2019). Studien visar på hur V2X-
kommunikation och en molnlösning kan användas för bil- och cykelkommunikation och dessutom har 
två hjälmanvändarförsök genomförts (testning av 3 konceptlösningar). Resultaten påvisade att det är 
möjligt att varna cyklisten med benledningselement och/eller föraren av GUI-enheten i bilen. Två 
relevanta användningsfall testades, en korsningssituation och en upphinnande bil bakifrån situation. 
Det mest accepterade användargränssnittet var tallösningen. Därför har författarna visat att tekniska 
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lösningar finns, och att benledningen upplevdes positivt av deltagarna i användartesterna (se Figur 2 
nedan). Litteraturen påvisade mestadels positiva effekter av hjälmanvändning. Men när man diskuterar 
kommunicerande hjälmar är slutsatser från studier av vanliga hjälmar inte diskuterade. När man 
introducerar nya funktioner i en väl använd produkt, till exempel cykelhjälmen, kommer 
cyklistbeteendet högst troligen också att förändras (se Lee et al., 2020), dvs. interaktionen med 
funktionerna kan minska fokus på den primära uppgiften (att cykla säkert) eller att det kan skapa en 
falsk upplevelse av säkerhet. De nya funktionerna som presenteras i detta arbete fokuserar främst på 
förebyggande, men det är viktigt att olyckans allvarlighetsreduktion inte förändras, dvs. de 
implementerade funktionerna bör inte minska hjälmens skyddande funktioner.  

En annan fråga som inte diskuterats om hjälmar (med nya funktioner) är attraktionskraften för 
hjälmanvändning. Som framgår av litteraturen är att hjälmkomfort en fråga som påverkar hjälm-
användning. Men det är möjligt att nya funktioner kan stimulera till en ökad hjälmanvändning. Om 
hjälmen innehåller funktioner som förändrar trafikanternas beteende är det viktigt att studera hur den 
kommer att förändra både cyklingen och interaktionen mellan trafikanterna. En intressant 
komplikation är penetrationen av de nya funktionerna. Cyklister och bilar med nya funktioner kommer 
att använda transportsystemet parallellt med trafikanter utan de nya funktionerna. I den autonoma 
fordonsdiskursen är blandad trafik (mixed traffic) en situation som måste övervägas. Även om vi inte 
är där ännu, måste den blandade trafiksituationen beaktas när vi utvecklar nya funktioner. 

2.1. State of the art 
Utvecklingen av funktioner för att öka trafiksäkerheten pågår. I utvecklandet av funktioner för 
cyklister i närtid har t.ex. POC Sports utvecklat en hjälm med bakåtriktad lampa. Lampan aktiveras 
automatiskt när det är mörkt med ett batteri som laddas konstant av inbyggda solceller. Lampan släcks 
således när cyklisten tar av sig hjälmen eller när det är ljust. Det är ett stand-alone system utan 
koppling till mobiltelefoner eller annan utrustning. 

 
Figur 1. Bilden visar hur en cykelhjälm med röd bakåtriktad lampa med egen energiförsörjning 
kommer att se ut. Hjälmen är avsedd att komma ut på marknaden under 2021, www.pocsports.com. 

Även mer högteknologiska studier och försök har genomförts även om det är relativt få. Till exempel 
har radarteknik studerats (Bui, et al. 2020) för att reducera antalet kollisioner mellan cyklister och 
andra fordon. Ett av de identifierade problemen med radarsystemet var lutningen på cykeln som gör 
”tracking performance” svår och resulterar också i att systemet identifierar många, vad författarna 
kallar ”ghost” objects, dvs. falska alarm. Andra studier (Dozza, M., & Gustafsson, P., 2013) har 
påvisat att det är möjligt att reducera korsningsolyckor genom att instrumentera cyklar och bilar. 
Författarna drar slutsatsen att begränsningar i positionering och latency (fördröjning av signaler) 
reducerar tillämpningarna. Fagerlönn et al., 2019, har tagit detta ett steg ytterligare genom att koppla 
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ihop tekniken med en hjälm i studien och som presenterats ovan. Figur 2 nedan illustrerar hur ett 
fortsättningsprojekt (Forwarn) avser att gå vidare. 

 
Figur 2. Illustrationen visar hur projekt Forwarn illustrerar hur en cyklist får en varning om risk för 
kollision (Illustration: Johan Fagerlönn). Bilden är med tillåtelse hämtad från ansökan.  

Det finns således studier som har fokuserat på teknik för att öka säkerheten för oskyddade trafikanter 
och i synnerhet cyklister. Detta projekt har utnyttjat denna kunskap för att diskutera och 
problematisera hur befintlig och framtida teknik ska kunna nyttjas i vidare mening. Med det menas att 
projektet har tagit ett användarperspektiv Projektets utgångspunkt har varit att utveckla en hjälm som 
är så attraktiv att alla skulle vilja ha en kommunicerande hjälm. Hjälmen ska ge funktioner som direkt 
eller indirekt skapar trafiksäkerhetsvinster. Direkta effekter innebär att funktionerna gör så att olyckor 
undviks (olycksförebyggande) och indirekta effekter innebär att funktionerna i sig inte ger mindre 
olyckor men att funktionerna leder till ökad hjälmanvändning (mildare skadeutfall) och på detta sätt 
ger säkerhetsvinster. 
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3. Inramning för arbetet 
Arbetet i pilotprojektet utgick bland annat utifrån skadesituationer och olycksfrekvens. Vi diskuterade 
således olika användarfall som skulle vara intressanta och viktiga att utgå ifrån. Den andra 
utgångspunkten var att utgå ifrån olika nivåer av teknologi, dvs. vilka krav ställer olika funktioner på 
den teknologi som finns tillgänglig. 

1. Den första utgångspunkten var typen av scenario. Vilka funktioner kan utvecklas för 
landsbygdsscenariot och vilka funktioner kan utvecklas för stadsscenariot?  

2. Den andra utgångspunkten var graden av teknisk komplexitet, från fristående hjälmlösningar 
till lösningar som involverar molnlösningar och nya tekniska enheter på cykeln/cykelhjälmen.  

Arbetet drevs således av två utgångspunkter (se Tabell 2 nedan) med scenario A (landsbygd) och 
scenario B (urban) i en dimension och teknisk komplexitet som den andra dimensionen vilket 
resulterar i 6 olika användarfall. Den enkla matrisen innehåller inte olika typer av metoder för 
informationspresentation för användaren. Information kan tas emot av tre modaliteter, dvs. hörsel, 
känsel (taktilt), och synen. I detta första steg problematiseras inte effekten av modalitetspresentation i 
så stor utsträckning.  

Landsbygdsscenariot behandlar en kollision mellan cyklister och fyrhjuliga fordon som kommer upp 
bakifrån. Detta är den mest olycksutsatta situationen när allvarlighetsgrad beaktas. Cyklisten cyklar på 
vägen och blir påkörd bakifrån av ett fordon. Stadsscenariot tar upp kollisioner mellan cyklist och 
fyrhjulingar i korsningar där deras vägar korsas på något sätt. Motivationen för att välja dessa 
scenarion är baserad på olycksstatistik men också konsekvensen av det inträffade.  

Tabell 2. Tabellen beskriver de 6 fall som kommer att undersökas. 

 Hjälm  På cykeln Molnlösning 

Scenario A 
(landsbygd) 

Belysning på 
hjälm + sensor 

Mobil telefon 

Bluetooth/WIFI 

 

Realtidsinteraktion med andra 
trafikanter.  

Scenario B 
(stadsmiljö) 

Belysning på 
hjälm + sensor 

Mobil telefon 

Bluetooth/WIFI 

Realtidsinteraktion med andra 
trafikanter. 

Med hjälp av den tekniska komplexiteten/lösningen som vägledning, identifierades tre typer av 
konceptuella namn; visuella funktioner (VF), informationsfunktioner (IF) och, realtidsfunktioner 
(RTF). Dessa konceptuella namn är bara för att separera dem lite utan att de ska uppfattas som exakta 
väldefinierade koncept. 

3.1. Visuella funktioner 
En grundidé är att hjälmens design är utvecklad för att öka vad Shoij och Lovegrove, 2019, menar 
med Hi-Viz. Hjälmen används för att kommunicera synlighet bättre (t.ex. den hjälm som POC 
utvecklat för att synas bakifrån) och för att cyklisten ska se bättre (lyser upp objekt och framkomlighet 
bättre). Säkerhetsförebyggande effekter av denna utveckling måste undersökas i praktiken. Inte bara är 
ljusets design viktig (styrka och riktning). Potentiellt högre risktagande och potentiellt förändrade 
interaktioner med andra trafikanter ska studeras innan trafiksäkerhetseffekter kan beräknas. 
Litteraturen antyder att högre risktagande inte förutses (Radun, 2018) men hur det kommer att påverka 
andra trafikanters interaktion med cyklisten är svårare att förutsäga. Problemet är att bilföraren kan 
förvänta sig att cyklisten har välfungerande belysning framåt och bakåt och därför tar högre risker (så 
att säga) och inte upptäcker cyklist utan belysning. Prediktionen är att dessa interaktioner / komplexa 
effekter är störst på landsbygdsvägar där cyklist inte förväntas.  
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3.2. Informationsfunktioner  
Grundidén är att cykeln kompletteras med en annan enhet i cyklistens ficka, under sadeln eller styret, 
t.ex. en mobiltelefon ansluten via Bluetooth/WIFI. Tanken är att hjälmens design kan innehålla till 
exempel en sändare och mottagarenhet för radiofrekvenser som kan informera cyklisten om föremål 
som närmar sig bakifrån (se Priya et al.2019). Om denna typ av lösning är attraktiv krävs forskning 
som redogör för de tekniska krav som behövs för cyklistens användning (se bl.a. falska alarm i och 
med den lutningsvariation som cyklisten har (se bl.a. Bui, et al. 2020). Cyklisten behöver information 
som är möjlig att reagera på och frekvensen för falsklarm måste vara minimal. Trafiksäkerhetseffekter 
är svåra att förutsäga, särskilt högre risktagande kan vara ett problem. Intelligensen i mobiltelefonen 
kan dock användas för att informera cyklisten med navigations- och ruttinformation samt underlätta 
interaktionen med sociala medier.  

3.3. Realtidsfunktioner 
Grundidén med dessa lösningar är att cyklister är uppkopplade i realtid (med ”molnet”) och kan se 
närmande föremål samt berätta för andra trafikanter om sin position. Molnlösningen har också 
möjligheten utöver det alternativ som radiofrekvenser (RF) sändarlösningen presenterar. Den 
innehåller också andra funktioner som andra lösningar saknar. Den mest uppenbara är dolda faror av 
något slag som kan stödjas nästan i realtid (latens 30 millisekunder med 5G). Återigen är de tekniska 
kraven viktiga att beakta för att inte lämna cyklisten med information som inte önskas eller graden av 
teknikpenetration, dvs. att det skapas ett problem där vissa fordon har denna funktion men andra inte 
har det. Eller att cyklisten överskattar systemets förmåga och/eller dess funktion är begränsad även om 
cyklisten inte vet om det (Strand, 2016). 

3.4. Funktioner som inte är relaterade till hjälmen som också har 
diskuterats 

En andra enhet som är ansluten till hjälmen har diskuterats. Många enheter för cyklisten har utvecklats 
där IT-lösningarna tillhandahålls av små cykeldatorer eller en mobilapp. En grundidé är att kombinera 
och ansluta dessa enheter till hjälmen. Elcykeln levereras oftast med en liten dator som kan fungera 
som en nyckel för att låsa upp cykeln och också göra cykeln värdelös utan nyckel. Cykeln kan således 
också utvecklas. Med enheterna följer möjligheten att indikera manövrering med ljus eller ljud på 
cykeln. Huvudfokus för detta projekt är dock hjälmutveckling. Dock är det viktigt att kalibrera 
utvecklingen till ett system som ger en helhetslösning i avseende på trafiksäkerhet.  

3.5. Direkta och indirekta vinster  
När möjliga funktioner att utveckla diskuteras måste direkta och indirekta säkerhetsvinster belysas. 
Det är viktigt att förstå att alla dessa funktioner har möjlighet att förbättra säkerheten direkt eller 
indirekt (attraktivitet ökar hjälmanvändningen). Men alla dessa funktioner måste studeras i den 
verkliga världen innan säkerhetsvinster kan konstateras.  

Direkta trafiksäkerhetsvinster 

Den stora skillnaden mellan de scenario som diskuterats ovan är att cyklister är mer vanligt 
förekommande i städer och därför förväntas ”vara där” av medtrafikanterna. På landsbygden är 
cyklister inte lika vanligt förekommande och kan därför uppfattas som oförutsedda. Detta innebär att 
ökad säkerhet på landsbygden är genom att berätta för andra trafikanter om existensen av cyklisten och 
genom att berätta för cyklisten om ankommande fordon. I urbana fall är cyklisten mer förväntad men 
fortfarande inte upptäckt. Det kommer att påverka de tekniska lösningarna för de olika fallen. 
Anpassningsförmågan hos människan är stor och hur cyklistens beteende skulle förändras är inte 
uppenbart även om litteraturen ger oss några tips att arbeta med (se t.ex. Radun och Oliver, 2018). 
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Samspelet med andra trafikanter är ännu svårare att förutsäga. Graden av penetration av dessa 
funktioner kommer också att påverka både cyklister och andra trafikanter. Därför är poängen att 
möjliga trafiksäkerhetsvinster kan vara mindre eller större än förväntat. I synnerhet för de trafikanter 
utan de ”nya” funktionerna eftersom trafikanter börja anta att de flest har en viss funktionalitet. Som 
t.ex. att cyklisten förväntar sig att bilisten har fungerande belysning och vice versa.  

Indirekt säkerhetsvinst 

När hjälmen är ansluten till telefonen med Bluetooth/WIFI är det möjligt att presentera information för 
cyklisten. Interaktionen kan utföras med röst eller knappar på styret. Telefonen kan enkelt presentera 
sociala media funktioner. Tre frågor uppstår åtminstone. Hur ska den tekniska lösningen utformas? 
Hur ska information presenteras och initieras och för det tredje (och av stor betydelse här), hur 
kommer interaktionen med sociala medier att påverka cykelförmågan? Till exempel, om hjälmen är 
ansluten till telefonen och ett telefonsamtal tas emot och information om den som ringer presenteras 
på en lämplig plats i till exempel visiret, kan cyklisten välja att svara (eller inte) genom att trycka på 
styrknappen eller med hjälp av ett röstkommando och kommunikationen börjar. Även om denna 
interaktion kommer att vara en effekt av utvecklad funktionalitet och därmed minska cykelförmågan 
kan det skapa sekundära eller indirekta säkerhetseffekter. Funktionaliteten kan öka användningen av 
hjälmen. Hövding har en utvecklad Bluetooth/WIFI-tjänst redan idag som meddelar utvalda personer 
om att hjälmen löst ut (sannolik olycka) men i detta fall finns ingen interaktion mellan system och 
cyklist. Den negativa effekten av interaktionen kan kompenseras av den ökade användningen av 
hjälmar, dvs. förebyggandet kan påverkas negativt, men samtidigt kan allvarlighetsreduktion vara en 
konsekvens också. Hur sociala mediers funktionalitet kommer att påverka trafiksäkerheten över tiden 
är ganska svårt att dra enkla slutsatser om. Det viktiga budskapet är att det är möjligt att utveckla den 
diskuterade funktionaliteten och att konsekvenserna av trafiksäkerheten måste beaktas med hjälp av 
studier över tid.  

3.6. Utvärdering av funktionalitet  
Det första steget í en utvärdering av en funktionalitet skulle vara att studera effekten av hur 
användningen av dessa funktioner påverkar cykelstabilitet, dvs. cyklistens balans (Andersson et al., 
2021) eftersom olika funktioner leder till en ny interaktion. Har cykelhjälmen funktioner som cyklisten 
engagerar/interagerar med så påverkas troligen stabiliteten. De cyklister som interagerar med telefonen 
redan idag får troligen en bättre stabilitet men de cyklister som undviker att interagera med olika 
funktioner kan få en högre instabilitet. Det andra steget skulle vara att undersöka hur funktionaliteten 
kommer att användas i praktiken. Det tredje steget skulle vara att undersöka de incidenter och olyckor 
som inträffar. Poängen är att utvecklade funktioner behöver utvärderas på olika sätt för att kunna 
diskutera potentiella trafiksäkerhetseffekter på längre sikt. Det är bortom detta pilotprojekt att beskriva 
utformningen av studier som skulle påvisa om en hjälmfunktion skulle öka förebyggandet och minska 
allvarlighetsgraden eller båda. De tillämpade cykelfunktionerna måste testas mycket noggrant över tid 
och i verkligheten innan slutsatser kan dras. 
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4. Kommunikation 

4.1. Introduktion  
Tabell 2 presenterade de 6 fall som kommer att diskuteras nedan. Tabellen föreslår dock inte hur 
informationen ska presenteras för cyklisten eller andra trafikanter (när det är möjligt). Det räcker att 
använda tre typer av modalitetskällor, det vill säga den taktila, auditiva eller visuella. Andra 
modaliteter är mindre givande att använda i cykelsammanhang (smak och lukt) och kommer inte att 
nämnas mer.  

Pilotprojektet kommer inte att ta hänsyn till all möjlig utveckling för alla 6 fall. Vi kommer att 
fokusera på det mest lovande, dvs. där vi kan se positiva effekter av ökad säkerhet. Ett sätt att öka 
säkerheten är dock att göra hjälmanvändningen så attraktiv som möjligt och genom indirekta effekter 
öka säkerheten. Om hjälmen har funktioner som inte direkt ökar säkerheten kan funktionalitetens 
attraktivitet fortfarande förbättra hjälmanvändningen, dvs. öka trafiksäkerheten på individ såväl som 
samhällsnivå.  

4.2. Visuella funktioner 
I de lägsta fidelity-fallen kan cykelbelysning (som sitter på cykeln) eller belysning som sitter på 
hjälmen användas. Metoderna att använda för Visuella funktioner-fallen är att sända visuella signaler 
till andra trafikanter. Vi kommer främst att diskutera dessa möjligheter för hjälmen.  

I Visuella funktioner-fallet tror vi att hjälmen kan användas för att kommunicera med visuella signaler. 
Ljuset ska riktas bakåt och framåt av olika skäl. Ljuset (lampan) som är placerad på cykeln är mindre 
flexibelt jämfört med belysning som sitter på hjälmen eftersom cyklisten genom huvudrörelser kan 
rikta ljuset dit ljuset behövs. Den specifika utformningen av ljuset måste studeras empiriskt, men 
framåtriktat ljus ska vara vitt och bakåtljus ska vara rött. Huvudets position och huvudets rörelse ökar 
detekteringen för andra trafikanter avsevärt. Läs Kircher och Niska, 2020, för mer detaljer kring 
cykellysen och dess karaktäristik. Människor är extremt bra på att upptäcka mänsklig rörelse och 
därför är reflexer på armar och ben mycket bättre än till exempel reflexvästar. Huvudproblemet är att 
lampor behöver energi. Lösningen på det problemet är en ”klicka på”-standard som kommer att 
diskuteras i kapitel 6 nedan.  

Visuella funktioner-fallen är förmodligen viktigast där cyklisten inte förväntas (landsbygdsområden). 
Funktionaliteten hos hjälmmonterade lampor i stadsområdena (särskilt korsningar) är förmodligen 
också bra, särskilt på mörka platser och för tyngre fordon (lastbilar och bussar) när föraren ska svänga 
åt höger. Belysningen kan också användas för att kommunicera mer direkt genom alternativ i 
riktningar (huvudrörelser). Cyklisten kan rikta ljuset mot objekt av intresse men även i dagsljus för 
detekterbarhet (dvs. att andra trafikanter ser cyklisten).  

Nackdelen med den visuella funktionaliteten är missbruk av lamporna och energiförsörjning. 
Cyklisten kan blända andra trafikanter, särskilt i mörker. Även om det är lagligt att ha hjälmbelysning 
bör den övervägas och empiriskt studeras i verklig miljö.  

4.3. Informationsfunktioner 
I dessa fall kan alla sinnesmodaliteter användas för kommunikation med cyklisten. Den valda 
sinnesmodaliteten måste väljas baserat på önskad funktionalitet. Auditiva och taktila signaler är 
lämpliga för att uppmärksamma något, t.ex. ett vägbygge som etablerats på en planerad rutt som kan 
kräva att cyklisten väljer en annan väg. Den teknik som behövs för dessa funktioner finns redan och 
det är utformningarna av funktionerna som behöver designas och testas. Hur olika funktioner måste 
presenteras för cyklisten för att inte generera oönskad instabilitet eller ouppmärksamheter är en 
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empirisk fråga och ska inte underskattas. Visuella signaler kan vara bäst för vissa funktioner och 
auditiva signaler för andra.  

För stads- och landsbygdsfallet tror vi att hjälmen som är ansluten via Bluetooth/WIFI med en 
nomadisk enhet (läs mobiltelefon) kan generera funktioner som är värda att överväga. Navigations-
support kan tillhandahållas. Hanteringen av sociala media är också möjligt. Om den nomadiska 
enheten är ansluten till cykeln kan styret användas för kommandon. Om cykelhjälmen, cykeln och 
nomadanordningen är ansluten kommer två viktiga aspekter att uppnås. Av trafiksäkerhetsskäl 
minskar all interaktion med telefonen och strömförsörjningen kan enkelt lösas. Mobiltelefonen kan till 
och med laddas. Om hjälmen har visir kan all denna information också presenteras visuellt. Speciellt 
specifik navigationsinformation skulle vara användbar att ha visuellt eller auditivt. Scrollning kan 
hanteras med styrkommandon (tummen utan att släppa styret) eller röstkommandon. Därför kan 
information presenteras visuellt, auditivt eller till och med taktilt (sadel eller styre).  

4.4. Realtidsfunktioner 
Återigen kan de funktioner som uppnåtts av de tidigare fallen också uppnås på en högre tekniknivå 
(”realtidsbearbetning”, dvs. korta latenser). Funktionerna som erhållits genom online-anslutningen 
med 5G kan användas för att förbättra kommunikationshastigheten. Det är i realtid (nästan) möjligt att 
berätta för andra trafikanter var du befinner dig, och andra kan berätta för cyklisten om deras position. 
Om molnlösningen fungerar kommer det till och med att vara möjligt att se hur kommande 
trafiksituationer ska hanteras. Det skulle ge cyklisten tid att förbereda sig. När cykeln, cykelhjälmen 
och nomadutrustningen är sammankopplade kommer visiret att kunna ge unik och värdefull 
information. 
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5. Koncept att utveckla 

5.1. Introduktion  
Detta kapitel kommer att behandla de funktioner som vi tror kan påverka trafiksäkerheten genom att 
i) förhindra olyckan, ii) minska allvarlighetsgraden eller iii) öka hjälmanvändningen.  

Innan dessa funktioner diskuteras kan en annan aspekt vara relevant att ta itu med. Tanken är att 
utveckla funktioner som kan läggas till som en integrerad del (take apart approach). Hjälmen kan till 
exempel vara ”visir redo” vilket innebär att hjälmen kan köpas utan visiret och kompletteras om 
cyklisten vill ha ett visir med en ”klicka på”-lösning.  

5.2. Visuella funktioner 
Belysningsfallet som diskuterats ovan (kapitel 4) är redan i utvecklingsfasen och beaktas inte mer här. 
Det största problemet är att energi och lampor behöver starka batterier som har en tung vikt (relativt 
sett). Det vi inte har sett vare sig i litteraturen eller på marknaden är den ”klicka på”-lösning som 
skulle vara attraktiv. En belysning som cyklisten redan har eller kan använda till andra saker reducerar 
kostnaden för cyklisten. Föreställ dig att pannlampan som nyttjas för t.ex. löpningsturen enkelt kan 
sättas fast på hjälmen. Då ökar attraktiviteten hos hjälmen.  

5.3. Information funktioner 
Ett antal potentiella funktioner kan utvecklas för hjälm med en Bluetooth/WIFI-anslutning:  

• navigering  

• kommunikation (sociala medier)  

• stabilitet.  

När cyklisten ansluter hjälmen till sin mobil/enhet kan flera funktioner utvecklas. Informationen från 
telefonen kan presenteras auditivt eller visuellt. Hjälmen kan vara redo för hörlurar, benledning eller 
visir att använda för informationspresentation och kopplas ihop med styrenheten på cykeln. Det räcker 
således troligen inte med att sätta trådlösa hörlurar i öronen om vi ska undvika interaktion med 
mobilen. Det som också behöver utvecklas är en styrenhet som inte påverkar cykelförmågan (som en 
interaktion med mobilen troligen gör). Det är dessutom oklart i vilken utsträckning omgivningsljud 
påverkar cykelförmågan och hypotesen är att system som ger cyklisten omgivningsljud men samtidigt 
ger mobiltelefoninformation, som styrs med lämpliga enheter, skapar en bättre potential för 
trafiksäkerhet. 

Cyklisten ska kunna interagera med telefonen med hjälp av rösten eller med knappar på styret. 
Tekniken är redan här och det som behövs är återigen en ”take apart”-approach. Koncepten att 
utveckla har mer karaktären att förstå vilka tekniska förutsättningar och design som krävs för de 
användargränssnitt som behövs, för att hantera och agera, givet att cyklisten får information. Det 
existerar cykeldatorer idag som kan ge navigationsstöd men de kräver att cyklisten tittat på en liten 
datorskärm som sätts fast på styret. Det vi avser är att cyklisten inte ska behöva titta ner på en skärm 
– informationen som cyklisten har behov av levereras utan att cyklisten behöver släppa styret eller ta 
blicken från att titta framåt, vilket är speciellt viktigt när cyklisten navigerar. Funktionerna måste 
också testas i praktiken – i synnerhet med avseende på distraktionsproblem.  

Den minst kända eller diskuterade funktionaliteten är stabilitetsvarningen. Med nya mått utvecklade 
för cykelstabilitet (Andersson et al, 2021) kunde en accelerometer (eller Inertial Measurement Unit, 
IMU) i telefonen eller cykeln berätta för cyklisten hur stabil cykelturen är. IMU kan berätta för 
cyklisten när han eller hon är mindre stabil än normalt. Stabilitetsmått från andra cyklister kan berätta 
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för nästkommande cyklister om platser med hög instabilitet, dvs. ge informationen kan användas som 
en varning för kommande cyklister (fast med en fördröjning).  

5.4. Realtidsfunktioner 
Funktionerna som uppnås med en uppkopplad cykelenhet, med mycket korta latenser, kan ge 
information från molnet och dela med sig av information till molnet. I synnerhet, hastighet, vägval, 
position men också instabiliteten är den information som diskuterats i arbetsgruppen. Cyklisten kan 
informeras om riskobjekt som döljs för normal syn. Det är möjligt att upptäcka bilar eller en annan 
cyklist bakom ett föremål. De mest lovande vinsterna vi har identifierat är utvecklingen av att berätta 
för andra var du befinner dig och upptäcka faror som det är omöjligt att upptäcka på annat sätt. Men en 
stor oro för dessa funktioner är också de potentiella negativa effekter som kan vara fallet. Cyklisten 
kanske tror att det inte finns någon bil som kommer runt hörnet, men det kan vara en bil som inte är 
ansluten till molnet. Eller föraren av en bil ser inte o-uppkopplade cyklister. Det kan finnas en nackdel 
och övertro (falsk säkerhet) som utvecklats över tid som därför kan minska trafiksäkerheten. Denna 
fråga måste hanteras vid utvecklingen av dessa funktioner. Funktionerna som är värda att utveckla för 
cyklist- och bilförare är:  

• realtids navigering  

• objektdetektering  

• stabilitetsdetektering / varningar  

• grönt ljus våg (minskning av konflikter).  

Dessa fyra är unika för fallet Realtidsfunktioner ur ett perspektiv av ökad hastighet för 
informationsdelning. Funktionerna som utvecklats för Visuella funktioner och Informationsfunktioner 
lösningarna är också givetvis möjliga att nyttja med denna funktionalitet.  

En lovande funktion är utvecklingen av algoritmer som upptäcker en kommande bilist/cyklist. 
Algoritmen måste vara smart och varna cyklisten för en ”hazardbilist” som kommer upp bakifrån eller 
föraren att en ”hazardcyklist” kommer att hamna framför bilen. En ”hazard” innebär att 
bilistens/cyklistens beteende måste uppfylla kriterierna för en fara. Kriterierna som diskuteras är 
hastighet, position, tid och stabilitet. Tanken i projekt Forwarn som beskriv i kapitel 2.1 är att utveckla 
och testa en funktionalitet för bilister och cyklister. En viktig fråga är att förstå hur den upptäckta 
risken bör presenteras för cyklisten och tidsgränserna för föraren och cyklisten. Varningen bör 
presenteras i lämplig tid, dvs. det är möjligt för trafikanten att agera. Denna funktionalitet är viktigast 
och mest värdefull för stadsfallet men kan också vara användbar för landsbygdsfallet, till exempel när 
det är mörkt och när det regnar och när få cyklister är på vägarna.  

För stabilitetsdetektering kan molnlösningen användas för att informera cyklisten mycket snabbare om 
kommande platser där tidigare cyklister har delat data (automatiskt) om sin (in)stabilitet. Denna 
information kan också användas av infrastrukturägarna, dvs. data som tas emot från molnet kan ge 
information om när man ska agera för att öka säkerheten (snö, is eller andra hinder eller infrastruktur-
problem). 

Flödet med grönt ljus-våg är en annan funktion som kan utvecklas. I urbana fall påverkar trafikljuset 
trafikflödet, särskilt under högtrafik. Grundidén är att berätta för cyklisten att hålla en viss hastighet 
för att uppnå grönt ljus så ofta som möjligt. Denna funktionalitet har testats i Danmark och på 
Götgatan i Stockholm och grönt ljus presenteras i cykelvägen eller med skyltar. Om prisman som 
används visar cyklisten ett grönt ljus passerar cyklisten nästa trafikljus med grönt ljus eller så 
rekommenderas cyklisten att cykla i 18 km/h (som vid Götgatan). När prismorna inte skickar grönt 
ljus måste cyklisten stanna vid nästa trafikljus. Experimentet påvisade att cyklisten kan justera sin 
hastighet och få ett grönt ljus-våg. Att integrera denna funktionalitet i hjälmen skulle vara mycket 
billigare än rekonstruktionen av cykelvägar och mer flexibelt när ändringar inträffar så att det inte 



20  VTI PM 2021:7 

krävs omskyltning eller andra ombyggnationer, och kan dessutom fungera i en stor mängd situationer 
och platser. Slutligen – om funktionen finns i hjälmen så blir hjälmanvändning mer attraktiv. 
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6. Viktiga aspekter att beakta - problem och lösningar 
Ur ett cyklistperspektiv kan det vara användbart att ha information som ökar cykelsäkerheten, som att 
upptäckas bättre eller se omgivningen bättre, till exempel. Det kan enkelt åstadkommas genom att 
”klicka på”-standarden utvecklas. Cyklisten skulle också dra nytta av navigering, grönt ljusflöde och 
stabilitetsstöd för ökad mobilitet och trafiksäkerhet. Cyklisten skulle känna till den optimala 
hastigheten, ha kännedom om vilka platser att vara mer försiktig vid eller till och med undvika. 
Tekniken finns för att tillhandahålla dessa funktioner men ”klicka på”-standarden måste utvecklas. En 
annan funktion är den sociala mediekommunikationen. Funktionaliteten kanske inte bara ökar 
attraktiviteten för hjälmanvändningen, utan kan också öka trafiksäkerheten direkt. Vi måste förstå att 
cyklisten kommer att interagera med sina sociala medier när de cyklar (Nygårdhs, et al., 2018) och 
därför minskar den faktiska användningen av handtelefoner. Med hörlurar eller visir på hjälmen kan 
informationen presenteras för cyklisten och med hjälp av knappar på styret kan cyklisten hantera 
information utan att störa den primära cykeluppgiften (styrkommunikationen bör utföras med hjälp av 
tummen, dvs. inget behov av att släppa styret). Ljudsignalen från systemet som används 
interagerar/försvårar möjligheten att förstå omgivande ljud som är nödvändiga för säker cykling. 
Därför kan det vara bättre med benledning jämfört med plug-in hörlurar.  

Objektdetektering kräver ännu mer teknik än Bluetooth/WIFI-anslutningen eftersom cyklisten behöver 
ha sina egna sensorer. Tidsfrågan är kritisk och den efterfrågade tekniken för fordon till cyklist (V2C) 
bör integreras på cykeln istället för i hjälmen. Återigen skulle det bästa sättet vara ”klicka på”-
principen. Men när det är nära realtidssituationer och V2C-funktioner diskuteras måste två nya 
problem diskuteras som inte finns för de andra funktionerna för cyklisten. När den här funktionen 
finns kommer vi att ha ett blandat trafikproblem, dvs. penetrationsnivån för denna funktion påverkar 
cyklistens och bilförarens beteende. Cyklisterna och fordonsföraren antar att cyklist eller fordonsförare 
informeras om ”min” position och hastighet och kommer att agera på denna information. Detta 
kommer inte att vara fallet för fordon eller cyklister utan sådana funktioner. Cyklisten kan ha en osann 
eller falsk förståelse för säkerhet. Detta är till exempel uppenbart för cykelvägar. På separata 
cykelsträckor ökas trafiksäkerheten men inte för korsningar med cykelfält. Cyklisten har en 
okalibrerad känsla av säkerhet som ges av den separerade markerade cyklistfilen. Olyckorna är därför 
vanligare i korsningarna jämfört med när inga cykelfält används och vice versa på sträckorna. Med 
V2C-funktionerna kan det dessutom vara så att mängden tillgänglig information om cyklistens 
omgivning är så stor att den kan överväldiga cyklisten. Jämför detta med beskrivningen av sociala 
medier ovan. För att undvika detta är det nödvändigt att ha ett intelligent system som kan välja den 
viktigaste informationen, sett ur säkerhetssynpunkt, och presentera denna för cyklisten.  

En annan fråga som komplicerar utvecklingen för dessa funktioner är kostnaden för enheterna och 
hjälmutvecklarnas upplevelse av elektronik. I vilken utsträckning är cyklisten intresserad av 
funktionerna om de är för dyra? Med syftet att öka hjälmanvändning är tanken att ”klicka på”-
funktionalitet också kan påverka kostnadsfrågan. Huvudskyddet måste också övervägas eftersom alla 
komponenter som är fästa i hjälmen kan pressas mot cyklistens huvud. Inte heller blir en hjälm 
”gammal” i samma utsträckning när tilläggsfunktionaliteten kan behövas bytas ut. Attraktionskraften 
stöds ytterligare om tilläggsfunktionen kan användas för olika hjälmar och situationer. Navigations-
systemen i mobiltelefonen används för alla slags situationer (skidåkning, mountainbike etc.). Ett annat 
problem som inte behandlas är också kostnaden för att tillhandahålla information. Utvecklarna som 
tillhandahåller systemet för informationsdelning måste också troligen kompenseras.  

6.1. Ur ett hjälmperspektiv måste ett antal aspekter övervägas  
De största problemen att lösa med hjälmutveckling med tanke på kommunikation varierar beroende på 
funktionerna av intresse. Hjälmens utformning när det gäller vikt och säkerhet måste alltid beaktas. 
Energi, dvs. batteriproblem, måste också övervägas, liksom vattenskyddsproblem för de enheter som 
diskuteras nedan.  
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6.2. Visuella funktioner 
I Visuella funktioner-fallet kan hjälmytan användas för att öka detekterbarheten. Retroreflektorer kan 
enkelt placeras på hjälmen och lamporna är redan integrerade. När ljus diskuteras är ljusstyrka en 
naturlig följdfråga. Två funktioner är tydliga. Det ena är att informera andra om mig själv (se mig) och 
den andra aspekten är att få ljus för min egen trafiksäkerhet (för att se mer). Den ökade ljusstyrkan 
behöver energi och batterierna måste placeras på hjälmen och placeringen av batterier (storlek och 
vikt) påverkar huvudskyddet. Därför måste energi och skydd övervägas.  

Det mest lovande vägen framåt när det gäller att bli sedd verkar vara lampor med låg energiförbruk-
ning, vilket ökar synligheten för mötande fordon. Dessa ska placeras på baksidan eller sidan av 
hjälmen. Informationen kan ge viss information om cyklingens avsikter eller beteende.  

Cyklisten ska kunna, när det bedöms nödvändigt, enkelt ”klicka på” ett unikt ljus på hjälmens främre 
del. ”Klicka på” ljuset har sitt eget batteri. De unika behoven kan regleras när det gäller ljusstyrka och 
spridning. Vinsten med mer ljus, balanseras med ökad vikt eller vad som sker om olyckan är framme, 
dvs. själva islaget i marken. Huvudlampor som används för löpning, skidåkning och alla typer av 
sporter ska vara lätt att ”klicka på” på hjälmen. De reducerar troligen huvudskyddet något men 
övervägs av ökade vinster. Dessa ”klicka på”-lampor bör således endast nyttjas vid behov och dess 
påverkan på islag behöver studeras också.  

6.3. Information funktioner 
Det största problemet i de kommunikativa funktionerna är inte anslutningen mellan hjälmen och 
mobiltelefonen. Bluetooth/WIFI-anslutningen finns idag och kapacitetsproblemet kommer inte att vara 
ett problem så länge kameradata i realtid inte diskuteras (realtids funktioner). Huvudfrågan är 
hjälmdesignen. Hjälmen kan enkelt anslutas till mobiltelefonen med ett litet chip. Designfrågan gäller 
när cyklisten behöver informeras, dvs. hur och när cyklisten ska presenteras information. De auditiva 
och visuella metoderna är de mest lovande och hjälmen måste därför presentera korrekt/smart visuell 
eller auditiv information. En utgångspunkt har varit att reducera hanteringen av i synnerhet 
mobiltelefonen eller tittandet på en cykeldator genom att inkludera en styrenhet för interaktion där 
cyklisten utan att släppa styret kan hantera information som mobiltelefonen kan ge, dvs. en ”klicka 
på”-styrenhet.  

Arbetsgruppen i detta projekt anser att hjälmdesignen bör fokusera på att vara hörlurs-/benledande och 
visirklar. Hjälmen ska fungera som huvudskydd men ska utformas så att olika enheter lätt kan placeras 
på hjälmen.  

Återigen bör ljuset när det anses nödvändigt vara möjligt att ”klicka på”. Batteriet ska vara enkelt att 
”klicka på”. Hörlurarna ska vara möjligt att ”klicka på” vid behov, och visiret också. Visiret ska vara 
möjligt att använda på cykelhjälmen, skidhjälmen, av rökdykarna i räddningstjänsten. Grundidén är 
därför att designa en hjälm som kan användas av andra enheter, som ”lever sina egna liv i termer av ett 
livscykelperspektiv”. Standarden för den enhetsfärdiga (device ready) hjälmen är den största barriären 
för att öka utvecklingen av funktioner. Hjälmutvecklarna bör fokusera på hjälmen och leverantörer av 
andra enheter/teknik ska göra vad de kan bäst. Nyckelfrågan är att utveckla standarderna för att klicka 
på.  

Om hjälmen är ljud eller visirklar är utvecklingen av användargränssnittet viktigt. När och hur 
information ska presenteras för att skapa den funktionalitet som eftersträvas behöver studeras 
(navigering, green-flow, stabilitet och sociala medier kommunikationsfunktioner).  

6.4. Realtids funktioner 
När cyklisten är uppkopplad med minimala latenser kan andra fordon upptäcka cyklisten. Cyklisten 
kan också få information om fordon som är uppkopplade. Ibland är hastigheten på informations-
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delningen avgörande och cyklisten (och andra vägfordon) behöver bearbeta information med sina egna 
sensorer. Till exempel måste bilar förstå avsikterna med en snabbsvängande cyklist och cyklisten 
måste upptäcka föremål som inte är uppkopplade eller dolda. Cyklisten behöver därför en annan enhet 
med bearbetningsfunktioner för sensorer och information. Principen är dock densamma som för 
ljudlösningarna och visiret. Även om de här enheterna kommer i storleken 2 x 3 x 5 centimeter måste 
det finnas plats. Men cykeln kan användas för sensorer som används för att upptäcka föremål. 
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7. Slutsatser och vägen framåt 

7.1. Ur ett trafiksäkerhetsperspektiv  
Idén att utveckla aktiva säkerhetssystem för cykelhjälmar som presenteras i detta dokument är ett 
mycket viktigt steg för säkerheten vid cykling i framtiden. Det finns många anledningar till att 
påskynda utvecklingen av skyddsfunktionalitet för utsatta trafikanter (VRU) för att ytterligare öka 
säkerheten vid cykling och för användning av andra former av tvåhjulingar (t.ex. elektriska 
sparkcyklar etc.). Det är ett välkänt faktum att olycksfrekvensen är hög för denna kategori av 
trafikanter i hela Europa (Adminaité-Fodor & Jost, 2020). Antal allvarligt skadade cyklister idag är 
den största kategorin och visar på en ökning under tidsperioden 2006–2019 (Nationellt cykelbokslut 
2019, Trafikverket). Studeras dessutom antalet allvarliga olyckor i ljuset av att andra trafikkategoriers 
olyckor minskar blir detta än mer viktigt. 

I dessa dagar uppmuntrar myndigheterna trafikanter att cykla och gå istället för att använda t.ex. 
kollektivtrafik på grund av risken för exponering för covid19-viruset. I linje med sådana 
rekommendationer är naturligtvis en positiv trend att engagera sig i hälsorelaterade aktiviteter i 
allmänhet. Cykling, promenader och alla typer av vardagliga aktiviteter uppmuntras därför av ett stort 
antal intressenter (t.ex. hälsovårdsmyndigheter, forskare etc.).  

Således är säkerhetsutrustning för cykling och andra former av utsatta transporter (elektriska 
sparkcyklar och andra tvåhjulingar) viktiga och det nuvarande projektet beskriver en innovativ 
cykelhjälm med ökad kommunikationskapacitet genom användning av olika aktiva system och 
tekniker. Detta bör vara ett viktigt komplement till andra säkerhetsfunktioner för cykling, inklusive 
infrastrukturens säkerhet (t.ex. vägkonstruktion och ITS) samt fordonssäkerhet (t.ex. ABS-bromsar 
och vinterdäck för cyklar). Den kombinerade effekten av både aktiv och passiv säkerhetskapacitet gör 
utvecklingen av en kommunikationshjälm särskilt intressant eftersom det faktum att ny teknik som 
integreras i hjälmarna också gör dem mer attraktiva att använda.  

För att reducera att antalet tonåringar och yngre vuxna ska överge hjälmen av olika skäl (inte 
tillräckligt coola etc.) bör den bli mer attraktiv. Genom att lägga till kommunikativa egenskaper till en 
cykelhjälm kan attraktiviteten öka betydligt. Ett aktivt system som är viktigt för cykelsäkerheten bör 
vara fallet där cyklisten kan varnas för kommande fordon bakifrån. Detta liknar ett system för upptäckt 
av blinda fläckar i moderna bilar. En annan lovande funktion är det stabilitetsvarningssystem som 
beskrivs i rapporten. Pågående studier tittar specifikt på detta och har kommit fram till att 
stabilitetskontroll och varningssystem för cyklister kan vara ett sätt att förhindra olyckor i framtiden.  

Utifrån ett trafiksäkerhetsperspektiv har projektets idéer en hög potential att ytterligare öka 
cykelsäkerheten. Nästa steg är att implementera och testa de föreslagna systemen i en prototyp 
utvecklad av en eller flera tillverkare som är involverade i säkerhetsutrustningsbranschen. Det är också 
viktigt att testa för bästa praxis inom HMI (mänsklig maskininteraktion) för att undvika system och 
funktioner som kan resultera i negativa effekter (t.ex. distraherande och/eller tvetydig information 
etc.).  

7.2. Vägen framåt  
Projektet har pekat på ett antal användningsfall, men två fall har varit av särskilt intresse på grund av 
frekvensen av trafikolyckor, dvs. landsbygdsfallet och stadsmiljöfallet. De diskuterade funktionerna 
kommer att vara mer eller mindre viktiga för de två fallen men ”klicka på” idén fungerar för båda. Vi 
tror att detta är det mest lovande sättet framåt eftersom det kommer att ta itu med de specifika behoven 
för alla typer av situationer och olika typer av användare (stor flexibilitet). De flesta av de tekniker 
som behövs finns redan idag och frågan är därför hur dessa ska integreras med hjälmen. Det bakåt-
riktande ljuset är redan på plats med en lösning av POC. Bluetooth/WIFI-anslutningarna är redan här 
också. 5G-applikationerna är redan på plats för andra fordon och kan nyttjas av andra trafikantgrupper 



VTI PM 2021:7  25 

om de integreras på ett lämpligt sätt. Kommer de diskuterade funktionerna att vara av intresse för 
cyklisten? Ur ett trafiksäkerhetsperspektiv är hjälmanvändning att föredra och med förståelsen att 
cyklisten kommer att engagera sig i sociala medier blir det ännu viktigare. Baksidan av detta är 
naturligtvis hur cykelprestationer och cykelförmågan kommer att påverkas i verkligheten och det är av 
stor vikt att undersöka detta ordentligt. Klicka-på-lösningen är också viktig för att öka investerings-
viljan i de utvecklade funktionerna. En hjälm som kan fungera tillsammans med den utrustning som en 
cyklist redan har eller som kan användas i flera situationer är mer attraktiv. Hjälmproducenter som inte 
överväger denna klicka-på-lösning kommer troligen att tappa marknadsandelar. 

Vi tror att det finns ett behov av en standardisering för att ”klicka på”-funktionerna ska utvecklas. Om 
standardiseringen finns kan utvecklare producera de funktioner som diskuteras med befintlig teknik. 
Attraktiviteten för hjälmanvändningen kommer att öka ytterligare om en funktionalitet skulle kunna 
användas i andra aktiviteter också. 
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