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Kort sammanfattning

I samarbete med Hovding har en studie genomforts for att belysa hur olika aspekter bidrar till
handelser dar cykelhjalmen lIoser ut. Hjalmen registrerar kontinuerligt accelerationer och nar en hjalm
I6ser ut registreras denna information hos foretaget. Foretaget skickar da ut en inbjudan till cyklisten
om att besvara en webbenkét som dven inkluderar en inbjudan att medverka i en intervju. Studien
bygger pa data fran tre olika kéllor ~webbenkat, intervjuer och data fran hjalmen — i syfte att 6ka
forstaelsen for varfor en cykelolycka intréffar. Totalt var det 196 deltagare som besvarade enkaten och
50 deltagare som intervjuades. Dessutom samlades hjalmdata in fran 355 cyKklister, varav 264 cyklister
hade varit inblandade i minst en handelse dér hjalmen Iost ut.

Ett av huvudresultaten ar att det &r en helt vanlig dag, pa en vanlig resa nar en erfaren cyklist, med hog
utbildning, val medveten om trafikregler och om vad som sker runt omkring, cyklar till eller fran
jobbet — och plétsligt hiinder det” och inte forrin da inser cyklisten hur utsatt den ar. Studien visar att
en komplex bild véaxer fram fran de tre datakéllor som nyttjats for att forsta varfor en olycka egentligen
sker. Exempelvis 0kar halka risken for en handelse dar Hovdingen léser ut och ar det dessutom morkt
okar risken ytterligare. Hjalmdata kunde styrka resultaten fran webbenkaten och intervjuerna men
ocksa visa pa att hjalmen, pa de resor som slutat med att den I6ste ut, haft en hogre aktiveringsgrad
(det har skakat mer) &n pa resor tidigare (da hjalmen inte har 16st ut). Vidare har hjalmen pa resor som
gjorts efter att den I6st ut, visat att cyklisten cyklar med en lagre aktiveringsgrad. Det innebér att
cyklisten gjort ndgon form av anpassning sa som att cykla forsiktigare (men inte langsammare).
Slutligen visar resultaten pa skillnader mellan cyklister pa konventionella cyklar jamfort med elcyklar
vad géller inblandning i héndelser dar hjalmen 16sts ut.

Nyckelord
Hovding, cykelhandelser, cykeltyp.
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Abstract

In collaboration with Hovding, data has been collected to highlight how different aspects can explain
events where the helmet is deployed. The helmet records accelerations, and when a helmet is
deployed, this information is sent to Hovding. They then invited the cyclist to participate in a web-
survey and an interview. Thus, to increase our understanding of why bicycle accidents occur, data
have been collected from the helmets, from a web-survey and from interviews. A total of 196
participants completed the web-survey while 50 participants were interviewed. In addition, data from
the helmets were collected from 355 cyclists, of which 264 have had the helmet deployed.

One main result is that it is on an ordinary day, during an ordinary journey to or from work, by
experienced cyclists that are highly educated. Cyclist were aware of traffic rules and what is
happening around them — when "it suddenly happens" and it is not until then the cyclists realize how
vulnerable they are. The study shows how a complex pattern emerge from the data sources used to
understand why a bicycle accident actually occurs. For example, slippery conditions increase the risk
of an event, and if "slippery" is combined with darkness the risk increases even further. The data from
the helmets could confirm the results from the web-survey and the interviews, but also demonstrate
that the helmet, on journeys which ended with the helmet being deployed, had higher levels of
activation compared to journeys where it was not deployed. Furthermore, on trips made after the
deployment, the helmet also had lower levels of activation which can be understood as the cyclists
adapting their behaviour by, for example, cycling more carefully (but not slower). Finally, the results
show differences between conventional and electric bicycles in terms of involvement in events where
Hovding was deployed.

Keywords
Airbag for cyclists, Hovding, bicycle situations, type of bicycle.
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Sammanfattning

Under en genomsnittlig dag 2021 cyklade knappt en miljon personer i genomsnitt drygt 6,5 kilometer
fordelat pa 2,2 resor. Drygt 40 procent av dessa cykelresor skedde till eller fran skola eller arbete.
(Trafikverket, 2022a). Sammantaget utgjorde andelen aktivt resta kilometer med cykel, kollektivtrafik
och gang cirka 19 procent av det totala antalet resta kilometer 2021 (Trafikanalys, 2022). | regeringens
skrivelse Strategi for levande stader: Politik for hallbar stadsutveckling (Skr. 2017/18:230) presenteras
dock en politisk ambition att 6ka andelen aktivt resta kilometer till minst 25 procent av det totala
antalet resta kilometer 2025, med en fordubbling som langsiktigt mal. Med avseende pa cykling
(Eriksson, Niska, Karlstrém, Johannesson, Levin, Alm, och Lindgren, 2022) foreslas det att cyklandet
ska fordubblas till 2035 utan att andelen resor med kollektivtrafik eller gang ska minska.

Enligt den officiella statistiken som presenteras i Eriksson, Henriksson och Rizzi (2022) omkom 138
cyklister under sexarsperioden 2014 till 2019. En klar majoritet av dessa cyklister omkom i kollision
med motorfordon. Antalet dodsolyckor varierade 6ver éret dar flest olyckor skedde under juli och
augusti. Vanligast var olyckor pa gatu- eller vagstracka foljt av i gatu- eller vagkorsning. I en tidigare
studie av Ekstrom och Linder (2017) framgar att 82 procent av de omkomna cyklisterna fatt minst en
dadlig eller allvarlig skallskada oavsett olyckstyp. Hjalmanvéandning bland de omkomna cyklisterna
var ocksa lagre (17 %) an bland cyKklister i allmanhet (38 %). Av de bidragande olycksfaktorerna,
oavsett olyckstyp, var alkohol och moérker vanligast. | hélften av olyckorna med motorfordon vid
korsningar var tveksamhet géllande vajningsplikt den mest forekommande faktorn.

Projektet har arbetat med att besvara fragan ”Varfor sker en cykelolycka egentligen?”. T samarbete
med cykelhjalmsforetaget Hovding har data samlats in for att belysa hur sociala och kulturella
aspekter ar involverade i att handelser intréffar. | rapporten nyttjas bendmningen handelse for de
situationer dar en Hovding l6st ut (se delkapitel 2.2, hur de i sak forklaras och hanteras.

Ett underliggande syfte var ocksa att 6ka forstaelsen for relationen mellan olyckor som registreras i
Strada och de handelser som identifieras har. Det framkommer att forskare har invandningar mot dessa
registerstudiers och/eller databasernas svagheter. Databaserna avfardas inte men ger inte heller en
komplett bild eftersom manga olyckor inte finns med. Laureshyn, Goede, Saunier, and Fyhri, (2017)
uttrycker en idé om surrogatmetoder for att komma at ett problem med de databaser som ofta nyttjas.
Ett av syftena med detta arbete var att studera olyckor (handelser) som till stor del inte inrapporteras.
Det dr intressant att studera relationen mellan allvarliga och lindriga olyckor i sin kontext, eftersom det
ger mojligheter till potentiella atgarder. Data fran hjalmen och mojlig kontakt med cyklisten var
grunden till projektidén att studera varfor en cykelolycka sker. Denna rapport &r resultatet av det
projekt som beviljades av Lansforsakringars Forskningsfond.

Hjélmen (Hovdingen) registrerar cyklistens GPS-koordinater och accelerationer. Det innebér att den
registrerar hur mycket det skakar, och var den léser ut. Hjalm- och enkétdata har samlats in och
intervjuer har genomfarts med cyklister som rakat ut for en handelse. Syftet med att nyttja dessa tre
datakallor var att oka forstaelsen for varfor en cykelolycka intraffar. Nar en handelse intraffar skickas
information fran hjalmen (Hévding version 3) till foretaget Hovding. Déarefter skickade Hovding ett
elektroniskt brev till cyklisten vars hjalm I6st ut, med en forfragan om att delta i detta
forskningsprojekt. Cyklisten kunde ldsa om studiens syfte och metod och genom att klicka sig vidare
ocksa medge sitt samtycke till att besvara enkaten. | slutet av enkaten fick de en inbjudan att medverka
i en intervju for att diskutera det som skett. Totalt besvarade 196 unika individer enkéten och av dessa
valdes 50 cyklister ut for intervju. Dessutom har Hovding levererat hjalmdata for 355 cyklister med
hastighet, position och accelerationer. Det ska tilldggas att avsikten var att de som besvarat enkdaten
skulle vara de cyklister som VTI erh6ll hjalmdata fran. Det var dock inte tekniskt mojligt utan
projektet valde da att nyttja hjalmdata fran andra cyklister. Det hade varit 6nskvart att det skulle vara
samma individer i hela datakedjan. Dessa hjalmdata har anda varit mycket vardefulla.
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Resultaten for de olika datainsamlingsmetoderna gav en samstammig bild vilket innebér att svaren
fran enkaterna stamde val dverens med intervjusvaren som ocksa kunde kopplas till resultaten fran
Hovdingdata. Det stérker tolkningsmaojligheterna.

Enkatresultaten visar att den storsta andelen respondenter fardades pa en el- eller konventionell cykel
vid handelsen, att det oftast var dagsljus och att cyklisten pendlade till och fran arbetet pé en stracka
som cyklisten var valbekant med. Det var lika vanligt att vagytan var torr som att den var hal pa grund
av sno, is eller 16st grus nar en handelse intraffade. Omkring 15 procent hade bréattom, och lika ménga
angav att man cyklade ganska eller mycket sakert. I narmare halften av fallen intraffade handelsen pa
GC-bana (gang och cykel) och drygt var fjarde pa en gatu- eller vagstracka. | vart femte fall var ndgon
mer trafikant &n respondenten inblandad, lika ofta rérde det sig om en bilist som en annan cyklist. |
drygt hélften av fallen blev féljden personskador, men 15 av dessa kravde sjukhusvard och endast en
person blev inlagd pa sjukhus. Hovdingen skyddade personen ganska mycket eller valdigt mycket vid
handelsen menade 65 procent samtidigt som 15 procent ansag att den skyddade ganska eller valdigt
lite. Halften av respondenterna menade att situationen i ganska eller mycket stor utstrackning hade
kunnat forhindras. Eventuell paverkan pa det framtida beteendet som cyklist, handlade oftast om att
man kommer att vara mer observant och férsoka undvika halt underlag. Utifran ovanstaende resultat,
framkommer att halt vaglag, felaktiga beteenden och bristande infrastruktur/underhall var faktorer som
i hog grad bidrog till handelsen enligt respondenterna.

Av de som fyllde i enkaten medverkade 50 cyklister i en intervju som tog cirka 20 minuter och som
avsag att ge en mer detaljerad beskrivning av handelseforloppet. De intervjuade cyklisterna var mellan
22 och 74 ar, varav 18 man. En relativt homogen grupp som cyklar mycket och har cykelvana men de
flesta cyklar for transporten och att de samtidigt far vardagsmotion. Halften av de intervjuade anvande
elcykel och de flesta cyklade i lag hastighet pa kand vagstracka. Av de 50 intervjuade hade cirka 30 en
singelolycka dar man i de flesta fall paverkades av vaglaget och foll. Fa olyckor ledde till allvarliga
skador men tva hade langre sjukskrivningar (hand- och hoftledsbrott och ett fatal innefattade ett
sjukhusbesok for kontroll, vanligast med skrubbsar och en blev inlagd). Genom analys av intervjuerna
framkom ledtradar till varfor en cykelolycka intraffar.

Olyckan intraffar en vanlig dag pa en vanlig rutt, till eller fran arbete/fritid, den kommer utan
forvarning och handelsen gar fort. Cyklisten blir distranerad och minns knappt fallet forran Hovdingen
ar uppblést. Efter olyckan &r cyklisten forvanad 6ver sin sarbarhet, ”Det kunde gatt mycket vérre”.
Véglaget 6verraskar, for det ar svart att avgora om vagbanan ar hal av is, grus eller 16v. Manga olyckor
sker i lag fart och ofta borde man bromsat ned och/eller gatt av cykeln. Cyklister med hdg fart bromsar
snabbt for att véja for gaende eller cyklister. De flesta olyckor &r singelolyckor (den person cyklisten
vajer for skadas inte) men de allvarligare skadorna sker i gatan da bilister inte ser dem, pa cykelbanan
ar det elspark- eller andra cyklister som kor pa dem. Fran intervjuerna framkom &ven att det fanns
svarheter med infrastruktur vid omlaggningar och med korsande kérféalt mellan buss och cykelbana,
likasa smala och delade cykelbanor som slutar i intet. Manga incidenter berodde pa trottoarkanter som
kan vara dolda och behdver tas i rat vinkel.

Ett av huvudresultaten fran enkaten och intervjuerna ar att cyklisten befinner sig pa en familjar plats
som vanligtvis inte ar ett problem. En vanlig dag till eller fran jobbet. Det framgar att nar olika typer
av svarigheter uppstar samtidigt sa okar risken for en handelse markant. Det framgar ocksa i
intervjuerna nar cyklisten beskriver olycksforloppet. Ar det halt ute och samtidigt morker okar risken
for en handelse. Ar det dessutom en komplex situation dar cyklisten ska samspela med andra dkar
risken troligen ytterligare. FOr att statistiskt sakerstélla att det ar sa (vilket ofta kallas en multifaktoriell
forklaring) kravs ett storre dataunderlag samt dar utfallet kan resultera i olyckor men ocksa icke
olyckor (dvs. att det inte intraffar ndgon olycka). De data som erhallits pekar dock pa att det ar ett
komplext samspel mellan olika faktorer och att om de intraffar samtidigt sa ar det en forhojd risk. |
intervjuerna framgar att cyklisten blir distraherad, det vill saga att det sker nagot som ar annorlunda i
den ”vanliga” miljon som gor att “annat” inte beaktas i tillrdcklig grad. Resultatet blir ofta klassat som
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en singelolycka eftersom det endast ar cyklisten som blir skadad men att det faktiskt ofta &r ett
samspel med andra och/eller samspel med en foranderlig infrastruktur.

Det ar verkligen en mangfacetterad bild som véaxer fram. Det verkar som om det behdvs en handelse
for att cyklisten ska bli mer sdkerhetsmedveten. Ett av huvudresultaten &r att det ar en vanlig dag,
vanlig resa, pa vag till eller fran jobbet, erfaren cyklist, hogutbildad, medveten om trafikregler,
medveten om vad som sker runt omkring — men pl6tsligt hander det och man insdg inte hur utsatt man
var. Avvikelser fran det “normala” okar risken helt enkelt. Detta innebér att det finns olika orsaker till
att situationer uppstar och nar dessa kombineras ar det extra stor sannolikhet for att en handelse
intraffar. Hovdingdata kunde dessutom styrka resultaten fran studien men ocksa pavisa att hjalmen, pa
de resor som resulterar i en handelse, oftare har varit i en hogre aktiveringsgrad &n pa resor innan en
situation intraffar. Dessutom uppvisar hjdlmen, efter att cyklisten varit med om en héndelse, en lagre
grad av aktivering. Det innebér att cyklisten har gjort nagon form av anpassning. Det kan vara att
cykla forsiktigare (men inte langsammare) eller att undvika att cykla de dagar da omstandigheterna
inte tillater en resa som gor att hjalmen loser ut, vilket framkommer i enkét och intervjuer.

Ett av huvudresultaten fran enkéaten ar att halka ar en faktor av stor betydelse, dock cyklade inte
cyklisten langsammare nar det var halt utifran svaren i enkaten. Det var inte heller nagon
hastighetsskillnad i de registrerade data som erhélls fran Hovdinghjalmen. Det som framgick var dock
att cyklisten som hamnande i en handelse, i komplexa situationer, pa dessa resor cyklade langsammare
an vanligt. Tolkningen &r att den kompensation som cyklisten uppvisar inte &r tillracklig. Cyklisten
uppger att olycka pa grund av halka &r den orsak som ar dominerande och att den dessutom i mindre
utstrackning ar majlig att forhindra. Den sénkta hastigheten, som anda resulterar i en handelse, tyder
pa att tolkningen i alla fall inte ar orimlig. I intervjuerna foreslar de sjalva att de borde gatt av cykeln
eller undvikit att cykla. Det framgar ocksa i intervjuerna i flera avseenden att cyklisten har svart att se
isflackar eller hur hal en 16vhog ar. Resultaten i enkaten, med avseende pa forandrat beteenden, stodjer
detta till viss del eftersom att vara mer observant, cykla langsammare eller ta andra véagar var de
atgarder cyklisten lyfte fram. Hovdingdata tyder pa att cyklisten inte valjer att cykla tillrackligt
langsamt. Snarare tyder Hovdingdata pa att cyklisten cyklar med en hjalm som &r lugnare (lagre
aktiveringsgrad). Om detta faktum att hjalmen ar lugnare eller att cyklisten avstar resor som ger en
mer bekymrad (hogre aktiveringsgrad) hjalm ar svart att uttala sig om. Vidare analyser kravs.

I ljuset av att halka (isigt/halt) ger problem ar dubbdéckanvéndning intressant. Det var endast 12
procent av cyklisterna som hade dubbdéck fast de cyklande nastan dagligen vintertid. En av de
intervjuade cyklisterna valde att képa dubbdack efter att handelsen intraffat. Det ar fullt mojligt att de
cyklister som har dubbdéck inte hamnar i en olycka och darfor inte inkluderas i denna studie, det vill
saga dubbdéack ar sa bra att cyklisten inte hamnar i en olycka. For att kunna pasta detta kravs en
jamforande analys med cyklister som har, och som inte har dubbdédck men inte heller har hamnat i en
olycka. Ar de 12 procent som galler for cyklister i denna studie en siffra som motsvarar hur vanligt det
ar med dubbdack? Har saknas statistik dver cyklisters dubbdéacksanvandning, vilket gor det svar att dra
slutsatser om nyttan med dubbdéck pa cykel i denna studie.

Fran enkaterna framgar att 8 procent av cyklister anvande en mobil under cykling. Dessa cyklister
upplevde att de var medvetna om vad som hander omkring dem och de var dessutom mycket
medvetna om vilka trafikregler som géaller. Men denna studie pavisar att den som hamnade i en
héndelse och anvénde en mobiltelefon upplevde att de hade en lika bra situationsuppfattning som de
cyklister som inte anvande en mobil hade. | intervjuerna beskriver dock cyklisten en distraktion som
en anledning till att en handelse uppstar. De menar vidare att en problemsituation bara intraffar och &r
svar att inse innan det hander. Detta betyder att aven om mobilen endast nyttjas av cyklisten pa
’sékra” platser eller strackor sa &r tolkningen att det ger en forhojd risk. Nar mobilanvéndning for
bilister studeras visar det sig att bilisten anvander sig av mobilen, i stOrre utstrackning, nér de upplever
att de befinner sig i en séker situation. Om olycksinvolvering for sakra platser jamférs sa har
mobilanvandning en negativ paverkan. Det ar saledes viktigt att jamfora samma situationer.
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Tolkningen for cyklisten &r densamma, det vill séga att &ven om mobilen endast anvands vid lampliga
tillfallen sa ger det en forhojd risk. | synnerhet nar cyklisten sjalv uppger att “héindelsen bara
intrdffade” fast de uppgav att de hade koll pa det som hénde runt omkring.

Studien innehaller en stor andel elcyklister, i bade enkéten och intervjuerna. For att uttala sig om en
Overrepresentation av elcyklister krdavs kunskap om hur stor andel av Hovdinganvandarna som har en
elcykel (45 % uppgav Hovding). | intervjuerna framgar att man ibland kombinerar kép av elcykel och
en Hovding. Analyserna av enkéatsvaren visar dock pa att upplevd hastighet inte varierar mellan
cykeltyper. Inte heller var orsaken till att handelsen intréffade relaterad till cykeltyp. Det &r inte
mdojligt med de data som Hovding levererat, att uttala sig om cykeltyp eftersom det inte & samma
personer i dessa kéllor. Denna information saknas i Hovdingdata.

Slutligen analyserades vilket skydd Hovdingen gav och upplevelsen av Hovding. Dessutom
analyserades vilka skador cyklisten fick. Skrubbsar och benskador ar den vanligast skadan foljt av
armar, axlar, hander i fallande ordning. Det var 4 procent av cyklisterna som fatt en huvudskada.
Aterigen vacker dessa enkétresultat intressanta fragor dar jamférande data behévs for att besvara
fragan. I detta fall vore det intressant att fa reda pa om cyklisten med Hovdingar i mindre utstrackning
an konventionella hjalmanvandare far huvudskador. Det var dock en tendens i analysen av enkatdata
att elcyklisten lite oftare fick en skada av héndelsen.

Ett underliggande syfte var att utveckla en forstaelse for olika typer av cykelolyckor med avseende pa
allvarlighetsgraden. Denna studie ar unik till sin karaktar eftersom manga av de olyckor som ar med i
denna studie inte resulterar i skador som redovisas i statistiken. Inom andra trafikantgrupper har det
pavisats en relation mellan mindre incidenter och till och med dodsolyckor (Hakkinen och Luoma,
1991) vilket innebér till exempel att en riskabel situation uppstar efter 2 timmars bilkérning, en olycka
intraffar efter 7,5 ars bilkorning och en dodsolycka intraffar pa 2 000 ar. Det &r troligt att det finns en
relation mellan antalet lindriga skador (som inte inrapporteras) och allvarliga skador for cyklister
ocksa. Konsekvensen av en och samma olycka paverkas av i vilken situation/plats som olyckan
intraffar. Cyklar du omkull och far skrubbsar som ett resultat av fallet men att du samtidigt hamnar pa
en korsande vég kan slutresultatet bli olika beroende pa om det kommer en bil nar du befinner dig pa
vdgen. Intervjuerna ger denna tolkning stod eftersom cyklisterna & medvetna om att det hade kunnat
ga mycket varre. Poangen med detta resonemang ar att kunskapen om dessa lindrigare olyckor leder
till en majlighet att atgarda, forhindra att de uppstar men ocksa att de kan forhindra att mer allvarliga
olyckor uppstar. | dessa data blev 9 procent sa skadade att de bor finnas med i Strada, 47 procent blev
lindrigt skadade och ungefar lika manga fick inga skador. For forsta gangen (enligt forfattarnas
vetskap) har vi en relation mellan olika typer av handelser. Om denna relation galler for cyklister
generellt &r dock inte pd nagot sétt sakert. Samtliga cyklister i denna studie bar en hjalm, de var
forhallandevis aldre, cyklade varje dag och det fanns dven en éverrepresentation av kvinnor vilket gor
generalisering svar.

Detta projekt ger ytterligare konkreta losningar pa sakerhet for cyklisten. En Hovding som blir
bekymrad borde kommunicera detta med mobilen som reagerar pa detta och hjélper cyklisten att
ytterligare anpassa sin cykling for att inte reta upp hjalmen sa mycket att den loser ut. Oavsett pa
vilket satt som cyklisten anpassar sig efter radande forutsattningar ar det entydigt att forhojd
aktiveringsgrad okar sannolikheten for att en situation uppstar.

Det ar en komplex bild som vaxer fram fran de tre datakéllor som nyttjats for att forsta varfor en
olycka egentligen sker. Dock bor nagra aspekter beaktas innan slutsatser presenteras. De olyckor som
finns med i detta material ar byggt pa individer som har en Hévding. Det ar saledes viktigt att ha med
sig att resultaten fran denna undersokning troligen inte representerar alla cyklister. | resultaten av
enkaten framgar att Hovdinganvéndaren (i alla fall de som far en Hévding aktiverad) generellt &r en
hogutbildad individ i medelaldern (45 ar) och som cyklar mycket ofta. De har stor erfarenhet av
cykling och &r i detta avseende dven en homogen grupp. Dessutom cyklar de ofta pa den stracka dar
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Hovdingen aktiverats. Det ar saledes inte mojligt att generalisera resultaten till hela cykelpopulationen,
vilket ar en svaghet. Tillgangen pa data fran Hovding maojliggér en helt ny form av studier.

Slutsatser

| analyserna av dessa datakallor framgar att cyklister med god cykelerfarenhet rakar ut for handelser
som i 6ver 50 procent av fallen resulterade i en skada. Handelsen intraffar eftersom cyklisten inte inser
att det kommer att handa, de risker man observerar nastan varje dag har blivit en del av det normala.
Det &r svart att inse att det kommer att ske en negativ handelse, for man har cyklat manga ganger pa
samma plats och det har gatt bra (McLeod. 2021). Den slutsats som dessa resultat tyder pa ar att
handelsen ar svar att forutse, den bara intraffar. Ofta ar det nagot i den normala rutinen (att cykla till
jobbet varje dag) som avviker och cyklisten forlorar kontrollen och héndelsen intraffar. Slutsatsen ar
att sannolikheten for att en handelse uppstar okar desto langre ifran den normala rutinen som cyklisten
hamnar i. Det vill saga att da underlaget ar halt (6kar sannolikheten for en handelse) och det dessutom
inte gar att se en trottoarkant (6kar sannolikheten ytterligare). Finns det dessutom andra trafikanter
som maste beaktas (cyklisten maste hoja eller sanka hastigheten for framkomlighetens skull) kravs
inte mycket for att en héndelse ska uppsté. ”Varfor sker en cykelolycka egentligen” var huvudfragan
for detta projekt. Det svar dessa datakéllor ger &r att det ar ett komplext samspel mellan en och flera
samvarierande faktorer.

Aven om det &r ett komplext samspel med en rad samvarierande faktorer &r det mojligt att forhindra att
forloppet (den normala rutinen) inte utvecklas till en hdndelse. Det som framkommer i dessa data &r att
olika typer av atgérder & mojliga for att minska sannolikheten for en handelse. Enkelt utryckt finns
det atgarder utifran ett Manniska-Teknik-Organisation och Yittre faktorer (MTO(Y)) perspektiv som
skulle resultera i en reduktion av sannolikheten for att en handelse intraffar.

e M: Cyklisten behdver saledes en battre kunskap om hur latt det &r att hamna i en olycka, det
vill sdga en insikt om utsatthet (Peterson, Oliver, Brazeal, och Bull, 1995) och att cyklisten &r
bracklig.

e T: Det mest uppenbara tekniska stodet som bor utvecklas baserat pa studiens resultat ar den
information som hjélmen borde ge till cyklisten.

e O: Den organisatoriska atgard denna studies data talar for ar utvecklade trafikregler
(samspelsregler).

e Y: Fokusera pa framkomligheten pa samspelsytor

Ett underliggande syfte var dven att studera relationen mellan olika allvarlighetsgrader med avseende
pa skadeutfall. Studien resulterade i en relation dar 1 individ blev inlagd, 15 fick uppsoka sjukvard, 85
fick sa pass lindriga skador att de inte behdvde soka sjukvard och 81 individer fick inga skador. Denna
relation ska inte 6vertolkas eftersom representativiteten ar problematisk. De medverkande
representerar inte hela cykelkollektivet. Om denna relation ar korrekt sa resulterar saledes 0,5 procent
av alla handelser i att en cyklist blir inlagd.
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Forord

Detta projekt hade inte kunnat genomforas utan att Hévding gjort det moéjligt att analysera deras data.
Framfor allt vill jag tacka Daniel Pettersson som hjalpt oss med att forsta dataloggar samt Heino
Wendelrup som initierade samarbetet, bagge vid Hovding. Projektet hade inte heller varit mojligt att
genomfora utan att individer som fatt sin Hovding aktiverad deltagit i studien och bidragit med sina
erfarenheter kring handelsen. Dessutom hade det inte varit mojligt att genomfora detta projekt utan ett
fortroende fran Lansforsakringars Forskningsfond. Slutligen vill projektledaren tacka medférfattarna
till denna slutrapport — arbetet har genomfoérts med individer med unik kompetens — utan er samlade
kompetens hade vi inte haft en slutrapport av denna kvalité.

Linkoping, november 2022

Jan Andersson
Projektledare

Granskare/Examiner
Jenny Eriksson, forskare, VTI.

Vid ett granskningsseminarium 2023-05-25 har rapporten granskats vid ett officiellt mdte med
inbjudna intresserade av cyklingsfragor. De slutsatser och rekommendationer som uttrycks ar
forfattarens/forfattarnas egna och speglar inte nédvéandigtvis myndigheten VVTI:s uppfattning./The
report was reviewed at an official seminar 25-05-2023. Several bicycling researchers were invited to
participate. 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. Bakgrund

Under en genomsnittlig dag 2021 cyklade knappt en miljon personer i genomsnitt drygt 6,5 kilometer
fordelat pa 2,2 resor. Drygt 40 procent av dessa cykelresor skedde till eller fran skola eller arbete.
(Trafikverket, 2022a). Sammantaget utgjorde andelen aktivt resta kilometer med cykel, kollektivtrafik
och gang cirka 19 procent av det totala antalet resta kilometer 2021 (Trafikanalys, 2022). | regeringens
skrivelse Strategi for levande stader: Politik for hallbar stadsutveckling (Skr. 2017/18:230)
presenteras dock en politisk ambition att 6ka andelen aktivt resta kilometer till minst 25 procent av det
totala antalet resta kilometer 2025, med en fordubbling som Iangsiktigt mal. Med avseende pa cykling
(Eriksson, Niska, Karlstrom, Johannesson, Levin, Alm, och Lindgren, 2022).) foreslas det att
cyklandet ska fordubblas till 2035 utan att andelen resor med kollektivtrafik eller gang ska minska.
Samtidigt visar uppfoljningen av utvecklingen mot trafiksakerhetsmalen (Trafikverket, 2022Db) att
antalet allvarligt skadade ar ojamt fordelade mellan olika trafikantgrupper och att antalet allvarligt
skadade cyklister inte minskat i samma takt som dvriga grupper. For att kunna 6ka cyklandet och
samtidigt na nollvisionens langsiktiga mal att ingen ska dodas eller allvarligt skadas till foljd av
trafikolyckor inom det svenska végtransportsystemet (Prop. 1996/97:137, p. 13) ar det darfor fortsatt
viktigt att pa olika satt verka for okad trafiksakerhet for cyklister.

Enligt den officiella statistiken som presenteras i Eriksson, Henriksson och Rizzi (2022) omkom 138
cyklister under sexarsperioden 2014 till 2019. En klar majoritet av dessa cyklister omkom i kollision
med motorfordon. Antalet dodsolyckor varierade 6ver aret dar flest olyckor skedde under juli och
augusti. Vanligast var olyckor pa gatu- eller vagstracka foljt av i gatu- eller vagkorsning. I en tidigare
studie av Ekstrom och Linder (2017) framgar att 82 procent av de omkomna cyklisterna fatt minst en
dadlig eller allvarlig skallskada oavsett olyckstyp. Hjalmanvéandning bland de omkomna cyklisterna
var ocksa lagre (17 %) an bland cyklister i allméanhet (38 %). Av de bidragande olycksfaktorerna,
oavsett olyckstyp, var alkohol och moérker vanligast. | hélften av olyckorna med motorfordon vid
korsningar var tveksamhet géallande véjningsplikt den mest forekommande faktorn. For singelolyckor
var hog hastighet och ovéntat stopp vanliga faktorer, inverkan av underlaget inrapporterades endast i
enstaka fall.

Enligt Eriksson, Henriksson och Rizzi (2022) skadades dven 58 542 cyklister, varav 11 195 allvarligt,
under 2014 till 2019. De flesta (knappt 80 %) cyklister skadades i singelolyckor. | likhet med
dddsolyckorna varierade antalet olyckor med allvarligt skadeutfall ver aret och néstan halften av
olyckor skedde under maj till och med augusti. Vanligast var olyckor pa gang- och cykelvag foljt av
gatu- eller vagstracka. Ungefar tva tredjedelar av cyklisterna skadas allvarligt pa fritiden medan
knappt en tredjedel skadades till eller fran arbete eller skola. For cyklister som skadats allvarligt i
singelolyckor var den vanligaste bidragande orsaken drift och underhall (43 %: halka pa grund av
snolis 16 %, 16st grus 10 %, 6vrig drift och underhall 17 %) foljt av cyklistens interaktion med den
egna cykeln (17 %), cyklistens beteende och tillstand (16 %), vagutformning (13 %), samspelet med
andra trafikanter (9 %) och slutligen djur (1 %).

De sex vanligaste bidragande olycksorsakerna som ndmns ovan stammer val dverens med resultaten
fran en tidigare djupintervjustudie med 32 cyklister som skadats svart i singelolyckor under
femarsperioden 2007 till 2011 (Niska, m.fl., 2013). | djupintervjustudien framkom dock att det ofta
fanns fler bidragande orsaker som tillsammans bildade ett handelseférlopp vilket till slut resulterade i
singelolyckan. Vidare framkom att olyckan i de flesta fall intraffade pa stallen som de intervjuade
cyklisterna kande vl till och brukade cykla pa. Singelolyckorna anségs vidare ha kunnat férhindrats
och/eller mildrats med béttre drift- och underhall, battre eget omdéme och beteende, béttre
vagutformning samt storre trafikvett hos andra trafikanter.

Resultaten ovan baseras pa registerutdrag fran Trafikverkets djupstudiedatabas éver dodsolyckor pa
vdg, och Strada-registret éver polisrapporterade trafikolyckor med personskador och
sjukhusrapporterade uppgifter om trafikskadade som sokt vard samt sjalvrapporterat data fran cyklister
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som varit inblandade i olyckor. Handelseférloppet fram till att en olycka intraffar jamfort med att den
undviks kan dock vara véldigt lika — exempelvis om en cyklist kér omkull (olycka) eller lyckas
bibehalla balansen (néra olycka) efter att cykeln sladdat pa 16st grus. Tanken om att det finns ett
samband mellan olyckor och néraolyckor ligger &ven till grund for trafikkonfliktteorin (Hydén, 1987)
som tidigare framst applicerats pd motorfordon. Denna teori har visat att sannolikheten for en bilist att
bli inblandad i en olycka ar hogre om denne tidigare varit inblandad i manga naraolyckor. Detta
samband preciseras pa ett utmarkt satt av Svensson (1998) i hennes avhandling.

For att oka forstaelsen for varfor cykelolyckor intraffar har vi darfor dragit nytta av sambandet mellan
olyckor och naraolyckor genom att kombinera data fran Hovdinghjalmarna som st ut med data fran
enkater och intervjuer med de cyKlister vars hjalmar loste ut. Data fran hjalmen och méjlig kontakt
med cyklisten var grunden till projektidén att studera varfor en cykelolycka sker. | rapporten bendmns
en hjalm som I6st ut handelse. Projektet har i synnerhet varit intresserad av cyklisternas egen
uppfattning om vad som egentligen hande med fokus pa sociala och kulturella aspekter. Med sociala
aspekter avses i detta sammanhang samspelet mellan cyklisten och andra trafikanter (exempelvis andra
cyklister, fotgangare, bilférare m.fl.) medan kulturella aspekter avser cyklistens beteende givet den
miljo cyklisten har att forhalla sig till. Med kulturella aspekter avses hur cyklisten forvantas agera
givet den infrastruktur som existerar for den miljé som cyklisten befinner sig i. | konkreta termer
innebdr detta att cyklisten forvéntas att cykla mot rott pa vissa platser for att det ar s& cyklister gor
har”.

En viktig fragestallning som projektet behandlat &r i vilken utstrackning de handelser som projektet far
ta del av ar relaterad till allvarliga handelser som finns registrerade i ovannamnda databaser. Ett
antagande ar dock att pa ett likande sétt som trafikkonfliktteorin beskriver for bilister och dess relation
mellan handelsers allvarlighetsgrader sa &r det troligt att detta aven galler for cykelolyckor.
Antagandet ar att det sker ett antal mindre allvarliga cykelolyckor for varje en enskild allvarlig
cykelolycka, det vill sdga att det sker fler lindriga olyckor &n allvarliga olyckor. Avsikten med
projektet &r att skapa en idé om hur denna relation mellan olika olyckors allvarlighetsgrad ser ut.

1.1. Syfte

Syftet med projektet ar att utifrn de involverade cyklisternas perspektiv forsta mer om varfor en
cykelolycka intraffar. Avsikten har varit att kombinera data fran hjalmar som 16st ut med data fran
enkater och intervjuer med de inblandade cyklisterna och tolka resultaten i ljuset av varandra for att
skapa en helhetshild av varfor cykelolyckor (det vill saga att nagot eller nagon till exempel skadas i
samband med handelsen) egentligen sker. Exempel pa forskningsfragor som vi vill besvara inom
projektet:

e Har véglaget nagon betydelse for att en olycka sker?
e Har cykeltypen nagon betydelse for att en olycka sker?
e Kunde den intréffade olyckan ha forhindrats?

Ett helt annat syfte &r att skapa en forsta idé om hur relationen mellan allvarliga cykelolyckor och
mindre allvarliga cykelolyckor ser ut. Exempel:

e Hur manga lindriga cykelolyckor intraffar for varje allvarlig cykelolycka?

| detta arbete &r inte avsikten att ta fram en definitiv relation och rapporten kommer darfor inte att
diskutera de granser som existerar med klassificering av allvarlighetsgrad utan utga ifran den bild som
empirin kommer att leverera for att genomfora en forsta uppskattning. Fler och storre studier kravs for
att etablera en valid och reliabel relation mellan cykelolyckors allvarlighetsgrad.
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2. Metoder, material och genomférande

Hur Hovdingen fungerar beskrivs i kapitel 2.1. Begreppet handelse har i rapporten anvants for den
situation da hjalmen I6ste ut, se narmare kapitel 2.2 Hur rekryteringen av cyklister till studien
genomfordes, redogors for i kapitel 2.3. De datakallor som studien bygger pa, enkatdata, intervjuer
och data fran Hovdinghjalmen, beskrivs i de foljande tre kapitlen. Ett resonemang kring studiens
begransningar aterfinns slutligen i kapitel 2.7.

En etikprovning av denna studie och dess forfaringssatt har godkénts (Etikprovningsbeslut, Dnr 2020—
05019).

2.1. Hur Hovdinghjalmen fungerar

Hovding ar ett huvudskydd for cyklister som bestar av en airbag inuti i en krage som bars kring
halsen. Nar cyklisten aktiverat hjdlmen, dvs. knappt igen den, registreras cyklistens rorelsemonster.
Avviker det fran ett normalt rorelsemanster (tillrackligt kraftiga accelerationer), loser airbagen ut pa
mindre &n 0,1 sekund.

Anvandare av version 3 av hjalmen, som lanserades pa marknaden hosten 2019 och ar utrustad med
Bluetooth, kan registrera sig i en mobilapp. Anvandaren kan vélja att dela cyklingsdata till foretaget
Hovding och att ett meddelande gar till foretaget samt en anhorig nar hjalmen I6ser ut. Det ar endast
anvandare av version 3 som ingar i denna studie.

Hjalmen &r tankt att anvandas vid cyklande i stadsmiljo och pa landsvag, inte vid extrem cykling, som
till exempel terrdng- eller BMX-cykling. Vidare &r den inte avsedd att anvéndas tillsammans med
specialcyklar, till exempel tandemcyklar, liggcyklar, ladcyklar eller elsparkcyklar/elscootrar.

Figur 1. Hévding som lost ut. Bilden publicerad med tillstand av Hovding
(beskuren). Foto: Alexander Crispin.

2.2. Definition av begreppet handelse

I denna rapport anvands begreppet handelse da en Hovding har 16st ut eftersom det kan vara
missvisande att tala om olyckor men ocksa naraolyckor eller incidenter. En handelse kan resultera i att
en olycka sker. En olycka definieras har som nar en individ skadas i nagon form oavsett om cyKklisten
behdver uppsoka sjukvard eller inte. En handelse kan dock ocksa resultera i att ingen person eller
material skadas; Hovdingen l6ser ut om huvudet skakar tillrackligt kraftigt utifran uppmatta
accelerationer. Om det sker en olycka da en handelse intraffar kan aven bero pa slumpen. Om
cyklisten faller (men inte skadas av fallet) och hamnar pa en plats dér det kan komma ett annat fordon
kan hdndelsen utvecklas till en olycka eftersom andra forutsattningar intréffade.

Det kan givetvis diskuteras om en skada i nagon form dven ska inkludera den psykologiska effekten av
en héndelse. Har har situationer som lett fram till frustration, ilska eller andra viktiga psykologiska
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aspekter inte inkluderats i begreppet olycka. | diskussionsdelen (kapitel 4) terkommer vi till
resonemanget om begreppet handelse.

2.3. Rekrytering av cyklister

Nar en Hovding loser ut, gar det ett automatiskt meddelande till foretaget. | samband med detta fick
anvandaren (cyklisten) en e-postutskick fran foretaget med en inbjudan om att besvara en webbenkat
som konstruerats av VTI. | e-posten fanns en l&nk som gick direkt till webbenkéaten. Webbenké&ten var
tillganglig (“aktiv’’) under ett ar fran januari 2021 och med januari 2022 I slutet av enkéten stélldes en
fraga om respondenten ville medverka i en intervjustudie (se kapitel 2.5).

2.4. Enkatstudien

Enkaten utformades utifran kunskap fran litteraturen men dven med hjalp av
cykelforskningsintresserade vid VTI. Den konstruerades i webbverktyget Netigate och kunde besvaras
pé olika enheter sdsom mobiltelefon, dator eller surfplatta. Se bilaga 2 och 4 for vilka fragor som
stélldes till de medverkande i studien.

Introduktionstexten till webbenkaten aterfinns i bilaga 1. Genom att besvara enkéten gav deltagarna
sitt samtycke till att medverka i studien. Totalt inneholl enkaten 40 fragor (se bilaga 2), som handlade
om

cykelns utformning och anvandning (3 fragor)

e situationen da hjalmen léste ut (3 fragor)

e det som skedde precis innan handelsen (8 fragor)

e vem eller vilka som var inblandade i handelsen da hjalmen loste ut (1 fraga)
o sakerhet (2 fragor)

e hur handelsen kan forklaras (9 fragor)

e konsekvenser av handelsen (3 fragor)

e hur handelsen paverkat cyklisten samt

e bakgrundsfragor (11 fragor).

Da det forutsattes att hjalmdata om handelserna skulle levereras av foretaget, vilket tyvarr ibland inte
skedde, uteslots medvetet fragor i enkéten om tidpunkt och geografisk plats for handelsen. |
enkatverktyget framgar tidpunkter for nar respondenten borjade och avslutade besvarandet av enkaten
och dessa anvénds som information for skattning tidpunkt for handelsen.

Datainsamlingen pagick i ett ar, mellan 22 januari 2021 och 19 januari 2022. Hévding skickade ut
minst 266 erbjudanden om att delta i studien®. Totalt inkom 220 svar pa webbenkéaten. De som
avslutade enkaten fore fragan om namn och adress (22 personer) har exkluderats; detta for att undvika
dubbletter. I nagra fall var det uppenbart att samma individ paborjat enkéten mer &n en gang i syfte att
beskriva samma handelse, men utan att slutféra enkéaten. Darmed aterstar 198 svar till analyserna fran
196 personer; tva personer har beskrivit tva handelser vardera. En svarsfrekvens baserad pa antal
personer, kan skattas till 74 procent (196/266). Det vi avser att undersdka &r ju handelser och vi har
inte fullstandig kannedom om hur stor denna malpopulation &r, det vill sdga hur manga handelser
Hovdinganvandare varit med om totalt under undersékningsperioden.

! Fler erbjudanden kan ha skickats ut av féretaget men man har i sa fall missat att notera detta.

VTI rapport 1178 19



Som tack for deltagandet, kunde deltagarna valja mellan tre trisslotter och en biobiljett, alternativt
avsta fran beloning.

I vilken manad enkéaten besvarades, framgar i Figur 2. Det var forhoppningsvis strax efter tidpunkten
for nér sjalva handelsen intraffade. Drygt en tredjedel av h&dndelserna inrapporterades under
vintermanaderna december till februari. | datamaterialet ingar handelser fran tva januari-manader: ar
2021 intraffade 10 handelser och ar 2022 14 handelser.
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o

Figur 2. I vilken manad enkaten om handelsen besvarades, n=198.

Endast en person besvarade enkaten under december. Distributionen av e-postutskick med lanken till
webbenkdten till personerna som varit med om en handelse under december har troligen forsenats.
Dérfor kan decemberhandelserna har i stallet redovisats som januarihéndelser.

Tva angreppssatt har anvants vid analysen av enkatdata: fallen da personen cyklade pa en
konventionell cykel eller elcykel (se kap. 3.2) respektive hela materialet oavsett cykeltyp (se bilaga 3).
| det forra fallet innebar det att 180 personers svar ingatt som beskriver 182 handelser.

2.4.1. Statistiska analyser av enkatdata och Hévdingdata

Data analyserades i SPSS version 28 med hjélp av ett flertal statistiska tester. Samvariationen mellan
variabler undersdktes med Persons korrelation. Skillnader mellan grupper undersoktes med chi?-test, t-
test, Fichers exakta test och variansanalyser. Fragestallning som ligger till grund for testningen och
skalniva pa svarsalternativ styr vilket statistiskt test som nyttjats. Ofta genomfors analyser av cykeltyp,
det vill séga elcykel i jamforelse med konventionella cyklar, och denna mellangruppsvariabel har
dessutom kombinerats med en ytterligare en fraga, t.ex. orsaken till olycka (olika kategorier som ocksa
ar en mellangruppsvariabel). Detta ger att faktoriella mellangruppsanalyser dr vanligt forekommande i
rapporten dar interaktionen mellan variabler & mycket intressanta att folja upp. Korrigeringar har
alltid tillampats for att hantera konsekvenser av multipla testningar (oftast Bonferroni korrektion).
Vidare har alltid endast signifikanta effekter presenterats, det vill sdga effekter som &r statistiskt
sakerstallda med ett alfa pa 0.05.
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2.5. Intervjustudien

I slutet av webbenkéten fanns majlighet att lamna telefonnummer om man kunde ténka sig att delta i
en intervju om vad som hande nar hjalmen lgste ut. Det var 105 personer som i enkaten anmélde
intresse for en intervju och av dem intervjuades 50 personer. | huvudsak var kriterierna for att delta i
en intervju olyckstyp, tid pa aret (fanga upp sasongsvariationer) och konsekvenser, dvs. i forsta hand
valdes de handelser som lett till skada, likasa 6nskades variation i kon, cykeltyp och alder eftersom
syftet var att skapa en spridning i materialet.

Intervjuerna tog 20-30 min, genomfordes av en och samma person och avsag att ge en mer detaljerad
beskrivning av handelseférloppet vid utlésandet av hjalmen. En halvstrukturerad intervjuguide
anvandes och aterfinns i bilaga 4. Intervjuerna genomférdes fran januari till december 2021. De
spelades in och skrevs darefter ut for att sedan analyseras av intervjuaren. Analysen startade redan
efter den andra intervjun och pagick under genomférandet samt efter utskriften. Urvalet gjordes
succesivt for att skapa variation och fa tillkommande data till dess att materialet blev méttat och arets
alla manader hade passerat.

Man kan se analysen som en enklare form av Grounded Therory (Charmaz, 2000) dér analysen startar
med forsta intervjun och pagar hela aret som intervjuerna gors. Analysen utgar bade fran enkéten och
intervjuguiden som en grund men med en ambition att séka efter teman eller ny och djupare kunskap i
intervjumaterialet. Under intervjuerna och efter utskrift av desamma togs ett flertal pastaenden eller
typfall fran materialet fram. Dessa resulterade i fem teman, vilka redovisas i kap. 3.3. Dessa teman
presenteras med citat fran olika personer for att oka forstaelsen och kopplingen till data.
Temabeskrivningarna galler saledes inte alla individer, men ger en generell, 6vergripande bild av de
samlade intervjuerna. Intervjuerna syftade till att ge en djupare forstaelse i vilken situation och varfor
hjalmen l6ste ut.

2.6. Data fran de uppkopplade hjalmarna

2.6.1. Data som registreras av hjalmen

Om cyklisten registrerat sig som anvéndare av version 3 av hjdlmen i foretagets mobilapp och medgett
att datadelning sker paborjas insamlingen av data nar anvandaren knapper pa sig hjalmen och darmed
aktiverar den. Insamlandet av data avslutas nar hjalmen knépps upp eller Iser ut.

Data som samlas in utgérs bland annat av GPS-koordinater, tidpunkter och i vilket tillstand hjalmen
befinner sig. Koordinaterna kommer fran mobiltelefonen och uppdateras, med stora variationer, i
medeltal var tredje sekund. Med hjélp av dessa data beréknas cyklistens hastighet.

Aven hjélmens tillstdnd analyserades. Med tillstdnd avses hur mycket hjalmen/huvudet skakar. Det
finns fyra nivaer av detta tillstand, som har har bendmnts ~lugn”, “bekymrad”, “irriterad” och “arg”.
Nar skakningarna blir storre dn de som definierar det “arga” tillstandet, 16ser hjalmen slutligen ut. |
analyserna bestdms sedan for varje resa hur stor andel av tiden som hjéalmen befunnit sig i de olika
tillstanden. Resan da hjalmen I6ste ut jamfors darefter med personens évriga resor da ingen handelse
har intréffat som genomfoérdes fore respektive efter det att hjalmen I6ste ut.

Hur ofta och hur noggrann datainsamlingen blir paverkas av flera aspekter sa som vilken
mobiltelefonanvéndaren har och vilken mottagning anvandaren har for tillfallet. Datakvaliteten
varierar saledes mellan individer men aven inom individen (fran tillfalle till tillfalle).

2.6.2. Bearbetning av data

Avsikten var initialt att erhalla hjalmdata fran de 196 som deltagit i enkatstudien for att knyta ihop de
tre datakallorna pa ett lampligt satt. Tyvarr visade det sig vara tekniskt omojligt att fa detta att fungera
fullt ut. Foretaget har i stéllet levererat data fran totalt 355 anvandare fran en drygt 2,5 ar lang period.

VTI rapport 1178 21



Av dessa kunde VTI identifiera 264 anvéndare som varit med om att hjalmen I6st ut. Tjugosju av
dessa har deltagit i enkatstudien. I nio fall finns aven intervjudata for dessa 27. Dessa 27 respektive
nio kommer att nyttjas for att exemplifiera de resultat som erhallits (se delkapitel 3.1). All hjalmdata
analyseras i delkapitel 3.4.

For att kunna analysera hjalmdata behdvde en bearbetning ske. Hovding levererade sammanlagt

64 814 filer i sa kallat json-format. Data tacker perioden 2019-10-20 till 2022-06-30. Antalet resor per
anvandare varierar fran endast en resa for sju av anvandarna till 1 728 resor for den som cyklat oftast.
226 json-filer var dubbletter, och exkluderades fran analysen. Det tiotal resor dér hjalmen hade
anvants utomlands exkluderades dven de fran analysen. Mangden data for Stockholms innerstad
illustreras i Figur 3.

Figur 3. Samtliga resor i blatt och roda prickar markerar platser dar hjalmen I6st ut. Perioden
2019-10-20 till 2022-06-30, Stockholms innerstad.

Data i json-filerna bestar av koordinater i formatet WGS 84, samt tillhdrande tidsangivelse och
information om hjalmens tillstand. | var analys har koordinaterna konverterats till koordinatsystemet
SWEREF 99 TM, och fran dessa och tidsangivelserna har cyklisterna hastighet berdaknats. Kvaliteten
pa GPS-data ar mestadels god, men da och da registreras uppenbart felaktiga positioner, vilket leder
till orimligt hoga hastigheter. | var analys har hastigheter éver 50 km/h ansetts bero pa felaktig
koordinatinformation, och darfor inte anvants i fortsatta analyser. All analys &r gjord i Matlab.

2.6.3. Plats och platstyp

Varje resa har en lokalitetshestdmning (utOver sjélva koordinaterna) i form av en textstréng i json-data.
Fran denna ser vi att drygt 13 000 resor ir gjorda i ”’Stockholm”, knappt 10 500 i "Malm&”, och drygt
5600 i ”Goteborg”. Analyserar vi, via koordinaterna, resorna per lan ar storstadsregionernas hoga
representation an mer slaende. Av totalt omkring 64 500 resor, ar cirka 23 500 gjorda i Stockholms
Ian, knappt 18 000 i Skane lan, lite drygt 10 000 i Véastra Gotalands 1an, och sammanlagt cirka 13 000
resor i landets 6vriga l&an.
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Tva personer har oberoende av varandra kategoriserat samtliga platser dar hjalmen I6ste ut. Som
underlag till kategoriseringen anvéandes resrutten cirka 200 meter innan och fram till handelsen och
denna rutt lades ut i Google Maps med bade kart- och satellitbakgrund. Dar osékerhet eller oenighet
radde inspekterades platsen via Google Street View, vilket oftast bringade klarhet om vilken typ av
plats det var som hjalmen l6ste ut pa. Resultatet av kategoriseringen av platstyp redovisas i listan
nedan, med antalet handelser inom klamrar. Totalt uppgar antalet handelser till 273 som de 264
anvéndarna har varit med i.

1. Stréacka [113]
1.1  Stracka pa vag [52]
1.2 Stracka pa cykelbana [54]
1.3 Stracka pa cykelfalt [7]
2. Korsning [111]
2.1  Korsning med vég [64]
2.2 Kaorsning med cykelbana [15]
2.3 Korsning med cykelfalt [12]
2.4  Korsning med cykel6verfart/cykelpassage [8]
2.5  Korsning med dvergangsstalle [7]
2.6 Korsning med cirkulationsplats [5]
3. Ovrigt [34]
3.1 In-eller utfart [9]
3.2 Torg eller Shared space, det vill siga gemensamhetsyta, gangfartsomrade,
gangfartsytor/gardsgator [6]
3.3 Terréng [3]
3.4 Bro[0]
3.5 Resans start eller slut [11]
3.6 Parkering [5]
4. Oklart [15]
4.1  Otillrécklig information [15]

I denna studie har inte alla handelsesplatser studerats separat utan vissa kategorier har slagits ihop och
resulterat i de tre huvudkategorierna nedan:

e Vagstracka: stracka pa vag:

e Cykelbana/cykelfalt: stracka pa cykelbana och stracka pa cykelfalt

o Komplexa situationer: korsning med vag, cykelbana, cykelfalt, cykeldverfart/cykelpassage,
overgangsstalle, cirkulationsplats, in- eller utfart, torg eller shared space och parkering

2.6.4. Reshastighet

Den genomsnittliga reshastigheten beraknades over alla resor som finns registrerade for de tre
huvudkategorierna av platstyp och fore, under och efter handelsen. Ett villkor &r att det finns minst 10
resor registrerade fran den enskilda cyklisten.

2.7. Studiens begréansningar

Da det forutsattes att hjalmdata fran de 196 som deltog i enkatstudien skulle levereras av foretaget,
uteslots medvetet fragor i enkaten om tidpunkt och geografisk plats for handelsen. Om foretagets e-
postutskick med inbjudan att delta i enkéatstudien skedde kort strax efter handelsen, far tidpunkten for
enkatens besvarande bli en approximation for ndr h&ndelsen intraffade. | och med att dessa utskick
gjordes manuellt av foretaget, finns det risk for att anvandare av Hovding som varit med om en
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handelse under den studerade perioden inte fatt inbjudan alls eller fatt den forst en langre tid efter
handelsen.

Den storsta begrénsningen ar att den studerade gruppen ar speciell och inte representativ for samtliga
cyklister. Det bekraftas av en enkatundersokning genomfoérd av Hovding dar 300 Hovdinganvandare?
ingick. Det framkom att en majoritet av anvandarna dels var kvinnor (ca 65 procent), dels medelalders
(35-55 ar). Manga bodde i storstader, arbetspendlade och 45 procent anviande elcykel enligt denna
undersokning.

2 personlig kommunikation med kundansvariga vid Hovding.
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3. Resultat

Resultatdelen inleds med tre unika beréattelser baserat pa data fran enkétstudien, intervjustudien och
studien med data fran de uppkopplade hjalmarna. | de féljande tre delkapitlen presenteras data fran de
tre delstudierna.

3.1. Tre berattelser om hur en "cykelolycka” sker egentligen

Beréttelserna nedan beskriver tre unika handelseforlopp som samtidigt representerar vanliga forlopp—
en pakorningsolycka i cirkulationsplats, en olycka pa cykelbana och en prejning i korsning. Observera
att namnen i samtliga beréttelser ar fingerade. Urvalet paverkades endast av en vilja att illustrerar tre
olika handelser av de nio mojliga dar samtliga datakallor existerade och dar data tydligt illustrerade
hé&ndelsefdrloppet och platstyp.

3.1.1. | en cirkulationsplats blir Erik pakord av en bilférare

Figur 4. Beskriver Eriks handelse. Illustration: Peter Wetterberg, Typografitti.

Det var tidig gryning, och fortfarande morkt ute, nar Erik, 27 ar, en av de forsta dagarna i februari som
vanligt cyklade till arbetet. Erik cyklar sa gott som varje dag och den har morgonen bérjade precis som
alla andra. Han kande sig frisk och utvilad, och han hade inte brattom. VVagbanan var torr och det var
inte sarskilt mycket trafik nar Erik i lika hog hastighet som vanligt (knappt 20 km/h) narmade sig en
cirkulationsplats som han visste var olycksdrabbad. Det var inte dalig sikt pa platsen men det var
rorigt med mycket bilar och ljus vilket gor det svart att urskilja vad som var vad. Erik var val
medveten om vilka regler som galler i cirkulationsplatser nar han med fortsatt hog hastighet cyklade in
i den. Pl6tsligt korde en bil in i cirkulationsplatsen och rakt in i Eriks higra sida och foraren stéllde sig
pa bromsen. Erik slog i h6ft och verarm samtidigt som huvudet slog i asfalten och Hévdingen loste
ut. Erik sag bilen ndgon sekund innan han blev traffad och sedan gick allt véldigt fort. Erik blev bade
overraskad och skramd men kom snabbt pa fotter. Efterat stod han och tittade rakt ut i intet en lang
stund innan han gick till sitt arbete som bara ligger 100 meter ifran olycksplatsen. Val framme pratade
han med sin chef och sedan jobbade han pa som vanligt. Féraren blev ocksa skarrad men lamnade
platsen efter att Erik sagt att allt var okej. Eriks skador blev lindriga och han behdvde inte uppséka
sjukvard. Pa cykeln kroktes en trampa, styret skadades och en reflex gick sonder. Vid tiden for
olyckan var det ganska morkt i cirkulationsplatsen och trots att det fanns bade reflexer och ljus pa
cykeln missade foraren honom. Erik anser att olyckan sjélvklart var forarens fel samtidigt som han
rannsakar sig sjalv och menar att det var oforsiktigt av honom att cykla in i cirkulationsplatsen i sa hog
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hastighet. Erik anser vidare att olyckan ganska sékert kunde ha undvikits om foraren uppmarksammat
honom. Efter olyckan cyklar Erik langsammare &n tidigare, han & mer observant och gor andra véagval
sdsom att ga dver ett dvergangsstélle i stallet for att cykla i rondellen for att undvika olycksplatsen.

Figur 5. Bilden visar Eriks vag genom cirkulationsplatsen. Bla linjer representerar Eriks resor fore
olyckan, den réda linjen den resa dar olyckan (réd ring) intraffade och gréna linjer representerar
resorna efter olyckan. Efter olyckan har Erik valt att cykla p& andra sidan vagen.
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Figur 6. Bilden visar Eriks hastighet pa 190 resor. Fore olyckan cyklade han i genomsnitt i 21,39
km/h, pa resan dar olyckan intraffade i 19,38 km/h och efter olyckan i 18,69 km/h. Eriks sankning av
hastigheten efter olyckan &r statistiskt sékerstalld (t=5.1, p<0.05).

3.1.2. Paenisig cykelbana cyklar Sara omkull med sin elcykel

Figur 7. Beskriver Saras héndelse. Illustration: Peter Wetterberg, Typografitti.
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Det var tidig morgon, men det hade redan ljusnat, nar Sara, 27 ar, i slutet av februari cyklade pa sin
elcykel till arbetet. Sara cyklar sa gott som varje dag och den har morgonen kéande hon sig frisk och
utvilad och allt var precis som vanligt forutom att hon reflekterar Gver att det var frost i graset.
Cykelbanan slingrar sig fram genom ett busstorg och Sara cyklade, med elmotorn paslagen, i ganska
hog hastighet (knappt 22 km/h). Hon cyklade mycket sakert och hade bra koll pa vad som hande runt
omkring henne nér styret pl6tsligt gled &t sidan och framhjulet kom pa sned. Innan hon ens hann tanka
foll Sara at vanster och slog emot bada knana och en av armbégarna sé att det gjorde ont samtidigt
som Hovdingen loste ut. En busschauffér som befann sig i narheten kom fram och fragade henne hur
det gatt medan Sara plockade ihop sakerna som ramlat ur cykelkorgen. Saras skador blev inte sa
allvarliga utan hon kunde trampa vidare till arbetet. Sara anser att olyckan kunnat forhindrats om
cykelbanan varit saltad. Dagen innan hade platsen for olyckan varit saltad och dven denna dag var
underlaget forst ganska bra sa det verkade nastan som att de missat just platsen for olyckan eller &nnu
inte hunnit komma dit. Efter olyckan har Sara fortsatt att cykla som vanligt men hon ar mer vaksam
och kontrollerar underlaget noggrannare sa att det inte ar halt.

Figur 8. Bilden visar Saras vag genom busstorget. Bla linjer representerar Saras resorna fore
olyckan, den réda linjen den resa dar olyckan (réd ring) intraffade och gréna linjer representerar
resorna efter olyckan.
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Figur 9. Den nedre bilden visar Saras hastighet pa 58 resor. Fore olyckan cyklade hon i genomsnitt i
22,33 km/h, pa resan dér olyckan intréffade i 21,93 km/h och efter olyckan i 21,45 km/h. Saras
sankning av hastigheten efter olyckan &r inte statistiskt sakerstalld. (t=1,87, p>0,05).
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3.1.3. | en korsning prejas Anders pa sin elcykel av en annan cyklist

Figur 10. Beskriver Anders handelse. Illustration: Peter Wetterberg, Typografitti.

Det var mitt pa dagen nar, Anders, 61 ar, i slutet av mars cyklade med sin hopféllbara elcykel pa en
cykelbana nagonstans i Stockholms city for att halsa pa sina vanner. Anders cyklar minst tre ganger i
veckan for att handla, bestka vanner eller utrtta andra &renden. Denna dag k&nde han sig frisk och
utvilad, och han hade inte brattom. I fullt dagsljus och torrt vaglag stannade Anders for rott ljus i en
korsning utan sarskilt mycket trafik. Anders cyklar samma stracka 2-3 ganger i manaden, ar val
medveten om vilka regler som galler pa platsen och hade bra koll pa vad som hande runt omkring
honom. Nér ljuset slog om till grént hade Anders precis stallt sig pa trampan for att fa upp farten och
kunna fortsatta rakt fram da en cyklist i hog fart passerade och svangde tvart framfor honom till hoger.
For att inte kora pa cyklisten tvingades Anders tvarbromsa varpa cykelns sma dack gjorde att
bakdacket slappte fran underlaget medan framdacket stod stilla. Anders lyckades bade fa stopp pa
cykeln och undvika att flyga 6ver styret men i samband med att cykeln tippade framat loste Hovdingen
ut. Det hela gick mycket fort och Anders blev bade 6verraskad, radd och arg. Flera personer sag vad
som hande men varken cyklisten eller nagon av de andra kom fram till Anders och fragade hur det
hade gatt. Anders skadades inte utan kunde pa egen hand ta sig 6ver 6vergangsstallet och darefter
trampa vidare. Anders anser att den andra cyklisten agerat vardslost och att olyckan i mycket stor
utstrackning kunde ha undvikits om cyklisten visat hansyn och hallit avstand. Han anser ocksa att
cykelbanorna i centrum &r felaktigt utformade och for smala. Efter olyckan har Anders inte dndrat sitt
beteende utan fortsatt att cykla som vanligt.

Figur 11. Bilden visar Anders vag fram till korsningen. Bl linjer representerar Anders resor fore
incidenten, den rdda linjen den resa dar incidenten (rdd ring) intraffade och gréna linjer
representerar resorna efter incidenten.

28 VTI rapport 1178



Hastighet [km/h]

0 1 1 1 1 1 1 1 1
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
Resetillfélle

Figur 12. Bilden visar Anders hastighet pa 10 resor. Fére incidenten cyklade han i genomsnitt i 15,26
km/h, pa resan déar incidenten intraffade i 9,43 km/h och efter incidenten i 20,60 km/h. Anders 6kning
av hastigheten efter incidenten &r statistiskt sakerstalld. (t=2.88, p <0.05).

Dessa tre berattelser beskriver en av slutsatserna i detta projekt, det vill sdga att handelsen intréaffar en
vanlig dag men plotsligt hander det ndgot utéver det vanliga. Aven om cyklisterna i dessa fall var
medvetna om risker och upplevde att de hade bra kontroll pa omgivningen runt omkring dem uppstod
en handelse. Hade omsténdigheterna varit annorlunda hade konsekvenserna kunnat bli mycket vérre. |
nasta delkapitel redovisas hur cyklister pa konventionella cyklar och elcyklar gemensamt utrycker hur
de upplevt det intraffade.

3.2. Resultat fran enkatstudien

Analyserna nedan baseras pa de 180 deltagare som uppgett att de vid handelsen dar Hovdingen I6ste ut
cyklade konventionell cykel eller elcykel. For tva av dessa deltagare 16ste hjalmen ut vid tva separata
handelser. Detta innebér att analyserna som beskriver deltagarna (3.2.1) baseras pa data fran de 180
deltagarna medan 6vriga analyser som beskriver handelserna baseras pa data fran 182 handelser.
Tillsammans utgor deltagarna som cyklade konventionell cykel eller elcykel drygt 90 procent av de
svarande medan ca 7 procent utgors av svarande med andra typer av cyklar sasom
racer/landsvéagscykel, mountainbike, ladcykel och elsparkcykel, | bilaga 3 redovisas svaren fran
samtliga 196 svarande (dvs. dven de 7 procent med andra typer av cyklar &n konventionell och el). Av
de 180 deltagarna cyklade ungefar lika manga konventionell cykel som elcykel da hjalmen I6ste ut.
Samtidigt innebdr detta att elcyklar &r kraftigt dverrepresenterade i denna studie (elcyklar har enligt
Trafikverket (2022) statt for cirka 20 procent av nyforsaljningen de senaste aren) vilket paverkar
generaliseringar, vilket kommer att diskuteras senare. Det ger dock en unik mojlighet att jamfoéra
konventionella cyklar och elcyklar vid handelser dar hjalmen Iosts ut. | de fall det varit relevant har
resultaten darfor presenterats separat for konventionella cyklar och elcyklar.

3.2.1. Deltagarna

De 180 deltagarna var mellan 20 och 76 ar (medelalder 46 ar), och utgjordes av 125 kvinnor och 55
maén. Tabell 1 visar att de kvinnor och man som cyklade konventionell cykel nar hjalmen léste ut var
ungefar lika gamla: Daremot var man (medelalder 59 ar) som cyklade elcykel signifikant aldre dn
kvinnorna (medelalder 45 ar) som cyklade elcykel och mannen (medelalder 42 ar) som cyklade
konventionell cykel [F(1, 176) = 11,35, p < 0,05; Mse=191].
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Tabell 1. Antal deltagare fordelat pa kon (procent inom parentes) och medelalder (standardavvikelse,
SD, inom parentes) uppdelat pa om konventionell cykel eller elcykel anvandes vid handelsen.

Antal och andel (%) Medelalder, antal och
standardavvikelse inom
parentes
Cykeltyp Kvinnor Man Totalt Kvinnor Man
Konventionell 58 27 85 a4 42
68 % 32% 14,2 16,9
68%)  (32%)  1o0e) (142 (16,9)
El 67 28 95 45 59
71 % 29 % 14,0 9,1
(1% @29%)  100sy (140 ©.1)

Deltagarna var hogutbildade och 73 procent hade avslutat en universitets- eller hdgskoleutbildning
(Tabell 2). Det fanns ingen signifikant skillnad i utbildningsniva bland deltagarna som cyklade
konventionell cykel jamfort med dem som cyklade elcykel (chi-tva -test, p>0.05).

Tabell 2. Antal deltagare (procent inom parentes) med hogsta avslutade utbildning uppdelat pa om
konventionell cykel eller elcykel anvandes vid handelsen.

Cykeltyp Grundskola Gymnasium Universitet/Hégskola Annat
Konventionell 1 14 68 2
1% 16 % 2%
(1%) (16%) - 2%)
El 3 21 64 7
(3%) (22 %) (67 %) (7 %)
Totalt 4 35 132 9
(2 %) (19 %) (73 %) (5 %)

Med avseende pa frekvens pa cykelresorna var deltagarna vana cyklister dér dver 90 procent cyklade
flera ganger i veckan. Detta gallde bade de som cyklade konventionell cykel och de som cyklade
elcykel nér Hovdingen 16ste ut (Tabell 3).

Tabell 3. Antal deltagare (procent inom parentes) med olika cyklingsfrekvens uppdelat pa om
konventionell cykel eller elcykel anvandes vid handelsen.

. . . Mer sdllan
Cykeltyp | stort sett Flera gangeri Ett par ganger
varje dag veckan i manaden

Konventionell 55 25 5 0

(65 %) (29 %) (6 %) (0%)
El 45 38 8 4

47 % 40 % 8%

(47 %) (40%) (8%) %)
Totalt 100 63 13 4

(56 %) (35 %) (7 %) (2%)
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Bland deltagarna i enkatstudien hade cirka en fjardedel anvant hjalmen i 6ver ett ar, ungefar halften
hade anvant den i 4 manader upp till ett & medan ungefér en fjardedel hade anvéant den i mindre &n 3—
4 manader. Totalt anvande 40 procent av deltagarna ingen hjalm alls innan de bérjade anvanda
Hovdingen.

Sammanfattningsvis besvarade dubbelt s& manga kvinnor som méan enkaten. Deltagarna var
hogutbildade och vana cyklister. Ungefar lika manga cyklade konventionell cykel som elcykel vid
handelsen dar Hovdingen loste ut. Tolkningen av dessa resultat aterkommer i diskussionsdelen.

3.2.2. Personliga omstandigheter

Vid de 182 héandelser dar hjalmen l6ste ut kande sig de flesta deltagare friska och utvilade. De som
kénde sig friska kdnde sig dven utvilade och detta var statistiskt signifikant (korrelation koefficient, r =
0,39, p <0,05). Deltagarna var val medvetna om vilka trafikregler som gallde pa platsen och vad som
hénde runt omkring dem. Huruvida deltagarna var medvetna om vad som hénde runt omkring dem var
dessutom inte beroende pa om de héll pd med nagot annat (exempelvis pratade i mobiltelefon eller
nagon de hade séllskap med); det vill sdga att det inte fanns nagon statistiskt sakerstalld skillnad i
situationsmedvetenhet mellan de deltagare som vid 14 handelser holl pa med annat precis innan
hjalmen l6ste ut, och vid de 166 handelser dar de inte holl pa med annat.

Nitton deltagare uppgav att de i nagon man hade haft brattom medan atta deltagare uppgav att de inte
varit helt nyktra vid handelsen dar hjalmen 16ste ut. De flesta deltagare cyklade ensamma medan de
vid 26 handelser (14 %) hade sallskap av nagon.

Sammanfattningsvis kdnde sig deltagarna friska, utvilade och vél medvetna om géallande trafikregler
och om vad som hénde omkring dem i samband med att Hovdingen léste ut. Nitton deltagare uppgav
att de hade haft brattom medan atta uppgav att de inte varit helt nyktra. De allra flesta cyklade
ensamma.

3.2.3. Halka och andra yttre omstandigheter

I nedanstaende tabell (Tabell 4) framgar att hjalmen oftast l6stes ut pa halt vaglag (66 %) i dagsljus
(62 %). Samtidigt ar det tydligt att halka och moérker/skymning &r en extra olycklig kombination
(32 %). Det var en liten skillnad i fordelningen mellan torr och hal végbana i dagsljus, medan
fordelningen mellan torr och hal vagbana for morker/skymning var betydligt stérre Genom Fishers
exakta test kunde det pavisas att skillnaden var signifikant (p <0,05). Detta innebér alltsa att
sannolikheten ar mycket storre att en hjalm Idser ut om det & mérkt och halt vaglag jamfért med
morkt och torrt vaglag. Ar det torrt och morkt hander det valdigt sallan att en hjalm Iéser ut oavsett
vilken cykeltyp det handlar om. Det var for évrigt marginella skillnader i alla avseenden i tabell 4
mellan elcyklister och cyklister pa konventionella cyklar.
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Tabell 4. Antal handelser uppdelat efter cykeltyp, vaglagets beskaffenhet och ljusforhallanden nar
hjalmen loste ut.

Cykeltyp Vaglag Dagsljus  Morker Gryning/ Totalt
Skymning
Konventionell 20 3 1
Torr
= 54
vagbana
El 26 2 2
Konventionell 31 16 12
Halt
. 120
(snd/is,
El - 31 16 14
grus, vata,
16v, mm)
Konventionell 2 0 1
Gropar,
8
£l ojamnhet 5 3 0
er, rals
Totalt 112 40 30 182

Trots att underlaget oftast var halt, orsakat av sno och/eller is, da hjalmen loste ut var det bara 22

(11 %) cyklar som var utrustade med dubbdéck och det fanns ingen skillnad mellan konventionella
cyklar och elcyklar (se Tabell 5). Vidare analyser visar att det finns en tendens till att kvinnors cyklar
ar utrustade med dubbdack i hogre utstrackning &n mans. Denna tendens ar dock inte statistiskt
sékerstalld.

Tabell 5. Antal konventionella cyklar respektive elcyklar som var utrustade med dubbdack vid
tidpunkten for handelsen.

Cykeltyp Inga dubbdack Dubbdack fram  Dubbdack fram & bak
Konventionell 72 3 11
El 88 0 8
Totalt 160 3 19

De flesta deltagarna ansag att cykeln fungerade mycket bra vid handelsen dar hjalmen léste ut.
Konventionell cykel med dubbdéck upplevdes fungera béttre an konventionell cykel utan dubbdéck.
For elcykel géllde det omvénda, dvs. att elcykel utan dubbdéck upplevdes fungera battre an elcykel
med dubbdéck [(F(1, 173) = 4,58, p <0,05, Mse = 0,32]. De som uppgav att de cyklade ganska eller
mycket sékert vid handelsen dar Hovdingen l6ste ut upplevde vidare att de hade en mer vélfungerande
cykel &n de som uppgav att de cyklade osakert, (chi-tva = 8,37, p <0,05). Slutligen genomférdes en
analys med avseende pa dubbdack dar dubbdacksanvandning, vaglagets beskaffenhet samt orsaken till
héndelsen inkluderades (i en faktoriell mellangruppsanalys). | vilken utstrackning halka var orsaken
till handelsen var saledes beroendemattet (pa en skala fran 1-5 dar 1 innebér att halt isigt var orsaken)
och om respondenterna uppgett att de anvant dubbdéck vid handelsen (Ja/Nej) och om de anger att
vagytan var hal isig (Ja/Nej). Analysen resulterade i tva signifikanta huvudeffekter och en signifikant
interaktionseffekt vilket kommer att diskuteras i diskussionsavsnittet (Kapitel 4).

De flesta deltagare var pa vag till eller fran arbete eller skola vid handelsen dar Hovdingen I6ste ut.
Detta géller bade dem som cyklade konventionell cykel och dem som cyklade elcykel. Enbart 10
hé&ndelser intraffade under motionscykling (se Tabell 6).
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Tabell 6. Antal deltagare som utfor olika typer av &renden pa sina cykelresor uppdelat pd om
konventionell cykel eller elcykel anvéndes vid héndelsen.

Cykeltyp Till/fran arbete/skola Motionscykling Till/fran
annat drende

Konventionell 53 3 30
El 54 7 35
Totalt 107 10 75

Tabell 7 visar att deltagarna, oavsett om de cyklade konventionell cykel eller elcykel, oftast befann de
sig pa en gang- eller cykelbana (GC-bana: trottoarer inrdknade) nar hjalmen I6ste ut. Ungefar lika
manga befann sig pa en gatu/végstracka som i en komplex plats (exempelvis en korsning).

Tabell 7. Plats i trafikmiljo dar hjalmen Ioste ut uppdelat pa om konventionell cykel eller elcykel
anvandes vid handelsen.

Cykeltyp Gatu-/viagstricka GC-bana Komplexplats Ovriga platser
Konventionell 19 50 17 4
El 23 48 20 5
Totalt 42 98 37 9

Sammanfattningsvis loste hjalmen ut oftast pa halt underlag och i dagsljus. Detta beror pa att det
cyklas mest i dagsljus men sannolikheten att raka ut for en handelse storst nar det ar halt och morkt.
Givetvis ska exponeringen beaktas for att vara saker pa detta resultat. Dock &r ett antagande om att
cykling oftare sker i dagsljus ingen 6verdrift. Vidare intraffade flest handelser pa en gang- eller
cykelbana och nar deltagarna var pa vag till/fran arbete/skola pa mycket val fungerande cyklar utan
dubbdack.

3.2.4. Samspel med andra trafikanter

Vid totalt 38 handelser (21 %) dar hjalmen loste ut uppgav deltagarna att dven andra trafikanter varit
inblandade. Detta gallde framfor allt handelser i komplexa platser (exempelvis i korsningar; 50 %) och
pa gang- och cykelbanor med trottoarer inrdknade (30 %).

Sammanfattningsvis var andra trafikanter oftare inblandade i hdndelser som intraffade i komplexa
trafiksituationer och samspelet pa en GC-bana. | intervjuerna framgar att samspelet, exempelvis
vajning for en annan trafikant, har bidragit till hdndelsen (se 3.2.4 Samspel med andra trafikanter).

3.2.5. Hastigheten

Oavsett om deltagarna cyklade konventionell cykel eller elcykel uppgav de flesta att de holl en véldigt
lag hastighet (som hdgst 5 km/h vilket motsvarar normal ganghastighet) nar Hovdingen lste ut
(Tabell 8). Det var ingen statistisk sakerstalld skillnad i uppskattad hastighet mellan de som cyklade
konventionell cykel och de som cyklade elcykel.
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Tabell 8. Deltagarnas angiva uppskattade hastighet vid handelsen uppdelat pa om konventionell cykel
eller elcykel anvandes vid handelsen.

Hastighet (km/h)
Cykeltyp 0 <5 Cas Cal0 Ca1s 20-30
Konventionell 4 21 31 17 10 3
El 5 22 25 20 14 8
Totalt 9 43 56 37 24 11

Vidare analyser visar att det inte fanns nagot samband varken mellan hastighetval och halt underlag i
form av snd/is, grus, vata, 16v, mm, eller mellan hastighetsval och uppfattningen att halka orsakat av
I0st grus eller is varit en bidragande orsak till handelsen dar Hovdingen I0sts ut. Det vill sdga att
deltagarna cyklade lika fort oberoende av hur de upplevde vaglaget eller i vilken utstrackning de ansag
att halka var en bidragande orsak till handelsen.

Sammanfattningsvis cyklade deltagarna valdigt sakta nar hjalmen ldste ut.

3.2.6.

Halka orsakat av 16st grus eller is var enligt deltagarna den vanligaste bidragande orsaken till
handelserna dar hjalmen l6ste ut, medan dalig belysning (pa cykel och gatubelysning) och dalig
skyltning var de orsaker som bidrog minst. Det fanns ingen statistiskt sékerstalld skillnad mellan
bidragande orsaker for handelser med konventionell cykel jamfort med elcykel, se Tabell 9.

Bidragande orsaker

Tabell 9. De orsaker som enligt deltagarna bidragit till hAndelserna dar Hovdingen loste ut, for
konventionell respektive elcykel. Medelvéarden pa en femgradig skala dar 1=Haller helt med;
5=Haller inte alls med om att orsaken bidragit till handelsen (standardavvikelse inom parentes).

Cykeltyp

Bidragande orsaker

Konventionell

El

Lost grus, halt, isigt 2,8 (1,94) 2,8(1,9)
Mitt felaktiga beteende 3,9(1,3) 3,9(1,3)
Brister i infrastruktur/underhall 3,8(1,6) 3,8(1,6)
Daligt vader 3,9(1,6) 3,8(1,7)
Andras felaktiga beteende 4.0(1,7) 4,3 (1,5)
Komplex trafiksituation 4.1(1,4) 4,2 (1,3)
Dalig belysning (pa 4,8 (0,8) 4,8(0,9)
cykel/gatubelysning)

Dalig skyltning 4,8 (0,7) 4,9 (0,4)

Korrelationsanalyser mellan de olika bidragande orsakerna pavisar att upplevelsen av andras felaktiga
beteende var positivt korrelerat med komplexa trafiksituationer (r = 0,27, p <0,05) och negativt
korrelerat med halka orsakat av 16st grus eller is (r=-0,43, p <0,05). Vidare var brister i
infrastruktur/underhall (t.ex. hal och gropar, sprickor, hdga kanter i asfalten) positivt korrelerat med
halka orsakat av lst grus eller is (r = 0,40, p <0,05) och med dalig belysning (pa cykel/gatubelysning)
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(r=0,31, p <0,05). | genomforda korrelationsanalyser framkom saledes att upplevelsen av andras
felaktiga beteenden Okar nar komplexiteten i trafiksituationen okar, samtidigt minskar upplevelsen av
andras felaktiga beteenden nér halka orsakat av 16st grus eller is okar. Slutligen forsdmras belysningen
och skyltningen i takt med att infrastruktur och underhall férsamras.

Figur 11 nedan visar att halka orsakat av 16st grus eller is (gul stapel) enligt deltagarna var en starkare
bidragande orsak (dvs. har ett lagre medelvérde) 4n de 6vriga sju orsakerna, och att dalig skyltning och
belysning bada var svagare bidragande orsaker &n de 6vriga sex orsakerna (dvs. de flesta holl inte alls
med det pastaendet). Huvudresultatet av variansanalysen ([7, 1267) = 37,4, p <0,05, Mse = 1.99]
pavisar en skillnad mellan fragorna. Nar parvisa jamférelserna genomfordes kunde det pavisas att
halt/isigt (gulsvart stapel) var signifikant skild fran samtliga av de sju évriga samt att de fem (grona
staplar) var signifikant skilda fran de tva sista fragorna om bidragande orsaker i tabell 9 (dalig
skyltning och belysning).

5

-
-

Medelvérde pa en skalafran 15

7
7

Haltfisigt Fealdigt Dalig Daligt Felaktigt  Komplex Dalig Délig
beteende infrastr. vader beteende  traf. situ belysning  skyltning
av mig av andra

Fraga. Vilken var orsaken till olyckan

Figur 13. De orsaker som enligt deltagarna bidragit till handelserna dar hjalmen loste ut (1=Haller
helt med; 5=Haller inte alls med om att orsaken bidragit till handelsen). Felstaplarna anger 95-
procentiga konfidensintervall.

Slutligen ansag drygt halften (53 %) av deltagarna att handelsen i ganska eller mycket stor
utstrackning skulle kunnat forhindrats medan knappt hélften (47 %) var mer tveksamma. Né&r dessa
bégge grupper jamfordes framkom tre statistiskt sékerstallda skillnader med avseende pa de
bidragande orsakerna. Deltagarna som uppgett att h&ndelsen i ganska eller mycket stor utstréckning
skulle kunnat forhindrats upplevde att bade deras eget felaktiga beteende [F(1, 180) =4,9, p<0,05,
MSe=1,63] och andras felaktiga beteende [F(1, 180) =11,2, p<0.05, MSe=2,29] i stdrre utstrackning
varit bidragande orsaker till handelsen jamfort med de som var mer tveksamma till om handelsen
skulle kunnat forhindrats. De som var mer tveksamma till att hdndelsen skulle kunnat férhindrats
upplevde att halka orsakat av I6st grus eller is [F(1, 180) =4,43, p<0,05, MSe=3,66] i storre
utstrackning varit bidragande orsaker till hdndelsen jamfért med de som i ganska eller mycket stor
utstrackning uppgett att handelsen skulle kunnat forhindrats (Tabell 11). Resultaten pavisar att
cyklister som uppgett att handelsen kunde forhindrats oftare lyfter fram eget och andras beteende som
den bidragande orsaken. De som var mer tveksamma till om handelsen hade kunnat atgardas lyfter
istallet fram bristande infrastruktur/underhall och halka som orsaken. Den storsta skillnaden mellan
orsakerna var for bristande infrastruktur/underhall. Nar bristande infrastruktur/underhall var orsaken
var den svar att forhindra.
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Tabell 10. Medelvardet (standardavvikelsen inom parentes) for i vilken grad handelsen dar
Hovdingen l6ste ut kunde ha forhindrats beroende pa bidragande orsaker. Handelsen kunde ha
forhindrats: 1=I mycket stor utstrackning; 5=I mycket liten utstrackning. Om héndelsen kunde
forhindras i ganska eller mycket stor utstrackning klassas de som JA annars klassas de som NEJ.

Handelsen kunde ha férhindrats

Bidragande orsaker Ja Nej
n=97 n=85
Lost grus, halt, isigt 3,1 2,5
(1,9 (1,9)
Mitt felaktiga beteende 3,6 4,1
(1,4) (1,11)
Brister i infrastruktur/underhall 3,7 1,4
(1,7) (4,0)
Daligt vader 3,9 3,8
(1,7) (1,6)
Andras felaktiga beteende 3,8 4,5
(1,8) (1,1)
Komplex trafiksituation 4,1 4,3
(1,4) (1,2)
Dalig belysning (pa cykel/gatubelysning) 4,8 4,8
(0,8) (0,8)
Dalig skyltning 4,8 49
(0,7) (0,4)

Sammanfattningsvis var halka orsakat av 16st grus eller is den vanligaste bidragande orsaken till
handelserna dar hjalmen l6ste ut, medan dalig belysning och dalig skyltning var de orsaker som bidrog
minst. Brister i infrastruktur/drift och underhall var ofta orsaken da handelser upplevdes att vara svara
att forhindra.

3.2.7. Konsekvenser av handelsen

I tabell 11 redovisas graden av skador som deltagarna adrog sig i samband med de 182 handelser dar
hjalmen loste ut. En deltagare blev sa allvarligt skadad att denne blev inlagd pa sjukhus, 15 deltagare
tvingades soka sjukvard men kunde aka hem senare samma dag och 49 deltagare blev sa lindrigt
skadade att de inte behdvde soka vard. Totalt var det 81 deltagare som undkom handelserna helt utan
skador. Vidare analyser visar att det finns en tendens till att deltagare som cyklat pa en elcykel blivit
allvarligare skadade an de som cyklat pa en konventionell cykel. Denna tendens &r dock inte statistiskt
sékerstalld.

Av de totalt 101 skadade deltagarna nedan i tabell 11 var det 16 personer som uppgett att de sokt
sjukvard (den person som blivit inlagd samt de 15 som sokt sjukhusvard). Dessa skulle kunna vara
registrerade i sjukvardsklienten for olycksdatabasen Strada om de uppsokt en akutmottagning. Dock
kan de uppsokt ndgon annan typ av vardenhet, t.ex. en vardcentral och blir darmed inte registrerade i
Strada sjukvard. Polisen kan ha rapporterat in olyckan i dess del i Strada, men cyklisten kan ha blivit
registrerad som oskadad.
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Tabell 11. Antal deltagare som i olika grad uppgett hur de skadats uppdelat pad om konventionell cykel
eller elcykel anvandes vid handelsen.

Oskadade Skadade
Cykeltyp Ej sjukvard = Sjukvard Inlagd
Konventionell 44 36 5 1
El 38 49 10 0
Totalt 81 85 15 1

| bilaga 3 framgar vidare vilka kroppsdelar deltagarna skadat vid handelserna dar Hovdingen l6ste ut.
Eftersom det var mojligt for en och samma deltagare att markera mer an en kroppsdel &r totala antalet
markerade kroppsdelar storre an antalet deltagare i studien. Skador pa benen var vanligast foljt av
skador pa armar, axlar och hander. | atta fall uppgav deltagarna att de fatt skador pa huvudet.

Deltagarna uppgav att de i samband med de 182 héandelserna dar hjalmen I6ste ut reagerade pa
foljande satt: 125 deltagare blev forvanade, 77 deltagare blev radda, 47 deltagare blev frustrerade, och
23 deltagare blev arga. Enbart 3 deltagare uppgav att de inte pa nagot satt blivit paverkade av
handelsen. Deltagarna kunde kryssa for flera alternativ. Pa lite langre sikt uppgav en klar majoritet
(141 deltagare) att de hade for avsikt att forandra sitt beteende. Totalt 72 deltagare avsag att bli mer
observanta och 45 deltagare avsag att forsoka undvika att cykla nar det var halt medan enbart 6 avsag
att skaffa dubbdéck till cykeln. Vidare avsag 24 deltagare att cykla langsammare medan 20 kommer
vélja nya vdgar.

Slutligen analyserades fragorna om hur cyklisten har upplevt hjalmen och dess skydd - dels hur
ogonblicket da den loste ut upplevdes, dels hur mycket de upplevde att den skyddade. Det var en
positiv signifikant korrelation (r=0,38, p <0,05) mellan hur mycket den skyddade och hur upplevelsen
var, det vill sdga att hjalmen uppfattades mer positivt om upplevelsen av skydd var stor.

| nasta analys studerades det upplevda skyddet och om de blev skadade eller inte och hér pavisades en
signifikant effekt (Chi-tva = 23,7, p <0,05). Detta tyder pa att de som blev skadade upplevde att
hjalmen skyddade véldigt mycket. Samma resultat erhalls da hjalmens skydd relateras till
sjukvardsbesok. Nastan samtliga (87 %) som fick besoka sjukvarden, men fick aka hem, upplevde att
hjalmen skyddade mycket bra.

Sammanfattningsvis skadades en deltagare sa allvarligt att denne blev inlagd pa sjukhus, 15 deltagare
tvingades soka sjukvard medan 85 deltagare blev sa lindrigt skadade att de inte behdvde soka vard. 81
cyklister var dessutom var oskadade, dvs klarade handelsen val. Om denna relation ar korrekt sa
resulterar saledes 0,5 procent av alla handelser i att en cyklist blir inlagd. Deltagarna blev forvanade,
radda, frustrerade och arga i samband med handelsen vilket aven fatt en klar majoritet av dem att vilja
andra sitt eget beteende.

3.3. Resultat fran intervjustudien

I intervjuerna har &ven begreppet olycka nyttjas och inte handelser som annars beskriver att en
Hovding 16st ut.

3.3.1. De intervjuade

De 50 intervjuade cyklisterna som varit med om en h&ndelse dar cykelhjalmen I6s ut var mellan 22
och 74 ar, varav 18 man. En relativt homogen grupp sett till att de cyklar mycket och har cykelvana.
Flertalet cyklar for att transportera sig och vill samtidigt fa vardagsmotion. De flesta ansag att cykling
var relativt sakert men de sag ocksa risker sasom halka, dvergangsstallen, korsningar och rondeller
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med bilar, eller med bussar som koér ut och att ej observeras av andra trafikanter sarskilt bilar. De fann
aven risker med att andra cyklister saknar lyse och inte respekterar regler, med tranga cykelbanor dar
de kan bli pakorda av elsparkcyklar eller far véja for de gaende.

Halften av de intervjuade anvande elcykel och de flesta cyklade en vanlig dag pa kand vagstracka. Av
de 50 intervjuade hade cirka 30 varit med om en singelolycka dar man i de flesta fall paverkades av
underlaget och foll. De évriga stétte bland annat samman med andra cyklister, blev traffad av bildorr,
blev pakord av bil respektive av elsparkcykel. Fa olyckor ledde till allvarliga skador men tva hade
langre sjukskrivningar. En person blev inlagd, 15 personer fick uppsoka sjukhusvard, men vanligaste
skadan var skrubbsar.

Flera av incidenterna ledde inte till ndgon olycka med fall, men hjalmen léste ut &nda av ett ryck. De
flesta var ndjda med att hjalmen loste ut och hindrade en huvudskada. For de som for forsta gangen
upplevde att hjalmen Ioste ut kande ett flertal att den satt hart efter uppblasningen och ville darfor fa
av den snabbt.

For att sékerstalla att de intervjuade representerade enkatgruppen gjordes en statistisk jamforelse
mellan gruppen som svarade pa enkaterna och de som &aven blev intervjuade, det fanns fa signifikanta
skillnader. Ingen kons- eller aldersskillnad; ingen skillnad i foljder i form av skador; ingen skillnad
avseende cykeltyp eller hur Iange man anvént cykeln. Ingen skillnad i omsténdigheter; dvs. &rende;
medveten om trafikregler med mera En skillnad var dock att de intervjuade menade att handelsen i
storre utstrackning hade kunnat forhindrats.

Nedan foljer en beskrivning av de fem teman som blev resultatet av analysen av de 50 intervjuer som
genomfordes. Det ar cyklisternas berattelser och asikter om handelseforloppet som har sammanstallts.
Beskrivningen atféljs av citat for att askadliggora och att aterknyta till data. (Avbrott i och mellan citat
fran olika personer markeras med .//.). De fem teman ar; Olycksforloppet, Véaglaget, Samspelet,
Infrastrukturen och Hastigheten.

3.3.2. Olycksforloppet

Innan olycksfarloppet ar cyklisten medveten om risken, men inser ej faran just da. De har upplevt
liknande forutsattningar utan att en riskfylld handelsen intréffat, vilket ger en upplevelse av sakerhet.
Olyckshandelsen kommer utan forvarning och gar fort, den intraffar i de flesta fall en vanlig dag pa en
vanlig rutt, vanligen till eller fran arbete eller fritid. Cyklisten blir i flera fall distraherad, tar 6gonen
fran vagen for att spana av situationen. Efterat minns knappt cyklisten fallet férran hjalmen ar uppblast
eller om de faktiskt stotte i marken. Manga kéanner sig strypt av hjalmen och vill snabbt fa av den.
Efter olyckan ar cyklisten forvanad 6ver sin sarbarhet, de forstar att det kunde gatt mycket varre utan
hjalmen.

Olyckan kommer utan férvarning och gar fort, den intraffar en vanlig dag pa en vanlig rutt, till
eller fran arbete/fritid.

Jag hann inte cykla sa lange, de forsta tva minuterna innan jag trillade var det som
vanlig, Sa kom jag till en brant backe dar jag borjade cykla nedat och &r medveten om att
jag skall cykla langsammare an vad jag brukar eftersom jag sag att det inte var helt
oproblematiskt lage. D& jag cyklat tre meter kanner jag att det &r halt och skulle sakta in
och hoppa av. Da jag bromsar sladdar jag till och valter. Det var en isflack dar jag
bromsade in.

Cyklisten blir distraherad, tar 6gonen fran vagen for att spana av situationen.

Hade jag insett hur mycket grus som lag dar s& hade jag kort langsammare. Jag holl ju
ogonen pa traktorn, jag vet inte hur manga tusen ganger jag cyklat dar sa att den
behdvde jag ju inte titta pa..//. Den har personen som kom akande, det var ju honom jag
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egentligen var fokuserad pa att hinna fore // Sa da var jag mer fokuserad pa honom och
sen nar jag svangde da sa fastnade jag i kanten.

Cyklisten ar medveten om risken, men inte just da, har upplevt liknande forutsattningar utan
att den farliga handelsen intraffat.

Jag har noterat det pa andra stéallen med likadant underlag for att det ar halt pa flera
stallen i samma omrade.//. Jag har cyklat dar och det ar riskfyllt med mycket trafik och
lastbilar. Jag kande pa mig och hort att det har hant en del grejer dar. Holl anda en
ganska hog hastighet.

Cyklisten minns knappt fallet forran hjalmen ar uppblast. Vet ibland ej om man stétt i marken.
Man kéanner sig strypt av hjalmen, vill snabbt fa av den.

Jag hann ju aldrig tanka "nu léser Hévdingen ut" men plotsligt sa Iag jag déar och den
var pa. Men jag hade ju ingen skrdma nanstans, det kanns som att den mildrade fallet for
jag gjorde ju inte illa mig pa kroppen heller. Jag vet inte hur jag tog emot ..//. sen reste
jag mig upp, jag var lite forvirrad //den satt sa tight, och det var lite laskigt, och det var
ingen runt mig heller som kunde hjalpa mig. Men till slut hittade jag dragkedjan och
kunde 6ppna den.

Efter handelsen ar cyklisten forvanad over sin sarbarhet, forstar att det kunde gatt mycket
varre.

Det sa bara puff, ingenting som gjorde ont eller s3, jag hann inte bli radd. D& kommer
vaninnan fram och fragar och jag vill komma ur min Hovding, hon fragade om jag hade
slatt mig men nej nej, Sedan cyklade vi vidare utan hjalm men inte pa isen. Jag tog sjalv
av den och la den i cykelkorgen. Om jag inte hade haft den hade jag slatt huvudet tack
gode gud att jag hade den.//. Hade jag inte haft den sa hade jag inte kunnat jobba dom
fyra veckorna jag var daruppe, for sa hart slog jag i huvudet. Det var sa hart sa jag
kande lite av stenarna genom skumgummit och det krévs ju en del for att det ska kénnas
igenom. Man &r ju ingen ungdom langre.

3.3.3. Véaglaget — 6verraskas trots riskmedvetenhet

Cyklisten kéanner till risken med halka av is/snd, grus och 16v, men blir trots det dverraskad. Det ar
svart att avgora om dessa problem och véglaget skiftar under cykelturen. De 6verrumplas av fallet som
blir varre an vad de trott da hjalmen smaéller av. De papekar att det &r daligt med upplysning om faror
och risker, som kunde varnat dem och underhallet kunde varit béttre. De kanske inte borde cyklat eller
haft dubbdéck.

Cyklisten dverraskas av vaglaget trots kunskap om risk, arstidsbundet; is/sno, grus, lov.

Jag vet ju att man kan komma upp rejalt i fart dar, du vet sommar och det ar bra
underlag, det tanker jag ju pa men jag vill minnas att jag 1ag pa bromsen hela tiden men
jag var nog inte klok nog att tanka hur jag ska hoppa av och ga men jag tyckte jag
klarade mig ju hela vagen, det var ju inte pa grund av backen jag gled, jag tyckte ju att
jag gled for att underlaget svek mig.
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Det ar svart att avgoéra om vagbanan ar hal (av is, grus eller 16v), man dverrumplas av fallet som
blir varre an man trott, borde eventuellt gatt av cykeln.

Det var vaderforhallandena och jag borde inte ha cyklat den dagen. Jag har cyklat dar
manga ganger men missbedomde att det var sa halt, det var morkt, isflacken var gémd.
Jag borde inte ha cyklat.//. Dagen efter att jag ramlade med cykeln skaffade jag
dubbdack.

Dalig varning for faror; exempelvis sparvagnsspar och dar olyckor har intraffat.

Om det hade varit en trafiksignal eller om det satt en skylt “varning for spdarvagnsspar”
liksom. Man kanske kunde mala i botten av dom sa man ser bara det orangea nar man ar
rakt ovanfor.//. Man har ju hivat bort asfalten nu, sa att dom har évergadngsmarkeringar
och sant fanns ju inte. Det fanns ingenting, ingen varning for (bilarna) att det ar en
cykelbana som kommer.

Daligt underhall av cykelbanan.

En sa trafikerad cykelvag skall det inte hinna samlas sa mycket 16v pa, de skulle tagit bort
dom. Underhallet prioriterar fortfarande bilen framfor cykelbanor. Jag tycker att gruset
pa varen ligger langre pa cykelbanan &n i gatan, snoréjning ar samma, man borjar men
har inte riktigt lyckats. Sa olyckan kunde ha undvikits om de hade réjt Ioven i tid.

3.3.4. Samspel med andra trafikanter

Det sker incidenter i samspelet med andra trafikanter. De allvarligaste olyckorna sker med forare av
storre fordon, flest incidenter ar pa eller vid cykelbanan. Man foredrar att cykla pa cykelbanor men har
finns manga olika fordon och gangtrafikanter. Detta &r mest patagligt i staderna, dar elsparkcyklar kan
komma i upplevd hog fart. Vid analys av handelsen blir det oklart om vilka regler som géller.

Utanfor cykelbanan - bilister ser dem ej och kor pa, 6ppnar dorrar & bussar korsar cykelfiler.

Jag kom in i en rondell och lite oférsiktigt cyklade jag ganska snabbt men det var en bil
som inte sag mig och korde in i rondellen och darmed kérde in i sidan sa att jag for
omkull och slog i backen. Jag var i rondellen och han missade att jag var i den. Han kom
pa hogra sidan, jag slar i hoft och éverarm och huvudet dunsar i asfalten och som tur var
hade airbagen lost ut. Sa fort jag landade pa backen gick jag darifran rondellen och stod
och kollade ut i intet.//. Jag ar néastan framme vid en trang kullerstensgata dar man kan
parkera pa bada sidorna. Helt plétsligt flyger det upp en dorr precis da jag cyklar forbi
och det gor att jag valter.//. D& kommer det ju en bil och han har ju bara koll pa den héar
rodkéraren ocksa. Sa han kom ju kloss an den andra bilen. Sa nar jag skulle 6ver
overgangsstéllet sa star en bil framfor mig och sa jag lyckas ju vaja med cykeln .//. sen
faller jag och slar huvudet i sidorutan och forsoker halla fran bilen, den kor jattenara, sa
han ser ju bara min Hovding i sin sidoruta sa da blir ju han varse att det ar nat annat
som &r dar. Sen faller jag och bryter ju handleden dér.

Pa /vid cykelbanan - cyklister, gangtrafikanter, mopedister tranger sig, de far parera.

Jag ar pa cykelbanan vid gatan och jag stannar vid rodlyset for att passera 6ver platsen.
Jag har precis satt i gang och startat efter att det blivit gront och den har personen
kommer om mig i hdg fart och svanger kraftigt in framfor mig for att kdra upp mot bron i
hog fart. Jag har precis stallt mig pa trampan for att fa fart sa att det ar maximalt daligt
lage for mig, bade balansen och allting ar lite taskigt i det har fallet och jag klammer ju
pa bromsarna allt vad jag kan //Och den har personen forsvinner bort.
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Elsparkcyklister/ andra cyklister kor pa cyklisten eller lamnar elsparkcykeln i vagen.

Det var strax innan da den har elsparkcykeln kom fran 6vergangsstallet och tog en
valdigt bred kurva sa att han var ute utanfor cykelbanan. Han sa att det var nan som
hade ropat hans namn sa han hade slutat titta vart han korde och sen nar han skulle in pa
cykelbanan fortsatt rakt dver cykelbanan och sen kort rakt in i sidan pd mig da nar jag
kom uppifran. Han hade hog fart.

Det ar oklart om cyklisten eller medtrafikanter verkligen kan regler.

Jag ar inte helt séker pa hur det ser ut dar. Jag skulle tro att man, om man féljer alla
trafikregler, ska vanta pa gront ljus ocksa om man ska till hoger men i praktiken sa tror
jag inte att nan gor det.

3.3.5. Kravande Infrastruktur

| staderna ar cykelbanorna oftast efterkonstruerade och det ar svart att skifta mellan cykelbanor som
ligger innanfor och mellan bilfiler och bussfiler. En del kurvor ar snava med ibland dalig sikt. Vid
omlaggningar och vid byggnation ar det daligt skyltat och kravande infrastruktur, ibland slutar
cykelbanan i intet. Manga olyckor/incidenter sker pa grund av trottoarkanter, de behdver man korsa i
rat vinkel och om man missbeddmer eller inte ser dem d& de ar dolda, kan det leda till ett fall.

Ombyggnationer/omlaggningar, daligt skyltat, lite utrymme, morkt och daligt underhall.

Jag tycker den (nedfarten i tunneln) &r jatteknasigt utformad, for du har ju ingen sikt sa
man maste sakta ner och sa blir det en valdigt tvar svang och det &r ju aldrig optimalt
nar man cyklar och man maste svanga 90 eller 180 grader. Jag trodde gruset var
borttaget.

Svarigheter med korsande korfalt mellan buss och cykelbana, upp & ner mellan véag/cykelbana.

Jag vet att dar maste man ta det lugnt och man far kanna in vad det ar for busschauffor
liksom, en del bara pressar sig in och pressar sig ut och andra ar jattenoggranna och
fhyttar sig inte forrdan dom ser att “nu har cyklisterna stannat eller kort forbi”, da kor
dom.

Smala och delade cykelbanor som slutar i intet.

Jag tror att det var lite for sent, det var morkt och den har lilla bron &r ju inte manga
meter, och jag kom ganska snabbt och han (en annan cyklist) kom ocksa ganska snabbt.//.
Olyckan kunde ha férhindrats om det hade varit cykelbana hela véagen for just har
forsvinner cykelbanan en bit och man far kéra i vagen och jag vill inte cykla pa
trottoaren, det 4r inte s brett.

Trottoarkanter ar svara ofta ojamna, hoga, dolda och behdver tas i rat vinkel annars faller
cyklisten.

Jag ar pa vag mot det har 6vergangsstallet men det ar byggt sa att det smalnar av .//. s&
att bara ett fordon ska kunna kdra dar at gangen. Da ser jag hur det ar en bil bakom mig
1. da kor jag upp har éver trottoaren sa behdver inte jag trangas med bilen pa det har
overgangsstéllet // den har kantstenen den varierar mycket i hojd, det gar liksom en vag,
ibland ar den hog och ibland &r den nastan jamnad med marken .//. da ar den lite lite for
hog.//. da tar det stopp sa jag flyger over styret och den vélter och sa ar det nerférshacke
sa jag aker ju av.
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Oversvamningar som déljer kanter och upphgjninga

N&r jag kommer ner pa torget s& ar det dversvamning med vatten upp till navet dar
pedalerna sitter fast. Da ser jag att det ar mycket vatten sa jag tar hoger for att komma ut
pa gatan men da &r det ju sa mycket vatten sa jag ser inte att det ar en trottoarkant under
vattnet och jag faller och nar jag val kommer ner i vattnet s& har jag vatten upp till
smalbenen och hela cykeln hamnar i stort sett under vatten.

3.3.6. Hastighet — risker i bade Iag och efter hog fart

Farten &r i de flesta fall 1ag da hjalmen I6ser ut, men cyklisten vacklar eller faller. Ibland ar farten hog
pé raka cykelbanor, men med en tidigare nedbromsning kunde handelsen forhindrats. Det gar fortare
med elcykel men de tror inte att det paverkat handelsen.

De flesta olyckorna sker i 1&g fart men situationen bli okontrollerbar s& man faller — ofta pa
grund av véaglag eller dver en trottoarkant eller hinder.

Det ar ett kort dgonblick da man kénner sig narvarande, nu trillar jag. Fran det att jag
satt upp och lag ned hann jag tanka lite grejer. Jag upplevde en trygghet i hjalmen for
den sitter at ganska mycket. Jag kande att hjalmen kommer att ta emot mig. Det var
oproblematiskt da jag trillade for jag hade sa lag fart och det kanske paverkade att jag
trillade. Det var som cykeln bara la sig ned.

Cyklisten kommer fort och tvarbromsar, borde bromsat forsiktigt och tidigare.

Jag hade cyklat ungefar en och en halv mil och sen skulle jag kdra under Europavagen
och da var det nerfor och sa var det en svang och dar var det is pa cykel och gangbanan,
da forsvann det.//. Jag hade bromsat ner till halva hastigheten sa det jag visste ju att det
var ett parti som var lurigt i och med att jag skulle svanga 90 grader under véagen sa jag
var beredd pa att jag maste ha en lagre hastighet.//. Genom att sakta ned mer varsamt
och att de underhaller battre.

Med lagre fart kunde fallet férhindrats, vaja for andra som gar, cyklar etcetera, sa man faller.

Man kommer ju pa en rakstracka, och sen blir det en nerférsbacke sa dven om man
bromsar sa far man ju upp ratt bra fart, sen far man férsoka sakta ner.//. Jag tanker att
det kan ju vara sa att mina bromsar inte ar jattebra sa dels sa skulle jag ju kanske ha
kollat upp dom, alternativt att jag, eftersom jag vet att det ar ett 6vergangsstalle dar,
halla lagre fart. Sa jag vet att jag kan bromsa ifall det &r nan som ska ga 6ver dar. Nu
gick det ju bra men jag hade ju kunnat cykla pa nan som gick som kunde ha skadat sig
jattemycket. Det var ju tur att det inte blev varre.

Cyklisten upplever ingen fartskillnad med elcykel an med vanlig cykel, men den gar fortare.

Det ar ju om jag sjalv skulle ha kort lite langsammare och lite mer rakt pa. Det &r ju en
elcykel jag har s jag tror att man kommer upp i hogre hastigheter utan att man tanker
pa det.
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3.4. Resultat fran Hovdingdata

Hovdingdata finns fran 2019-10-20 till 2022-06-30. De 355 anvandarna som ingar i datainsamlingen
har sammanlagt gjort drygt 64 500 resor. Dessa resor fordelar sig 6ver dygnet enligt figur 12, dar roda
och bla staplar representerar vardagar respektive helgdagar. Fordelningen per veckodag ar drygt

11 000 resor per vardag och cirka 4 000 per helgdag. Fran denna information verkar det rimligt att dra
slutsatsen att en betydande del av Hovdinganvéandarna &r jobbpendlare.
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Figur 14. Fordelning av antal resor uppdelat per timme for de 355 anvandarna under 2019-10-20 till

2022-06-30, dar roda och bla staplar representerar vardagar respektive helgdagar.

Tva analyser for cykelhjalmsdata har genomforts. En for reshastighet och en for hjalmens tillstand
(mode). Se metodavsnittet for en beskrivning av hur Hovdingdata kategoriserats.

3.4.1. Reshastighet

| den forsta analysen studeras vilken genomsnittlig reshastighet som cyklisten haft pa resor innan,
under och efter hjalmen I6ste ut (se Tabell 12). Har ingar bara 156 (av de 248 cyklisternas med
tillrackliga data) da 92 av dem inte hade nagra registrerade resor efter handelsen. Resultaten som
baseras pa en variansanalys (faktoriell inom-grupps analys) visar att den genomsnittliga reshastigheten
var densamma oavsett fore, under eller efter hjalmen loste ut. Det innebdr att cyklisten cyklade med
samma genomsnittliga hastighet vid alla dessa tillféllen. Det var heller ingen skillnad mellan de olika
platstyperna (véagstracka, i en korsning eller pa en cykelbana). Slutligen var inte heller interaktionen
(tidpunkt och platstyp) signifikant. Det innebdr att cyklisten inte hade en hdgre genomsnittlig
reshastighet nar dess tva variabler kombinerades. Det skulle t.ex. kunna vara sa att det var samma
reshastighet mellan fére och efter en handelse (som i en av beréttelserna i delkapitel 3.1) men endast
pa en av platstyperna Det innebar att reshastigheten var densamma oavsett vid vilken tidpunkt eller
kategori som analyserades.
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Tabell 12. Genomsnittlig reshastighet, standardavvikelse (SD) samt antalet cyklister (n) uppdelat pa

tidsperiod (fore, under och efter handelsen) och plats for handelsen.

Tidsperiod Plats for handelsen Genomsnittlig SD n
reshastighet
(km/h)

Fore Vagstracka 17,7 2,4 32
Cykelfalt/cykelbana 18,5 2,7 33
Korsning/komplex situation 18,3 3,7 91
Totalt 18,2 3,2 156

Under Vagstracka 18,4 4,4 32
Cykelfalt/cykelbana 18,7 4,3 33
Korsning/komplex situation 17,5 5,2 91
Totalt 18,0 4,9 156

Efter Vagstracka 18,0 3,1 32
Cykelfalt/cykelbana 18,4 2,6 33
Korsning/komplex situation 18,2 3,8 91
Totalt 18,2 3,4 156

Nér enbart tidsperioden innan och under en handelse analyseras ingar samtliga 248 cyklister. Analysen
resulterade dven hér att det inte var en signifikant skillnad i genomsnittlig reshastighet mellan platstyp
och fore resan i jamforelse med under resan. Dock var det en signifikant interaktion (F(2, 242)=3,33, p
< 0,05, Mse= 9,6). | figur 13 presenteras resultaten som illustrerar interaktionen. Den enda signifikanta
parvisa jamforelsen var mellan fére och under resan for kategorin korsning/komplexa situationer. Det

innebar att hastigheten var lagre for komplexa situationer vid de tillfallen da en Hovding I6ste ut an pa
de resor cyklisten gjorde innan Hovdingen Idste ut.
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Figur 15. Genomsnittlig reshastighet pa resor fore och under da handelsen intraffa uppdelat pa
platstyp. Felstaplarna anger 95-procentiga konfidensintervall.

Tolkningen av interaktionen mellan tidsperiod och platstyp ar problematisk i ett vidare perspektiv
eftersom det inte & samma individer som ingatt i enkat- och intervjumaterialet. En majlig forklaring ar
att cyklisten som hamnat i en handelse pa véagstrackor atminstone har cyklat lika fort eller lite snabbare
pa resan som resulterade i en handelse, det vill saga fortare an vanligt: Det galler inte for handelser
som intraffar i komplexa situationer, da har cyklisten redan sankt hastigheten, men inte tillrackligt for
att undvika en handelse. Den troliga tolkningen &r att det redan innan handelsen har intraffat nagot
som gor att cyklisten sénker sin hastighet i forhallande till sin normala hastighet. Ar det t.ex. halt s&
har cyklisten sankt hastigheten men denna sankning racker inte for att undvika en handelse, i
synnerhet handelser i komplexa situationer. Om det hade varit samma individer hade det varit mojligt
att analysera om denna tolkning haller i ett vidare perspektiv.

3.4.2. Hjalmens tillstand

Darefter genomfordes en analys dar hjalmens tillstand studerades. En Hovdinghjalm kommunicerar
kontinuerligt med “molnet” och meddelar vilket tillstdnd hjélmen befinner sig i. Andelen lugna,
bekymrade, irriterade och arga tillstand har skapats utifran den data som hjalmen genererat (varje gang
hjalmen skickar data till molnet ingar tillstand som en variabel). Avsikten var att analysera om resan
som resulterade i att hjadlmen loste ut var likvardig resan som inte gjorde det.

Fyra variansanalyser (tidsperiod och platstyp) har darfor genomforts initialt, en for varje mode:

e For tillstandet lugn pavisade variansanalysen att hjalmen hade en lagre andel lugn nar
héndelsen intraffade (F(2, 304)=44,38, p < 0,05, MSe= 0,06). En tolkning av detta resultat
innebar att det varit lugnare resor bade fore och efter den resa da handelsen intraffade. Det
forekom ingen signifikant skillnad mellan resan fore och efter.

e For tillstandet bekymrad kunde det istallet pavisas att det fanns en signifikant skillnad mellan
de olika tidsperioderna (F(2, 304)=11.34, p < 0,05, MSe= 0,01). Denna effekt av tidsperiod
visar att hjalmen &r mindre bekymrad pa resorna efter att en handelse har intréffat.
Interaktionseffekten var ocksa signifikant (F(4, 304)=2,7, p < 0,05, MSe= 0,01).
Interaktionseffekten illustreras i figur 16 nedan. Den visar att nar handelsen intraffade pa en
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cykelbana/félt var hjalmen mer ”bekymrad” under resan innan den aktiverades. Det var dven
en signifikant skillnad/effekt mellan resorna som gjordes fore och efter handelsen pa en
cykelbana/cykelfélt.

o Analysen for “irriterad” resulterade i en signifikant effekt av tidsperiod (F(2, 304)=5,4, p <
0,05, MSE= 0,01). Det innebar att det var ingen skillnad i andelen irriterade tillstand for
resorna fore och under men att hjalmen inte var lika irriterad pa resorna som genomfordes
efter att en Hovding aktiverats.

e | den sista analysen pa “arga” tillstand forekom inga signifikanta effekter vare sig for
tidsperiod eller for platstyp.

Error bars: 95% CI
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Resor fore handelse  Resor under handelse Resor efter handelse
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Figur 16. Andelen “bekymrade’ hjdlmar som samvarierar med tillfalle och handelseplats.
Felstaplarna anger det 95-procentiga konfidensintervallet.

Analyserna ovan pavisar att hjalmens aktiveringsgrad &r intressant att beakta. Tolkningen av dessa
analyser pavisar att andelen bekymrade och irriterade hjalmar minskar som en effekt av handelsen.
Cyklisten verkar cykla i) lugnare, eller ii) tar vagar som inte irriterar hjalmen eller iii) later bli att cykla
da det kan bli lite skakigt. Hjdlmens aktiveringsgrad indikerar om cyklisten kommer att hamna i en
handelse — i synnerhet i en handelse pa en cykelbana/cykelfalt. Nar cyklisten cyklar med en lite mer
bekymrad hjalm &n vanligt 6kar saledes sannolikheten for att det ska intraffa en handelse pa i
synnerhet cykelbanor/cykelfalt.

Tva slutsatser av dessa analyser pa Hovdinghjalm-data ar att en 6kad hastighet gor att en handelse
intraffar pa vagstracka men framfor allt har hastighetsvalet for resor som resulterat i en handelse i
komplexa situationer varit betydelsefullt. Cyklisten har cyklat langsammare &n normalt men dnda
hamnat i en h&ndelse. Den andra slutsatsen dr att hjalmens aktiveringsgrad hade kunnat hjélpa
cyklisten att undvika en handelse. Andelen bekymrad hjalm &r hogre da en cyklist hamnar i en
handelse pa en cykelbana/cykelfalt. Dessutom pavisar dessa resultat att cyklisten efter att en handelse
intraffat inte cyklar langsammare men cyklar lugnare/mjukare Det &r givetvis en tolkning och
forklaringen till dessa resultat kan vara en annan form av anpassning. Cyklisten kanske avstar att cykla
da hen vet att det kommer att bli en skakig resa det vill saga att cyklisten cyklar i sin normala hastighet
men undviker dagar, tider, miljoer som ger en skakig tur. Oavsett vilken forklaring som galler
uppvisar cyklisten en anpassning éver tid. Handelsen har troligen lart cyklisten nadgot men inte att
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sanka hastigheten. Den laga hastigheten da handelser i komplexa situationer uppstar talar for att det
snarare dr yttre omsténdigheter eller andra faktorer som “tvingar” fram en ldgre hastighet, men det
racker inte eftersom det anda intraffar en handelse.
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4, Diskussion och slutsatser

4.1. Resultatdiskussion

Det ar en komplex bild som vaxer fram fran de tre datakéllor som nyttjats for att forsta varfor en
cykelolycka egentligen intraffar. Det har med tydlighet framkommit att alla handelser inte resulterar i
en olycka eller att cyklisten skadas. Innan diskussionen inleds &r det nagra aspekter som behover
belysas. For forsta gangen (enligt forfattarnas vetskap) studeras handelser som ytterst sallan inkluderas
i forskningslitteraturen. Det finns en rad orsaker till att det &r s& och ligger utanfor detta projekt.
Tillgangen pa data fran Hovdinghjalmen majliggor saledes en helt ny form av studier.

Ett av resultaten fran enkaten ar att handelsen intraffar pa en familjar plats dér det vanligtvis inte
uppstar nagon handelse exempelvis under en vanlig dag till eller fran arbetet. Det ar svart att inse att
det kommer att ske nagot ovantat eftersom man har cyklat manga ganger och det har gatt bra. Denna
falska trygghet ger en upplevelse av osarbarhet som snabbt forandras i samband med en negativ
héndelse (Rutter, Quine, och Albery, 1998). Trots att sannolikheten for att en handelse intraffar inte &r
forsumbar har det skett en normalisering och cyklisten a&r mindre beredd trots sin medvetenhet
(McLeod. 2021).

Reason (1990) har i sin klassiska modell for olyckor en illustration med en schweizerost dér halen i
ostskivorna (som har sma hall lite varstans) i vissa fall leder till en olycka pa grund av denna
komplexa samvariation av faktorer. | Figur 17 illustreras detta om hur en olycka intr&ffar fast det finns
en rad barridrer som ska forhindra den.

Handelsekedja . Dolda fel

B 4,.__ Dolda fel Dolda fel: Fel som inte syns

Aktiva fel: Misstageller

N “\' -
/ W\ / Q =g Doldarl dvertradelser

Barridrer: som tex hjalm o

— Dolda fel

— Aktiva fel

OchA

Figur 17. Figuren illustrerar hur ett handelseférlopp tar sig igenom en rad barridrer och resulterar i
en olycka. Ur (Reason, 1990).

Projektets data tyder pa att detta dven galler cykelolyckor. Hjalmen &r en av de ostskivor som Reason
skulle klassa som en barriar, det vill séga att det ar en barriar sa att en handelse inte utvecklas till en
olycka (det vill saga att ndgot eller ndgon t.ex. skadas i samband med handelsen). Aven om det &r ett
komplext samspel med en rad samvarierande faktorer ar det mojligt att skapa ytterligare barridrer
(ostskivor) for att forhindra att forloppet (den normala rutinen) inte utvecklas till en héandelse. Det som
framkommer i projektets resultat ar att olika typer av atgarder ar mojliga for att minska sannolikheten
for en handelse.
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4.1.1. Potentiella atgarder utifran ett MTO (Y) perspektiv

Det finns atgarder utifran ett Manniska-Teknik-Organisation och Yttre faktorer (MTO(Y)-perspektiv)
som skulle kunna resultera i en reduktion av sannolikheten for att en handelse intraffar.

Om fokus ar manniskan utifran ett MTO(Y)-perspektiv ar slutsatsen att cyklisten & medveten om
risken att vara med om en handelse existerar men genom erfarenhet har dndock cyklisten skapat sig en
forestallning om att resan kommer att ga bra. Cyklisten behover saledes en battre kunskap om hur
enkelt det &r att hamna i en olycka (insikt om utsatthet, se Peterson, Oliver, Krista, Brazeal, Tammy
och Bull, 1995) och hur anvéndning av hjalm, dubbdéck etcetera kan reducera utfallet eller
konsekvenserna. Det innebdr dock inte att det endast ar upp till cyklisten att beakta allt som sker runt
omkring dem utan endast att 6ka kunskapen om att cyklisten &r utsatt och nar olika skydd ska
anvandas. Den kunskap som skulle ge storst effekt utifran studiens datakallor verkar vara insikten om
hur halt véglag stéller till det for cyklisten och det kan vara snd, is, 16v, grus eller vatten, halkan kan
dessutom vara svar att upptacka.

Nar tekniken ar fokus for atgarder blir cykelns utformning en naturlig aspekt. Hjalmen och andra
skydd &r givetvis viktiga for att en hédndelse inte ska utvecklas till en olycka dér cyklisten skadas, men
vilka atgarder ska skapa en reduktion av handelser? Utifran denna studie ar det mest uppenbara
tekniska stddet som bor utvecklas &r den information som hjalmen borde ge till cyklisten och
omgivande medcyklister. Hjalmens tillstand verkar kunna forutse att det kommer att handa nagot. Hur
anvandandet av denna information paverkar cyklistens sakerhet behdver studeras innan det ar mojligt
att uttala sig om eventuella vinster.

Utifran projektets data sa ar det inte mojligt att uttala sig om dubbdéack ger en reduktion av handelser
eftersom halt véaglag ar en dominerande orsak. Att dubbdack ger battre vaggrepp &r klart men det kan
ocksa innebéra att cyklisten t.ex. inte anpassar hastigheten i lika stor utstrackning. Poéngen ar att
tekniska losningar ofta medfor ett forandrat beteende som i sin tur ger att risken for en héndelse oKkar,
fast av en annan karaktar (trétthetsvarningssystem, autonoma bilar, bara for att namna nagra av
méangder av tekniska losningar och ska inte underskattas). Det resonemang som vuxit fram under
projektets gang ar utvecklandet av ett informationssystem (en app). Om cyklisten ar registrerad och
ska cykla till jobbet ar det méjligt att ge cyklisten information om hala vaglag/platser. Cyklisten kan
saledes fa reda pa om den tilltdnka resan har en forhéjd halkrisk. Dessa data om halkrisk har skapats
genom att andra cyklister har cyklat pa dessa platser tidigare och att t.ex. nederborden varit ogynnsam
for dessa platser. Det ar utanfor detta projekts ramar att utveckla denna algoritm men resonemanget &r
att cyklisten innan den ger sig av kan ldsa av hur friktionen ser ut pa den ”vanliga rutten” eller under
resans gang fa en varning som pavisar att det ar halt pa vissa platser. Det existerar idéer for hur denna
funktion skulle kunna ge cyklisten en mojlighet att valja en annan (sakrare) rutt eller att vara mer
uppmarksam pa dessa platser utmed den vanliga rutten (Andersson et. al., 2021). Poangen &r att
cyklisten idag har valdigt fa tekniska stod for att reducera risken for att en handelse intraffar men att
det finns en potential med digitaliseringen for en utveckling av stodsystem. Aven denna
halkvarningsfunktion har givetvis problem med forandrat cykelbeteende.

Ar fokus pa organisation och atgarder ar det naturligt att resonera kring separering av trafikanter.
Projektet kunde pavisa att cyklisten i manga fall samspelar med andra trafikanter, och att det kan
medfdra en handelse. Cyklisten beaktar andra trafikanter, vilkas beteende manga ganger &r svara att
forutse och som dessutom befinner sig pa samma plats som cyklisten. Studier som har gjort analyser
av effektsamband (Wehtje, Andersson, och Niska, 2017) visade t. ex. att skadade cyklister minskade
pa sjalva strackan da cyklisten var separerad fran bilisten men att det i stéallet blev fler skadade
cyklister pa de platser dar cyklist och bilist skulle samspela (shared space omraden). En annan studie
(Eriksson, m.fl. 2022) pavisar att skaderisken per cyklist pa stracka ar hogre i blandtrafik an pa
cykelvég. Effekten av separation forsvann till viss del eftersom hela resan inte gick att separera, det
vill saga att hela resan innehaller separerade savél som shared space-ytor. Cyklisten och andra
trafikanter maste manga ganger samspela och det utvecklas ofta en praxis for hur trafikanterna l6ser

VTI rapport 1178 49



detta samspel. Projektets enkétdata visar att cyklisten upplever att den har en god forstaelse for
trafikreglerna, men i intervjuerna framgar att for den specifika handelsen som intraffat ar det inte lika
tydligt. Den organisatoriska atgard som bade framkom fran enkatsvaren och intervjuerna talar for ar
utvecklade trafikregler (samspelsregler). Det ska vara enkelt att gora rétt. Det leder fram till nésta
fokus for atgarder — yttre faktorer.

4.1.2. Med fokus pa halka

| denna studie framkommer att halt vaglag utgor ett problem. Det pagar forsok med sopsaltning med
goda resultat (Niska & Blomqvist, 2016) och en diskussion med avseende pa grus pa cykelvagar.
Cyklisten upplever att cykelvégen nedprioriteras i synnerhet i samspelssituationer dar bilvagens sno
kan bilda svargenomtrangliga hinder pa en for dvrigt skottad cykelvag. En enkel atgard (att sakerstalla
att halka inte uppstar lika enkelt) vore att i huvudsak fokusera pa platser dar ett samspel med andra
trafikanter (bilister, cyklister, fotgangare) ar intensiv. Det framkommer i dessa resultat att de flesta
situationerna uppstar i komplexa situationer. Dessa komplexa situationer innehaller per definition flera
aspekter annars skulle de inte klassas som komplexa. Dessa data talar saledes for att korsningar,
platser som kraver samspel, bor prioriteras. Det &r viktigt att cykelbanor ska vara breda men minst lika
viktigt ar att de platser som kraver samspel ar utformade pa ett satt som minskar riskerna.

Nar olika typer av svarheter uppstar samtidigt ckar risken for en handelse. Detta stodjs aven av de
intervjuades beskrivningar av handelseforloppet. Ar det halt viglag och samtidigt morkt dkar risken
for en handelse. Ar det dessutom en komplex situation dar cyklisten ska samspela med andra
trafikanter okar risken troligen ytterligare. For att kunna sékerstalla detta statistiskt, vilket ofta kallas
for en multifaktoriell forklaring, krévs ett storre dataunderlag som inkluderar bade icke-handelser (dar
hjélmen inte l16ser ut) och handelser (dar hjalmen Idser ut). Detta saknas. Samma avsaknad av
information finns dven i databasen CYCLAND (Costa, Marques, Roque, & Moura, 2022) som &ven
den endast innehaller inrapporterade handelser i form av olyckor. Analysen fran de data som detta
projekt baseras pa pekar dock pa att det finns ett samspel mellan olika faktorer och om de intraffar
samtidigt forhojds risken for att en handelse ska intraffa.

Ett ytterligare resultat fran enkéten ar att halka ar en faktor av stor betydelse vid en handelse. Trots
detta uppgav inte deltagarna att de cyklade langsammare nér det var halt vaglag. Daremot framgick i
hjdlmdata att cyklisten cyklade langsammare &n vanligt nar hjalmen I6ste ut i komplexa situationer. Vi
tolkar detta som att cyklisten anpassat sitt beteende men att denna anpassning inte varit tillracklig.
Cyklisten uppger att halt vaglag ar den dominerande orsaken till hdndelserna och att handelser
orsakade av halka dessutom i mindre utstrackning & majliga att forhindra. Att en handelse intraffar
trots att cyklisten sankt hastigheten tyder pa att en hastighetssankning inte ar tillracklig. | intervjuerna
uppger informanterna att de borde gatt av cykeln eller undvikit att cykla. Det framgar ocksa i flera
avseenden att cyklisten har svart att se isflackar eller avgora hur hala 16v ar. Resultaten i enkéaten, med
avseende pa forandrat beteende, stodjer detta till viss del eftersom att vara mer observant, cykla
langsammare eller valja andra véagar var de atgarder deltagarna lyfte fram. Hjalmdata tyder pa att
cyklisten inte valjer att cykla langsammare efter en handelse. Snarare tyder hjalmdata pa att cyklisten
cyklar med en hjalm som &r lugnare, det vill sdga att cykelhjdlmen inte skakar lika mycket. Om detta
faktum att hjalmen &r lugnare eller att cyklisten avstar resor som ger en mer bekymrad hjalm &r svart
att uttala sig om. Vidare analyser kravs.

Eftersom isigt/halt vaglag var en aterkommande orsak &r dubbdéckanvandning intressant att studera.
Det var 12 procent av cyklisterna i enkaten som uppgav att de hade dubbdéck pa cykeln vid handelsen
trots att de cyklande néstan dagligen. En av de intervjuade cyklisterna valde att kdpa dubbdack efter
att handelsen intréffat.-Det &r fullt mojligt att de cyklister som har dubbdéck inte & med om en
handelse och darfor inte inkluderas i denna studie, dvs. dubbdéck &r sa bra att cyklisten inte hamnar i
en olycka. For att kunna pasta detta kravs en jamforande analys med cyklister som har, och som inte
har dubbdack men inte heller har hamnat i en olycka. Ar de 12 procent som galler for cyklister i denna
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studie (som cyklar dagligen) en siffra som motsvarar hur vanligt det & med dubbdack? Har saknas
statistik over cyklisters dubbdéacksanvandning, vilket gor det svart att dra slutsatser om nyttan med
dubbdack pa cykel i denna studie. Vi gjorde dock en analys pa de data vi har. Resultaten pavisade att
om végytan var hal/isig var det oftare halka som var den upplevda orsaken till hdndelsen (helt rimligt).
Om cykeldacken hade dubbar sa var aterigen halka/isigt orsaken till att en handelse sker (ocksé helt
rimligt) och slutligen pavisar interaktionseffekten foljande: nar det ar halt ute pa grund av sné och is sa
var orsaken i allra hogsta grad halka i lika stor utstrackning fér de med, som de utan dubbar, men om
vagytan inte var hal pa grund av sno och is var det stor skillnad mellan de med och de utan dubbar. De
med dubbar pa dacken upplevde att orsaken till handelsen var orsakat av halka i mycket storre
utstrackning an de utan dubbar pa dacken. Detta skulle kunna tolkas helt felaktigt — att dubbar gor att
en handelse intraffar nar det ar halt ute. Svaret &r troligare att dubbar endast anvéands da det ar halt ute
och darfor blir det en dverrepresentation av cyklister med dubbar som hamnar i handelser dar halka &r
orsaken. Om vi daremot hade fatt resultat som pavisar att cyklister med dubbdack i mindre
utstrackning hamnar i handelser som beror pa halka, da vore det mojligt att pavisa en positiv effekt av
dubbdack med avseende pa halkhandelser.

Den vanligaste “4tgidrden” som respondenterna angav for att inte hamna i en handelse, som beror pa
halka, var att undvika att cykla nar det ar halt ute. Atgarden resulterar naturligtvis att de inte kommer
att hamna i en "halka hindelse” men fragan dr om det &r en bra 16sning pé problemet” med halka.

4.1.3. Med fokus pa Ovriga aspekter

Fran enkaterna framgar vidare att 8 procent av deltagarna holl pa med annat precis innan hjalmen loste
ut. Dessa cyklister upplevde att de var lika medvetna om vad som hande omkring dem och vilka
trafikregler som géllde som de deltagare som inte holl pa med annat. | intervjuerna beskrivs dock
distraktion som en anledning till att h&dndelser intraffar. Cyklisterna menar dven att problemsituationen
bara intréffar, att den ar svar att forutse innan handelsen. Aven om cyklisten bara haller pA med annat
pa “sikra” platser eller strickor ir tolkningen anda att det ger en forhojd risk. Tolkningen for cyklisten
ar densamma, det vill siga att &ven om cyklisten bara haller pd med “annat” vid lampliga tillfallen sa
ger det en forhojd risk for att en handelse intraffar. | synnerhet nar cyklisten sjalv uppger att handelsen
bara intr&ffade.

Att nastan alla cyklister paverkades av att hamna i en situation dar hjalmen I6ste ut, ar kanske inte
konstigt trots att handelserna fick relativt ringa konsekvenser for de flesta. Resultatet fran intervjuerna
pavisar att manga upplevde att det hade kunnat ga mycket varre. De uttryckte i intervjuerna att de inte
insag sin utsatthet. Resultatet i enkaten visar att deltagarna i synnerhet kommer att vara mer
observanta i framtiden, eller att cykla langsammare eller gora andra ruttval. Det visar att cyklisten i
alla fall har for avsikt att inte hamna i en handelse igen. Data fran hjalmen visar att den var lugnare
(inte skakade lika mycket) efter en handelse.

Det insamlade data bestar av en stor andel elcyklister, bade i enkaten och intervjuerna. For att uttala
sig om det forekommer en dverrepresentation av elcyklister kravs kunskap om hur stor andel av
Hovdinganvandarna som har en elcykel. I intervjuerna framgar det att man ibland kombinerar ett kop
av elcykel och en Hovdinghjalm. Analyserna av enkétsvaren visar dock att upplevd hastighet inte
varierar mellan cykeltyperna. De bidragande orsakerna till att hdndelsen intraffade var inte heller
relaterade till cykeltyp. Daremot finns det en tendens till att de som anvéander en elcykel skadades lite
oftare i samband med handelsen. Eftersom uppgift om cykeltyp saknas i hjalmdata ar det utifran dessa
inte mojligt att analysera betydelsen av cykeltyp.

Slutligen analyserades cyklistens skador och upplevelsen av hjalmen. Skrubbsar och benskador &r de
vanligaste skadorna som cyklisterna uppgett, foljt av armar, axlar och hander i fallande ordning. Det
var fyra procent av cyklisterna som uppgett att de fick en huvudskada. Aterigen vacker dessa
enkatresultat intressanta fragor dér jamforande data behdvs for att besvara fragorna. | detta fall vore
det intressant att fa reda pa om cyklister med Hovdingar far huvudskador i mindre utstrackning an
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konventionella hjalmanvandare. Upplevelsen av hjalmen som skydd var mycket positiv (75 %) och
dessutom upplevde cyklisten att hjalmen skyddade pa ett mycket bra satt (62 %). Det laga antalet
cyklister som behovde uppsoka sjukvard gor det inte majligt att ga vidare med nagra andra analyser.
Intervjuerna pekar dock at samma hall med avseende pa hjalmens skydd och i vissa fall kunde
cyklisten t.0.m. kanna det harda fallet genom hjalmen utan att skadas (se Abayazid, Ding,
Zimmerman, Stigson, och Ghajari, 2021, for en speciell analys av hjalmars skydd)).

Detta projekt ar unikt till sin karaktar eftersom manga av de handelser som &r med inte resulterade i
skador som kravde akutsjukvard och darmed heller inte finns med i den officiella olycksstatistiken
eller registrerade i Strada. Inom andra trafikantgrupper har det pavisats en relation mellan mindre
incidenter och till och med dodsolyckor (Hakkinen och Luoma, 1991), vilket till exempel innebér att
en farlig situation uppstar efter 2 timmars bilkorning, en olycka intraffar efter 7,5 ars bilkorning och en
dodsolycka intraffar pa 2000 ar. Det &r troligt att det finns en relation mellan olyckor dér antalet
lindriga skador (som inte kraver akutsjukvard) och allvarliga skador for cyklister ocksa. Konsekvensen
av en och samma olycka paverkas av i vilken situation/plats som olyckan intraffar. Cyklar du omkull
och far skrubbsar och samtidigt hamnar pa en korsande véag kan konsekvenserna bli avsevart olika
beroende pa om det kommer en bil nar du befinner dig pa vagen. Intervjuerna ger denna tolkning stod
eftersom cyklisterna &r medvetna om att det hade kunnat ga mycket varre. Poangen med detta
resonemang ar att kunskapen om dessa lindrigare olyckor leder till en mojlighet att férhindra att de
uppstar och samtidigt forhindra att mer allvarliga olyckor intraffar. | dessa data blev 8 procent sa
skadade att de bor finnas med i Strada (om de uppsokte akutmottagningen), 47 procent blev sa lindrigt
skadade att de inte behévde uppsoka sjukvard och lika manga fick inga skador (45 %). For forsta
gangen (enligt forfattarnas vetskap) har vi en relation mellan olika typer av skador. Det innebar att for
varje cyklist som blir inlagd uppsoker 15 sjukvard men blir inte inlagda. Dessutom skadas 85 cyklister
(men behdver inte soka sjukvard) for varje cyklist som blir inlagd. Slutligen intraffar 81 handelser for
varje inlagd cyklist som inte resulterar i nagon skada. Om denna relation galler for cyklister generellt
kan vi dock inte uttala oss om da samtliga cyklister i denna studie bar exempelvis en Hovding, var
forhallandevis aldre, cyklade varje dag och det fanns dven en éverrepresentation av kvinnor.

4.1.4. Forslag eller funderingar for framtiden

Varfor har inte alla mobiltelefoner den funktion som Hovding nyttjar. Mobiltelefoner har idag GPS-
koordinater som &r mdjliga att sdnda kontinuerligt vilket innebar att dataméangden av cykelolyckor
(oavsett konsekvens) endast ar beroende av hur manga individer som ansluter sig och véljer att dela
sina cykeldata. Om denna funktion (app) fanns skulle en unik och fantastisk databas kunna nyttjas dar
representativitet inte skulle vara ett stort problem. Detta arbete (Castells-Graells, Salahub &
Pournaras, 2020) har initierats och forfattarna inkluderar, arstid, tid pa dygnet m.m. for att
sammanstalla information om sakra cykelstrak. Forfattarna avslutar artikeln med att beskriva tva
viktiga aspekter som saknas for att utveckla denna modell ytterligare och det ar trafikarbete (méngden
cyklar per tidsenhet) och cykelbalans (hur stabil cyklingen var). Man kan tanka sig att
forsakringsbolag, kommuner eller myndigheteter utvecklar en app till vilken alla cyklister kan koppla
upp sig och rapportera in data om incidenter och olyckor men ocksa fa information om vilka
forhallanden som galler vid ett visst tillflle for att t.ex. undvika hala platser och fér kommunen att
enklare prioritera.

Slutligen framkommer ur detta projekt konkreta losningar pa sékerhet for cyklister (se atgarder utifran
ett MTO(Y) perspektiv ovan). Oavsett pa vilket satt som cyklisten anpassar sig efter radande
forutsattningar &r det entydigt att forhojd aktiveringsgrad (bekymrad, irriterad m.m.) okar
sannolikheten for att hjalmen ska lI6sa ut. En hjalm som blir bekymrad (ett tillstand dar det finns
skakningar) skulle kunna kommunicera detta med mobilen pa ett sékert satt som reagerar pa detta och
hjalper cyklisten att ytterligare anpassa sin cykling for att inte reta upp hjalmen (dvs. sa att den hamnar
i ett hogre tillstand) sa att den loser ut. Oavsett pa vilket satt som cyklisten anpassar sig efter radande
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forutsattningar &r det entydigt att forhojd aktiveringsgrad 6kar sannolikheten for att en odnskad
situation uppstar.

4.2. Metoddiskussion

Alla studier har styrkor och svagheter. | denna studie med enkaéter, intervjuer och hjdlmdata finns
samma problem med formuleringar pa enkaten, formuleringar och tolkning av svar pa intervjufragor
som for manga studier som valjer att narma sig ett forskningsproblem med dessa verktyg. Hur stort
bortfallet for enkaterna var, var deltagarna bodde med mera. | dessa avseenden framgar det i rapporten
vilket underlaget var och kommer inte att problematiseras ytterligare har. Dock var det tre unika
aspekter som galler for denna studie som behdver belysas. Dels handlar det om representativitet (om
anvandare av Hovding hjalmar kan representera ett cykelkollektiv eller inte). Dels handlar
metoddiskussionen om den typ av handelser som studerat och vilka tolkningsmdojligheter det ger.
Slutligen lyfts att hjalmdata inte kommer fran individer som besvarat enkater eller varit med i
intervjuer.

De héandelser som finns med i detta material baseras pa individer som har cyklat med en Hovding. Det
ar saledes viktigt att ha med sig att resultaten troligtvis inte ar generaliserbara till alla cyklister utom
for Hovdinganvandare vars hjalm 16st ut. I resultaten av enkaten framgar att Hovdinganvandaren (i
alla fall de som varit med om att en Hovding l6st ut) generellt &r en hogutbildad individ i medelaldern
(45 ar) som cyklar mycket ofta. De har stor erfarenhet av cykling och &r i detta avseende dven en
homogen grupp. Dessutom cyklar de ofta pa den stracka dar hjalmen I6st ut. Det ska ocksa beaktas att
de data som erhallits ar handelser som intraffat men som till stor del inte finns representerade i Strada
(polis och akutsjukvard). Representativiteten &r saledes problematisk.

Dessutom har studien analyserat hdndelser som inte finns med i Strada. Att jamfora denna “officiella”
statistik med dessa resultat ar relativt ointressant. Det ar verkligen att jamféra applen med paron. Dock
ar olyckorna som ar registrerade i Strada viktig men den ar inte tillracklig eftersom den inte innehaller
alla de handelser som denna studie fangat. Denna studies handelser ar den brist den Strada statistiken
har, det vill séga isberget under ytan. | det avseendet ar denna studie komplementar. Dock ar
representativitetsproblematiken stérre. Denna grupp som studeras hér representerar dock inte
cykelkollektivet. Fler studier med andra individer an de som studerats har (och samma typ av
héndelser) kréavs for att generalisera dessa resultat till andra grupper av cyklister. Resultaten ska
saledes inte dvertolkas.

Av tekniska skal som namns i kapitel 3 var inte de hjalmdata som analyserades fran samma individer
som besvarat enkat och medverkat i intervjuer. Det hade naturligtvis 6kat analysmdjligheterna. Det var
endast 8 fall, det vill sédga ca 4 procent som éverlappade, det vill sdga att de besvarat enkét, medverkat
i intervju samt hade bidragit med hjdlmdata, av vilka tre fall anvands for att skapa tre berattelser. Det
hade varit speciellt intressant att koppla ihop omsténdigheter och upplevelser av hdndelsen med hur
hjalmens tillstand varierar. Nu gav hjalmdata andock intressanta resultat, men naturligtvis vore ett
perfekt 6verlapp dnskvart eftersom analysmojligheterna okar (och darmed var forstaelse for det
intréffade).

4.3. Slutsatser

| analyser av dessa data framgar att cyklister med god cykelerfarenhet och anvander en Hovding rakar
ut for handelser som i drygt hélften av fallen resulterade i en skada. Ett av huvudresultaten &r att det ar
en helt vanlig dag, pa en vanlig resa nar en erfaren och hogutbildad cyklist, val medveten om
trafikregler och om vad som sker runt omkring cyKklar till eller fran jobbet — och plétsligt hander det”
och inte forran da inser cyklisten hur utsatt den &r. Studien visar att en komplex bild véaxer fram fran
de tre datakallor som nyttjats for att forsta varfor en olycka egentligen sker. Exempelvis 6kar halka
risken for en handelse dar Hovdingen Iéser ut och ar det dessutom morkt okar risken ytterligare.
Hjalmdata kunde styrka resultaten fran webbenkaten och intervjuerna men ocksa pavisa att hjalmen,
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pa de resor som slutat med att den I6ste ut, haft en hogre aktiveringsgrad an pa resor tidigare. Vidare
har hjalmen pa resor som gjorts efter att den I6st ut, visat att cyklisten cyklar med en lagre
aktiveringsgrad. Det innebér att cyklisten gjort nagon form av anpassning sa som att cykla forsiktigare
(men inte lAngsammare). Slutligen visar resultaten pa skillnader mellan cyklister pa konventionella
cyklar jamfort med elcyklar vad géller inblandning i handelser dar hjalmen I6sts ut. De tolkningar
detta ledera till &r att handelsen intraffar eftersom cyklisten inte inser att det kommer att handa, de
risker som observeras nastan varje dag har blivit en del av det normala. Den slutsats som dessa resultat
tyder pa ar att handelser ar svara att forutse (men inte omajliga att forhindra). Ofta ar det nagot i den
normala rutinen (som att cykla till jobbet varje dag) som avviker och cyklisten forlorar kontrollen och
handelsen intraffar. Slutsatsen ar att sannolikheten for att en handelse okar desto langre ifran den
normala rutinen som cyklisten befinner sig. Det vill sdga att nar vaglaget &ar halt (6kar sannolikheten
for en handelse) och om det sedan inte gar att se en trottoarkant (6kar sannolikheten ytterligare). Finns
det dessutom andra trafikanter som maste beaktas (cyklisten maste hoja eller sanka hastigheten for
framkomlighetens skull eller véja) kréavs inte mycket for att en handelse ska uppsta. Syftet med
projektet &r att utifran den involverade cyklistens perspektiv men ocksa utifran de data som samlas in
genom att deras cykelhjalm ar uppkopplad, forsta mer om hur en cykelolycka intraffar. Svaret utifran
ovanstaende resonemang visar pa att det ar ett komplext samspel mellan flera samvarierande faktorer.
Detta &r ytterst viktigt att man kommer ihdg da man arbetar med klassisk olycksklassificering som ofta
anvander begreppet singelolycka vilket 1att for tankarna till brister hos den enskilde cyklisten. Ett
lampligare begrepp for olyckor dér endast en individ skadas vore dnskvart — vilket skiljer denna typ av
olyckor fran kollisionsolyckor samtidigt som det speglar det komplexa samspelet mellan
samvarierande faktorer. Tyvarr har projektet inte lyckats generera ett fungerande begrepp som battre
beskriver dessa handelser.
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Bilaga 1. Introduktionstext i webbenkéaten

Hej,
Tack for att du vill delta. Undersokningen ar helt frivillig men vi hoppas att du vill bidra till
forskningsprojektet: Varfor sker en cykelolycka egentligen? Enkéten staller fragor om vad det var som

hénde och gjorde att Hovding-hjalmen l6stes ut. Om du lamnar dina kontaktuppgifter i slutet av
enkaten kommer vi att skicka dig en biobiljett eller 3 trisslotter (skattefri erséttning).

Ingen obehdrig kommer att fa ta del av dina svar. Genom din medverkan tillater du att vi far koppla
ihop data fran hjalmen med dina svar pa webbenkaten. Det vill vi gora for att bl.a. identifiera de
vanligaste platserna dar hjalmen I6ser ut. Vi kommer att behalla dina uppgifter sakert forvarade fram
till 2023-01-31.

Du kan nér du vill dra tillbaka ditt samtycke i denna undersékning genom att kontakta mig
(jan.andersson@vti.se, 0709-430495) och da sparas inte dina data. Statens vag- och
transportforskningsinstitut (VTI) ar forskningshuvudman och ansvarig for all insamlade data och
dataskyddsombud ar Louise Dahlgren (louise.dahlgren@vti.se). Enligt EU:s dataskyddsférordning har
du ratt att kostnadsfritt fa ta del av de uppgifter om dig som hanteras i studien och vid behov fa
eventuella fel rattade. Om du ar missnéjd med hur dina personuppgifter behandlas har du ratt att ge in
klagomal till Datainspektionen, som ar tillsynsmyndighet.

Samtliga deltagare kommer att fa den vetenskapliga rapport som studien ska resultera i (en elektronisk
kopia). Var bedémning &r att din medverkan inte utsatter dig for nagon risk. Var forhoppning &r att din
medverkan bidrar till 6kad sékerhet och att kunskapen ska resultera i atgarder som minskar antalet
cykelolyckor. Vi ber dig besvara fragorna och vi tror att det kommer att ta dig ca 15 minuter. Har du
nagra fragor eller svarigheter att forsta fragorna sa kontakta Jan Andersson eller Christina Stave som
ar forskare pa VTI.
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Bilaga 2. Enkaétens fragor

A. Féljande fragor handlar om den cykel som anvéandes nar Hévdingen lostes ut

1. Vad var det for typ av cykel?
() Konventionell cykel

(J Elcykel

() Racer-/landsvégscykel

(] Mountainbike (MTB)

() Ladcykel

() Elsparkcykel

(J Annan typ, beskriv:

2. Hur ofta hade du anvant denna cykel?
(J Mindre &n en gang i manaden

() Ungefér en géng i manaden

() Ungefar tva till tre g&nger i m&naden

() Ungefar en till tv& ganger i veckan

(J Tre gé&nger eller mer i veckan

3. Var cykeln utrustad med dubbdack?
() Ja, bade pa fram- och bakhjulet
() Ja, men bara pd framhjulet

() Ja, men bara pa bakhjulet
() Nej

B. Foljande fragor handlar om situationen nar Hovdingen I6stes ut

4. Hur var vagytan beskaffad vid handelsen?
(J Torr vagbana

() Fuktig/vat vagbana

() Halt p& grund av sné/is

(] Halt p& grund av 16v

(] Halt p& grund av vatten

(] Hade ojamnheter

(] Hade h&l och gropar

() Hade l6st grus

(] Hade sparvagns/jarnvagsspar
() Okant

() Halt pa grund av annan orsak, ange vilken:

5. Vad var det for ljusforhallanden vid handelsen?
() Dagsljus
() Mérker
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() Gryning/skymning

6. Vad hade du for arende vid héandelsen?
() P& vag till/fran skola/utbildning

() P& vag till/fran arbete

L Inkép/service

(J Motionscykling

(] Bestka véanner/slakt

() Annat drende

C. Vad hande precis innan Hévdingen lostes ut?

Hur kande du dig och hur medveten var du om situationen?
Haller helt ~ Varken

med eller
7. Jag hade brattom 0o 0O 0O
8. Jag var val medveten om det som
hande runt omkring mig o 0O 0O
9. Jag var val medveten om vilka
trafikregler som géllde pé platsen o O O
10. Jag var utvilad 0O 0O 0O
11. Jag kénde mig frisk o 0O 0O

12. Holl du pa med nagot annat precis innan Hovdingen lostes ut?
Flera alternativ kan markeras

(J Nej

() Ja, anvéande en telefon eller annan elektronisk utrustning

() Ja, &t/drack n&got

() Ja, pratade med n&gon jag cyklade i sallskap med

(J Ja, annat, ange vad:
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13. Hur ofta hade du cyklat samma stréacka forut?

CJ Inte alls

(J Mindre &n en gdng i m&naden

() Ungefar en géng i manaden

() Ungefar tva till tre gdnger i ménaden

() Ungefar en till tvé ganger i veckan

() Tre génger eller mer i veckan

14. Cyklade du i séllskap med nagon?

() Nej

() Ja, jag skjutsade en person som satt pa pakethallaren
(J Ja, jag hade ett barn som satt i en barnstol/cykelsits

() Ja, jag hade en pakopplad cykelkarra bak med ett eller flera barn i
() Ja, jag korde en l&dcykel med barn som passagerare

() Ja, jag cyklade med 1-4 andra personer som jag kande
() Ja, jag cyklade med 5 eller fler personer som jag kande

15. Var du paverkad av alkohol nar du satte dig pa cykeln?
(J Jag var helt nykter

() Jag var néstan nykter

() Jag var lite onykter

(J Jag var onykter

() Jag var mycket onykter

16. Vilken hastighet hade du (ungefar)?
(J Ingen eftersom jag stod stilla med cykeln

("] Jag cyklade mycket sakta, langsammare &n normal génghastighet (under 5 km/h)

() Jag cyklade ungefdr som normal génghastighet (ungeféar 5 km/h)

() Jag cyklade n&got fortare &n normal ganghastighet (ungefar 10 km/h)
() Jag cyklade betydligt fortare 4n normal ganghastighet (omkring 15 km/h)

() Jag cyklade snabbt (mellan 2030 km/h)
() Jag cyklade mycket snabbt (minst 30 km/h)
(] Vet gj
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17. Var skedde olyckan?

Flera alternativ kan markeras

() P& en gat-eller véagstracka

() P& en cykelbana (utan biltrafik, endast for fotgangare och cyklister)
() 1 ett cykelfalt (i anslutning till en bilvag)
LJ I en korsning

LJ I en cirkulationsplats

() P& en cykeldverfart

L) Ieller i anslutning till en gang-/cykeltunnel
(J P& en trottoar

() Paett torg

(J P& en bro

() P& en skogsvag

() Vet gj

() P& en annan plats (t.ex. vagarbetsplats 0.d.):

18. Var det nagon mer &n du som var inblandad nar Hévdingen utlostes?
(J Ja (J Nej

19. Vemlvilka var inblandade?

Flera alternativ kan markeras

(J En bilist

(J En cyklist

(J En fotgéngare

() En elsparkcyklist

(J En mopedist

() En lastbil

(J En buss

() En motorcykel

(J Enannan trafikant: ange vilken:

20. Hur sékert/osakert upplevde du att du cyklade?
() Mycket osékert

[J Ganska osékert

() Varken sékert eller osékert

() Ganska sakert

() Mycket sakert

21. Hur val fungerade din cykel vid tillfallet?
() Mycket déligt
[J Ganska daligt
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() Varken bra eller daligt
(] Ganska bra
(] Mycket bra

D. Hur kan det intraffade forklaras?

22. Varfor, enligt din mening, intraffade handelsen?
Haller

helt
med

Felaktigt beteende av mig 4

Felaktigt beteende av andra OJ

Komplicerad/kaotisk trafiksituation OJ

Brister i infrastruktur/undermaligt underhall som 4

hal och gropar, sprickor, hoga kanter i asfalten

Lost grus, halt, isigt pa vagen OJ

Trasig/dalig belysning (kan avse den egna cykeln, 4

andras cyklar eller gatubelysningen)

Skyltar som var felaktigt placerade, dolda, OJ

saknades, slitna osv.

Déligt vader (ex snd, regn) 4

O 0 0O O

O O

]

O 0 0O O

O O

]

O 0 0O O

O O

]

Haller
inte alls
med

U

U
U
U

O

Var det ndgon annan orsak an de som namnts ovan, som bidrog till att handelsen intraffade?

Hoppa 6ver fragan om sa inte var fallet

23. | vilken utstrackning kunde situationen ha férhindrats?

() I mycket stor utstrackning

() I ganska stor utstrackning

() Varken i stor eller liten utstrackning
(J 1 liten utstrackning

() I mycket liten utstrackning
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E. Vilka konsekvenser handelsen fick for dig

24. Vilka foljder fick handelsen?

Flera alternativ kan markeras

(J Inga foljder

(J Jag blev skadad

(J En eller flera andra personer skadades

() Skador uppstod pé fordon

() Skador uppstod pa egendom (hus, staket etc.)

25.  Om personen blev skadad: Hur stora blev dina fysiska skador?
(] Jag skadades lindrigt och behdvde inte uppséka sjukhusvard

() Jag fick uppsoka sjukhusvard men kunde dka hem samma dag

() Jag fick uppstka sjukhusvard och blev inlagd

26. Om personen blev skadad: Vilken/vilka kroppsdelar skadades?

Flera alternativ kan markeras

(J Ansiktet

(J Huvudet

() Armar

() Axlar

(J Hander/fingrar

(] Fotter/tar

(J Ben

(J Ryggen

() Brostkorgen

(J Huden (t. ex skrapsér)

() Annan del, ange vilken/vilka:

27. Hur paverkade handelsen dig?
Flera alternativ kan markeras

() Jag blev férvénad/6verraskad

() Jag blev radd

() Jag blev arg

() Jag blev frustrerad

(J Jag blev inte paverkad

() Jag paverkades p& ett annat satt, beskriv:
28. Hur mycket skyddade Hovdingen dig vid olyckan?
(J Valdigt mycket

() Ganska mycket
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() varken mycket eller litet
(] Ganska lite
(J valdigt lite
29. Hur var upplevelsen av Hovdingen da den loste ut sig?
(J Mycket positiv
() Ganska positiv
() Varken positiv eller negativ
() Ganska negativ
() Mycket negativ

30. Kommer héandelsen att paverka ditt beteende som cyklist framover?
Flera alternativ kan markeras

(J Nej

() Ja, jag kommer att valja andra vagar

() Ja, jag kommer att cykla 1dngsammare

() Ja. jag kommer att vara mer observant

() Ja, jag kommer att vélja att cykla p& andra tider

() Ja, jag kommer att forséka undvika att cykla nar det &r halt

() Ja, jag kommer att sluta cykla

() Ja, p& annat satt, beskriv hur:

F. Bakgrundsdata

Vi behover veta ditt for- och efternamn samt e-postadress for att kunna koppla dina svar till
data fran Hovdingen.

a) Fyll i ditt namn har:

b) Fyll i din e-postadress har:

31. Vilket ar ar du fodd?
Valj artal ur listan nedanfor
En rullista fanns med fodelsear fran 2005 till 1930 samt 1929 eller tidigare

32. Kon?
(J Man

(J Kvinna
(J Annat
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33. Vilken &r din hdgsta avslutade utbildning?
(J Grundskola
(J Gymnasium
() Universitet/hdgskola
() Annan utbildning, ange vilken:

34. Hur ofta cyklar du under den period som Hévding léste ut sig?
() I stort sett varje dag
(] Flera génger i veckan
() Ett par ganger i ménaden
() Mer séllan

35. For vilka arenden anvander du cykel?
() Cyklar till/frén skola/utbildning
() Cyklar till/frdn arbetet
() Inképs- och serviceresor
(] Motionscykling
() Besoka véanner/slakt
(] Annat &rende

36. Hur lange har du anvant Hovding?

Om du har haft Hovding/ar tidigare, rakna dven med detta nar du uppskattar hur lange du har
anvant Hovding

() Hégst tre-fyra ménader
(] Omkring ett halvar

() Hogst ett ar

() Léngre &n ett &r

37. Har du haft en Hovding som losts ut tidigare?
() Nej

() Ja, ange hur manga Hovdingar du har haft som l6sts ut:

38. Varfor képte du en Hovding?

39. Innan du bérjade anvanda Hovding, anviinde du di en ”vanlig” cykelhjilm da du
cyklade?

(J Ja
(J Nej
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Ar det nagot du vill tillagga sa skriv har:

Tack for din medverkan och som beldning vill vi ge dig en biobiljett eller tre trisslotter. For att
kunna skicka dig biljetten eller lotterna behéver du ange vad du dnskar samt [amna din
postadress.

() Jag dnskar en biobiljett (skickas som en kod)
() Jag 6nskar tre trisslotter (skickas som koder)
(L) Jag avstdr frén beloning

Postadress

Vi skulle vara tacksamma om du kunde tanka dig att medverka i en kortare telefonintervju (ca
30 minuter). Om du deltar far du ytterligare tva biobiljetter eller sex trisslotter.

Ange i sa fall dven ditt telefonnummer nedan.
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Bilaga 3. Enkatresultat

Om cyklisten
Av de 196 (unika) personerna som besvarade enkaten, var 65 procent kvinnor.

Medelaldern var 46 ar (fédda 1975, standardavvikelse 14,6 ar). Narmare 3 av 4 (74 procent) hade
avslutat en universitets- eller hogskoleutbildning, 19,9 procent hade avslutat en gymnasieutbildning
och 6vriga grundskola (2,0 procent) eller annan utbildning (folkhdgskola, folkskola eller
eftergymnasial utbildning, 4,1 procent).

Cykelvanor allmant
Personerna cyklade ofta under den period da handelsen intraffade som medforde att hjalmen I6ste ut
se Figur 14. Fler &n 9 av 10 cyklade minst ett par ganger i veckan.
100
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60 56,1
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40 34,8

30

20

10 7,1

2,0
0 - ]

| stort sett varje Flera gangeri Ettpargangeri Mer sdllan
dag veckan manaden

Procent

Figur 18. Hur ofta personen cyklade under den period som hjalmen utloste, n=198.

Manga, narmare 80 procent, pendlade till arbete med cykel, se Figur 15. Andelen som cyklade for att
utrétta servicedrenden/gora inkop och bestka vanner och slékt, uppgick till vardera drygt 40 procent.
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Figur 19. Vilka arenden personen brukar utratta med hjalp av cykel, n=196. Flera svar kunde anges.

Anvéandning av Hévding och cykelhjalm

En knapp tredjedel av personerna hade anvant en Hévding i mer &n ett ar, da dven inraknat eventuellt
tidigare anvéandning av dem, se Figur 16. En nastan lika stor andel, 30 procent, hade en anvant en
Hovding under en begransad period, ett par manader.

. . ., Hogst tre-fyra
Langre an ett ar

manader
32% 30%
Omkring ett
- " halvar
Hogst ett ar 22%
16%

Figur 20. Hur l&ange personen hade anvant en Hovding, n=196.

Var femte respondent (40 personer®) uppgav att man hade haft minst en Hovding som l6sts ut tidigare.
De flesta, 22 personer, hade haft en Hovding tidigare, 7 personer tva Hévdingar, 8 personer tre
Hovdingar, 2 personer fyra Hovdingar och 1 person hade varit med om att fem Hévdingar forbrukats.
En 6ppen fraga stalldes som handlade om varfor man kopte en Hovding. Svaren har delats in i fyra
kategorier, se Figur 17. Sédkerheten man upplevde med en Hovding var den framsta orsaken, ofta i
kombination att den var bekvam eller smidig.

3| fallen da tva olika handelser har beskrivits av samma person, har svaren som avgetts vid den senast intraffade
handelsen beaktats hér.

68 VTI rapport 1178



100
a0
80
70
60
50

Procent

40
30
20

° I . . .
0
Saker Bekvam Smidig Present Ovrigt

Figur 21. Anledningen till att man kopte/skaffade en Hovding, n=196. Oppna svar som kodats, en
respondent kan ha angett flera orsaker.

En del hade fétt den i present, oftast av en familjemedlem men i enstaka fall av arbetsgivaren. Ovriga
orsaker kunde handla om att man skaffade en elcykel, borjade cykla pa andra strackor eller i andra
omraden an tidigare, fick ett bra erbjudande eller man blivit tipsad om Hovdingen. En majoritet, 61
procent, hade anvént en vanlig cykelhjalm innan man bérjade anvanda en Hovding.

Omstandigheterna vid handelsen

Med hjalp av ett flertal fragor i enkéaten, kartlades detaljerat omstandigheterna vid tidpunkten nar
Hovdingen I6ste ut: vilken typ av cykel anvéandes, vilka forhallanden som radde géllande véglag och
ljusforhallanden, cyklistens tillstand, cyklistens forklaringar till varfor Hovdingen I6ste ut, eventuella
konsekvenser i form av skador med mera.

Det var en nagot storre andel av respondenterna som uppgav att man korde en elcykel, ca 48 procent,
an en konventionell cykel1F* nar handelsen intraffade, se Figur 22. Elcyklar har statt for ca 20 procent
av nyforséljningen de senaste aren (Trafikverket, 2022), varfor elcyklister ar kraftigt
Overrepresenterade i denna studie.

4 Cykeltypen cityhybrid, som angavs i det 6ppna svarsalternativet, har hér raknas som en konventionell cykel.
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Figur 22. Typ av cykel som anvandes nar handelsen intraffade, n=198.

Cykeln var forsedd med dubbdack pa fram- och bakhjul i ungefar 12 procent av fallen (23 handelser),
darutover endast pa framhjulet i drygt 1 procent av fallen (3 handelser).

I narmare 40 procent av fallen var vagytan hal pa grund av sn6 och/eller is enligt respondenten, se
Figur 23.
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Figur 23. Hur vagytan var beskaffad nar handelsen intraffade, n=198. Flera svar kunde anges.

Aven l6st grus forekom i viss omfattning. Gors en indelning av vagomstandigheterna i tre kategorier,
blir resultatet att vagbanan var torr i 31 procent av fallen (inga andra svar hade avgetts) och hal i 65
procent av fallen (halt pa grund av vatten, snd/is, 16st grus, 16v, fukt eller annan orsak). | de senare
fallen kan &ven andra vagomstandigheter ha angetts som t.ex. ojamnheter, men halka har da
rangordnats hogre. | de resterande fallen som utgjorde 4 procent, hade endast vdgomstandigheter
kopplade till infrastrukturen angetts (ojamnheter, hal och gropar, sparvagns- eller jarnvagsspar).
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Dagsljus radde nar 62 procent av handelserna intraffade, medan det var mérker i 21 procent av fallen
och gryning/skymning 17 procent.

Fler an 6 av 10 var pa vag till eller fran arbete/skola/utbildning nar Hévdingen l6ste ut, se Figur 24.
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Figur 24. Vilket arende respondenten hade nar héndelsen intraffade, n=198.

I stort sett alla cyklister kande sig friska och var medvetna om vilka trafikregler som gallde pa platsen
dar Hovdingen l6ste ut, se Figur 25. Ungefar 5 procent instamde inte i att man var utvilad och en lika
stor andel uppgav att man inte var helt medveten om vad som hande. Over 80 procent var Vil
medvetna om det som hande runt omkring.
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Jag var vil medveten om vilka trafikregler som _ II
giallde pa platsen
Jag var vil medveten om det som hinde runt _ - I
omkring mig
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B Haller helt med = Varken eller B Haller inte alls med
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B Haller helt med = Varken eller M Haller inte alls med

Figur 25. Cyklistens tillstand nar handelsen intraffade, n=198.
Mer an var tionde respondent hade brattom vid tiden for handelsen.

Femton personer, vilket motsvarar narmare 8 procent, holl pa med nagot annat precis innan Hovdingen
I6ste ut. Fyra av dem anvénde en telefon eller annan elektronisk utrustning, en person at eller drack
och sju personer pratade med ndgon man cyklade i sallskap med. Ovriga tre personer hade beskrivit
vad de sysslade med: cyklade med hund, forsokte forhindra att gods i cykelkorgen skulle tappas innan
en vagbula skulle passeras respektive holl ett passerkort i handen.

Den strackan som respondenten cyklade pa nar Hovdingen loste ut, var for en majoritet vélbekant, se
Figur 26. Sex av tio cyklade ddr minst tre ganger i veckan. Atta procent cyklade dock for forsta
gangen pa aktuell stracka.
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Figur 26. Hur ofta respondenten tidigare hade cyklat stréackan dar Hévdingen 16ste ut, n=198.

Tjugoatta personer (14 procent) uppgav att de cyklade tillsammans med ett sallskap pa upp till fyra
personer. Tva personer skjutsade barn i en pakopplad karra och en person hade en passagerare pa
pakethallaren.

Néstan alla, 96 procent, uppgav att de var helt nyktra vid handelsen. Tre personer sade sig vara nastan
nyktra, fyra lite onyktra och en person onykter.

Hastigheten som holls nar Hovdingen l6ste ut var mattlig, se Figur 27. Nara 8 av 10 korde hogst
omkring 10 km/h. Notera att 5 procent stod still med cykeln.
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Figur 27. Vilken hastighet respondenten hade nar Hovdingen loste ut, n=198.

Narmare halften av handelserna intraffade pa en cykelbana, se Figur 28. Andra vanliga platser var
gatu- eller végstrackor (29 procent) och korsningar (16 procent).
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Figur 28. Pa vilken plats Hovdingen léste ut, n=198. Flera svar kunde markeras.

Nio respondenter hade beskrivit andra platser. | tre av dessa fall pagick vagarbeten. Exempel pa andra
platser &r kaj, parkeringsplats och kyrkogard.

Dessa platser har delats in i fyra grupper enligt Tabell 13.

Tabell 13. Kategorisering av platserna for handelserna.

Typ av plats Antal | Andel, %
Gatu/vigstricka inkl cykelfilt 56 28,3
GC-bana (inkl. trottoar) 92 46,5
Komplex situation (korsning, cirk.plats, tunnel, vagarbete) 41 20,7
Ovriga platser (torg, kaj, p-plats, skogsvig) 9 4,5
Totalt 198 100, 0

Narmare halften av handelserna intraffade pa gang- och cykelbanor, trottoarer medréknade, och var
femte pa en plats som kan betraktas som komplicerad.

Utifran enkatsvaren och i de fall respondenterna aven har intervjuats, har trolig huvudorsak till
singelhdndelserna kartlagts. Den rangordning av singelolyckors orsaker som férslogs i Eriksson,
Henriksson och Rizzi (2022) har anvants. For de 164 singelhandelserna dér det fanns ett underlag for
att kunna gora denna klassificering, framgar resultatet i Figur 29.
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Grusvag 0,6
Vagarbete 1,2

Vattensamling 1,8
Ojamnt/hdl och gropar 1,8
Kort pa tillfalligt foremal 2,4 —
Hal pga lov 2,4
Hal pga vatten 2,4
Lost grus 9,1
Hal pga sné/is 42,1

Kort pa fast foremal m 1.2

Kért motrils m 138 . Utform-
Kort mot/over kant mmm 37 B nine
Fastnat med nagot i cykeln/transporterat féremal 0,6 N
Fel pa cykeln 1,2 —
Klivit av/pa cykeln 3,7 —
Blasigt 0,6
Egen hund 0,6
Distraktion 0,6 b
Handhavandefel 3,0
Alkoholpaverkad 3,7
Vijt for annan trafikant 14,6 B
Morkt 106 L Burigt
0 10 20 30 40 50

Andel av singelhdndelserna, %

Figur 29. Trolig huvudorsak till varfor handelsen intraffade for 164 singelhéndelser.

I 22 procent av fallen var nagon medtrafikant inblandad nar Hoévdingen l6ste ut. Oftast handlade det
om en annan cyklist, se Figur 30.
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Figur 30. Annan trafikant som var inblandad nar Hovdingen l6ste ut, n=43. Flera svar kunde
markeras.
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Vid drygt var fjarde handelse var en bilist inblandad. | vardera fem fall, var en fotgangare respektive
elsparkcyklist inblandad. | endast tre fall var ett tungt fordon inblandat.

Fler an 3 av 4 respondenter uppgav att man cyklade pa ett sakert eller ganska sakert sétt vid handelsen,
se Figur 31.
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Mycket osdkert Ganska osdkert Varken sdkert eller Ganska sdkert Mycket sdkert
osdkert

Figur 31. Hur osékert/sakert respondenten ansag att man cyklade nar Hovdingen loste ut, n=198.
Endast i 4 procent av fallen fungerade cykeln mindre bra eller daligt, se Figur 32.
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Figur 32. Hur bra cykeln fungerade nar Hévdingen l6ste ut, n=198.

Vilken eller vilka anledningar som bidrog till att hdndelsen intraffade undersoktes genom att
respondenten fick ta stallning till olika orsaker pa en 5-gradig skala, se Figur 33. De tankbara
orsakerna har sorterats s att den orsak som man instamde mest med placerats 6verst och évriga foljer
i fallande ordning.
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Last grus, halt, isigt pa vigen

Daligt vider

Felaktigt beteende av andra

Brister i infrastruktur /undermaligt underhall

Felaktigt beteende av mig

Komplicerad/kaotisk trafiksituation

Skyltar som var felaktigt placerade, dolda, saknades, slitna

1] 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100
Procent

H Haller helt med 2 m3 4 m Haller inte alls med

Figur 33. Hur handelsen kunde férklaras enligt respondenten, n=198.

Den orsak man ansag bidrog i storst utstrackning till handelsen, var halt vaglag, som kunde vara I6st
grus eller ishalka. Halften av respondenterna holl helt med om att detta var en bidragande orsak.
Mellan 15 och 20 procent holl helt med om att daligt vader, andra trafikanters felaktiga beteende eller
brister i infrastrukturen och daligt underhall av densamma kunde forklara handelsen. Dock menade fa
att undermalig belysning (vilket kunde vara gatubelysning savél som cykelbelysning) eller bristande
skyltning bidrog till att h&ndelsen intraffade.

En majoritet menade att olyckan kunde ha forhindrats, se Figur 34.

M | mycket stor utstrackning | ganska stor utstrackning
= Varken i stor eller liten utstrackning /' | liten utstriackning

B | mycket liten utstrackning

0 10 20 30 40 50 60 70 80 0 100
Procent

Figur 34. I vilken utstrackning olyckan kunde ha forhindrats enligt respondenten, n=198.

Konsekvenser av handelsen

| 42 procent av fallen fick handelsen inga konsekvenser, varken personskador eller skador pa egendom
eller fordon uppstod. Foljderna for de 115 andra fallen askadliggors i Figur 35. Dar framgar till
exempel att i 78 fall blev foljden enbart personskador for respondenten och i 23 fall bade personskador
for respondenten och fordonsskador.
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Andra trafikanter

1

Fordon 6 78 Jag sjalv

Egendom

Figur 35. Féljder av handelsen, n=115.

1 107 av 115 fallen blev féljden att respondenten sjalv fick skador (92 procent). Beaktas samtliga 198
hé&ndelser, blir andelen skadade respondenter 54 procent.

Av de 107 respondenter som skadades vid handelsen, blev 91 personer lindrigt skadade och behdvde
inte upp-soka sjukvard (85 procent), 15 personer (14 procent) fick uppsoka sjukhusvard men behévde
inte bli inlagda, medan en person blev inlagd. Vilka skador som de personer drabbades av som blev
lindrigt skadade men inte kravde sjukhusvard respektive personer som kréavde sjukhusvard men inte
blev inlagda, framgar ur Figur 36. Oavsett grupp, var ben-, arm- och hudskador vanligast. Kna, hoft
och nacke &r nya variabler som inte fanns som fasta svarsalternativ i enkéten. Exempel pa ”Annan
kroppsdel” & mage, stuss, svanskota, skuldra och rumpa.
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Figur 36. Skador pa olika kroppsdelar som féljd av handelsen uppdelat pa tva grupper: lindrigt
skadade som inte behdvde uppsoka sjukhusvard och de som behdvde sjukhusvard men inte blev
inlagda. Flera skador kunde anges.

Gruppen som kravde sjukhusvard tycktes i storre omfattning ha drabbats av armskador, men antalet
personer ar litet och uppgifterna far darmed tolkas med forsiktighet. Den person som blev inlagd pa
sjukhus hade endast rapporterat om benskador.

De allra flesta sades sig ha blivit paverkade pa nagot satt nar Hovdingen loste ut, bara 5 personer
paverkades inte av handelsen. De 6vrigas kanslor efter handelsen visas i Figur 37. Omkring 70 procent
blev forvanade eller dverraskade, nagot fler an 4 av 10 radda/chockade medan ungefar var femte blev
frustrerad.
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Figur 37. Pa vilket satt respondenten paverkades av att Hovdingen loste ut. Flera svar kunde anges
(n=193).

Andra reaktioner som beskrevs i enkdtens fritextruta handlade om att man blev imponerad av hur
snabbt Hévdingen ldste ut, irritation dver hund, pinsamhet och yrsel. En person tog upp de
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ekonomiska foljderna (behdvde ersatta Hovdingen och skaffa nya klader). Tva andra reflekterade dver
vagval (halka kunde forvantas pa platsen) respektive cykelval (korde elcykel, borde ha en enklare
cykel). Slutligen férvanades en person éver andra trafikanters uteblivna reaktioner; ingen fragade om
hur det hade gatt.

Fler an 6 av 10 ansag att Hovdingen skyddade valdigt eller ganska mycket vid handelsen, se Figur 38.

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

| Valdigt mycket Ganska mycket = Varken mycket eller litet
Ganska lite m Valdigt lite

Figur 38. Respondentens uppfattning om hur mycket Hévdingen skyddade personen vid olyckan
(n=198).

Upplevelsen ndar Hovdingen Idste ut, beskrevs som mycket eller ganska positiv av 75 procent av
respondenterna, se Figur 39.

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

B Mycket positiv Ganska positiv
Ganska negativ B Mycket negativ

Figur 39. Respondentens upplevelse nar Hovdingen l6ste ut (n=198).

Slutligen undersckts om handelsen skulle fa nagra konsekvenser for cyklingen framéver. | enkaten
fanns svarsalternativ som handlade om att anpassa cyklingen (vélja andra vdgar, undvika halka, cykla
langsammare, valja andra tider eller ha dubbdéck pa cykeln) eller att vara mer observant. Tre av fyra
cyklister (151 personer) uppgav att beteendet skulle paverkas framover. Av dessa var det i sin tur 43
procent som tankte anpassa cyklingen men inte vidta nagra ytterligare atgarder medan 33 procent
skulle vara mer observanta men inte anpassa cyklingen. Dartill var det 18 procent som avsag gora
baggedera, alltsa bade anpassa cyklingen och vara mer observanta, varav en person dessutom skulle se
over framtida utrustning. Denna utrustning kunde handla om hjalm- eller Hévdinganvandning, klader
eller val av cykel. Sex procent hade uppgett att enbart férandringar av utrustningen skulle ske.
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Bilaga 4. Intervjuguide

Intervjuguide till "Varfor hiander en olycka’ Hovding projektet
Text till mail dar tid for intervju bekraftas:

Tack for att du vill delta. Syftet med intervjun &r att fa en djupare kunskap om vad som héande da din
Hovding l6ste ut. Intervjun tar ca 30 minuter och ingen obehorig kommer att fa ta del av dina svar.
Var forhoppning ar att din medverkan bidrar till 6kad sékerhet och att kunskapen ska resultera i
atgarder som minskar antalet cykelolyckor. Du kan nar du vill dra tillbaka ditt samtycke i denna
undersokning genom att kontakta jan.andersson@vti.se, (0709-430495) och da sparas inte dina data.
Statens véag och transportforskningsinstitut (VTI) &r forskningshuvudman och ansvarig for all
insamlade data.

Vid intervjun:

Presentation av forskare som genomfor intervjun: Hej jag heter Christina Stave och ar forskare pa
VTI. Ansvarig for studien &r professor Jan Andersson

Presentation av projektet: Syftet med intervjun &r att fa en djupare kunskap om dina erfarenheter och
upplevelser av handelsen da din Hovding I6ste ut. Projektet vill bidra till kunskap for att kunna atgarda
sa att farre olyckor och skador sker.

Jag hoppas att det &r ok att jag spelar in intervjun. Din medverkan &r helt frivillighet och jag behover
spela in ditt samtycke pa bandspelare.

Ditt deltagande é&r frivilligt och du kan ndr som helst vilja att avbryta deltagandet. Om du véljer att
inte delta eller vill avbryta ditt deltagande behdver du inte uppge varfor.

Samtycker du till att delta i studien och till att intervjun spelas in?

Intro snack ...... Cyklar du mycket? Brukar du cykla pa vintern?
Da skall vi ga tillbaka till handelsen

1. Kan du berétta vad som hande precis innan hjalmen aktiverades
a. Var och nar hénde det?
b. Vilka var inblandade?
c.  Om de ndmner barn frdga om barnet cyklade sjalv eller med dem alt i vagn.
d. Hur var det tidigare, hade nagot sarskilt intraffat under dagen

2. Intraffade nagot speciellt som du reagerade pa innan olyckan?
a) Andra trafikanter men ocksa den fysiska miljon (t.ex. 16st grus osv).
b) Sag du innan att det fanns en risk

3. Vad tror du orsaken till olyckan var?
a) Om de bara listar en orsak fraga om det fanns nagra andra.
b) Ansvarsfragan - Fraga om det kan ha varit nagot de sjalva gjorde

4. Fick du nagra skador?
a) Om flera var inblandade fick de nagra skador
b) Var det andra dar vid tillfallet, fick du hjalp
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5. Hur kéandes det da Hovdingen vecklades ut?
a) Blev de rédda, gjorde det ont osv.
b) Hur reagerade de omkring (om det fanns nagra)
c) Gick ett meddelande till den du angett?
d) Ar du néjd med Hovdingens bidrag?

6. Har olyckan paverkat hur du cyklar efterat?
a) Har de blivit mera forsiktig, valjer andra vagar, mera uppmarksam pa andra trafikanter
0osV.

7. Har du tidigare varit med om en liknande situation men som inte ledde till en olycka?
a) vad som skilde denna situation och den som ledde till olyckan at. Ev. deras eget
beteende eller andras.

8. Sa har i efterhand, kunde du ha gjort pa ett annat sétt som skulle ha forhindrat olyckan?

9. Finns det nagot annat som man borde gora for att minska risken for en liknande olycka i
framtiden? (Kan aven handla om drift och underhall)
a) Har du anmalt det till vaghallaren

10. Hur l&nge har du haft en Hévding och vad fick dig att kdpa en?
b) Innan du hade en Hovding anvande du da cykelhjalm? (Om de svarar nej fraga varfor)

11. Har din Hoévding aktiverats forut?
a) Berétta om det, vad var orsaken?

12. Om det blev en fordons eller personskada; hur har kontakten med forsakringsbolaget fungerat?

13. Vad gjorde du efter aktiveringen, har du en ny Hévding nu?

14. Vad skulle du rada andra cyklister till efter denna erfarenhet?

Ar det ndgot jag inte fragat om eller négot du vill tilldgga?
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| &r ett oberoende och internationellt framstaende forskningsinstitut

inom transportsektorn. Vi bedriver forskning och utveckling for att

forbattra kunskapen om infrastruktur, trafik och transporter. Genom

vart arbete bidrar vi till att na Sveriges transportpolitiska mal for tillganglighet,
sakerhet, miljé och halsa.

Vi utfér forskning pa uppdrag inom alla transportslag och arbetar i en tvar-
vetenskaplig organisation. Den kunskap vi genererar ger viktig information till
aktérer inom transportsektorn och anvands ofta direkt i nationell och inter-
nationell transportpolitik.

Utover forskning erbjuder vi utredningar, radgivning samt olika mét- och prov-
ningstjanster. Pa VTl har vi avancerad forskningsutrustning av olika slag och
varldsledande koérsimulatorer. Vi har aven ackrediterade laboratorier for vag-
material och krocksakerhetstestning.

Biblioteket vid VTI ar en nationell resurs for alla trafikslag inom transportforsk-
ningsomradet. Informationssokning, omvarldsbevakning, resultatspridning och
radgivning i hur information om publikationer och projekt bor struktureras pa
en webbplats ar exempel pa tjanster.

| Sverige samarbetar VTI med universitet och hégskolor som bedriver relaterad
forskning och utbildning. Vi deltar regelbundet i internationella forskningsprojekt,
framst i Europa, och ar aktiva inom internationella natverk och allianser. Vi ar
cirka 240 medarbetare och finns i Linkdping, Stockholm, Goteborg och Lund.
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