
 

VTI rapport 1191 
Utgivningsår 2024 

vti.se/publikationer 

Cykelförmåga under 
alkoholpåverkan 

Testbanestudie 

Henriette Wallén Warner 
Jan Andersson 
Anders Hurtig 

Caroline Andersérs 
Ruggero Ceci 
Peter Andrén  

http://www.vti.se/publikationer




 

VTI rapport 1191 

Cykelförmåga under alkoholpåverkan 

Testbanestudie 

Henriette Wallén Warner 

Jan Andersson 

Anders Hurtig 

Caroline Andersérs 

Ruggero Ceci 

Peter Andrén



 

Författare: Henriette Wallén Warner, VTI, Jan Andersson, VTI, Anders Hurtig, Högskolan Dalarna, 
Caroline Andersérs, VTI, Ruggero Ceci, Trafikverket, Peter Andrén, Andréns Datamani  
Diarienummer: 2021/0279-7.3 
Publikation: VTI rapport 1191  
Utgiven av VTI 2024 



VTI rapport 1191  5 

Publikationsuppgifter – Publication Information 

Titel/Title 

Cykelförmåga under alkoholpåverkan: Testbanestudie/Cycling ability under the influence of alcohol: 
A test track study 

Författare/Authors 

Henriette Wallén Warner, VTI (https://orcid.org/0000-0002-4715-8935),  

Jan Andersson, VTI (https://orcid.org/0000-0003-2292-3722),  

Anders Hurtig, Högskolan Dalarna (https://orcid.org/0000-0002-2730-7200),  

Caroline Andersérs, VTI, (https://orcid.org/0000-0001-9003-9301),  

Ruggero Ceci, Trafikverket 

Peter Andrén, Andréns Datamani (https://orcid.org/0000-0002-4317-6351) 

Utgivare/Publisher 

VTI, Statens väg- och transportforskningsinstitut/ 
Swedish National Road and Transport Research Institute (VTI)  
www.vti.se/ 

Serie och nr/Publication No. 

VTI rapport 1191 

Utgivningsår/Published 

2024 

VTI:s diarienr/Reg. No., VTI 

2021/0279-7.3 

ISSN 

0347–6030 

Projektnamn/Project 

Alkohol: Testbana/Alcohol: Test track 

Uppdragsgivare/Commissioned by 

Trafikverket/The Swedish Transport Administration 

Språk/Language 

Svenska/Swedish 

https://orcid.org/0000-0002-4715-8935
https://orcid.org/0000-0003-2292-3722
https://orcid.org/0000-0002-2730-7200
https://orcid.org/0000-0001-9003-9301
https://orcid.org/0000-0002-4317-6351
http://www.vti.se/


6  VTI rapport 1191 

Kort sammanfattning 
Trots att alkoholpåverkan i samband med cykling ökar risken att skadas och förolyckas har vi 
begränsad kunskap om hur alkohol påverkar cyklisten. Syftet med denna studie var därför att 
undersöka effekten av stigande alkoholhalt på olika förmågor som krävs för att kunna framföra en 
cykel på ett betryggande sätt på en testbana. Tjugoåtta deltagare, varav 19 ingick i en experimentgrupp 
och nio i en kontrollgrupp, fick cykla en testbana uppbyggd på en avlyst parkeringsplats. Deltagarnas 
uppgift var att i) cykla slalom runt nio plastkoner, ii) cykla så rakt som möjligt på ett uppritat streck i 
mitten av en konformad strut och ibland plinga med ringklockan, iii) cykla så långsamt som möjligt 
och på varje stoppstreck stanna och sätta ner ena foten samt iv) stanna med båda fötterna och hela 
cykeln inom varje stoppruta. Deltagarna i experimentgruppen försågs vid upprepade tillfällen med 
alkohol (målet var att de skulle uppnå 1,0 promille) medan deltagarna i kontrollgruppen var nyktra 
under hela försöket. Under försöket mätte vi hur alkoholintaget påverkade alkoholhalt, upplevda 
alkoholpåverkan, cykelprestation, självskattad cykelförmåga, kognition och perception. Vidare mätte 
vi spänningssökande samt attityd, norm, kontroll, avsikt samt tidigare och uppföljande beteende att 
cykla alkoholpåverkade i verklig trafik. Resultaten tyder på att flertalet förmågor som är nödvändiga 
för att kunna cykla säkert försämrades av alkoholpåverkan. Från en genomsnittlig alkoholhalt på 
0,7 promille var denna försämring statistiskt säkerställd men redan från en genomsnittlig alkoholhalt 
på 0,2 promille kunde man se en tendens till försämring. Samtidigt visar resultaten att cykling under 
alkoholpåverkan var relativt vanligt förekommande bland deltagarna. 

Nyckelord 

cykling, alkoholhalt, upplevd alkoholpåverkan, cykelprestation, självskattad cykelförmåga, kognition, 
perception, spänningssökande, attityd 
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Abstract 
Even though cycling under the influence of alcohol increases the risk of injury and accidents, we still 
have limited knowledge about how alcohol affects the cyclist. The aim of this study was therefore to 
investigate the effect of increasing alcohol intoxication on several abilities required to cycle safely on 
a test track. Twenty-eight participants, 19 in an experimental group and nine in a control group, cycled 
a test course set up in a canceled parking lot. The participants' task was to i) cycle slalom around nine 
plastic cones, ii) cycle as straight as possible on a line drawn in the middle of a cone-shaped cornet 
and sometimes ring the bell, iii) cycle as slowly as possible and stop to put a foot down at each stop 
line and iv) stop with both feet and the whole bike within each stop square. The participants in the 
experimental group were repeatedly provided with alcohol (the goal was that they should reach 
1.0 per mille) while the participants in the control group were sober throughout the trial. During the 
trial, we measured how the intake of alcohol affected alcohol concentration, perceived alcohol 
intoxication, cycling performance, self-rated cycling ability, cognition, and perception. Furthermore, 
we measured thrill-seeking as well as attitude, norm, control, intention, and also past and subsequent 
behaviour to cycle under the influence of alcohol in real traffic. The results indicate that many abilities 
required to cycle safely were impaired by the influence of alcohol. This impairment was statistically 
significant from an average alcohol concentration of 0.7 per mille. From an average alcohol 
concentration of 0.2 per mille a tendency towards deterioration could however be seen. At the same 
time, the results show that cycling under the influence of alcohol was relatively common among the 
participants. 

Keywords 

Riding a bicycle, alcohol concentration, perceived alcohol intoxication, cycling performance, self-
rated cycling ability, cognition, perception, thrill-seeking, attitude 
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Sammanfattning 

Bakgrund 

Enligt WHO (2020) ökar alkoholpåverkan risken för att cyklister skadas och förolyckas. Cyklister med 
mer än 0,5 promille alkohol i blodet får fler skallskador och det finns ett starkt samband med skadans 
svårhetsgrad, längre sjukhusvistelser och högre hälso- och sjukhuskostnader. Trots detta finns idag 
ingen alkoholgräns för cyklister i Sverige och kunskapen om hur alkohol påverkar cyklisten är 
begränsad. 

Syftet med denna studie var därför att undersöka effekten av stigande alkoholhalt på olika förmågor 
som krävs för att kunna framföra en cykel på ett betryggande sätt på en testbana. 

Metod 

Tjugoåtta deltagare, varav hälften kvinnor och hälften män, mellan 21 och 35 år deltog i studien. Av 
dessa ingick 19 deltagare i experimentgruppen, som försågs med alkohol, medan nio ingick i 
kontrollgruppen som var nyktra under hela försöket. 

Deltagarnas uppgift var att cykla en testbana uppbyggd på en avlyst parkering. Testbanan inleddes 
med en slalombana med nio plastkoner. Därefter följde en skarp sväng (om deltagarna ville fick de 
leda cykeln genom alla skarpa svängar) före en stoppruta inom vilken deltagarna skulle stanna med 
båda fötterna och hela cykeln. Stopprutan följdes av en lång konformad strut uppritad på asfalten. 
Deltagarnas uppgift var att cykla så rakt som möjligt på ett streck i mitten av den konformade struten. 
På tre ställen stod plastkoner uppställda och när deltagarna passerade dessa skulle de plinga med 
cykelns ringklocka. Raksträckan med den konformade struten avslutades med ytterligare en stoppruta 
följt av en andra skarp sväng före en raksträcka med fem stoppstreck. Deltagarnas uppgift var att cykla 
så långsamt de kunde för att på varje stoppstreck stanna och sätta ner ena foten. Även denna uppgift 
avslutades med en stoppruta följd av en tredje skarp sväng som tog deltagarna tillbaka till den 
konformade struten följd av den sista stopprutan. Denna gång skulle deltagarna dock inte plinga med 
cykelns ringklocka när de passerade de tre plastkonerna. Deltagarnas väg genom testbanan bildade 
alltså en åtta. Se figuren nedan för en illustration av testbanan. 

 
Figur. Illustration av testbanan. 

Försöket bestod av totalt fem cykelpass då deltagarna cyklade fyra varv på testbanan. Mellan 
cykelpassen försågs deltagarna i experimentgruppen med alkohol för att uppnå 1,0 promille, medan 
deltagarna i experimentgruppen försågs med alkoholfri dryck. Under cykelpassen mätte vi hur 
alkoholintaget påverkade cykelprestationen, medan vi mellan cykelpassen mätte alkoholhalt, upplevd 
alkoholpåverkan, självskattad cykelförmåga, kognition och perception. Vi mätte även 
spänningssökande samt attityd, norm, kontroll, avsikt samt tidigare beteende med avseende på att 
cykla alkoholpåverkade i verklig trafik. Cirka fem månader senare mätte vi slutligen hur ofta 
deltagarna i experimentgruppen cyklat alkoholpåverkade i verklig trafik efter försöket. 
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Resultat 

Tabellen nedan visar att flertalet förmågor som är nödvändiga för att kunna cykla säkert försämrades 
av alkoholpåverkan. Från en genomsnittlig alkoholhalt på 0,7 promille var denna försämring statistiskt 
säkerställd men redan från en genomsnittlig alkoholhalt på 0,2 promille kunde man se en tendens till 
försämring. 

Tabell. Sammanfattning av effekten av alkoholpåverkan på olika förmågor. Ett kryss (x) anger för 
vilka mättillfällen det fanns signifikanta skillnader mellan experiment- och kontrollgrupp. För varje 
mättillfälle anges även experimentgruppens genomsnittliga alkoholhalt. 

 Mättillfälle: Promille 

Förmåga 0: 0,00 1: 0,19 2: 0,47 3: 0,71 4: 0,87 

Upplevd alkoholpåverkan   X X X 

Observerad cykelprestation      

Sensormätt cykelprestation      

Slalom: hastighet (km/h)      

 lutningsvinkelshastighet (◦/s) > 5    X X 

  > 10    X X 

  > 15    X X 

 styrvinkelshastighet (◦/s) > 50    X X 

  > 100    X X 

  > 150     X 

Rakt: hastighet (km/h)       

 lutningsvinkelshastighet (◦/s) > 5  X    

  > 10      

  > 15      

 styrvinkelshastighet (◦/s) > 50     X 

  > 75    X X 

  > 100     X 

Långsamt: hastighet (km/h)       

 lutningsvinkelshastighet (◦/s)       

  > 5    X X 

  > 10    X X 

  > 15    X X 

 styrvinkelshastighet (◦/s) > 50     X 

  > 100     X 

  > 150     X 

Självskattad cykelförmåga       

Upplevd        

Förmodad        

Kognition     X X 

Perception       

Svarstid: korrekt kongruenta svar      

 korrekt inkongruenta svar     X 
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Deltagarnas spänningssökande mättes före och efter försöket. Resultatet visar att varken 
spänningssökande eller någon av de fyra ingående faktorerna (känslighet för monotoni, bristfällig 
hämning, erfarenhetslystnad samt spännings- och äventyrslystnad) påverkades av alkoholintag. 

Efter försöket angav deltagarna i experimentgruppen att de i genomsnitt sällan cyklat när de känt sig 
vare sig lika eller mer alkoholpåverkade än under försöket. Samtidigt hade de i genomsnitt en svagt 
positiv inställning (attityd, norm och kontroll) till att cykla alkoholpåverkade. Två uppföljande frågor 
visade att knappt hälften (4 av 9 deltagare) cyklat när de känt sig lika alkoholpåverkade som under 
försöket minst en gång under de tre månader som följde efter försöket. Däremot hade ingen av 
deltagarna cyklat när de känt sig mer alkoholpåverkade än under försöket. 

Diskussion 

Resultaten tyder på att flertalet förmågor som är nödvändiga för att kunna cykla säkert försämras av 
alkoholpåverkan. Samtidigt visar resultat, både från denna och tidigare studie (Wallén Warner, 
Henriksson, & Patten, 2018) att cykling under alkoholpåverkan är relativt vanligt förekommande. För 
att undvika att alkoholpåverkade cyklister skadas och förolyckas måste vi därför antingen minska 
förekomsten av cykling under alkoholpåverkan eller underlätta uppgiften så att cyklingen kan ske på 
ett säkert sätt även under alkoholpåverkan. En tidigare studie (Wallén Warner, m.fl. 2017) 
rekommenderar, i detta sammanhang, information och kampanjer för att minska alkoholpåverkad 
cykling så väl som mängden alkohol i samband med cykling. Vidare har faktorer så som dedikerad 
cykelinfrastruktur, förlåtande sidoområden och bra drift och underhåll potential att göra cykling 
säkrare även under alkoholpåverkan. Å andra sidan finns det risk för att den positiva effekten skulle 
kunna motverkas av en ökad förekomst av cykling under alkoholpåverkan. 
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Summary 

Background 

According to WHO (2020), the influence of alcohol increases the risk for cyclists’ injury and death. 
Cyclists with more than 0.5 per mille blood alcohol concentration have more head injuries and there is 
a strong correlation with injury severity, longer hospital stays and health care costs. Despite this, there 
is currently no alcohol limit for cycling in Sweden and there is limited knowledge about how alcohol 
affects the cyclist. 

The aim of this study was therefore to investigate the effect of increasing alcohol intoxication on 
several abilities required to safely cycle on a test track. 

Method 

Twenty-eight participants, half of whom were women and half men, between the ages of 21 and 
35 years took part in the study. Of these, 19 participants were included in the experimental group, 
which was provided with alcohol, while nine were included in the control group, which was sober 
throughout the experiment. 

The participants' task was to cycle a test track built on a canceled parking lot. The test track began 
with a slalom course with nine plastic cones. Then followed a sharp turn (the participants could lead 
the bike through all the sharp turns if they wished) before a stop square where the participants should 
stop with both feet and the whole bike within the square. The stop square was followed by a long 
cone-shaped cornet, drawn on the asphalt. The participants' task was to cycle as straight as possible on 
a line drawn in the middle of the cornet. Three plastic cones were placed along the path and when the 
participants passed these, they should ring the bike's bell. The cornet ended with another stop square 
followed by a second sharp turn before a straight line crossed by five stop lines. The participants' task 
was to cycle as slowly as they could and stop to put a foot down at each stop line. This task also ended 
with a stop square followed by a third sharp turn that took the participants back to the cornet followed 
by the final stop square. This time, the participants should however not ring the bike's bell when they 
passed the three plastic cones. The participants' path through the test track thus formed a figure eight. 
See the figure below for an illustration of the test track. 

 
Figure. Illustration of the test track. 

The trial consisted of five sessions where the participants cycled four laps on the test track. Between 
sessions, the participants in the experimental group were provided with alcohol to reach 1.0 per mille, 
while participants in the experimental group were provided with a non-alcoholic beverage. During the 
cycle sessions, we measured how the intake of alcohol affected cycling performance. Between cycle 
sessions we measured how it affected alcohol concentration, perceived alcohol intoxication, cycling 
performance, self-rated cycling ability, cognition, and perception. We also measure thrill-seeking as 
well as attitude, norm, control, past behaviour and intention to cycle under the influence of alcohol in 
real traffic. Approximately five months later, we measured how often, after the trial, the participants in 
the experimental group had cycled under the influence of alcohol in real traffic. 
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Results 

The table below shows that many abilities required to cycle safely were impaired by the influence of 
alcohol. This impairment was statistically significant from an average alcohol content of 0.7 per mille. 
From an average alcohol concentration of 0.2 per mille a tendency towards deterioration could 
however be seen. 

Table. Summary of the effect of alcohol intoxication on various abilities. A cross (x) indicates for 
which assessment occasions there were significant differences between the experimental and the 
control group. For each assessment occasion, the experimental group's average alcohol concentration 
is also indicated. 

 Assessment occasion: Per mille 

Ability 0: 0.00 1: 0.19 2: 0.47 3: 0.71 4: 0.87 

Perceived alcohol intoxication   X X X 

Observed cycling performance      

Sensor measured cycling performance      

Slalom: speed (km/h)      

 roll rate (◦/s) > 5    X X 

  > 10    X X 

  > 15    X X 

 yaw rate (◦/s) > 50    X X 

  > 100    X X 

  > 150     X 

Straight: speed (km/h)       

 roll rate (◦/s) > 5  X    

  > 10      

  > 15      

 yaw rate (◦/s) > 50     X 

  > 75    X X 

  > 100     X 

Slowly: speed (km/h)       

 roll rate (◦/s)       

  > 5    X X 

  > 10    X X 

  > 15    X X 

 yaw rate (◦/s) > 50     X 

  > 100     X 

  > 150     X 

Self-rated cycling ability       

Experienced        

Presumed        

Cognition     X X 

Perception       

Response time: correct congruent replies      

 correct incongruent replies     X 
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The participants' thrill seeking was measured before and after the trial. The results show that neither 
thrill-seeking nor any of the four components (boredom susceptibility, disinhibition, experience 
seeking, and thrill and adventure seeking) were affected by alcohol intake. 

After the trial, the participants in the experimental group stated that they, on average, rarely cycled 
either equally or more affected by alcohol than during the trial. At the same time, they had, on 
average, a weak positive disposition (attitude, norm and control) towards cycling under the influence 
of alcohol. Two follow-up questions also showed that just under half (4 out of 9 participants) had 
cycled equally affected by alcohol as during the trial at least once during the three months that 
followed the trial. However, none of the participants had cycled more affected by alcohol than during 
the trial. 

Discussion 

The results thus indicate that most abilities required to cycle safely are impaired by the influence of 
alcohol. At the same time, results from both this and a previous study (Wallén Warner, Henriksson, & 
Patten, 2018) show that cycling under the influence of alcohol is relatively common. To avoid future 
cyclists’ injury and death, with alcohol as a contributing factor, we must therefore either reduce the 
prevalence of cycling under the influence of alcohol or facilitate the task so it can be done safely. In a 
previous study (Wallén Warner, m.fl. 2017), information, and campaigns were recommended to 
reduce the prevalence of cycling under the influence of alcohol as well as reducing the amount of 
alcohol associated with cycling. Furthermore, features such as dedicated cycle infrastructure, forgiving 
side areas and good operations and maintenance have the potential to make cycling safer even under 
the influence of alcohol. On the other hand, there is a risk that the positive effects could be 
counteracted by an increased prevalence of cycling under the influence of alcohol. 
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1. Bakgrund 
De politiska ambitionerna är att öka andelen aktivt resande. Regeringens beslut om etappmål 2025 
innebär bland annat att 25 procent av transportarbetet ska utgöras av gång, kollektivtrafik och cykel. 
Den årliga uppföljningen av utvecklingen mot trafiksäkerhetsmålen (Amin m.fl. 2021) visar samtidigt 
att minskningen av allvarligt skadade är ojämnt fördelade mellan olika trafikantgrupper och att antalet 
allvarligt skadade cyklister är ganska oförändrat över tid. Det kommer därför att vara fortsatt viktigt att 
på olika sätt verka för ökad trafiksäkerhet för cyklister. 

År 2020 publicerade WHO en handbok för ökad trafiksäkerhet för cyklister där det bland annat slås 
fast att alkoholpåverkan ökar risken för att cyklister att skadas och förolyckas. Vidare får cyklister 
med mer än 0,5 promille alkohol i blodet fler skallskador och det finns ett starkt samband med skadans 
svårhetsgrad, längre sjukhusvistelser och högre hälso- och sjukhuskostnader. I Sverige omkom 
236 cyklister i trafiken mellan 2006 och 2015. Av dessa hade 27 alkohol i blodet, 156 hade inte 
alkohol i blodet och för resterande 53 cyklister var alkoholförekomsten okänd (Wallén Warner, m.fl. 
2017). Vidare var cirka 40 procent av de cyklister över 15 år som mellan 1990 och 2003 fått 
skallskador i Umeå alkoholpåverkade (Bylund & Björnstig, 2004). 

Trots den ökade risken finns det, till skillnad mot att köra bil, inte någon alkoholgräns för cykling i 
Sverige. Cykeln betraktas dock som ett fordon och i 3 kap. 1§ Trafikförordningen (1998:1276) står att 
”fordon får inte föras av den som på grund av sjukdom, uttröttning, påverkan av alkohol, andra 
stimulerande eller bedövande ämnen eller av andra skäl inte kan föra fordonet på ett betryggande 
sätt”. Om en alkoholpåverkad cyklist i väsentlig mån brister i den omsorg som krävs för att undvika 
trafikolyckor kan denne alltså dömas till vårdslöshet i trafiken och få dagsböter (1§ Lagen [1951:649] 
om straff för vissa trafikbrott). Om den alkoholpåverkade cyklisten bedöms utgöra en påtaglig fara för 
trafiksäkerheten kan polisen dessutom stoppa den fortsatta färden (14 kap. 15§ Trafikförordningen 
[1998:1276]). Tidigare studier visar samtidigt att drygt 40 procent av de cyklister som besvarade 
enkäten valde att cykla alkoholpåverkade (Wallén Warner, Henriksson, & Patten, 2018) trots att 
alkoholen försämrar cykelförmågan (exempelvis Andersson, m.fl. 2023; Hartung, m.fl. 2015). 

För att kunna cykla på ett betryggande sätt måste vi naturligtvis kunna hålla balansen och ha bra 
motorisk kontroll. För att kunna fatta säkra beslut behöver vi dessutom kunna ta emot, tolka och 
bearbeta den information vi får från våra sinnesorgan (detta kallas inom psykologi för kognition och 
perception). Hur personer påverkas av alkohol är individuellt men Systembolaget presenterar på sin 
hemsida (www.omsystembolaget.se/folkhalsa/kropp-och-halsa/bruk-och-beroende/sa-reagerar-vi-vid-
olika-promille/) hur normaltåliga personer vanligtvis påverkas vid olika alkoholhalt. Redan vid 
0,2 promille börjar precision och reaktionshastighet försämras och vid 0,5 promille börjar även 
omdöme och förmågan att ta emot information att försämras. Vid 0,8 promille är reflexerna 
långsammare samtidigt som koordinationen och synen är sämre och vid 1,0 promille är 
muskelkontrollen sämre så både tal och gång påverkas. Även hämningar minskar vid 0,5 promille 
vilket påverkar personers spänningssökande då bristfällig hämning ingår som en av fyra faktorer av 
spänningssökande (se 2.7.7. Spänningssökande). Vad gäller cyklister visar Andersson, m.fl. (2023) att 
de som fick cykla på ett rullband inomhus blev mindre stabila och förlorade kognitiva funktioner i takt 
med att alkoholhalten ökade upp till cirka 0,75 promille. Många av de deltagare som var medvetna om 
denna försämring angav ändå att de väljer att cykla i verklig trafik vid samma alkoholhalt som i 
studien. Vidare har Hartung m.fl. (2015) studerat hur förmågan att cykla på en testbana påverkas av 
alkoholhalt. De visar att mindre motoriska störningar kunde ses redan vid låga alkoholhalter men att 
grovmotoriken inte försämras betydligt förrän vid 0,8 promille.  

http://www.omsystembolaget.se/folkhalsa/kropp-och-halsa/bruk-och-beroende/sa-reagerar-vi-vid-olika-promille/
http://www.omsystembolaget.se/folkhalsa/kropp-och-halsa/bruk-och-beroende/sa-reagerar-vi-vid-olika-promille/
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1.1. Syfte 
Så vitt vi känner till baseras dagens kunskap om cykling under alkoholpåverkan på studier med 
självrapporterat data, genomförda i laboratoriemiljö (rullband) och/eller med fokus på en enda 
förmåga. I förlängningen vill vi veta hur alkohol påverkar cyklister i verklig trafik och för att närma 
oss detta har vi valt att studera flera självrapporterade och objektivt mätta förmågor hos cyklister som 
cyklat på en testbana uppbyggd på en avlyst parkeringsplats utomhus. 

Syftet med denna studie är att undersöka effekten av stigande alkoholhalt på olika förmågor som krävs 
för att kunna framföra en cykel på ett betryggande sätt på en testbana. Förhoppningen är att detta i 
förlängningen ska bidra till att alkoholrelaterade cykelolyckor minskas. 

Våra vetenskapliga frågeställningar är: 

 Hur påverkar olika nivåer av stigande alkoholhalt cyklisters upplevda alkoholpåverkan? 
 Hur påverkar olika nivåer av stigande alkoholhalt cyklisters cykelprestation? 
 Hur påverkar olika nivåer av stigande alkoholhalt cyklisters självskattade cykelförmåga? 
 Hur påverkar olika nivåer av stigande alkoholhalt cyklisters kognition? 
 Hur påverkar olika nivåer av stigande alkoholhalt cyklisters perception? 
 Hur påverkar olika nivåer av stigande alkoholhalt cyklisters spänningssökande? 
 Vilken attityd, norm, kontroll, avsikt och beteende att cykla alkoholpåverkade i verklig trafik 

har cyklister när de är alkoholpåverkade? 
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2. Metod 

2.1. Rekrytering av deltagare 
Deltagarna rekryterades med hjälp av en Facebook-annons. Via annonsen dirigerades personer som 
var intresserade av att medverka till en VTI-webbplats. På webbplatsen fanns 
forskningspersonsinformation samt en länk till en rekryteringsenkät. Om enkätsvaren inte matchade 
urvalskriterierna (inklusions- och exklusionskriterier) landade personen på en sida som informerade 
om detta. Personer som matchade kriterierna erbjöds däremot att lämna kontaktuppgifter så att vi 
kunde ringa upp dem. Lämnades inga kontaktuppgifter förblev personerna anonyma och kom således 
inte att ingå i studien. 

Inklusionskriterierna var: 

 bosatt i Falun/Borlänge-området 
 ålder (20–35 år) 
 hälsa (god hälsa för att dricka alkohol och för att cykla) 
 cyklingsvana (helst minst två gånger i veckan under barmarkssäsong) 
 alkoholkonsumtion (dricker alkohol) 
 erfarenhet av att cykla alkoholpåverkad (minst en gång under barmarkssäsong) 

Exklusionskriterier var: 
 graviditet 
 sjukdomar som kan leda till ökad hälsorisk vid alkoholkonsumtion 
 BMI under 18 eller över 30 
 aggressivitet eller nedstämdhet vid alkoholkonsumtion 
 miss- eller skadligt bruk av alkohol enligt den svenska versionen av AUDIT (WHO’s The 

Alcohol Use Disorders Identification Test) 
 bristfälliga språkkunskaper vilket gjorde att personen inte förstod eller på ett tillfredställande 

sätt kunde kommunicera med försöksledarna på svenska 

De som lämnade kontaktuppgifter blev uppringda av en försöksledare som säkerställde att de hade 
förstått vad studien gick ut på och vad som förväntades av dem. De som efter samtalet fortfarande var 
intresserad av att delta fick en försökstid. Tre dagar före försökstiden fick deltagarna ett e-post med 
påminnelse om tiden samt att de skulle se till att få tillräckligt med sömn, att avstå från alkohol ett 
dygn före försöket, att äta en stadig måltid före försöket, att ha lämpliga kläder på sig samt att 
eventuellt ta med sig egen cykelhjälm, handskar och andra lämpliga skydd. Bifogat e-posten fanns 
även en blankett som skulle undertecknas av en närstående som garanterade att ta hand om deltagaren 
efter försöket till dess att hen var nykter. 

2.2. Deltagare 
Totalt 28 deltagare ingick i studien. Av dessa ingick 19 deltagare i experimentgruppen, som försågs 
med alkohol, medan nio deltagare ingick i kontrollgruppen som var nyktra under hela försöket.  

Deltagarna i experimentgruppen utgjordes av tio kvinnor och nio män mellan 21 och 35 år (medelålder 
30 år). Deltagarna i kontrollgruppen utgjordes av fyra kvinnor och fem män mellan 21och 33 år 
(medelålder 29 år). En av de manliga deltagarna i experimentgruppen försågs dock av misstag med 
alkohol innan första cykelpasset varför hans data från tidpunkt 0 (baslinjen) exkluderats från samtliga 
analyser. Tidpunkt 0 baseras således på data från 18 deltagare i experimentgruppen. 

Deltagarna i experimentgruppen fick ett arvode på 1000 kronor medan de i kontrollgruppen fick ett 
arvode på 750 kr. 
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2.3. Pilotstudie 
Innan den egentliga datainsamlingen påbörjas genomfördes en mindre pilotstudie med tre personer. 
Rekryteringen till pilotstudien skedde med ett så kallat bekvämlighetsurval där exempelvis kollegor 
ombads att delta. De tre personerna i pilotstudien var män på 27, 31 och 56 år. Samtliga deltagare i 
pilotstudien försågs med alkohol. 

Syftet med pilotstudien var att kontrollera så att cyklar och skydd, testbana och samtliga instrument 
fungerade som det var tänkt samt att kontrollera den uppskattade tidsåtgången. 

2.4. Procedur 
Datainsamlingen genomfördes på en avlyst asfalterad parkeringsplats i Falun den 9–15 maj 2022. De 
flesta försök genomfördes parallellt med två deltagare åt gången. Försöken inleddes med att en av 
försöksledarna välkomnade deltagarna och bad dem legitimera sig. Deltagarna fick sedan åter ta del av 
forskningspersonsinformationen och gavs möjlighet att ställa frågor varefter de ombads underteckna 
en samtyckesblankett samt skicka ett påminnelse-sms till de personer som garanterat att hämta och ta 
hand om dem efter försöket. Därefter vägdes deltagarna varefter de fyllde i en skala som mätte deras 
spänningssökande. Under tiden beräknade försöksledaren hur mycket vodka deltagarna skulle dricka 
för att uppnå målvärdena 0,30; 0,75; 1,00 och därefter bibehålla 1,00 promille (https://xn--
alkoholfrbrnning-5nb43a.se/). Valet av målvärden var en balansgång mellan att förse deltagarna med 
tillräckligt mycket alkohol för att skapa mätbara effekter (Hartung m.fl. [2015] såg exempelvis ingen 
betydlig försämring av grovmotoriken förrän vid 0,8 ‰) och att så långt som möjligt undvika 
illamående och andra negativa bieffekter. Att vi valde målvärdet 1,0 promille två gånger berodde på 
att vi ville försäkra oss om att nå upp över 0,8 promille men samtidigt undvika att gå högre än 
1,0 promille. Försöksledaren slumpade även deltagarna så att en av tre deltagare kom att ingå i 
kontrollgruppen. Deltagarna själva fick dock ta del av gruppindelningen först efter att deras deltagande 
avslutats. Därefter uppmanades deltagarna att besöka toaletten (kvinnor som skulle kunna vara gravida 
erbjöds i samband med toalettbesöket även ett graviditetstest) samt sätta på sig cykelhjälm, handskar 
och övriga skydd (antingen som de själva haft med sig eller som vi försåg dem med) innan 
cykelsadlarna justerades och deltagarna tillsammans med försöksledaren cyklade ett par hundra meter 
till testbanorna. 

Väl framme vid testbanorna tilldelades deltagarna varsin testbana där en försöksledare välkomnade 
dem. Deltagarna fick börja med att göra utandningsprov för att kontrollera så att de inte var 
alkoholpåverkade innan försöket inleddes. Därefter gick försöksledarna igenom cyklingen, inklusive 
säkerhetsregler, varefter deltagarna först fick gå banorna och därefter träningscykla banorna på de 
instrumenterade cyklarna i cirka 10 minuter. Efter att de tränat klart fick de möjlighet att justera 
cykelsadlarna ytterligare och därefter fick de en genomgång av mätningarna av kognition och 
perception samt möjlighet att träna en gång på vardera testen. Slutligen fick de möjlighet att ställa 
eventuella frågor innan det egentliga försöket startade. 

Försöket bestod av fem identiska block på 35 minuter. Varje block började med cyklingen medan 
försöksledarna noterade generell cykelprestation i ett protokoll. Varje cykelpass bestod av fyra varv på 
testbanan vilket följdes av munsköljning och utandningsprov. Sedan mättes deltagarnas upplevda 
alkoholpåverkan, självskattade cykelförmåga, kognition och perception. Därefter försågs deltagarna i 
experimentgruppen med alkohol (i form av vodka, ingefärstonic och gurka för att maskera smaken av 
alkohol) och i kontrollgruppen med alkoholfri dryck (i form av ingefärstonic och gurka för att maskera 
avsaknaden av alkohol) och vila innan det var dags för nästa block. Tiden från att deltagarna fick 
dryck tills nästa block startade var cirka 15 minuter för att alkoholen skulle hinna ut i kroppen. 
Förutom den tilldelade drycken hade deltagarna fri tillgång till läskedryck, vatten, chips, ostbågar och 
godis. Eftersom drycken gavs i slutet av varje block var samtliga deltagare nyktra då de genomförde 
det första blocket som därmed kunde användas som baslinje. 

https://alkoholf%C3%B6rbr%C3%A4nning.se/
https://alkoholf%C3%B6rbr%C3%A4nning.se/
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När det sista blocket var genomfört fick deltagarna fylla i en efterenkät. Enkäten innehöll frågor om 
attityd, norm, kontroll, avsikt och tidigare beteende avseende att cykla i verklig trafik när de känt sig 
lika eller mer alkoholpåverkade som i det just genomförda försöket samt samma frågor om 
spänningssökande som de besvarat innan försöket. 

När efterenkäten var ifylld informeras deltagarna i kontrollgruppen om att de inte druckit någon 
alkohol under försöket varpå de fick lämna platsen. Deltagarna i experimentgruppen erbjöds vatten, te, 
kaffe, smörgås och frukt och fick efter cirka en timme göra ytterligare utandningsprov. Om detta prov 
visade att deras alkoholhalt börjat sjukna och de dessutom inte mådde sämre än förväntat (med tanke 
på deras alkoholintag) fick de kontakta den person som garanterat att hämta dem och när hen anlänt 
och legitimerat sig fick de tillsammans lämna platsen efter ytterligare utandningsprov. 

Cirka fem månader efter själva försöket skickades ett e-post till deltagarna i experimentgruppen. Detta 
e-post innehöll två uppföljande frågor om hur ofta de under de tre månaderna efter försöket cyklat i 
verklig trafik när de känt sig lika eller mer alkoholpåverkade som under försöket. 

2.5. Testbanan 
Två avlånga testbanor, inspirerade av Hartung m.fl. (2015), byggdes upp med kortsidorna emot 
varandra på en avlyst parkeringsplats. Mellan testbanorna ställdes tre skåpsläp för att skydda 
deltagarna, så väl som utrustningen, från väder och vind mellan cykelpassen. Dessa släp kom även att 
fungera som insynsskydd så att deltagarna inte kunde se varandra (se Figur 1). 

 
Figur 1. Den avlysta parkeringen med två testbanorna åtskilda av de tre skåpsläpen till höger i bild. 
Observera att övriga motorfordon och hästsläp på bilden inte har något med studien att göra. 
Foto: Henriette Wallén Warner. 

Testbanorna inleddes med en slalombana med nio plastkoner som ställts på ett minskande avstånd, 
från 4,0 till 1,5 meter. Därefter följde en skarp sväng (om deltagarna ville fick de leda cykeln genom 
alla skarpa svängar) före en stoppruta på 0,6 x 2 meter inom vilken deltagarna skulle stanna med båda 
fötterna och hela cykeln. Stopprutan följdes av en 30 meter lång konformad strut uppritad på asfalten. 
Deltagarnas uppgift var att cykla så rakt som möjligt på ett streck i mitten av den konformade struten. 
Efter 17, 21 respektive 25 meter stod plastkoner uppställda och när deltagarna passerade dessa skulle 
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de plinga med cykelns ringklocka. Raksträckan med den konformade struten avslutades med 
ytterligare en stoppruta på 0,6 x 2 meter följt av en andra skarp sväng före en raksträcka med fem 
stoppstreck med 5 meter emellan. Deltagarnas uppgift var att cykla så långsamt som möjligt för att på 
varje stoppstreck stanna och sätta ner ena foten. Även denna uppgift avslutades med en stoppruta på 
0,6 x 2 meter följt av en tredje skarp sväng som tog deltagarna tillbaka till den konformade struten 
följt av den sista stopprutan. Denna gång skulle deltagarna dock inte plinga med cykelns ringklocka 
när de passerade de tre plastkonerna. Deltagarnas väg genom testbanan bildade alltså en åtta och vid 
varje cykelpass skulle de cykla denna åtta fyra gånger vilket tog ungefär 10 minuter. Se Figur 2 för en 
illustration av testbanan. 

 
Figur 2. Illustration av testbanan. 

2.6. Instrumenterade cyklar 
Under försöket användes två damcyklar från Cresent med gyrosensorer (Racelogic IMU02) i 
cykelkorgarna och V-boxar (Racelogic 3i) i cykelväskorna på höger sida av pakethållarna. Figur 3 
visar en av de instrumenterade cyklarna. 

 
Figur 3. En av de instrumenterade damcyklarna som användes i försöket. 
Foto: Henriette Wallén Warner. 
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2.7. Mått 

2.7.1. Alkoholhalt 
Alkoholkoncentrationen i utandningsluften mättes med hjälp av alkomätaren Dräger 6820 vilken 
tidigare användes av svensk polis. Denna mätare använder en omräkningsfaktor på 2100 mellan 
alkoholkoncentrationen i utandningsluften och i blodet. Deltagarna gjorde vid varje mättillfälle två 
utandningsprov varpå vi räknade fram ett medelvärde. En högre alkoholhalt innebär en högre 
alkoholpåverkan. 

2.7.2. Upplevd alkoholpåverkan 
Upplevd alkoholpåverkan mättes med samma skala som tidigare använts av Andersson, m.fl. (2023). 
Måttet baseras på skattningar av upplevd alkoholpåverkan utifrån en anpassad CR-10 skala (Borg, 
1982) som vanligtvis används för att mäta upplevelse av ansträngning och smärta i samband med 
kliniska test och i idrottssammanhang. Skalan bygger på en numerisk del med verbala uttryck som 
stöd för den upplevda bedömningen. Skalan är konstruerad för att ge en logaritmiskt ökande tillväxt i 
förhållande till ökande alkoholpåverkan. 

0 Ingen berusning alls. (Du känner dig helt nykter och opåverkad) 
0.5 Något berusad (Du känner dig varm, avspänd och väl till mods) 
1 Svag berusning (Du känner dig upprymd och hämningarna släpper) 
3 Måttlig berusning (Du börjar bli högljudd och yvig i dina rörelser) 
5 Stark berusning (Du sluddrar och är sämre på att kontrollera muskler och känslor) 
7 Mycket stark berusning (Du har svårt att hålla balansen och du kan ramla omkull) 
10 Extremt stark berusning – Maximal (Du har svårt att prata och gå upprätt, ser dubbelt) 
11  (Du uppfattar inte vad som händer och sker och är på gränsen till medvetslös) 
13 (Du är medvetslös. Du andas långsamt och riskerar att dö av alkoholförgiftning) 
Absolut max 

En högre skattning innebär en högre upplevd alkoholpåverkan. 

2.7.3. Cykelprestation 
Cykelprestationen delades upp i observerad cykelprestation och sensormätt cykelprestation. 
Observerad cykelprestation mättes genom att försöksledarna observerade antal konträffar och 
fotnedsättningar när deltagarna cyklade slalom runt de nio plastkonerna, antalet linjeöverträdelser och 
fotnedsättningar samt missade/felaktigt genomförda pling när deltagarna cyklade så rakt som möjligt 
på strecket i mitten av den konformade struten samt antalet felaktiga fotnedsättningar på sträckorna 
och missade fotnedsättningar på stoppstrecken när deltagarna cyklade så långsamt som möjligt. 
Slutligen observerade försöksledarna även antal missade stopprutor. Ett högre antal konträffar, 
fotnedsättningar/missade fotnedsättningar, linjeöverträdelser och missade/felaktigt genomförda pling 
innebär en lägre cykelprestation. 

Sensormätt cykelprestation inkluderade hastighet (kilometer/timme) samt instabilitet i form av antalet 
mätpunkter för lutnings- och styrvinkelshastighet (grader/sekund) över tre olika gränsvärden då 
deltagarna i) cyklade slalom runt nio plastkoner, ii) cyklade så rakt som möjligt på ett uppritat streck i 
mitten av den konformade struten och iii) cyklade så långsamt som möjligt. Data samlades in med 
hjälp av gyrosensorer och lagrades i V-boxar monterade på cyklarna. För att identifiera lämpliga 
gränsvärden för vinkelhastigheterna studerades fördelningskurvorna. Antalet mätpunkter för 
respektive gränsvärde aggregerades sedan per deltagare och mättillfälle där ett högre index innebär en 
lägre cykelprestation. För lutningsvinkelhastigheten var gränsvärdena liknande de som används i en 
tidigare studie där deltagarna cyklat på rullband (Andersson, m.fl. 2023) medan gränsvärdena för 
styrvinkelhastigheten var betydligt större vilket var förväntat då  uppgifterna på testbanan var mer 
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krävande än att cykla rakt på ett rullband. Tabell 1 visar gränsvärdena för vinkelhastigheterna för 
testbanans olika uppgifter. 

Tabell 1. Gränsvärdena för vinkelhastigheter beroende på uppgift (cykla slalom, rakt, långsamt). 

 Slalom 
(°/s) 

Rakt 
(°/s) 

Långsamt 
(°/s) 

Lutningsvinkelshastighet > 5 10 15 5 10 15 5 10 15 

Styrvinkelhastighet > 50 100 150 50 75 100 50 100 150 

2.7.4. Självskattad cykelförmåga 
Självskattad cykelförmåga mättes dels med fyra frågor om hur deltagarna tyckte att de just presterat i 
olika situationer (upplevd cykelförmåga) dels med fyra frågor om hur de trodde sig kunna prestera i 
liknande situationer som de dock inte nyligen upplevt och med en något ökad svårighetsgrad 
(förmodad cykelförmåga). Samtliga frågor mäts på en 5-gradig skala (1 = mycket dåligt; 5 = mycket 
bra). Medelvärdet för svaren på de fyra frågorna om upplevd cykelförmåga respektive förmodad 
cykelförmåga användes sedan för att skapa två index. 

Upplevd cykelförmåga: Utgå ifrån cykelpasset du just genomfört: 
Hur klarade du av att cykla slalom i konbanan? 
Hur klarade du av att cykla raksträckan? 
Hur klarade du av att cykla sakta? 
Hur klarade du av att stanna i rutorna? 

Förmodad cykelförmåga: Utgå ifrån hur du känner dig just nu: 
Hur skulle du klara av att cykla slalom i konbanan med bara en hand på styret? 
Hur skulle du klara av att cykla raksträckan med bara en hand på styret? 
Hur skulle du klara av att cykla sakta med en kompis på pakethållaren? 
Hur skulle du klara av att stanna i rutorna med en kompis på pakethållaren? 

Ett högre index innebär en högre självskattad cykelförmåga. 

2.7.5. Kognition 
Kognition mättes med ett n-back test (Kirchner, 1958). N-back testet genomfördes på en dator där 
26 grundbokstäver ur det latinska alfabetet (A–Z) under en minut presenteras en och en med 
2 sekunders intervall på skärmen. Om bokstaven som för tillfället presenterades på skärmen var den 
samma som presenterades två bokstäver tidigare skulle deltagaren trycka på tangenten ’S’ markerad 
med ett ’Ja’ och i annat fall på tangenten ’Ö’ markerad med ett ’Nej’. Ett index skapades sedan genom 
att använda d-prim. Förenklat uttryckt baseras d-prim på antalet korrekta ’Ja’ (d.v.s. när bokstaven är 
samma som presenterades två bokstäver tidigare och deltagaren svarar ’Ja’) med hänsyn taget för 
antalet felaktiga ’Ja’ (d.v.s. när bokstaven inte är samma som presenterades två bokstäver tidigare men 
deltagaren ändå svarar ’Ja’). Ett högre d-prim innebär en högre kognitiv förmåga. 

2.7.6. Perception 
Perception studerades med Simon Task (Simon, 1963). Simon Task genomfördes på en dator där en 
stor röd eller blå rektangel presenterades på höger eller vänster sida. När en blå rektangel 
presenterades skulle bokstaven ’Ö’ (till höger på tangentbordet) så snabbt som möjligt tryckas ner 
oavsett vilken sida rektangeln presenteras på. På motsvarande sätt skulle bokstaven ’S’ (till vänster på 
tangentbordet) alltid tryckas ner så snabbt som möjligt när en röd rektangel presenterades. Att ange 
kongruenta svar (d.v.s. när rektangel presenteras på samma sida av skärmen som svarstangenten) går 
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vanligtvis snabbare än att ange inkongruenta svar (d.v.s. när rektangeln presenteras på motsatt sida till 
svarstangenten). Detta beror på att inkongruenta svar även kräver att deltagarna inhiberar irrelevanta 
sinnesintryck (d.v.s. att de inte reagerar på vilken sida rektangeln presenteras). Antalet inkorrekta svar 
var så få att inga vidare analyser genomfördes. Medelvärdena för svarstiden för korrekta kongruenta 
respektive korrekta inkongruenta svar användes för att skapa två index. En kortare svarstid innebär en 
högre perceptionsförmåga. 

2.7.7. Spänningssökande 
Spänningssökande mättes med en svensk version av Zuckerman’s Sensation Seeking Scale (SSS-V; 
Zuckerman, Eysenck, & Eysenck, 1978). Instrumentet består av totalt 40 parvisa påståenden 
uppdelade på fyra faktorer med 10 påståenden i varje faktor – känslighet för monotoni (boredom 
susceptibility), bristfällig hämning (disinhibition), erfarenhetslystnad (experience seeking) och 
spännings- och äventyrslystnad (thrill and adventure seeking). Deltagarna måste för varje par välja ett 
av påståendena. 

Exempel på parvisa påståenden: 

Känslighet för monotoni 
Jag tycker om att vara hemma i den välbekanta omgivningen. 
Jag blir rastlös om jag måste hålla mig hemma någon längre tid. 

Bristfällig hämning 
Jag tycker om vilda och ohämmade fester. 
Jag föredrar stillsamma fester med intressanta samtal. 

Erfarenhetslystnad 
Jag tycker om att prova maträtter som jag aldrig smakat förr. 
Jag beställer alltid mat som jag är van vid för att slippa besvikelser och obehag. 

Spännings- och äventyrslystnad 
Jag har ofta önskat att jag kunde bli bergsbestigare. 
Jag kan inte förstå människor som riskerar att bryta nacken genom att klättra i berg. 

Inom varje par motsvarar ett av påståendena 0 poäng medan det andra motsvarar 1 poäng. Summan av 
poängen användes sedan för att skapa fem index – ett för instrumentet i sin helhet samt ett för var och 
en av de fyra faktorerna. Ett högre index innebär högre spänningssökande/känslighet för 
monotoni/bristfällig hämning/erfarenhetslystnad/spännings- och äventyrslystnad. 

2.7.8. Attityd, norm, kontroll, avsikt och beteende 
Attityd, norm, kontroll, avsikt samt tidigare och uppföljande beteende med avseende på att cykla i 
verklig trafik när de känt sig lika eller mer alkoholpåverkade som under försöket mättes med frågor 
baserade på Ajzen (1991) theory of planned behaviour (TPB). Enligt denna teori styrs vårt beteende av 
vår avsikt vilken i sin tur styrs av vår attityd, norm och upplevd kontroll över beteendet. Första gången 
frågorna ställdes ombads deltagarna att utgå från hur de kände sig när de under försöket kände sig som 
mest påverkade av alkohol (d.v.s. xxx i frågorna ersattes med deras högsta skattning på skalan för 
upplevd alkoholpåverkan – se 2.7.2. Upplevd alkoholpåverkan). Andra gången frågorna ställdes 
ombads de utgå ifrån att de kände sig mer alkoholpåverkade än de känt sig under försöket. Attityd, 
norm, kontroll och avsikt mättes på en 7-gradig skala medan tidigare och uppföljande beteende mättes 
på en 5-gradig skala. I samband med analyserna har samtliga skalor vänts så att ett högt värde 
motsvarar en positiv inställning till att cykla under alkoholpåverkan. 

Attityd: Att jag under de kommande 3 månaderna cyklar när jag känner mig xxx/känner mig mer än 
xxx skulle vara (1 = dåligt; 7 = bra) 
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Norm: Mättes genom att ta medelvärdet på två frågor: 

Norm 1: De flesta personer som är viktiga för mig tycker det vore bra om jag under de kommande 
3 månaderna cyklar när jag känner mig xxx/känner mig mer än xxx. (1 = instämmer inte alls; 7 = 
instämmer helt) 

Norm 2: De flesta personer som är som jag kommer själva under de kommande 3 månaderna att 
cykla när de känner sig xxx/känner sig mer än xxx. (1 = inte alls troligt; 7 = väldigt troligt) 

Kontroll: Jag är övertygad om att jag under de kommande 3 månaderna skulle kunna cykla när jag 
känner mig xxx/känner mig mer än xxx. (1 = falskt, 7 = sant) 

Avsikt: Jag har för avsikt att under de kommande 3 månaderna cykla när jag känner mig xxx/känner 
mig mer än xxx. (1 = inte alls troligt; 7 = troligt). 

Tidigare beteende: Hur ofta har du under barmarksperioden 2021 cyklat när du känt dig xxx/när du 
känt dig mer än xxx. (1 = aldrig; 2 = 1 gång i månaden eller mer sällan; 3 = 2–4 gånger i månaden; 
4 = 2–3 gånger i veckan; 5 = 4 gånger i veckan eller mer) 

Uppföljande beteende: Hur ofta cyklade du under de 3 månaderna efter testbanestudien (mitten av maj 
till mitten av augusti) när du kände xxx/när du kände mer än xxx. (1 = aldrig; 2 = 1 gång i månaden 
eller mer sällan; 3 = 2–4 gånger i månaden; 4 = 2–3 gånger i veckan; 5 = 4 gånger i veckan eller 
mer) 

Högre värden innebär en positivare attityd och norm, en starkare kontroll och avsikt samt ett oftare 
utfört tidigare och uppföljande beteende. 

2.8. Analys 
En av de manliga deltagarna i experimentgruppen försågs av misstag med alkohol innan första 
cykelpasset varför hans data från tidpunkt 0 (baslinjen) exkluderats från samtliga analyser. Tidpunkt 0 
baseras således på data från 18 deltagare i experimentgruppen. För cykelprestation varierar antalet 
deltagare ytterligare mellan olika analyser eftersom gyrosensorerna inte alltid registrerade data 
korrekt. 

IBM SPSS Statistics version 29 användes för att analysera data. För alkoholhalt, upplevd 
alkoholpåverkan samt attityd, norm, kontroll, avsikt samt tidigare och uppföljande beteende 
beräknades och presenteras enbart deskriptiva central- och spridningsmått. För övriga variabler – 
cykelprestation, självskattad cykelförmåga, kognition, perception och spänningssökande – 
genomfördes variansanalyser. 

Samtliga variansanalyser var 2 x 5 mixed ANOVAs med mellangruppsvariabeln grupp 
(experimentgrupp, kontrollgrupp) och inomgruppsvariabel mättillfälle (mättillfälle 0–4). Först 
analyserades interaktionseffekten av grupp och mättillfälle. I de fall interaktionseffekten (en effekt av 
A x B) var signifikant undersöktes de enkla effekterna (effekt av A eller B) för respektive variabel, i 
annat fall undersöktes huvudeffekterna. Om effekten av mättillfälle var signifikant på 0,05 
signifikansnivå genomfördes även post-hoc analyser för att undersöka vilka av mättillfällena 0–4 som 
skiljde sig åt. Korrigeringar har genomförts om varianserna för de olika variablerna varierat 
signifikant. Dessutom genomfördes de parvisa jämförelserna (post hoc analyser) med Bonferroni 
korrektion. Dessa korrigeringar genomfördes för att säkerställa att inga felaktiga slutsatser dras.  

För observerad cykelprestation analyserades antalet konträffar och fotnedsättningar när deltagarna 
cyklade slalom, antalet linjeöverträdelser och fotnedsättningar samt missade/felaktigt genomförda 
pling med ringklockan när deltagarna cyklade rakt med/utan pling i ringklockan, antalet felaktiga 
fotnedsättningar på sträckorna och missade fotnedsättningar på strecken när deltagarna cyklade så 
långsamt som möjligt samt antalet missade stopp i stopprutorna. Detta resulterade i totalt 9 analyser av 
vilka de tre som visade signifikanta skillnader presenteras under 3.3.1. Observerad cykelprestation. 
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För instabilitet analyserades hastighet (kilometer/timme) samt antalet mätpunkter med lutnings-och 
styrvinkelshastighet (grader/sekund) över tre olika gränsvärden (se 2.7.3. Cykelprestation) när 
deltagarna cyklade slalom, rakt, respektive långsamt. Detta resulterade i totalt 21 analyser av vilket ett 
urval presenteras under 3.3.2. Sensormätt cykelprestation. 



28  VTI rapport 1191 

3. Resultat 

3.1. Alkoholhalt 
Både experiment- och kontrollgrupp cyklade första passet nyktra (0 ‰). Därefter försågs deltagarna i 
experimentgruppen med alkohol i form av vodka för att uppnå målvärdena 0,30; 0,75; 1,00 och 
därefter bibehålla 1,00 promille. 

Figur 4 visar att experimentgruppen i genomsnitt inte nådde riktigt ända upp till målvärdena utan kom 
som högst upp i 0,87 promille (6 deltagare > 1,0 ‰; 10 < 0,9 ‰). Trots detta var flera av deltagarna 
påtagligt påverkade av alkoholen. En av de kvinnliga deltagarna var så pass påverkad att hon kräktes 
innan cykelpasset vid mättillfälle 3 (då hon hade en genomsnittlig alkoholhalt på 0,61 ‰) och försågs 
därför inte med ytterligare alkohol. Hon genomförde dock samtliga mätningar i försöket. 

Trots att alkoholmängd som behövdes för att uppnå målvärdena beräknades på samma sätt (https://xn-
-alkoholfrbrnning-5nb43a.se/) för samtliga deltagare i experimentgruppen visar tabellvärdena i Figur 4 
att alkoholhalten varierade kraftigt mellan deltagarna (exempelvis mellan 0,55 ‰ och 1,16 ‰ vid 
mättillfälle 4.). Även den totala mängden konsumerad alkohol varierade kraftigt mellan deltagarna – 
från 20 centiliter till 54 centiliter vodka (40 %). 

 

Figur 4. Genomsnittlig alkoholhalt för deltagarna i experiment- och kontrollgruppen vid de fem olika 
mättillfällena. 

3.2. Upplevd alkoholpåverkan 
I takt med att alkoholhalten ökade hos deltagarna i experimentgruppen ökade även deras upplevda 
alkoholpåverkan (Figur 5).  
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* 0 Ingen berusning alls. (Du känner dig helt nykter och opåverkad) 
 0.5 Något berusad (Du känner dig varm, avspänd och väl till mods) 
 1 Svag berusning (Du känner dig upprymd och hämningarna släpper) 
 3 Måttlig berusning (Du börjar bli högljudd och yvig i dina rörelser) 
 5 Stark berusning (Du sluddrar och är sämre på att kontrollera muskler och känslor) 
 7 Mycket stark berusning (Du har svårt att hålla balansen och du kan ramla omkull) 
 10 Extremt stark berusning – Maximal (Du har svårt att prata och gå upprätt, ser dubbelt) 

Figur 5. Genomsnittlig upplevd alkoholpåverkan för deltagarna i experiment- (E) och kontrollgruppen 
(K) vid de fem olika mättillfällena. För varje mättillfälle anges även experimentgruppens 
genomsnittliga alkoholhalt. 

Figur 6 visar att det fanns stora skillnader mellan deltagarnas upplevelse. Korrelationsanalyser för 
experimentgruppen vid mättillfälle 1–4 för uppmätt alkoholhalt och upplevd alkoholpåverkan visade 
inga signifikanta samband (ps > 0,05). En av deltagarna som uppnådde 0,63 promille, efter att ha 
druckit totalt 34 cl vodka, upplevde exempelvis inte någon berusning alls. En annan deltagare som 
uppnådde 0,73 promille, efter att ha druckit totalt 20 cl vodka, upplevde däremot näst intill maximal 
berusning med upplevelsen av svårigheter att prata och gå upprätt. Vidare korrelationsanalyser för 
experimentgruppens upplevda alkoholpåverkan mellan mättillfälle 1 och 2, mättillfälle 2 och 3 samt 
mättillfälle 3 och 4 visade däremot signifikanta samband (ps < 0,05) d.v.s. att deltagare som upplevde 
starkare alkoholpåverkan än övriga deltagare vid mättillfälle 1 även upplevde starkare 
alkoholpåverkan vid efterföljande mättillfällen. 
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* 0 Ingen berusning alls. (Du känner dig helt nykter och opåverkad) 
 0.5 Något berusad (Du känner dig varm, avspänd och väl till mods) 
 1 Svag berusning (Du känner dig upprymd och hämningarna släpper) 
 3 Måttlig berusning (Du börjar bli högljudd och yvig i dina rörelser) 
 5 Stark berusning (Du sluddrar och är sämre på att kontrollera muskler och känslor) 
 7 Mycket stark berusning (Du har svårt att hålla balansen och du kan ramla omkull) 
 10 Extremt stark berusning – Maximal (Du har svårt att prata och gå upprätt, ser dubbelt) 

Figur 6. Förhållandet mellan upplevd alkoholpåverkan och uppmätt alkoholhalt för deltagarna i 
experimentgruppen vid de fem olika mättillfällena. För varje mättillfälle anges även 
experimentgruppens genomsnittliga alkoholhalt. 

3.3. Cykelprestation 
Testbanorna innehöll fyra olika moment i) cykla slalom runt nio plastkoner, ii) cykla så rakt som 
möjligt på ett streck i mitten av den konformade struten och ibland plinga med ringklockan, iii) cykla 
så långsamt som möjligt och på varje stoppstreck stanna helt och sätta ner ena foten samt iv) stanna 
med båda fötterna och hela cykeln inom en stoppruta. För en mer detaljerad beskrivning av testbanan 
se 2.5. Testbana. Observerad cykelprestation samlades in genom observationer medan instabilitet 
samlades in med gyrosensorer. 

3.3.1. Observerad cykelprestation 
Deltagarnas observerade cykelprestationer mättes med antalet konträffar och fotnedsättningar när 
deltagarna cyklade slalom, antalet linjeöverträdelser och fotnedsättningar samt missade/felaktigt 
genomförda pling med ringklockan när deltagarna cyklade rakt med/utan pling i ringklockan, antalet 
felaktiga fotnedsättningar på sträckorna och missade fotnedsättningar på strecken när deltagarna 
cyklade så långsamt som möjligt samt antalet missade stopp i stopprutorna. 

Totalt nio analyser genomfördes men enbart tre fall – två då deltagarna cyklade slalom och ett då de 
cyklade långsamt – visade signifikanta skillnader. 

Figur 7 visar att i experimentgruppen ökade antalet konträffar då deltagarna cyklade slalom medan det 
minskade i kontrollgruppen (Interaktionseffekt: F(4, 100) = 6,04; p < 0,05; MSe = 0,92). 
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Figur 7. Genomsnittligt antal konträffar då deltagarna cyklade slalom vid de fem olika mättillfällena. 
För varje mättillfälle anges även experimentgruppens genomsnittliga alkoholhalt. 

Figur 8 visar att det i experimentgruppen inte fanns någon tydlig trend för antalet fotnedsättningar då 
deltagarna cyklade slalom medan det minskade i kontrollgruppen (Huvudeffekt av mättillfälle: 
F(4, 100) = 2,96; p < 0,05; MSe = 0,61; Interaktionseffekt: F(4, 100) = 2,71; p < 0,05; MSe = 0,61). 

 
Figur 8. Genomsnittligt antal fotnedsättningar då deltagarna cyklade slalom vid de fem olika 
mättillfällena. För varje mättillfälle anges även experimentgruppens genomsnittliga alkoholhalt. 

Figur 9 visar att i experimentgruppen ökade antalet fotnedsättningar då deltagarna cyklade långsamt 
medan det i kontrollgruppen inte fanns någon tydlig trend (Huvudeffekt av mättillfälle: 
F(4, 100) = 4,33; p < 0,05; MSe = 0,65; Interaktionseffekt: F(4, 100) = 2,73; p < 0,05; MSe = 0,65). 
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Figur 9. Genomsnittligt antal fotnedsättningar då deltagarna cyklade långsamt vid de fem olika 
mättillfällena. För varje mättillfälle anges även experimentgruppens genomsnittliga alkoholhalt. 

Parvisa jämförelser visar dock att det inte fanns någon signifikant skillnad för någon av de 
observerade cykelprestationerna mellan experiment- och kontrollgrupp vid något av mättillfällena. 

3.3.2. Sensormätt cykelprestation 
Deltagarnas sensormätta cykelprestation inkluderar hastighet (kilometer/timme) och instabilitet i form 
av lutnings- och styrvinkelshastighet (grader/sekund) då deltagarna i) cyklade slalom runt nio 
plastkoner, ii) cyklade så rakt som möjligt på ett uppritat streck i mitten av den konformade struten 
och iii) cyklade så långsamt som möjligt. 

Cykla slalom 
Figur 10 visar att experiment- och kontrollgruppen över mättillfällen signifikant ökade hastigheten 
genom slalombanan. (Huvudeffekt av mättillfälle: F(4, 44) = 2,71; p < 0,05; MSe = 0,08). 
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Figur 10. Förändring i hastighet då deltagarna cyklade slalom vid de fem olika mättillfällena. För 
varje mättillfälle anges även experimentgruppens genomsnittliga alkoholhalt. 

Deltagarnas instabilitet (lutningsvinkelhastighet > 5°/s) vid de olika mättillfällena påverkades av 
huruvida de ingick i experiment- eller kontrollgruppen (Interaktionseffekt: F(4, 84) = 3,61; p < 0,05; 
MSe = 16 066). Figur 11 visar att instabiliteten ökade något i experimentgruppen medan den minskade 
i kontrollgruppen. Parvisa jämförelser visar att instabilitet var signifikant högre i experimentgruppen 
än i kontrollgruppen vid mättillfälle 3 och 4 (då experimentgruppens genomsnittliga alkoholhalt var 
cirka 0,7 ‰ respektive 0,9 ‰). 

 
Figur 11. Förändring i instabilitet (lutningsvinkelshastighet > 5°/s) då deltagarna cyklade slalom vid 
de fem olika mättillfällena. För varje mättillfälle anges även experimentgruppens genomsnittliga 
alkoholhalt. 

Deltagarnas instabilitet (styrvinkelshastighet > 50°/s) vid de olika mättillfällena påverkades av 
huruvida de ingick i experiment- eller kontrollgruppen (Interaktionseffekt: F(4, 84) = 7,55; p < 0,05; 
MSe = 12 908). Figur 12 visar att instabilitet ökade något i experimentgruppen medan den minskade 
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något i kontrollgruppen. Parvisa jämförelser visar att instabilitet var signifikant högre i 
experimentgruppen än i kontrollgruppen vid mättillfälle 3 och 4 (då experimentgruppens 
genomsnittliga alkoholhalt var cirka 0,7 ‰ respektive 0,9 ‰). 

 
Figur 12. Förändring i instabilitet (styrvinkelshastighet > 50°/s) då deltagarna cyklade slalom vid de 
fem olika mättillfällena. För varje mättillfälle anges även experimentgruppens genomsnittliga 
alkoholhalt. 

Cykla rakt 
Både deltagarna i experiment- och kontrollgruppen höll samma hastighet över de upprepade 
mättillfällena när de cyklade rakt. 

Deltagarnas instabilitet (lutningsvinkelhastighet > 15°/s) förändrades dock över de upprepade 
mättillfällena (Huvudeffekt av mättillfälle: F(4, 84) = 3,28; p < 0,05; MSe = 34,60). Förändringen 
påverkades av huruvida de ingick i experiment- eller kontrollgruppen (Interaktionseffekt: F(4, 84) = 
3,99; p < 0,05; MSe = 34,60). Figur 13 visar att instabiliteten ökade i experimentgruppen medan den 
eventuellt minskade något i kontrollgruppen. Parvisa jämförelser visar dock att det inte fanns någon 
signifikant skillnad i instabilitet mellan experiment- och kontrollgrupp vid något av mättillfällena. 
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Figur 13. Förändring i instabilitet (lutningsvinkelshastighet > 15°/s) då deltagarna cyklade rakt vid 
de fem olika mättillfällena. För varje mättillfälle anges även experimentgruppens genomsnittliga 
alkoholhalt. 
Deltagarnas instabilitet (styrvinkelshastighet > 100°/s) förändrades över de upprepade mättillfällena 
(Huvudeffekt av mättillfälle: F(4, 84) = 2,72; p < 0,05; MSe = 114). Förändringen påverkades dock av 
huruvida de ingick i experiment- eller kontrollgruppen (Interaktionseffekt: F(4, 84) = 4, 91; p < 0,05; 
MSe = 114). Figur 14 visar att instabiliteten ökade i experimentgruppen medan den minskade något i 
kontrollgruppen. Parvisa jämförelser visar att instabilitet var signifikant högre i experimentgruppen än 
i kontrollgruppen vid mättillfälle 4 (då experimentgruppens genomsnittliga alkoholhalt var cirka 
0,9 ‰). 

 
Figur 14. Förändring i instabilitet (styrvinkelshastighet > 100°/s) då deltagarna cyklade rakt vid de 
fem olika mättillfällena. För varje mättillfälle anges även experimentgruppens genomsnittliga 
alkoholhalt. 
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Cykla långsamt 
Både deltagarna i experiment- och kontrollgruppen cyklade lika långsamt över de upprepade 
mättillfällena. 

Deltagarnas instabilitet (lutningsvinkelshastighet > 10°/s) förändrades dock över de upprepade 
mättillfällena (Huvudeffekt av mättillfälle: F(4, 84) = 15,97; p < 0,05; MSe = 8 966) och beroende på 
om de ingick i experiment- eller kontrollgruppen (Huvudeffekt av grupp: F(1, 21) = 4,88; p < 0,05; 
MSe = 201 791). Förändringen påverkades således av huruvida de ingick i experiment- eller 
kontrollgruppen (Interaktionseffekt: F(4, 84) = 22,59; p < 0,05; MSe = 8 966). Figur 15 visar att 
instabiliteten ökade i experimentgruppen medan den minskade något i kontrollgruppen. Parvisa 
jämförelser visar att instabilitet var signifikant högre i experimentgruppen än i kontrollgruppen vid 
mättillfälle 3 och 4 (då experimentgruppens genomsnittliga alkoholhalt var cirka 0,7 ‰ respektive 
0,9 ‰). 

 
Figur 15. Förändring i instabilitet (lutningsvinkelshastighet > 10°/s) då deltagarna cyklade långsamt 
vid de fem olika mättillfällena. För varje mättillfälle anges även experimentgruppens genomsnittliga 
alkoholhalt. 

Deltagarnas instabilitet (styrvinkelshastighet > 100°/s) vid de olika mättillfällena påverkades av 
huruvida de ingick i experiment- eller kontrollgruppen (Interaktionseffekt: F(4, 84) = 5,52; p < 0,05; 
MSe = 47 355). Figur 16 visar att instabiliteten ökade i experimentgruppen medan den minskade något 
i kontrollgruppen. Parvisa jämförelser visar att instabilitet var signifikant högre i experimentgruppen 
än i kontrollgruppen vid mättillfälle 4 (då experimentgruppens genomsnittliga alkoholhalt var cirka 
0,9 ‰). 
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Figur 16. Förändring i instabilitet (styrvinkelshastighet > 100°/s) då deltagarna cyklade långsamt vid 
de fem olika mättillfällena. För varje mättillfälle anges även experimentgruppens genomsnittliga 
alkoholhalt. 

3.4. Självskattad cykelförmåga 
Deltagarna skattade dels hur de just presterat (upplevd cykelförmåga), dels hur de trodde sig kunna 
prestera (förmodad cykelförmåga). Figur 17 visar att både deltagarna i experimentgruppen och i 
kontrollgruppen skattade sin upplevda cykelförmåga högre än sin förmodade cykelförmåga. 

Vidare analyser visar att deltagarnas upplevda cykelförmåga vid de olika mättillfällena påverkades av 
huruvida de ingick i experiment- eller kontrollgruppen (Interaktionseffekt: F(4, 100) = 6,12; p < 0,05; 
MSe = 0,09). Figur 17 visar deltagarnas upplevda cykelförmåga minskade något i experimentgruppen 
medan den ökade något i kontrollgruppen. Parvisa jämförelser visar dock att det inte fanns någon 
signifikant skillnad i deltagarnas upplevda cykelförmåga mellan experiment- och kontrollgrupp vid 
något av mättillfällena. 

Även deltagarnas förmodade cykelförmåga vid de olika mättillfällena påverkades av huruvida de 
ingick i experiment- eller kontrollgruppen (Interaktionseffekt: F(4, 100) = 3,24; p < 0,05; MSe = 
0,12). Figur 17 visar deltagarnas förmodade cykelförmåga minskade något i experimentgruppen 
medan den var oförändrad i kontrollgruppen. Parvisa jämförelser visar dock att det inte fanns någon 
signifikant skillnad i deltagarnas förmodade cykelförmåga mellan experiment- och kontrollgrupp vid 
något av mättillfällena. 
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Figur 17. Genomsnittlig upplevd och förmodad cykelförmåga för deltagarna i experiment- och 
kontrollgruppen vid de fem olika mättillfällena. För varje mättillfälle anges även experimentgruppens 
genomsnittliga alkoholhalt. Skala från 1 = mycket dåligt till 5 = mycket bra. 

3.5. Kognition 
Deltagarnas kognitiva förmåga mättes med ett test där deltagarnas uppgift var att avgöra om bokstaven 
som presenterades var samma som den som presenterats två bokstäver tidigare (2.7.5. Kognition). 

Deltagarnas kognitiva förmåga vid de olika mättillfällena påverkades av huruvida de ingick i 
experiment- eller kontrollgruppen (Interaktionseffekt: F (4, 104) = 2,57; p < 0,05; MSe = 1,41). Figur 
18 visar att deltagarnas kognitiva förmåga minskade i experimentgruppen medan den ökade något i 
kontrollgruppen. Parvisa jämförelser visar att deltagarnas kognitiva förmåga var signifikant lägre i 
experimentgruppen än i kontrollgruppen vid mättillfälle 3 och 4 (då experimentgruppens 
genomsnittliga alkoholhalt var cirka 0,7 ‰ respektive 0,9 ‰). 

 
Figur 18. Genomsnittlig kognitiva förmåga för deltagarna i experiment- och kontrollgruppen vid de 
fem olika mättillfällena. För varje mättillfälle anges även experimentgruppens genomsnittliga 
alkoholhalt. Ett högre d-prim innebär en högre kognitiv förmåga. 
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3.6. Perception 
Deltagarnas perceptionsförmåga mättes med ett test där deltagarnas uppgift var att avgöra om 
rektangeln som presenterades var blå. Svarstiden mättes dels för korrekta kongruenta svar där 
rektangel presenteras på samma sida av skärmen som svarstangenten, dels för korrekta inkongruenta 
svar där rektangeln presenteras på motsatt sida till svarstangenten och deltagarna därmed måste 
inhibera irrelevanta sinnesintryck om rektangelns placering (2.7.6. Perception). 

Deltagarnas svarstid för kongruenta svar var genomgående cirka 25 millisekunder (runt 
500 millisekunder) längre i experimentgruppen än i kontrollgruppen. Svarstiden för kongruenta svar 
påverkades således varken av mättillfälle eller grupptillhörighet. 

Deltagarnas svarstid för inkongruenta svar förändrades dock över de upprepade mättillfällena 
(Huvudeffekt mättillfälle: F (4, 104) = 3,57; p < 0,05; MSe = 6 455). Figur 19 visar ingen tydlig trend 
för experimentgruppen medan svarstiden för inkongruenta svar minskade något i kontrollgruppen. 
Parvisa jämförelser visar att svarstiden för inkongruenta svar var signifikant längre i 
experimentgruppen än i kontrollgruppen vid mättillfälle 4 (då experimentgruppens genomsnittliga 
alkoholhalt var cirka 0,9 ‰). 

 
Figur 19. Genomsnittlig perceptionsförmåga (svarstid för korrekt inkongruenta svar) för deltagarna i 
experiment- och kontrollgruppen vid de fem olika mättillfällena. För varje mättillfälle anges även 
experimentgruppens genomsnittliga alkoholhalt. En kortare svarstid innebär en högre 
perceptionsförmåga. 

3.7. Sammanfattning av effekten av alkoholpåverkan på olika förmågor 
Tabell 2 visar vid vilka mättillfällen det fanns signifikanta skillnader i olika förmågor mellan den 
alkoholpåverkade experimentgruppen och den nyktra kontrollgruppen. I de fall där det fanns 
signifikanta skillnader mellan grupperna uppstod skillnaden i 11 av 18 fall vid mättillfälle 3 då 
experimentgruppens genomsnittliga alkoholhalt var cirka 0,7 promille. 
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Tabell 2. Sammanfattning av effekten av alkoholpåverkan på olika förmågor. Ett kryss (x) anger för 
vilka mättillfällen det fanns signifikanta skillnader mellan experiment- och kontrollgrupp. För varje 
mättillfälle anges även experimentgruppens genomsnittliga alkoholhalt. 

 Mättillfälle: Promille 
Förmåga 0: 0,00 1: 0,19 2: 0,47 3: 0,71 4: 0,87 

Upplevd alkoholpåverkan   X X X 
Observerad cykelprestation      
Slalom: antal konträffar      
 antal fotnedsättningar      
Rakt: antal linjeöverträdelser      
 antal fotnedsättningar      
 missade pling      
 felaktigt genomförda pling      
Långsamt: antal felaktiga fotnedsättningar      
 antal missade fotnedsättningar      
Stopp i rutor antal missade stopp      
Sensormätt cykelprestation      
Slalom: hastighet (km/h)      
 lutningsvinkelshastighet (◦/s) > 5    X X 
  > 10    X X 
  > 15    X X 
 styrvinkelshastighet (◦/s) > 50    X X 
  > 100    X X 
  > 150     X 
Rakt: hastighet (km/h)       
 lutningsvinkelshastighet (◦/s) > 5  X    
  > 10      
  > 15      
 styrvinkelshastighet (◦/s) > 50     X 
  > 75    X X 
  > 100     X 
Långsamt: hastighet (km/h)       
 lutningsvinkelshastighet (◦/s)       
  > 5    X X 
  > 10    X X 
  > 15    X X 
 styrvinkelshastighet (◦/s) > 50     X 
  > 100     X 
  > 150     X 
Självskattad cykelförmåga       
Upplevd        
Förmodad        
Kognition     X X 
Perception       
Svarstid: korrekt kongruenta svar      
 korrekt inkongruenta svar     X 
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3.8. Spänningssökande 
Deltagarnas spänningssökande mättes före och efter försöket. Tabell 3 visar att varken 
grupptillhörighet (experiment- eller kontrollgrupp) eller mättillfälle (före eller efter) påverkade 
deltagarnas spänningssökande eller någon av de fyra ingående faktorerna känslighet för monotoni, 
bristfällig hämning, erfarenhetslystnad samt spännings- och äventyrslystnad. 

Tabell 3. Experiment- och kontrollgruppens medelvärden och minimum/maximum (inom parentes) för 
spänningssökande och de fyra ingående faktorerna känslighet för monotoni, bristfällig hämning, 
erfarenhetslystnad samt spännings- och äventyrslystnad. 

Grupp  

Spännings- 
sökande 

 
Känslighet för 

monotoni 
Bristfällig 
hämning 

Erfarenhets- 
lystnad 

Spännings- och 
äventyrslystnad 

Experimentgrupp 

Före 22,37 
(12–29) 

3,21 
(0–8) 

5,32 
(1–7) 

6,37 
(2–9) 

7,42 
(1–10) 

Efter 22,53 
(11–33) 

3,42 
(0–8) 

5,61 
(1–9) 

6,63 
(2–9) 

6,79 
(1–10) 

Kontrollgrupp 

Före 20,13 
(12–25) 

3,13  
(0–6) 

4,13 
(1–6) 

5,63 
(2–9) 

7,38 
(1–10) 

Efter 
20,25 

(12–25) 
3,25 
(0–6) 

4,63 
(2–6) 

5,53 
(2–9) 

7,00 
(2–10) 

Skalan för Spänningssökande är 0–40 medan skalan för de fyra ingående faktorerna är 0–10. Ett högre värde innebär högre 
spänningssökande, känslighet för monotoni, bristfällig hämning, erfarenhetslystnad samt spännings- och äventyrslystnad. 

3.9. Attityd, norm, kontroll, avsikt och beteende 
Efter försöket angav deltagarna i experimentgruppen att de sällan (i genomsnitt mer sällan än en gång i 
månaden) cyklat när de känt sig lika eller mer alkoholpåverkade än under försöket. Samtidigt hade de 
en svagt positiv inställning (attityd, norm och kontroll) till att cykla alkoholpåverkade i verklig trafik 
(Tabell 4). Två uppföljande frågor, som besvarades av 9 deltagare i experimentgruppen, visade även 
att knappt hälften (4 av 9 deltagare) cyklat när de känt sig lika alkoholpåverkade som under försöket 
minst en gång under de tre månader (mitten av maj till mitten av augusti) som följde efter försöket. 
Däremot hade ingen av deltagarna cyklat när de känt sig mer alkoholpåverkade än under försöket.  



42  VTI rapport 1191 

Tabell 4. Experimentgruppsdeltagarnas genomsnittliga inställning och beteende avseende att cykla i 
verklig trafik när de känt sig lika eller mer alkoholpåverkade än under försöket. 

Utgå ifrån hur du kände dig när du kände dig som mest 
påverkad av alkohol under försöket. Antal 

Experimentgrupp 
Medel 

(min–max) 

Attityd 
(1 = dåligt;7 = bra) 

19 3,89 
(1–7) 

Norm 
(1 = negativt; 7 = positivt) 

19 4,13 
(2–7) 

Kontroll 
(1 = falskt; 7 = sant) 

19 4,36 
(1–7) 

Tidigare beteende 
(1–5*) 

19 1,84 
(1–3) 

Avsikt 
(1 = inte alls troligt; 7 = troligt) 

19 4,10 
(1–7) 

Beteende 
(1–5*) 

9 1,44 
(1–2) 

 

Utgå ifrån hur du kände dig mer påverkad av alkohol än 
när du kände dig som mest påverkad under försöket. Antal 

Experimentgrupp 
Medel 

(min/max) 

Attityd 
(1 = dåligt;7 = bra) 

19 3,16 
(1–7) 

Norm 
(1 = negativt; 7 = positivt) 

19 3,84 
(1–6,5) 

Kontroll 
(1 = falskt; 7 = sant) 

19 4,10 
(1–7) 

Tidigare beteende 
(1–5*) 

19 1,53 
(1–3) 

Avsikt 
(1 = inte alls troligt; 7 = troligt) 

19 4,00 
(1–7) 

Beteende 
(1–5*) 9 1,00 

(1–1) 

* 1 = aldrig, 2 = 1 ggr/månad eller mer sällan, 3 = 2–4 ggr/månad, 4 = 2–3 ggr/veckan, 5 = 4 ggr/vecka eller mer 
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4. Diskussion 
Syftet med denna studie var att undersöka effekten av stigande alkoholhalt på olika förmågor som 
krävs för att kunna framföra en cykel på ett betryggande sätt på en testbana. Vi mätte hur stegvis 
stigande alkoholhalt påverkar cyklisters upplevda alkoholpåverkan, cykelprestation, självskattade 
cykelförmåga, kognition, perception, spänningssökande samt attityd, norm, kontroll, avsikt samt 
tidigare och uppföljande beteende avseende att cykla alkoholpåverkade i verklig trafik. Förhoppningen 
är att den nya kunskapen i förlängningen ska bidra till att alkoholrelaterade cykelolyckor minskas. 

Resultaten visar att deltagarna vid en genomsnittlig alkoholhalt på 0,2 promille upplevde viss 
alkoholpåverkan. Detta innebär alltså att de redan vid en relativt låg alkoholhalt var medvetna om 
alkoholens påverkan men effekten upplevdes som positiv då de kände sig avspända och väl till mods. 
Vid en genomsnittlig alkoholhalt på 0,7 promille började de känna sig måttligt berusade, blev 
högljudda och yviga i sina rörelser. 

Från en genomsnittlig alkoholhalt på 0,2 promille kunde vi se en tendens till att instabiliteten (både 
lutnings- och styrvinkelshastigheten) började öka även om skillnaden mellan den alkoholpåverkade 
experimentgruppen och den nyktra kontrollgruppen oftast inte var statistiskt säkerställd förrän vid en 
genomsnittlig alkoholhalt på 0,7 promille. Detta stämmer väl överens med tidigare forskning 
(Hartung, m.fl. 2015) som visar att den generella cykelförmågan börjar försämras redan vid en 
genomsnittlig alkoholhalt på 0,2 promille. Våra resultat visar vidare att för deltagarna i 
experimentgruppen minskade den upplevda cykelförmågan, så väl som den förmodade cykelförmågan 
i andra situationer, under försökets gång.. Detta innebär att deltagarna kunde förutse försämringen av 
sin cykelförmåga vilket skulle kunna underlätta beslutet att låta cykeln stå utan att först ha provat att 
cykla och därmed även riskerat att exempelvis cykla omkull. 

Vid cykling i verklig trafik påverkas risken för en olycka inte bara av själva cykelprestationen utan 
även av cyklistens förmåga att tolka olika sinnesintryck – d.v.s. av de psykologiska processerna 
kognition och perception. Resultaten visar att deltagarnas kognitiva förmåga började sjunka vid en 
genomsnittlig alkoholhalt på 0,2 promille även om försämringen inte var statistiskt säkerställd förrän 
vid en genomsnittlig alkoholhalt på 0,7 promille. Även deltagarnas inhibitoriska förmåga, d.v.s. 
förmågan att inte reagera på irrelevanta sinnesintryck (svarstiden för korrekta inkongruenta svar), 
försämrades med en statistiskt säkerställd förändring vid en genomsnittlig alkoholhalt på 0,9 promille. 
Däremot påverkades varken deltagarnas generella perceptionsförmåga (svarstiden för korrekta 
kongruenta svar) eller spänningssökande av alkoholintaget. Detta stämmer väl överens med tidigare 
resultat för bilförare som visar att flera av de kognitiva och perceptuella förmågor som är nödvändiga 
vid bilkörning börjar försämras vid 0,2 respektive 0,3 promille (Garrisson, m.fl. 2021). 

Slutligen visar resultaten att deltagarna i experimentgruppen hade en svagt positiv inställning (attityd, 
norm och kontroll) till att cykla i verklig trafik även vid måttlig berusning (experimentgruppens 
genomsnittliga maxupplevda alkoholpåverkan under försöket). Detta stämmer väl överens med 
tidigare studier som visar att cyklister har en relativt neutral (Wallén Warner & Sörensen, 2019) 
inställning till att cykla alkoholpåverkade då de ser stora fördelar med att cykla, trots att de är 
alkoholpåverkade, samtidigt som de kanske inte alltid tänker på riskerna (Wallén Warner, m.fl. 2017). 
Fyra av nio deltagare i experimentgruppen (cirka 44 %), uppgav dessutom att de minst en gång under 
de tre månaderna som följde efter försöket cyklat när de känt sig lika berusade som under själva 
försöket. Även detta stämmer väl överens med en tidigare studie (Wallén Warner, Henriksson, & 
Patten, 2018) som visar att 41 procent av 1 769 personer mellan 18 och 65 år cyklat alkoholpåverkade 
minst en gång under januari till augusti 2018. 

Som med alla studier har även denna sina begränsningar vilket man bör ha i åtanke när man tolkar 
resultaten. Till att börja med deltog enbart 28 personer där alla var mellan 21 och 35 år. Samtliga 
deltagare drack dessutom alkohol relativt regelbundet men inte så ofta att det förekom något missbruk 
eller skadligt bruk av alkohol. Om dessa grupper hade inkluderats i studien hade de signifikanta 
skillnaderna mellan experiment- och kontrollgrupp antagligen uppträtt vid högre genomsnittliga 
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alkoholhalter. Detta eftersom ett missbruk och skadligt bruk av alkohol leder till ökad tolerans för 
alkohol. Eftersom det finns stora individuella skillnader mellan hur olika cyklister påverkas av alkohol 
(Hartung, m.fl. 2015) kan resultaten inte generaliseras till alla cyklister. Vidare genomfördes försöken 
på en testbana med lånade cyklar och i avsaknad av andra trafikanter. Även om resultaten kan ge en 
fingervisning om hur alkohol skulle kunna påverka cyklister i verklig trafik behövs mer forskning för 
att studera alkoholpåverkade cyklister i deras vardagliga miljöer. 

Trots studiens begränsningar tyder resultaten på att flertalet förmågor som är nödvändiga för att kunna 
cykla säkert försämras av alkoholpåverkan. Från en genomsnittlig alkoholhalt på 0,7 promille är denna 
försämring statistiskt säkerställd men redan från en genomsnittlig alkoholhalt på 0,2 promille kan man 
se en tendens till försämring. Samtidigt visar resultat, både från denna och tidigare studie (Wallén 
Warner, Henriksson, & Patten, 2018), att cykling under alkoholpåverkan är relativt vanligt 
förekommande. För att undvika att alkoholpåverkade cyklister skadas och förolyckas måste vi därför 
antingen minska förekomsten av cykling under alkoholpåverkan eller underlätta uppgiften så att 
cyklingen kan ske på ett säkert sätt även under alkoholpåverkan. En tidigare studie (Wallén Warner, 
m.fl. 2017) rekommenderar, i detta sammanhang, information och kampanjer för att minska 
alkoholpåverkad cykling så väl som mängden alkohol i samband med cykling. Vidare har faktorer så 
som dedikerad cykelinfrastruktur, förlåtande sidoområden och bra drift och underhåll potential att göra 
cykling säkrare även under alkoholpåverkan. Å andra sidan finns det risk för att den positiva effekten 
skulle kunna motverkas av en ökad förekomsten av cykling under alkoholpåverkan. 
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