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Forord

Den 1:a ma 1996 inférde Motala kommun en lokal "cykelhjdimslag”. VTI har
haft ett uppdrag att utvardera Motalas ”"hjdimlag”. Utvarderingen som helhet be-
star av en kvantitativ och en kvalitativ del. Den kvantitativa delen galler effekter
av "lagen” pa observerad hjamanvandning och pa attityder och forestallningar till
cykelhjdmar. Detta redovisas dock inte i denna rapport utan i andra dokument
(Nolén, 1998c; Nolén, 1999c). Foreliggande VTI-rapport & en slutredovisningen
av utvéarderingens kvalitativa del som utgér en processbeskrivning av arbetet med
Motalas " cykelhjdlmslag”. Studien &r retroaktiv och omfattar den verksamhet som
bedrivits under tidsperioden januari 1995 till juni 1998.

Den studie som redovisas hér har finansierats av Vagverket och genomforts av
VTI i samarbete med Hasouniversitetet i Linkoping. Projektledare har varit
Sixten Nolén, VTI. Kontaktperson vid Véagverket har varit Per Gunnar Land.

Arbetet med Motalas "cykelhjdmslag” har i huvudsak drivits av en referens-
grupp dar nedanstaende representanter medverkat under kortare eller langre perio-
der:

Bertil Thorén, kommunalrad, Motala kommun

Annika Dahlstrém, kommunalrad, Motala kommun

Pirjo Kovalainen, utredningssekreterare, Motala kommun

Magnus Larsson, trafikingenjor, Motala kommun

Gunilla Ragnarsson, trafikingenjor, Motala kommun

ViolaBorg, sekr. tekniska namnden och trafiksakerhetsradet, Motala kommun
Anita Alexandersson, trafiksakerhetsinformator, Motala kommun/NTF-Ostergot-
land

Kent Lindgvist, Halsouniversitetet i Linkdping

" Birgitta Sjoberg, Vagverket region sydost

" Hans Savenhed, V agverket region sydost

" Lothar Schelp, Folkhal soinstitutet

" Sixten Nolén, VTI

De personer som markerats med asterisk (*) har i forsta hand deltagit i
referensgruppen med anledning av den utvardering som kopplats till Motalas
"hjdmlag”.

Det & manga personer som hjépt till med att ta fram den information som an-
vands som underlag i foreliggande studie. | detta sasmmanhang riktas dock ett
specidllt tack till Pirjo Kovalainen, Anita Alexandersson och Gunilla Ragnarsson.
Ett stort tack riktas ocksa till ala personer som I&tit sig intervjuas om arbetet med
"hjdlmlagen” samt till personalen pa Motalas kommunledningskontor som bl.a.
tillhandahdllit ett arbetsrum som kunnat anvandas under datainsamlingen.

Slutligen riktas ett tack till Henrik Schelin, VTI, som varit opponent vid ett
granskningsseminarium samt till alla andra personer som lamnat synpunkter pa
rapporten.

Linkoping i februari 2001

Sixten Nolén Kent Lindqvist
Projektledare och forfattare Forfattare
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Lokal " Cykelhjdlmslag” i Motala. En processtudie

av Sixten Nolén och Kent Lindgvist
Statens vég- och transportforskningsinstitut (VTI)
581 95 Linkdping

Sammanfattning

Erfarenheter fran ”"cykelhjalmslagen” i Motala

Ett politiskt (g juridiskt) hjalmlagsbedut i Motala medférde ett stort mass-
mediaintresse, speciellt forsta halvaret efter lagens inforande. Formodligen
spelade beteckningen ” hjalmlag” en viktigt roll i sammanhanget.

En lokal cykelhjaimsag maste forankras val hos relevanta malgrupper.
Det ar viktigt med "eldgalar” som kan initiera och driva arbetet, men verk-
samheten far inte bli beroende av nagon enskild person. Hela kommunens
hantering av cykelhjalmsfragor bor samordnas med hjalmlagsar betet. K onti-
nuerligt politiskt engagemang kréavs. En plan bor uppréttas for den politiska
uppfoljningen av " hjalmlagen”.

Om man med en lokal "cykelhjaimslag” vill na okad hjamanvandning
bland alla cyklister i kommunen, maste man fran borjan aven inrikta arbeta
mot vuxna cyklister.

For att kunna na okad cykelhjamsanvandning pa frivillig vag i Sverige behdvs
mer kunskap om hur en sadan okning skall astadkommas. Ett sétt att nd okad
kunskap &r att utvardera olika typer av lokala initiativ som kan forekomma i
enskilda kommuner och pa sa sétt forhoppningsvis kunna sprida goda erfarenheter
till Ovriga landet. Ett sddant lokalt cykelhjalmsinitiativ har genomforts i Motala
kommun, som for 6vrigt 1990 utndmndes till en Safe Community (en sdker och
trygg kommun). Arbetet inom Safe Community handlar om att forebygga olycks-
fallsskador inom méanga olika omraden, bl.a. hos oskyddade trafikanter. Som ett
led i detta arbete inforde Motalaen ”lokal cykelhjdlimslag” den 1:amaj 1996.

Motalas "cykelhjdimslag” & dock inte en lag i juridisk mening, eftersom en-
skilda kommuner inte fér stifta egna lagar. Det skall ses som en politisk rekom-
mendation som behtéver kompletteras med andra atgarder, men dér det politiska
beslutet utgdr en bas som sedan kompletteras med informations- och utbildnings-
atgarder for okad hjdmanvandning. Daremot bor Motalas "hjdimlag” ha mer
tyngd &@n en vanlig hjdlmkampan;j, eftersom den bygger pa ett kommunal politiskt
beslut, vilket majliggor anvandningen av politiska styrmedel och pétrycknings-
medel i arbetet.

Formellt sett omfattar "hjaimlagen” endast yngre skolbarn (6-12 &r) i Motala
vid cykling till och fran skolan samt pa fritiden. Priméart & malet att hjalman-
vandningen skall oka bland barn upp till 12 &r, deras forddrar samt |&rare pa |&g-
och mellanstadiet. Ytterst & dock forhoppningen att de aktiviteter som sker inom
ramen for "hjdmlagen” skall paverka samtliga cyklister i Motala och darmed pa
sikt ge en generellt 6kad hjdlmanvandning.
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Utvéarderingen av Motalas lokala "cykelhjdlmslag” bestar som helhet av en
kvantitativ och en kvalitativ del. Den kvantitativa delen géller bl.a. effekter av
"lagen” pa cyklisters hjdmanvandning, men detta redovisas inte i denna rapport
utan i andra dokument. | foreliggande studie redovisas utvarderingens kvalitativa
del som utgér en retroaktiv processtudie av Motalas "hjdimlag”. Det 6vergripande
syftet & att beskriva hur arbetet med "lagen” bedrivits och redovisa erfarenheter
fran inblandade personer. Tva delstudier har genomforts dar bade datainsamling
och anays baseras pa kvalitativ metodik. Delstudie 1 utgors av en "Aktivitets-
och aktorsanalys” baserad pai huvudsak skriftligt material. Delstudie 2 utgors av
en "Intervjustudie” baserad pa atta djupintervjuer med de aktorer som varit mest
inblandade i arbetet med Motalas”hj@mlag”.

Resultaten visar i korthet foljande:

Delstudie 1 — Aktivitets- och aktorsanalys:

Initiativet till Motalas lokala "cykelhjdmslag” och den politiska férankringen
drevs i huvudsak av en person, namligen den som 1995 var kommunalrad och
ordférande i Motalas Safe Community. Grundiden till ”hjamlagen” uppstod bl.a.
genom de externa kontakter kommunalradet fick genom Safe Community. Det
politiska beslutet att genomféra "lagen” mattes inte av nagot stérre motstand,
aven om fyrapolitiker reserverade sig mot namnet ”lokal cykelhjédimslag”.

Frégor som ror trafiksakerhet och cykelhjamsanvandning hanterades under
studieperioden av olika enheter/funktioner inom Motalas organisation. Det huvud-
sakliga arbetet med "cykelhjimslagen” drevs av en separat "referensgrupp’.
Ovriga organisatoriska enheter har inte behandlat frégor kring "hjamlagen” i
nagon storre utstrackning bortsett fran Motalas Safe Community, déar det forts
vissa diskussioner om "hjdimlagen” vad géller arbetsformer, planerade atgarder
och uppkomna problem. Politiska beslut eller aktiviteter rérande " hjdmlagen” har
varit ganska fa efter att lagbeslutet val var fattat. Ett undantag var ett beslut hosten
1996 dar skolorna uppmanades redovisa vilka atgarder de vidtagit med anledning
av "hjdimlagen”. Det &r forvanande att inte "lagen” behandlats mer kontinuerligt i
de politiska instanserna, eftersom arbetet med "hjdmlagen” inte varit helt
problemfritt. Det har t.ex. forekommit brister i "lagens’ forankring gentemot
skolan. Vissa aktiviteter/atgarder har inte heller kunnat genomféras som det var
tankt, t.ex. cykelhjalmskontakten mellan elev-foradrar-skola. En brist var ocksa
att skolans personal inte mer aktivt deltagit i planering eller diskussion av atgarder
eller uppkomna problem i hjamlagsarbetet. Detta & forvanande da skolpersonal
formellt sett & direkt berérda av "hjdmlagen”. Exempelvis fanns ingen
skolrepresentant i referensgruppen for hjamlagsarbetet.

Manga personer (134 st.) har varit mer eller mindre inblandade i arbetet med
Motalas "cykelhjdimslag”. Drygt hdften av alla enskilda aktdrer var kommun-
politiker fran Motala, men nastan en tredjedel var externa personer som inte hade
Motala kommun som arbetsgivare. De flesta aktdrer har deltagit antingen vid
politiska beslut som ror "hjaimlagen” eller haft en radgivande eller stodjande
funktion. Det |8pande operativa arbetet med att planera och genomfora aktiviteter
med anledning av "hjalmlagen” har skétts av 56 personer. Det operativa arbetet
har i huvudsak bedrivits utifran ett handlingsprogram som var indelat i sex faser
(politisk forberedelse, planeringsfas, motivationsfas, arbetsfas, inférandefas och
understddsfas). Inom ramen for handlingsprogrammet har genomférts sex typer av
aktiviteter (grundplanering, politiska aktiviteter, information om ”hjamlagen”
samt cykelhjamsatgarder mot barn/skolelever, vuxna och allmanheten). Det har
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aven forekommit vissa basaktiviteter utanfor handlingsprogrammet, dvs. som
forekom aven innan hjdmlagsbeslutet. Det géller t.ex. subventionering av cykel-
hjdmar till kommunens ala 5-&ingar, hjdminformation vid bestk pa
skolor/dagis samt vid pensionarstraffar. Alla aktiviteter som ursprungligt plane-
rades genomfordes dock inte av olika skal. Speciellt under varen och hosten 1996
var det manga planerade aktiviteter som inte genomfordes, vilket delvis kan bero
pa att nyckelpersoner slutade i referensgruppen och den politiska turbulens som
foljde av ”Motala skandalen”.

Motalas "cykelhjalmslag” har fétt relativt stor uppmérksamhet i massmedia
forsta halvaret efter lagens inforande, framfor alt i lokalpress. Bevakningen har
varit ”positiv”’ i den meningen att den varit beskrivande och informerande till sin
karaktar istallet for kritisk och ifragasdttande. Motalas hjdlmlag har aven spridits
externt utanfor kommunen, bl.a. via nationella och internationella konferenser och
viainformation pa Internet.

Delstudie 2 — Intervjuer med aktorer:

Utifran de intervjuer som genomforts framkom manga synpunkter och ibland
ocksa motsatta uppfattningar om samma saker. De flesta var dock positiva till
grundidén med Motalas |okala hjalmlag och tyckte att malsattning och mal grupper
var rétt. De flesta tror ocksa att lagen haft effekt, i varje fall pa vissa cyklistkate-
gorier. Manga tyckte att vissa cykelhjalmsatgéarder saknades eller att man borde
arbetat mer med de atgarder som genomfordes. De flesta & ocksa positivatill idén
med " cykelhjdmskontrakt”, men tycker inte att det fungerade i praktiken, bl.a.
beroende pa dalig forankring gentemot skolan.

Intervjupersonerna var oftast nojda med hur kommunikationen fungerat mellan
de aktorer som varit mest inblandade i arbetet. Man & &ven positiv till den stora
massmediabevakningen av Motalas hjdimlag och manga upplever att lagen med-
fort ett okat engagemang i kommunen for fragor kring trafiksakerhet och
cykelhjalmar. Manga har dock upplevt problem med arbetet. Tre huvudproblem
namns, namligen ddig forankring av " hjadmlagen” (framfor allt gentemot skolan),
otydlig ansvars- och rollférdelning kring vissa frdgor samt att vissa nyckel-
personer slutat i kommunen under arbetets gang. Merparten av de intervjuade ar
positiva till att det blev ett politiskt beslut om en "loka hjdmlag” och accepterar
ocksa att namnet "hjdmlag”. De flesta vill dock hellre se en omvand forankrings-
process dar forslaget forst forankras till berérda och sedan avslutas med ett
politiskt beslut.

Slutsatser
Utifran processtudien dras féljande slutsatser:

o Det & viktigt med "eldgélar” som kan initiera och driva arbetet, men om
verksamheten blir for beroende av ndgon enskild person blir " projektet” sar-
bart. Det &r viktigt att efterfoljare snabbt tar vid om nyckelpersoner slutar.

« Enloka cykelhjamslag maste forankras val hos relevanta malgrupper. Dessa
malgrupper bor ocksa finnas representerade i en eventuell referensgrupp.

« Det maste finnas en tydlig ansvars- och rollfordelning i arbetet. En formell
projektledare bor utses.
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e Hela kommunens hantering av cykelhjaimsfragor bor samordnas med hjadm-
lagsarbetet.

o Det ar viktigt med ett kontinuerligt politiskt engagemang i arbetet. En plan bor
upprattas for hur den politiska uppfdljningen av ”hjdimlagen” skall ske sa att
atgarder snabbt kan vidtas om problem uppstar.

«  Om man med en loka "cykelhjadimslag” vill nd 6kad hjdmanvandning bland
ala cyklister i kommunen, maste man fran borjan &ven inrikta arbeta mot
vuxnacyklister.

« Det politiska hjalmlagsbeslutet i sig tycks vara viktigt for att paverka hjam-
anvandningen. Det medfdrde bl.a. ett stort massmediaintresse, speciellt forsta
halvéaret efter lagens inférande. Formodligen spelar namnet "hjadmlag” en
viktigt roll i sammanhanget.

Avdlutningsvis ar det positivt att idén om en "lokal cykelhjdimslag” kunnat testas
i verkligheten. Erfarenheterna fran genomforda observationsstudier 6ver hjaman-
vandningen i Motala, tyder visserligen inte pa att Motaas "cykelhjdimslag” &r
nagon ersattning till en nationell cykelhjaimslag (Nolén, 1998c; Nolén, 1999¢).
Foreliggande processtudie visar déaremot att idén med lokala cykelhjalmslagar bor
ha en god potential att varaktigt 6ka hjamanvandningen i en kommun om bara
vissa problem kan undvikas och vissa aktiviteter intensifieras. Tidigare forskning
visar dessutom att lokala skadepreventiva program bor bedrivas langsiktigt (garna
tio ar eller mer) for att vara effektiva. Detta galler formodligen dven arbetet med
en "lokal cykelhjdimslag”.
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Local " bicycle helmet law” in Motala. A process study

by Sixten Nolén and Kent Lindqvist
Swedish National Road and Transport Research Institute (VTI)
SE-581 95 Linkoping, Sweden

Summary

Experiences from a "bicycle helmet law" in Motala

A political (not legal) bicycle helmet resolution in Motala attracted great
interest by the mass media, especially in thefirst sx months after the law was
introduced. The name " helmet law" presumably played an important part in
this context.

A local “bicycle helmet law” must be firmly rooted among the relevant
target groups. It isimportant to have committed individuals who can initiate
and promote the work, but the work must not become dependent on any one
single person. The way all issues concerning bicycle helmets are handled in
the municipality should be co-ordinated with the “bicycle helmet law”.
Continuous political engagement is needed. A plan should be drawn up for
political follow-up of the " bicycle helmet law" .

If the intention of a local " bicycle helmet law" is to increase the use of
bicycle helmets among all cyclists in the municipality, then work must right
from the beginning be addressed to adult cyclists also.

In order to increase bicycle helmet use in Sweden on a voluntary basis, more
knowledge is needed of how such an increase can be achieved. One way of
acquiring such knowledge is to evaluate different types of loca initiative and,
hopefully, in this way disseminate good experiences to the rest of the country.
Such aloca bicycle helmet initiative was taken in Motala Municipality. Motala
was designated a WHO Safe Community in 1990. Work within a Safe Com-
munity has the aim of preventing injuries in a number of different areas, for
instance among vulnerable road users. As part of this work, Motala introduced a
"local bicycle helmet law" on May 1, 1996.

However, the Motala "bicycle helmet law" is not alaw in the legal sense, since
Swedish municipalities cannot enact their own laws. It is a political recommenda-
tion that must be supplemented with other measures, however, the political
resolution forms a basis to which information and educational measures for
increased bicycle helmet use can be added. But the Motala "helmet law" should
have greater impact than an ordinary helmet campaign, since it is based on a
municipal political resolution which makes it possible to use political instruments
and to exert different kinds of pressurein the work.

Formally, the "helmet law" applies only to younger school children (ages 6-12)
in Motala when they bicycle to and from school and during their leisure hours.
The primary objective is that helmet use should increase among children up to 12
years of age, their parents and teachers. The ultimate objective, however, is that
the activities, which occur within the framework of the "helmet law", will in-
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fluence al cyclists in Motala and will thus in the long-term result in a general
increase in the use of helmets.

Evaluation of the local "bicycle helmet law" in Motala consists of a qualitative
and quantitative part. The quantitative part relates to e.g. the effects of the "law"
on the use of helmets by cyclists, but this is presented not in this report but in
other documents. This study describes the qualitative part of the evaluation that
has the form of a retrospective process study of the Motala "helmet law". The
overriding objective is to describe how work on the "law" was carried out and to
present the experiences of the persons involved. Two sub studies were performed
in which both data collection and analysis are based on qualitative methodology.
Sub study 1 is an "Analysis of Activities and people involved" based on mainly
written material. Sub study 2 is an "Interview Study" based on eight in-depth
interviews with people who had had the greatest involvement with the Motala
"helmet law".

The results are briefly described below.

Sub study 1 - Analysis of activities and people involved

The initiative for the Motaa local "bicycle helmet law" and its political
endorsement was mainly taken by one person, who in 1995 was municipal com-
missioner and chairman of Motala Safe Community. The basic idea for the
"helmet law™ evolved through the external contacts this commissioner established
through the Safe Community. The political resolution to implement the "law" did
not meet any major resistance, even though four politicians made reservations in
connection with the name "local bicycle helmet law".

Issues to do with traffic safety and the use of bicycle helmets were dealt with
during the study period by different units/functions in the Motala organisation.
The main work on the "bicycle helmet law" was performed by a separate "refe-
rence group”. Other organisational units took no major part in dealing with issues
concerning the "helmet law", apart from Motala Safe Community where there
were discussions of the "helmet law" concerning working procedures, planned
measures and the problems encountered. There were relatively few political
decisions or activities concerning the "helmet law" once the legal resolution had
been passed. One exception was a decision in the autumn of 1996 in which
schools were asked to describe what measures they had taken in connection with
the "helmet law". It is surprising that the "law™ was not dealt with more conti-
nuously by the political institutions since work on the "law" had not been without
problems. The "law" was e.g. not firmly rooted in schools, and certain activi-
ties/measures could not be implemented as had been intended, for instance the
“bicycle helmet contract” between the pupil-parent-school. One example of short-
comings was that school staff did not take a more active part in planning or
discussing the measures or the problems met with in the work on the helmet law.
This is surprising since, in formal terms, the “helmet law” directly affects school
staffs. For instance, there was no school representative in the reference group.

Many people (134) were more or less involved in the work on the Motala
"bicycle helmet law". More than half of all people involved were municipal
politicians from Motala, but almost one third were external people who did not
have Motala Municipality as their employer. Most of the people involved had
participated either in political decisions regarding the "helmet law" or had a
consultative or supportive function. 56 people performed the continuous opera-
tional work on planning and implementing activities in connection with the
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“helmet law”. The operational work was mainly carried out with reference to an
action plan that was divided into six phases (political preparation, planning phase,
motivational phase, working phase, introductory phase and supportive phase).
Within the framework of the action plan, six types of activities were carried out
(basic planning, political activities, information concerning the "helmet law" and
activities to increase helmet use among children/schoolchildren, adults and the
public at large). There were also some basic activities outside the action plan, i.e.
those that occurred prior to the helmet law resolution. Examples are subsidies for
bicycle helmets for al 5-year-old children in the municipality, information
concerning helmets on visits to schools/nursery schools and in meetings with
retired people. However, for different reasons, al the activities that had been
planned were not carried out. Especially during the spring and autumn of 1996
there were many planned activities that were not carried out, which may be partly
due to the loss of key persons from the reference group and the political turbu-
lence that followed the "Motala scandal".

During the first six months after its introduction, the "bicycle helmet law"
attracted relatively great attention in the mass media, primarily in the local press.
Reporting was "favourable" in that it was descriptive and informative instead of
critical and questioning. The Motala “helmet law” had also received attention out-
side the municipality, for instance via national and international conferences and
information on the Internet.

Sub study 2 — Interviews with peopleinvolved

The interviews that were carried out provided many points of view and sometimes
also contrary opinions concerning the same issues. Most were however positive to
the basic idea of the Motala local “helmet law”, and considered that the aims and
target groups were correct. Most also think that the law increased helmet use, in
any case for certain categories of cyclists. Many considered that certain bicycle
helmet measures had not been taken or that more work ought to have been done
on the measures that had been implemented. Most people are however positive
about the idea of the "bicycle helmet contract”, but do not think that it worked as
well as planned, one of the reasons being that it was not firmly rooted in the
schools.

In most cases, the persons interviewed were pleased about the communication
between the people most involved in the work. They are also positive about the
extensive mass media reporting of the Motala helmet law, and many believe that
the law resulted in increased involvement in the municipality in issues regarding
traffic safety and bicycle helmets. Many had however experienced difficulties in
the work. Three main problems were mentioned, poor endorsement of the "helmet
law" (mainly in the schools), lack of clarity regarding responsibilities and roles in
relation to certain issues, and the fact that certain key persons left the municipality
during the work. The magjority of those interviewed have a positive attitude to-
wards the political resolution concerning alocal "helmet law" and also accept the
name "helmet law". Most would however prefer to see a reverse process in which
the endorsement of people involved was first obtained and the political decision
taken afterwards.
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Conclusions
The following conclusions are drawn from this process study:

It isimportant to have committed individuals who can initiate and promote the
work, but if the work depend too much on any single person, the "project” be-
comes vulnerable. It is essential that somebody quickly take over if a key
person leaves.

A loca bicycle helmet law must be firmly rooted among the relevant target
groups. These target groups should also be represented in a reference group.

Responsibilities and roles in the work must be clear. A project leader should
be formally appointed.

Handling of bicycle helmet issues within the whole municipality should be co-
ordinated with the work on the helmet law.

Continuous political engagement in the work is essential. A plan should be
drawn up for political follow-up of the “helmet law”, so that action can be
quickly taken if problems arise.

If the intention of alocal "bicycle helmet law" is to increase the use of bicycle
helmets among all cyclists in the municipality, then work must right from the
beginning be addressed to adult cyclists also.

It would appear that the political helmet law resolution as such was important
in influencing the use of bicycle helmets. It gave rise to great interest by the
mass media, especially during the first six months after the introduction of the
law. The name "helmet law" presumably plays a great part in this context.

In conclusion, it is positive that the idea of a "local bicycle helmet law" could be
tested under actual conditions. The experiences gained from observation studies
of the use of helmets in Motala do not suggest that the Motala "helmet law"” is a
substitute for a national bicycle helmet law (Nolén 1998c; Nolén 1999c). This
process study demonstrates, however, that the idea of alocal bicycle “helmet law”
should have good potential to give a more durable effect on helmet use in a muni-
cipality, provided that certain problems that had arisen can be avoided and certain
activities intensified. Previous research also shows that local injury prevention
program’s should have a long-term aim (preferably ten years or longer) to be
effective. This presumably also applies to the implementation of a "local bicycle
helmet law".
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1 Bakgrund

Cyklister har en hogre skaderisk i trafiken jamfort med t.ex. bilforare. For en cyk-
list & risken att dodas 5-7 ganger hogre an for en bilforare per fardad km
(SIKA/SCB, 1998; 1999). Man kan visserligen diskutera relevansen i statistiska
jamforelser av detta slaget, men oavsett hur en sddan diskussion skulle sluta &r det
ett faktum att allfor manga cyklister dodas och skadas i trafiken varje ar. De
senaste aren har det arligen omkommit ett 50-tal cyklister i Sverige (SIKA/SCB,
1999). Antal skadade cyklister maste uppskattas genom att forst kompensera for
det borfall som finnsi den polisrapporterade statistiken. En forsiktig uppskattning
blir d& att minst 20 000 cyklister skadas varje & i Sverige, men formodligen ar det
annu fler (Nolén, 1998b). Skador hos cyklister utgor alltsa ett betydande trafik-
sakerhetsproblem i Sverige, men att avrada fran cykling vore fel eftersom det har
manga fordelar. Cykling &r ett billigt och miljovanligt transportmedel som dess-
utom ger nyttig motion.

Cyklisters trafiksakerhet bor kunna forbéttras pa olika sétt, t.ex. genom trafik-
miljodtgarder som Okad separering fran motorfordonstrafik eller sankt hastig-
hetsgrans till 30 km/h dar cyklister och bilister samsas. Ytterligare en lamplig at-
gard &r att fa cyklister att anvanda cykelhjalm. Cykelhjam skyddar visserligen en-
bart mot skallskador, men just skallskador & vanligt hos cyklister. Uppemot var
tredje cyklist som skadas drabbas av skallskada (Bjornstig & Naslund, 1984;
Bjornstig, Ostrom, Eriksson & Sonntag-Ostrém, 1992; Danielsson, 1987; Sacks,
Holmgreen, Smith & Sosin, 1991). Skadereducerande effekter av cykelhjamsan-
vandning & ocksa va dokumenterad inom vetenskaplig litteratur och reduktionen
av skallskador hamnar i de flesta studier inom intervallet 45-85% (Dorsch,
Woodward & Somers, 1987; Henderson, 1995; Rivara, Thompson, Patterson &
Thompson, 1998; Thompson, Rivara & Thompson, 1996). Okad hja manvandning
ar inte bara viktigt for barn. Ur ett trafiksékerhetsperspektiv & det t.ex. viktigt att
hjamanvandningen aven okar hos vuxna cyklister i Sverige. Det beror dels pa att
manga vuxna fortfarande inte anvander hjdm, dels pa de cyklar mer i trafik-
miljoer an vad barn gor. Av de skallskador som varje ar drabbar cyklister aterfinns
de flesta hos vuxna. Det bor altsa finnas en stor potential att minska antal skall-
skadade cyklister genom okad hjdmanvandning saval hos barn som vuxna
(Nolén, 1998b).

| Sverige & det annu ganska fa cyklister som anvander hjalm, &ven om anvand-
ningen generellt sett har dkat under 1990-talet (Lindahl, 1999; Nolén, 1999b).
Genomsnittlig cykelhjdlmsanvandning i Sverige kan 1999 uppskattas till mellan
15 och 20%, &en om anvandningen varierar med cyklisternas alder. Barns hjam-
anvandning & hogre an vuxnas som ligger mellan 10 och 15%. Hjémanvand-
ningen bland barn kan dock oOka ytterligare. Enligt VTI:s observationsstudier har
hjalmanvandningen de senaste &ren pendlat omkring 50-60%, dels hos yngre barn
(-10 &) som cyklar pafritiden och dels hos barn (6/7—12 &) som cyklar till skolan
(Nolén, 1999a).

Saker cykling och okad cykelhjamsanvandning &r ett prioriterat omrade inom
svenskt trafiksakerhetsarbete (Vagverket, 2000). Det officiella malet enligt det
nationella trafiksakerhetsprogrammet & att nd en genomsnittlig cykelhjamsan-
vandning pa 80% (Vagverket, Rikspolisstyrelsen & Kommunférbundet, 1994). |
ett internationellt perspektiv har s pass hog genomsnittlig hjamanvandning
enbart uppnatts med hjalp av obligatorisk hjadlmanvandning for cyklister. Natio-
nellt 6vergripande cykelhjdmlag finns i Australien och Nya Zeeland, dar ocksa
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observationsmatningar uppvisat 80-90% anvandning (Finch, Newstead, Cameron
& Vulcan, 1993a; Nolén, 1998a; Povey & Frith, 1999; Scuffham & Langley,
1997).

Aven i ett bredare folkhé soperspektiv framfors okad cykelhjamsanvandning
som en viktig dtgard for att minska antal skador i Sverige. Nationella folkhal so-
kommittén ansag i ett delbetankande att man i bor diskutera tva alternativ atgarder
for okad cykelhjalmsanvandning, dels frivilliga paverkansétgarder, dels lagstift-
ningsatgarder (SOU, 1999). | Sverige fordes framfor alt under 1997 en politisk
diskussion om inférandet av en nationell cykelhjdimslag, dar det visserligen
konstaterades att en hjdmlag kravs for att uppna en hdg hjamanvandning, men att
tiden for detta inte & mogen forran den frivilliga anvandningen okat till minst
35% (Kommunikationsdepartementet, 1997). For att uppna okad frivillig hjam-
anvandning hos cyklister i Sverige behovs mer kunskap om hur en sadan 6kning
skall astadkommas. Ett sétt att nd okad kunskap &r att utvérdera olika typer av
lokala initiativ som kan férekomma i enskilda kommuner och pa sa sétt forhopp-
ningsvis kunna sprida goda erfarenheter till 6vriga landet. Ett sadant lokalt cykel-
hjdimsinitiativ har genomforts i Motala kommun som sedan borjan av 1990-tal et
bedrivit ett skadeforebyggande arbete inom ramen for konceptet ”En séker och
trygg kommun”. Som ett led i detta arbete inforde kommunen 1996 en lokal
"cykelhjdimslag”. Motalas "cykelhjdimslag” & dock ingen lag i juridisk be-
mérkelse och skall darfor i grunden ses som ett forsok att ka hjdlmanvandningen
pafrivillig vag.

1.1 Skadeférebyggande arbete i Motala

Motala ligger vid norra Vétterns strand i Ostergétland och har c:a 43 000 in-
vanare. Det skadeforebyggande arbetet i Motala &r starkt forknippat med att kom-
munen sedan 1990 & en sk. Safe Community. Det & WHO (World Health
Organisation) som utnamner Safe Communities. Den svenska bendmningen &r en
"séker och trygg kommun” och innebér bl.a. att man i samverkan med lokala ak-
torer som t.ex. hadso- och sukvarden, lokala féreningar och organisationer,
arbetar for att forebygga olycksfallsskador inom kommunen (Motala Kommun,
1997a; Motala Kommun, 1997b).

Historiskt sett borjade det skadeforebyggande arbetet i Motala redan 1983 da
det sk. "Olycksfallsprojektet” startade (Motala Kommun, 1997a). Detta projekt
pagick till 1989 och innebar bl.a. att man startade upp en skaderegistrering vid
sjukhuset och vardcentralernai Motala kommun. Under denna registrering konsta-
teras hoga skadetal vilket ledde fram till att man inom Landstinget beslutade om
att starta ett skadeforebyggande program inom omrédena barn, trafik, aldre, idrott
och arbete och kopplade ocksa en vetenskaplig utvardering till arbetet. Land-
stinget tillsatte sedan olika arbetsgrupper dar bade de sjdva och kommunen fanns
representerad och detta ledde sd smaningom fram till bildandet av olika s.k. siker-
hetsrad. Forst bildades Barnsgkerhetsradet 1988 medan det dréjde till 1994 innan
Trafiksakerhetsrédet bildades™ Landstinget antog 1989 ett folkhalsoprogram for
Ostergdlands 1an med Motala som forebild vad galler skadeprevention.

Né&r Motala 1990 utndmndes till en Safe Community fanns tva tidigare utnam-
ningar i Sverige och fyra i hela véarlden. Numera finns ett 10-tal kommuner i

! Samma & utgavs for 6vrigt det Nationella trafiksakerhetsprogrammet av Vagverket,
Kommunférbundet och Polisen.
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Sverige och 6ver 50 i varlden som ingar i ett snabbt véaxande internationel It nét-
verk av Safe Communities (Karolinska institutet, 1999). Motalas skadefdrebygg-
ande arbete & integrerat i den ordinarie kommunala verksamheten och har en
stark politisk férankring. Arbetet samordnas sedan 1993 i en ledningsgrupp med
en politiker som ordforande. | ledningsgruppen ingar representanter for fem saker-
hetsrad som i sin tur leds av ordféranden fran Motal as olika politiska namnder. De
fem sdkerhetsréden &r: Barnsdkerhetsradet, Trafiksakerhetsrédet, |drottssaker-
hetsradet, Aldresikerhetsrddet samt Arbetssikerhetsrddet (Motala Kommun,
1997a).

Utover det interna skadeforebyggande arbetet i Motala innebar ocksa utnam-
ningen till en Safe Community ett erfarenhetsutbyte med andra orter inom det
skadeforebyggande arbetsomradet, sdva nationellt som internationellt. Motala
blev t.ex. 1990 medlem i den s.k. ” Svenska Aktionsgruppen fér sékra och trygga
kommuner ” som verkar pa nationell niva. Likasa fick Motala 1991 bl.a. besok av
ett internationellt sk. reseseminarium med deltagare fran olika lander, bl.a
Australien dar man vid den tiden infort obligatorisk cykelhjadmsanvandning i flera
territorier (delstater).

1.1.1 Motalas arbete for 6kad cykelhjdlmsanvandning
1.1.1.1 Lokal "cykelhjalmslag”

Arbetet inom Safe Community handlar om att forebygga ol ycksfallsskador inom
manga olika omraden, dér trafikskador utgor en del. Som ett led i detta arbete
Motala infort en "lokal cykelhjdlmslag” for ala 1ag- och mellanstadieclever= i
kommunen. "Hjadmlagen” inférdes den 1:a ma 1996 efter ett beslut av Motalas
kommunfullméktige och gdller tills vidare (Motala Kommun, 1995).

Formellt sett omfattar "hjdimlagen” endast yngre skolbarn (6-12 &r) i Motala
vid cykling till och frén skolan samt pa fritiden. Primért & tanken att hjdman-
vandningen skall 6ka bland barn upp till 12 ar, deras foraldrar samt larare pa lag-
och mellanstadiet. Grundtanken &r dock att den formellt valda malgruppen skall
generera cykelhjamsaktiviteter som &ven paverkar vuxna cyklister. Motalas
"hjdimlag” géller alltsa inte bara barns hjalmanvandning, utan forhoppningen ar
att paverka samtliga cyklister i Motala och darmed pa sikt ge en generellt 6kad
hjadmanvandning.

Enskilda kommuner kan inte stifta egna lagar och déarfor & ” cykelhjalmslagen”
i Motalainte heller nagon lag i juridisk mening, utan en politisk rekommendation
som behdver kompletteras med andra tgarder. Tanken &r att fullméaktigebes utet
skall utgora en bas som sedan kompletteras med informations- och utbildnings-
atgarder for 6kad hjdlmanvandning. Motalas "lag” skall, namnet till trots, ses som
ett forsok att 6ka den frivilliga hjdmanvandningen. Daremot bor Motalas ” hjalm-
lag” ha mer tyngd &an en vanlig hjalmkampanj eftersom den bygger pa ett kom-
munalpolitiskt bedlut, vilket mgjliggor anvandningen av politiska styrmedel och
patryckningsmedel i arbetet for okad hjdmanvandning i Motala. Erfarenheterna
fran forsoket i Motala kan ocksa komma att anvandas i en eventuell framtida
diskussion om inforandet av ett nationellt hjamobligatorium for cyklister.

Effekterna av Motalas hjdmlag pa cyklisters hjdlmanvandning har ocksa ut-
varderats genom arliga observationsmétningar 1995-1998 (Nolén, 1998c; Nolén,

2 Den traditionella stadieindel ningen i 1&g-, mellan- och hégstadium finnsi regel inte kvar idag,
men for enkel hetens skull anvands dnda dessa termer i redovisningen. Men |ag-/mellanstadiet
menas elever i grundskolans klass 1-6, dvs. barn 6-12 &r.
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1999c). Resultatet av den métning som utfordes c:a sex manader efter det att lagen
inforts visar pa en okning av yngre skolbarns hjalmanvandning, fran 65% till
76%. De efterf6ljande métningarna visar dock att anvandningen minskat igen och
l&g 1998 strax under ursprungsnivan. Resultaten bland cyklister pa almanna
cykelstrdk i Motala, dar merparten utgors av vuxna cyklister, visar ocksa att
hja manvandningen okat mellan 1995 och 1996. Anvéandningen fordubblades fran
6% till 12% mellan de forsta métningarna, men har sedan legat kvar pa den nivan
1997 och 1998. Effektutvarderingen av Motalas cykelhjamslag tyder pa en posi-
tiv effekt av "lagen” forsta ret for bade skolbarn och cyklister pa allmanna cykel -
strék. For skolbarn minskade daremot anvandningen igen andra och tredje aret. Pa
allméanna cykelstrak, speciellt for vuxna cyklister, ligger anvandningen visserligen
kvar pa en forhojd niva dven efter nagra ar, men det var fortfarande c:a 90% som
inte anvande hjalm pa Motal as cykelstrak 1998.

Foreliggande studie handlar inte om att utvardera eventuella effekter av
Motalas cykelhjdimslag utan istéllet om hur arbetet med ”hjdmlagen” bedrivits
och vad som egentligen gjorts i syfte att 6ka hjdmanvandningen. Men i Motala
har man &ven fére "cykelhjdimslagen” genomfért aktiviteter for okad cykel-
hjdmsanvandning inom ramen for det skadeférebyggande arbetet.

1.1.1.2 Cykelhjalmsaktiviteter innan "cykelhjalmslagen”

Sjdlva planeringsarbetet kring Motalas lokala cykelhjimslag startade redan i
borjan av 1995, vilket ocksa &r startpunkten pa den tidsperiod som foreliggande
processtudie omfattar. Av datamaterialen i processtudien framgar dock ocksa att
man i Motala arbetat med att forsoka oka cykelhjalmsanvandningen &ven fore
1995. Det &r framfor alt tre saker som bor nédmnas.

5-ar shjamar
| 6ver tio & har foraldrar i Motala haft mojlighet att kdpa subventionerade cykel-
hjamar till 5-aringar. Erbjudandet startade 1988 och har genomforts varje ar
sedan dess, dvs.. aven efter inforandet av "hjdlmlagen”. Kommunen svarar for in-
kop av cykelhjdlmarna och ala foréddrar till 5-aringar erbjuds kdpa en hjdm till
kraftigt subventionerat pris varje var infor den kommande cykelsasongen. An-
svaret for genomfarandet av " 5-arshjdmarna’ ligger pa det som tidigare kallades
Tekniska namndert” i Motala och som ocksa ansvarade for kommunens trafik-
sékerhetsarbete.

Tanken bakom att just erbjuda kommunens 5-aringar cykelhjalmar &r att manga
barn borjar cyklai den ddern. Utnyttjandegraden av hjdimerbjudandet har oftast
varierat mellan 70% och 85%.

Cykelhjalmskampanjer

Under varen 1990 genomforde Motalas Barnsakerhetsrad en cykel hjamskampanj
med framfor alt personalen inom kommunen och landstinget som malgrupp.
Innehdllet i kampanjen bestod framst av subventioner och utdelning av cykel-
hjalmar till vuxna. Budskapet i kampanjen var att minska risken for skallskador
samt att féregd med gott exempel och vara forebild for barn. Totalt fordelades c:a
800 cykelhjalmar pa detta satt under 1990. (Dértill fordelades samma ar c:a 450
hjamar till 5-aringar).

® Motala kommun har omorganiserats efter att studien genomférdes. Tekniska namnden motsvaras
idag av en Teknisk styrelse.
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Pa nationaldagen den 6:e juni 1994 inleddes ytterligare en hjamkampanj med
syftet att 6ka hjamanvandningen hos alla cyklister i Motala, men med speciell
tonvikt pa vuxna cyklister. Kampanjen drevs av Motala kommun i samarbete med
Motala tidning, TV-Ostergétland och Véternrundan. Kampanjinnehéllet bestod
bl.a. av rabatterade cykelhjdmar och hjaiminformation i lokaltidningen och pa
renhallningsfordon. Det lottades ocksa ut vissa hjdlmar via Motala tidning dar
|&sare kunde ge bort en hjalm till ndgon de var "rédda om”.

Trafiksaker hetsinfor mator
Under 1994 fanns en trafiksakerhetsinformator knuten till Motala pa deltid som
bl.a. arbetade med att ge trafiksakerhetsinformation till barn pa daghem, forskolor
och 1&g- och mellanstadieskolor. En del av informationen ror cykelhjalmar. Under
aret besokte informatdren flera daghem, fritids och skolor samt arbetade med ad-
ministration av 5-arshjadmarna och genomforandet av en trafiksakerhetsdag.
Trafiksakerhetsinformattren har fortsatt vara knuten till Motala och har som
sadan bl.a. varit en central person i det arbete som fr.o.m. 1995 utférts i samband
med " cykelhjalmslagens” planering och genomfdrande.
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2 Syfte

Foreliggande studie avser genomforandet av en kvalitativ processtudie av Motalas
"lokala cykelhjdmslag”. Processtudien &r retroaktiv eftersom studien planerats
och ocksa genomforts 2—-3 ar efter att "hjalmlagen” infordes i Motala. Som namn-
des i forordet har Motalas "hjdimlag” aven utvarderats genom kvantitativa mét-
ningar av bl.a. cyklisters hjdmanvandning (Nolén, 1998c; Nolén, 1999c). Tanken
ar att den har redovisade processtudien skall utgéra ett komplement till utfallet av
den kvantitativa utvarderingen, t.ex. genom att ge 6kade m¢jligheter att tolka upp-
komna resultat. Forhoppningsvis kan resultatet ocksd anvandas som underlag i
planering och genomférande av eventuella liknande framtida lokala initiativ
genom att ge tips och r&d om vad man skall gora eller undvika.

Processtudiens dvergripande syfte ar att beskriva hur arbetet med lagen be-
drivits och redovisa erfarenheter fran inblandade personer. Det Overgripande
syftet rymmer dock olika fragestéllningar som behandlasi tva separata delstudier.

. Delstudie 1 — Aktivitets- och aktorsanalys:
Beskriva och analysera det arbete och de aktiviteter som forekommit vid
savd initieringen som implementeringen av "cykelhjdimslagen” i Motala
Foljande belyses:
- Politiskt forarbete.
- Aktorer, Arbetsformer och ansvarsfordelning
- Aktiviteter/atgarder som forekommit for 6kad hjalmanvandning
- Informations- och uthildningsmaterial som utnyttjats
- Jamforelse mellan planerade och genomforda dtgérder
- Hur "lagen” uppmarksammats av massmedia.

. Delstudie 2 —Intervjuer med aktérer:
Beskriva och analysera uppfattningar och erfarenheter hos inblandade
aktorer om hur arbetet med ” cykelhjalmslagen” fungerat. Foljande belyses.
- Uppfattningar om hjamlagsbesl utet, dess malsittning och syfte
- Uppfattningar om "lagens’ effekter
- Uppfattning om planerade och genomfdrda aktiviteter
- Uppfattning om vad som har fungerat bra respektive daligt.
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3 Metod

Enligt Allwood (1997) & det ofta bade ointressant och missvisande att skilja
mellan kvalitativ och kvantitativ forskning. Det tycks inte heller finnas nagon
entydig och enkel definition av begreppen utan de betyder ofta olika saker for
olika forskare, i synnerhet inom olika discipliner (Starrin & Svensson, 1994).
Metodiken i foreliggande studie har anda valts att betraktas som kvalitativ
eftersom resultaten i huvudsak baseras pa klassificeringar av data fran antingen
skriftligt material eller samtal och intervjuer med personer som arbetat med
"hj@lmlagen”. Inga statistiska tester eller sambandsberakningar har heller gjorts.

Foreliggande studie har valts att bendmnas processtudie eftersom tonvikten
ligger pa att beskriva hur arbetet med Motalas cykelhjaimslag bedrivits samt hur
olika inblandade personer upplever arbetet. Den lokala "cykelhjdimslagen” i
Motala kan ocksa betraktas som ett lokalt demonstrationsprojekt dar vunna er-
farenheter forhoppningsvis kan spridas till andra delar av landet. Enligt Patton
(1990) &r processtudier speciellt [ampade for att utvardera demonstrationsproj ekt.

Motalas cykelhjdimslag inférdes 1:a mg 1996, men det vore inte speciellt
meningsfullt att enbart studera vad som hande den dagen, eftersom arbetet med
"hjalmlagen” forekom bade fore och efter sjdvainforandet. Den studieperiod som
valts & 1995-01-01 till 1998-06-30. Denna tidsperiod tacker in den politiska ini-
tieringsfasen, de mest intensiva delarna av implementeringsfasen samt en ater-
kopplingsfas av resultat fran effektutvarderingen. Datainsamlingen om den en
aktuella studieperioden har genomfortsi efterhand, i huvudsak under 1999.

Vaet av datainsamlingsmetod &r anpassat efter syftet i processtudiens tva del-
studier (se avsnitt 2). Tva huvudmetoder har anvants, dels analys av skriftligt
material, dels djupintervjuer med direkt berérda aktorer. Metodiken i respektive
delstudie beskrivs narmare nedan.

Delstudie 1 — Aktivitets- och aktorsanalys

| delstudien beskrivs hur arbetet med Motalas cykelhjdmslag bedrivits, vilka akti-
viteter/atgarder som genomforts samt vilka typer av aktorer som varit involverade.
Datainsamling utgérs i huvudsak av en sasmmanstélining och analys av skriftligt
material som varit tillgangligt fran arbetet med "Motala-lagen”, t.ex. brev och
skriftlig kommunikation, motesprotokoll, arbetsanteckningar, informations- och
utbildningsmaterial, tidningsartiklar, etc. Vad géller sammantrédesprotokoll har
sadana funnits tillgangliga fran politiska instanser som har att verkstalla och folja
upp hjalmlagsbesiutet, fran Safe Community’s ledningsgrupp och sakerhetsrad,
fran samverkansgruppen for trafiksakerhet samt fran den referensgrupp som arbe-
tat med "cykelhjdmslagen”. N& det gdler enskilda aktorer avses deltagare i
"hj@lmlagens’ referensgrupp samt personer som deltagit vid protokollférda sam-
mantréden dar "lagen” behandlats i form av bedut eller diskussion kring strate-
gier, problem, dtgarder. Som aktorer réknas ocksd personer som undertecknat
nagon form av stoddokument relaterat till " hjamlagen”.

Merparten av det skriftliga materialet har tillhandahdlits fran kommunens
utredningssekreterare, trafikingenjor, trafiksékerhetsinformatér samt via kom-
munens registratur. En central person i detta sammanhang & utredningssekre-
teraren som under studieperioden dels varit sekreterare i Safe Community’s led-
ningsgrupp, dels fungerat som sekreterare i referensgruppen for "hjamlagen”.
Denna person har bl.a. haft i uppgift att skriva minnesanteckningar fran referens-
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gruppens moten samt att dokumentera hjdmlagsarbetet genom fortlGpande upp-
dateringar av gruppens handlingsprogram.

Viss datainsamling har ocksa skett indirekt genom information som erhallits
vid de intervjuer som ocksa genomforts (se delstudie 2 nedan). Kontinuerliga
samtal har ocksa skett med centrala aktorer i hjamlagsarbetet, framfor allt de som
namnts ovan.

| processtudien ges ingen detaljerad kdlhénvisning till allt material som an-
vants i analysen. Daremot aterges ibland delar av det skriftliga materialet i re-
sultatredovisningen eller i bilagor da detta bedomts vara relevant.

Den datainsamling som gjortsi delstudie 1 beddéms varatillrackligt heltéckande
for att kunna ge en réattvisande bild 6ver hur hjdimlagsarbetet bedrivits. Grunden
for denna beddmning &r dels att det under den aktuella studieperioden skett en
kontinuerlig dokumentation av hjamlagsarbetet, dels att bada forfattarna till
denna rapport gélva deltagit vid de flesta referensgruppsmaoten.

Delstudie 2 — Intervjuer med aktorer

| delstudien beskrivs uppfattningar och erfarenheter hos de aktdrer som varit nér-
mast involverade i hjamlagsarbetet. Datainsamlingen bestar av djupintervjuer
med 8 personer (fyra man och fyra kvinnor) av de som varit deltagare i referens-
gruppen for "cykelhjdlmslagen”. Urvalet ar inte Ssumpméssigt utan bestar av de
personer som beddmts varit mest aktivt involverade i planeringen av och det
operativa arbetet med Motalas ”cykelhjimslag” under den aktuella studieperio-
den. Intervjupersonernas funktion och typ av delaktighet i hjamlagsarbetet har
varierat, vilket ndrmare redovisasi avsnitt 5.1.

De flestaintervjuer pagick i 1-2 timmar och har spelats in pa band med respon-
dentens godkénnande. Samtliga intervjuer har genomforts via personliga moten
mellan intervjuare och respondent och har genomforts under sa lugna forhallanden
som mgjligt, utan tidspress eller andra personers nérvaro. Underlaget till intervjun
var en sk. intervjuguide bestdende av 12 fragor utan fasta svarsaternativ (se
bilaga 1). | andutning till varje fraga fanns ocksa angivet nyckelord som stod for
eventuellafoljdfragor.

Efter att intervjusvaren renskrivits gjordes en forteckning 6ver samtliga en-
skilda uppfattningar som framkommit. Dérefter gjordes en kvalitativ analys av
svaren genom att klassa olika asikter/uppfattningar i mer eller mindre Gvergrip-
ande kategorier. De uppfattningar som bedomdes vara varianter pa samma typ av
svar bildade en kategori. Flera kategorier av. samma typ kunde sedan bilda en ny
overgripande kategori, etc. Svaret fran en viss intervjuperson kan dock klassas i
mer an en kategori eftersom svaret kan omfatta flera olika uppfattningar.
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4 Resultat av delstudie 1 — Aktivitets- och aktors-
analys

| detta avsnitt redovisas resultat som galler processtudiens forsta delsyfte, dvs. hur
arbetet med Motalas cykelhjdimslag bedrivits, vilka aktiviteter som genomforts,
vilka aktOrer som varit inblandade, etc. | resultatavsnittet anvands ibland forkort-
ningar pa t.ex. organisatoriska enheter i Motala kommun. Forkortningarna for-
klaras oftast forsta gangen de forekommer i den |6pande texten, men forklaringar
redovisas aven i tabellen nedan.

Tabell 1 Forkortningar som forekommer i resultatredovisningen av delstudie 1.

Forkortning Forklaring
ASR Arbetssakerhetsrad
BNK Bestallarndmndskansli
BSR Barnsakerhetsrad
BUN Barn- och utbildningsndmnd
CAK Centrala arbetsmiljokommitté
ISR Idrottssékerhetsrad
KF Kommunfullméktige
KLK Kommunledningskontor
KR Kommunalrdd i Motala (initiativtagare till "cykelhjalmslagen”)
KS Kommunstyrelse
KSVU Kommunstyrelsens verksamhetsutskott
NTF Nationalféreningen for trafiksdkerhetens frAmjande
SC Safe Community ("en séker och trygg kommun”)
TN Teknisk namnd
TSR Trafiksékerhetsradet
VTI Statens vag- och transportforskningsinstitut
ASR Aldresakerhetsrad
Owr. Ovriga namnder/omréden

4.1 Forarbete innan det politiska hjalmlagsbeslutet

Den period som processtudien omfattar startar 1:a januari 1995 och det &r ocksa
da det forsta dokumentet hittats som berdr idén med en lokal cykelhjamslag i
Motala. Sjalva forarbetet kan ségas ha pagatt fran januari 1995 till den 19:e juni
1995 da Motalas kommunfulméaktige fattade beslutet om hjdmlag. Véren 1995
forekom ocksa vissa aktiviteter for att paverka vuxna cyklister att anvanda hjam,
men det kommenterasi ett senare avsnitt.

Skrivelsen fran januari 1995 & undertecknad av ordféranden i Motala Safe
Community, vilken ocksd var kommunalrad i Motala. Skrivelsen hade ingen en-
tydig mottagare men gdllde ett "Fordag till inférande av lokal ” lag” om obliga-
torisk hjalmanvandning pa |ag- och mellanstadiet”. Motiveringen att inféra lagen
anges vara att Motala som en ”séker och trygg kommun” redan gjort mycket for
att fafler att anvanda cykelhjam, bl.a. némns subventioneringen av hjalmar till 5-
&ringar. Trots detta har man mérkt att hjamanvandningen avtar bland skolbarn ju
hogre upp de kommer i grundskolan. Det langsiktiga malet med forslaget anges
dock ocksa vara 6kad hjdlmanvandning for alla cyklister i Motala. Av skrivelsen
framgér vidare att fordaget om en lokal cykelhjamslag kréver stor uppsiutning

22 VTI rapport 459



fran foraldrar, larare och elever. Enligt ursprungliga forslaget bor genomforandet
av "hjdmlagen” skei féljande steg:

1. Information ut till skolornaom vad som kan hdndavid en olycka utan hjam.

2. Information och diskussion under sakkunniga l&kares ledning med respektive
hem- och skolaférening.

3. Arbetsgrupp tillsdtts med representanter fran sakerhetsréden, polisen, skolan
samt hem- och skolaf6reningen for att utforma den lokala”lagen”.

4. Eventuell politisk behandling och beslut.

Inga dokument har hittats om politiska reaktioner pa forslaget i skrivelsen forran i
maj 1995 da en vidareutveckling av forsaget behandlas i kommunstyrelsen. For-
modligen har det kommunalrdd som undertecknat skrivelsen (fortséttningsvis
kallad KR) haft mer informella kontakter med sina politiska kollegor under tiden.
Déaremot framgar av motesprotokoll att KR informerat om hjalmlagsforsaget dels
I ledningsgruppen fér Safe Community vid ett moéte i februari och april 1995, dels
i Barnsakerhetsradet vid ett mote i februari 1995. Av protokollen att doma fore-
kom dock ingen kritik eller diskussion om lagférslagets upplaggning eller genom-
forande vid dessa méten.

Mycket tyder pa att det har varit KR sjalv som drivit fragan om Motalas hjam-
lag, vilket ocksa bekréftas av de samtal och intervjuer som genomférts med de
personer som arbetat med ”hjamlagen” sedan val beslutet fattats. Aven i en
intervju med KR bekréftas att han gav var initiativtagare till forslaget om hjam-
lag i Motala. Av intervjun framgar ocksa att han (KR) fick idén redan fore 1995
och att det var ett slags resultat av hans engagemang inom Motalas Safe Com-
munity arbete. KR var Motalas representant i den nationella aktionsgruppen for
sakra och trygga kommuner som namnits tidigare och dér hade han diskuterat med
ovriga representanter vad som kunde goras pa kommunal niva for att oka cykel-
hjamsanvandningen. Vidare framgar att KR tagit stort intryck av en person fran
Australien som vid ett besok i Motala beréttade att Australien infort obligatorisk
cykelhjimsanvandning och att erfarenheterna var mycket goda. KR tyckte man
borde kunna gora nagot liknande i Motala. " Som politiker har man ju majlighet att
paverka olika saker och jag tyckte det vore tjanstefel att inte gora nagot for att
oka hjalmanvandningen” (citat fran intervju med KR).

Politisk behandling fram till beslutet om hjalmlag

Den mer formella politiska behandlingen av KR:s lagférslag startade med tva
moten i Motalas kommunstyrelse (KS) i maj 1995. Vid forstatillfalet 15/5 redo-
gjordes for KR:s nu nagot vidareutvecklade hjdlmlagsfordag som innebar att KS
foreslog kommunfulmaktige att fatta beslut om en lokal hjdimlag. Enligt proto-
kollet foreslogs den lokala "hjamlagen” gdlla redan fr.o.m.. hostterminen 1995.
Det framgar emellertid ocksa att KS flyttade behandlingen av drendet till sitt nasta
mote. | protokollet gavs ingen motivering till detta, men férmodligen beror det pa
att tidpunkten for nér lagen skall tréda ikraft diskuterats, bl.a. vid ett inledande
moéte om majligheterna att utvardera den foreslagna "hjdmlagen”. Vid motet
redogjorde KR for sitt forslag och ville att lagen skulle tréda i kraft redan till den
kommande hostterminen. Denna tidpunkt ifrégasattes vid motet eftersom man dels
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da inte skulle hinna planera och forbereda inforandet av lagen tillrackligt val, dels
inte skulle hinna genomféra nagon formétning i en eventuell utvardering. Istallet
foreslogs vid matet att lagens inforande skulle skjutas upp till 1996 istéllet. Vid
motet deltog bl.a. representanter fran Véagverket, Folkha soinstitutet, VTl och
Linkdpings universitet.

Vid nasta KS-méte den 23/5 redogjorde KR aterigen for sitt hjamlagsfordag
och nu féreslogs lagen inforas forst 1:a ma 1996 och dessutom ndmndes att VTI
stodde idén om en lokal hjaimlag och dven beslutat satsa pengar pa en utvarde-
ring®. | Ovrigt férekom inga férandringar jamfort med forra forslaget. Under dver-
[&ggningen yrkar en ledamot att det skall heta” hjdmrekommendation” istallet for
"lag”. KS bedlutar att foresld kommunfulmaktige fatta beslut om loka " hjamlag”
i Motala. Ingen reserverar sig mot forslaget.

Infér kommande behandling av fordlaget i kommunfullmaktige kontaktar KR
sekretariatet for Svenska hjaminitiativgruppen (The Swedish Bicycle Helmet Ini-
tiative, 2000) och ber om gruppens skriftliga stod for Motalas fordlag till hjamlag.
En s&dan skrivelse forel&g ocksainfor besutet (bilaga 2).

Den 19:e mg 1995 behandlade kommunfullmaktige (KF) férslaget om hjam-
lag. KF beslutar i enlighet med KS forslagna skrivning. Fyra ledaméter i KF
reserverar sig mot beslutet och yrkar pa att det istallet for "hjdmlag” antingen
skall heta "hjaimplikt” eller ”hjdmrekommendation”. Kommunfullmaktiges be-
slut innebar fdéljande ”lagformulering” (Motala Kommun, 1995):

« KF 8§ 114: En lokal "hjdimlag” infors i kommunen for 1&g- och mellan-
stadieelever med giltighet fran den 1 maj 1996. "Lagen” innebér dels en re-
kommendation till de berérda att anvanda hjdm vid cykling till och fran
skolan samt pa fritiden, dels ndgon form av frivillig dverenskommelse mellan
skolan och elev/imasman om hjamanvandning

* Det & visserligen sant att VT uttryckt sitt stod for forslaget om lokal hjamlag i Motala, men
daremot var det inte sant att VT fattat beslut om att satsa pengar pa en utvardering. VTI hade
istéllet ansokt om medel hos Végverket for en utvardering.
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4.2 Hur har arbetet med " cykelhjalmslagen” organiserats?

| figur 1 nedan beskrivs hur arbetet med Motalas cykelhjdilmslag varit organiserat
och vilka kopplingar som finns till Motalas politiska organisation och tjanste-
mannaorganisation. Enbart delar som beddémts relevanta for ” cykelhjdmslagen”
har tagits med. Figuren gor inte ansprak pa att aterge en korrekt och detaljerad
bild aﬁ Motala kommuns formella organisation utan speglar forfattarnas tolk-
ningar-.

—— Bestdllarnamnder | Verksamhetsomréden —
) 3 = | | |
' "1 Bestallarnamndskangli [ L Kommun- Barnomsorg/ || 5
i P ledningskontor Grundskola
L Samverkansgrupp |~ | [ Referensgruppfor |
for trafiksékerhet " cykelhjalmslagen”

Figur 1 Modell éver hur arbetet med ” cykelhjalmslagen” i Motala organiserats
och vilka kopplingar som funnits med 6vriga enheter. Heldragna linjer symboli-
serar formella kopplingar medan streckade linjer symboliserar informella kopp-
lingar.

| figuren ovan har renodlade politiska enheter markerats med rott och renodlade
tjanstemannaenheter med gult. Ovriga fargmarkeringar symboliserar enheter som
representeras av sava politiker och tjansteman fran kommunen som externa
personer utanfor Motala kommun. Under den aktuella studieperioden var kom-
munen organiserad enligt principen med bestéllare- och utférare dar olika poli-
tiska Bestédllarnamnder "bestdlde” tjanster av de olika Verksamhetsomradena
Figurens enheter beskrivs narmarei tabell 2.

® Motala kommun har genomgétt en omorganisering efter att studiens datainsamling genomforts.
Figuren &r dock relevant for den organisation som géllde under studieperioden januari 1995 — juni
1998 (Motala kommun, 2000).
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L2

Organisatorisk enhet | Representanter Beskrivning

Kommunfullméktige Politiker Motalas "riksdag” med 57 ledaméter dér socialdemokrater och vansterpartiet tillsammans & i majoritet.

(KF) Kommunens higsta bes utande organ som bl.a. fattade beslutet om att inféra” cykelhjdmslagen”.

Kommunstyrelsen Politiker Motalas "regering”. 15 ledamoter under den aktuella tidsperioden, dar ocksa socialdemokraterna och vansterpartiet

(KS) tillsammans var i majoritet.

Komunstyrelsens Politiker Kommunstyrelsens forlangda arm gentemot Motal as operativa verksamhet.

verksamhetsutskott

(KSVU)

Bestéllarnamnder Politiker Kommunfulmaktiges forlangda arm. Svarar for den politiska styrningen av Motalas verksamhet. De tva namnder

(8) som beddmts vara mest relevanta for " hjalmlagen” & Tekniska namnden (TN), som bl.a. ansvarade for
trafiksakerhetsfragor, och Barn- och utbildningsnamnden (BUN) som bl.a. ansvarade for fragor rorande
grundskolan.

Bestéllarnamndskansliet Tjansteman Bestéllarnamndernas forlangda arm i det operativa arbetet. | BNK fanns bl.a. Motalas trafikingenjoér som var

(BNK) kommunens handl&ggarei trafiksakerhetsfragor.

Verksamhetsomraden Tjansteman Tva verksamhetsomraden har bedomts vara mest relevanta for ” hjalmlagen” : Barnomsorg/grundskola samt

64) Kommunledningskontoret (KLK) som svarade for 6vergripande samordning/planering av kommunens operativa
arbete. KLK hade en direktkoppling till KS och &ven en central roll i arbetet med " cykelhjaimslagen”.

Motala Safe Community Politiker Central roll i Motalas skadeforebyggande arbete. Formellt kopplad till KLK, men berdr ocksatill en mangd 6vriga

(SC) Tjansteman organisatoriska enheter. Bestar av representanter fran saval Motalas politiker och tjansteman som fran 6vriga lokala

Externa representanter | aktorer, t.ex. Landsting, férsakringskassa, polis och olikaintresseorganisationer. SC har en tydlig politisk

forankring, bade i ledningsgruppen som i de fem sakerhetsraden. For flera av sakerhetsréden &r det relevant att
arbetamed cykelhjalmsfragor. Y tterligare beskrivning av Motalas SC gesi avsnitt 1.1.

Samverkansgrupp for Politiker Bildades 1995. Arbetar med strategiska trafiksakerhetsfrégor i Motala, bl.a. kommunens trafiksakerhetsprogram och

trafiksékerhet Tjansteman de tillhorande &rliga verksamhetsplanerna (M otala kommun, Polisen i Ostergétlands 14n & Lasarettet i Motala,

Externa representanter | 1997a). Politiskt forankrad genom ordférande fran tekniska namnden. Bestdr av kommunala politiker frén tekniska

namnden och tjansteman fran bestallarndmndskansliet samt regionala representanter (LinkOpings universitet,
Landstinget, polisen, NTF-Ostergétland och Vagverkets region sydost). Organisatoriska kopplingar till BNK och till
trafiksakerhetsradet.

Referensgrupp for Politiker Arbetade 1995-1998 med samordning av arbetet med " cykelhjalmslagen”. Bestod av &tta deltagare. Formell

" cykelhjédlmslagen” Tjansteman organisatorisk tillhorighet var KLK, men koppling fanns &ven till KS och SC:s ledningsgrupp genom ordféranden

Externa representanter

samt till BNK genom trafikingenjdren och trafiksikerhetsinformatoren.
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Av de organisatoriska enheter som beskrivsi figur 1 var det manga som pa olika
sitt hanterat trafiksakerhetsfragor. Fragor som ror 6kad cykelhjamsanvandning
hanterades av SC:s ledningsgrupp och dess sikerhetsrad, Tekniska namnden, Be-
stéllarnamndskangdliet, Samverkansgruppen for trafiksékerhet samt naturligtvis
Referensgruppen for den lokala” cykelhjalmslagen”. Att fragor kring cykelhjalms-
anvandning kunde hanteras av manga olika aktorer inom organisationen innebar
béde problem och majligheter vad géller arbetet med ” cykelhjamslagen”. Majlig-
heterna ligger i att om arbetet med ”hjaimlagen” samordnas pa ett effektivt sétt
bor det kunna genomsyra hela organisationen och pa sa séitt 6ka chanserna att p&-
verka hjadlmanvandningen hos alla cyklister i Motala. Problemen ligger & andra
sidan i att fatill stand en effektiv samordning.

For att fa en bild 6ver pa vilket sétt arbetet med " cykelhjadimslagen” involverat
de olika organisatoriska enheter som framgér av figur 1, har en genomgang gjorts
av tillgangliga sammantradesprotokoll. Redovisningen baseras pa protokoll fran
foljande organi satoriska enheter/instanser:

» Referensgruppen for cykelhjadlmslagen

» Politiskainstanser som har att verkstélla och folja upp hjamlagsbes utet
« Motala Safe Community’ s ledningsgrupp och sakerhetsrad.

» Samverkansgruppen for trafiksakerhet.

Motalas cykelhjaimslag har berdrts mer eller mindre ingaende i 46 (c:a 12%) av
de totalt 377 protokoll som gétts igenom fran instanserna ovan. Om man bortser
fran moten i "hjdmlagens’ referensgrupp har Gvriga enheter/instanser berort
"lagen” i genomsnitt vid vart 10:e méte. Nedan ges en mer detaljerad redovisning
av hur organisatoriska enheter/instanser involveratsi hjalmlagsarbetet.

Referensgruppen for ” cykelhjalmslagen”

Referensgruppen bestod av atta deltagare, daven om totalt 12 personer deltagit
under den aktuella tidsperioden. Fyra deltagare representerade Motala, dels
gruppens ordférande som var kommunalrad och ocksa ordférande i SC:s lednings-
grupp, dels kommunens utredningssekreterare, trafikingenjor och trafiksakerhets-
informator-. | vrigt ingick representanter fran LinkGpings universitet, Vagverket,
Folkhalsoinstitutet samt VTI. Det & lite oklart nér referensgruppen formellt sett
bildades eftersom det inte hittats nagot dokument dér gruppen utses. Formodligen
bildades referensgruppen redan i april 1995 eftersom deltagarna dverensstammer
ganska va med de som da deltog vid ett inledande diskussionsmoéte kring Motal as
hjdilmlag. Detta inledande méte syftade till att diskutera mgjligheterna att instifta
en lokal "cykelhjdlimslag” i Motala och att koppla en vetenskaplig utvardering till
arbetet. N&r detta inledande mote hdlls fanns dock inget politiskt beslut om
"hjdmlagen”.

Under den aktuella studieperioden hade referensgruppen tolv formella méten
enligt tabellen nedan. Aven efter studieperioden hade gruppen négra méten, men
da framst for att diskutera resultat fran observationsmétningar. Det sista formella
motet i gruppen holls i september 1998, varefter gruppen upphorde. Fyra proto-
kollforda moten har ocksa genomforts efter lagens inforande i en mindre arbets-
grupp som var kopplad till referensgruppen och som bestod av representanterna
fran Motala och Linkdpings universitet.

® Trafiksakerhetsinformatorens formella arbetsgivare var NTF-Ostergétiand.
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Tabell 3 Antal moten i referensgruppen for ” cykelhjdlmslagen” den aktuella
studieperioden.

Antal moéten 1995 | 1996 | 1997 | 1998 | Summa
Fore hjalmlagsbeslutet 1 1
Efter beslut, men fore inférandet 1 1 2
Efter inférandet 3 5 1 9
Summa: 2 4 5 1 12

Vid referensgruppens forsta moéte 1996 redogjordes for ett handlingsprogram som
innehdll olika planerade aktiviteter och idéer for det kommande arbetet. Grund-
tanken var att programmet skulle fungera som ett dynamiskt dokument som revi-
deras |6pande beroende pa vilka aktiviteter som genomfordes. Handlingspro-
grammet var indelat i sex olika faser beroende pa nar aktiviteterna infoll (plane-
ringsfas, motivationsfas, arbetsfas, lagfas, understédsfas samt utvardering/upp-
foljning). | processtudien har handlingsprogrammet varit ett vardefullt underlag
for att efterdt kunna beskriva vilka aktiviteter som faktiskt genomforts i arbetet
med " cykelhjadimslagen”.

Vid referensgruppens moten diskuterades olika planerade och genomforda akti-
viteter, dels kring arbetet med ”hjdimlagen”, dels kring den vetenskapliga utvéarde-
ringen av "hjdmlagen”. Alla som var nérvarande vid métena kunde deltai diskus-
sionerna och ocksd lamna synpunkter det som togs upp. | det operativa arbetet
med att detaljplanera och genomféra aktiviteter kring ”cykelhjlmslagen” deltog
dock enbart Motal as representanter samt representanten fran Linkodpings universi-
tet da denna ocksa & knuten till Motalas Safe Community.

Under den aktuella studieperioden skedde vissa personaforandringar i refe-
rensgruppen. Detta & visserligen ndgot man maste réknamed i projekt som pagar
under langre tid, men for arbetet med Motaas cykelhjdmslag kanske det var
speciellt olyckligt eftersom tva nyckelpersoner slutade under sjalva forberedelse-
arbetet infor "hjdmlagens’ inforande. Den forsta personen som slutade i gruppen
var kommunalrédet KR, som avgick vid arsskiftet 1995/96. KR ersattes dock av
ett nytt kommunalrad i referensgruppen. Den andra personen som sutade var
kommunens trafikingenjér som under flera ar varit mycket drivande i kommunens
trafiksakerhetsarbete, inte minst vad géller att forsoka na okad cykelhjamsan-
vandning. Trafikingenjoren dlutade i kommunen i borjan av 1996 och svarade
fram till dess for den huvudsakliga utformningen av det handlingsprogram som
sedan kom att anvandas av referensgruppen.

Politiska instanser

Enbart de politiska instanser som beddmts relevanta i sammanhanget har tagits
med i nedanstéende tabell dar det framgar att "hjamlagen” berorts direkt eller
indirekt vid 10 politiska méten i Motala under den aktuella studieperioden. Detta
utgor c:a 3% av samtliga méten, dér tre av dessa géllt forarbetet till lagen och det
beslut som sedan togs i kommunfulmaktigei juni 1995.
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Tabell 4 Antal méten i politiska instanser i Motala som behandlat fragor med an-
knytning till " cykelhjdlmslagen” under studieperioden. (Fb/Eb = fore/efter hjalm-
lagsbedlutet, Fi/Ei = fore/efter lagens inforande).

Antal méten som berort 1905 1906 _

hijsimlagen b Eb | Fi Ei 1997| 1998| Sum:
Kommunfulmaktige 1 0 0 0 0 0 1
Kommunstyrelsen 2 0 0 0 2 0 4
K SV erksamhetsutskott 0 0 0 4 0 0 4
Tekniska namnden 0 0 0 0 1 0 1
Barn/ungdomsnamnden 0 0 0 0 0 0 0
totalt 3 0 0 4 3 0 10

Andel av totalt antal : (291) 3%

| Motalas tva hogsta politiska instanser (kommunfullméaktige och kommun-
styrelsen) har den lokala "hjamlagen” endast berdrts tva ganger efter beslutet.
Bada gangerna var i KS och géllde dels ett beslut om en hjaimannons i cykel-
loppet "Vétternrundans’ tidning, dels att kopa informationstid fran NTF-
Ostergétland s att den till Motala knutna trafiksakerhetsinformatoren kunde
arbeta med “cykelhjdimslagen”. Ett argument for det senare var att manga
planerade aktiviteter inom ramen for "hj@imlagen” inte kunnat genomforas eller
fétt senarel ggas pga. bristande personalresurser.

Kommunstyrelsens verksamhetsutskott (KSVU) utgér KS framsta koppling ut
till Motalas operativa verksamhet, bl.a. de resultatenheter som i foérsta hand om-
fattas av "cykelhjaimslagen”, dvs. enskilda 13g- och mellanstadieskolor. KSVU
har behandlat " cykelhjdlmslagen” vid fyra sasmmantréden under hsten 1996. Den
forsta behandlingen var i augusti 1996 infor den forsta skolterminen sedan lagen
inforts. Man fattade datre beslut med anledning av " hjaimlagen”:

1. Allaberordaskolor i Motala skall &errapporteratill KSVU vad som gjorts for
att folja det |okala hj&él mlagsbes! utet.

2. Allaresultatenheter inom verksamhetsomrade barnomsorg/skola skall utse en
kontaktperson i trafiksakerhetsfragor sa att kontakterna med skolorna under-
|&ttas.

3. Kommunledningskontoret skall utforma en skrivelse till Centrala arbetsmiljo-
kommittén (CAK) angdende deras medverkan i genomforandet av ”cykel-
hjadlmslagen” nér det géller kommunens personal.

Vid tva efterféljande moten i KSVU anknyts till de tidigare besluten. Det infor-
merades dels om att en skrivelsen angdende " cykelhjdimlagen och kommunens
personal” tagits fram och dverlamnats till CAK, dels redovisas svar fran skolor
angaende den tidigare beslutade aterrapporteringen. Enligt protokollen foranleder
dock ingen av dessa punkter nagon diskussion eller ytterligare bedut. (Skolornas
aterrapportering och skrivelsen till CAK kommenteras vidare under avsnitt 4.3.2).
Sista behandlingen av "hjdmlagen” i KSVU gdlde beslut om att anda vissa
medel for observatorsersditning i samband med planerade cykelhjédmsobserva
tioner i Motaa
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Varken Tekniska namnden (TN) eller Barn- och utbildningsndmnden (BUN)
tycks ha varit nagon centra politisk instans dar frégor kring "hjaimlagen” be-
handlats. | TN nadmns visserligen "hjdimlagen” i ett motesprotokoll, men det
géllde information om att observationsmétningar av cyklisters hjalmanvandning
skulle genomférasi Motala med anledning av den lokala” hjalmlagen”.

Safe Community’s ledningsgrupp och saker hetsrad

Av tabellen nedan framgar att Motalas cykelhjaimslag behandlats vid méten i
saval Safe Community:s ledningsgrupp som i de olika sakerhetsraden. Totalt sett
har ungefar 1/3 av métena tagit upp nagot kring ”hjamlagen”, men det ar framfor
alt innan géva inforandet (1/5-96) som lagen behandlats. Under 1997 och 1998
var det enbart ledningsgruppen och trafiksakerhetsradet som berdrde ” hjalmlagen”
vid ndgra méten. Vid totalt 11 Safe Community-méten under perioden har man
ocksa pratat om cykelhjalmar i allméanhet utan att " cykelhjamslagen” namnts ex-
plicit i protokollet. Oftast & det trafikskerhetsinformatéren i Motala som in-
formerat om olika cykelhjalmsaktiviteter. Drygt hédften av de 11 tillfalena (6 st.)
har skett i Aldresakerhetsradet.

Tabell 5 Antal moten i Motalas Safe Community som behandlat fragor med an-
knytning till ” cykelhjalmslagen” under studieperioden. (Fb/Eb = fore/efter hjalm-
lagsbeslutet, Fi/Ei = fore/efter lagens inforande).

Antal méten som berort 1995 1996 .

hidimlageni... o Ebl B B 1997| 1998| Sum:
L edningsgrupp 2 1 1 0 2 2 8
Trafiksakerhetsrad 0 0 2 0 1 1 4
Barnsakerhetsrad 2 0 1 2 0 0 5
Aldresskerhetsrad 0 0 0 1 0 0 1
|drottssakerhetsrad 0 2 1 0 0 0 3
Arbetssakerhetsrad 1 1 0 0 0 0] 2
totalt 5 4 5 3 3 3 23

Andel av totalt antal (68) 34%

Enligt tabellen ovan har "cykelhjlmslagen” bertrts vid totalt 23 moéten inom
Motalas Safe community organisation. De flesta moten har géllt ren information,
antingen om att "hjalmlagen” skall inforas dler har inforts eller om vilka dtgér-
der/aktiviteter som planerats eller genomforts. Vid nagra moéten har man ocksa in-
formerat om eller diskuterat kommande eller genomforda métningar av hjalman-
vandningen i Motala.

Diskussioner kring arbetsformer, étgérder, upplevda problem, etc. i samband
med " hjaimlagen” har enligt protokollen férekommit vid totalt nio méten, vid fyra
tillfalen i ledningsgruppen, tre tillfalen i barnsakerhetsrédet, ett tillfale i trafik-
sakerhetsradet samt ett tillfélle i arbetssakerhetsrédet. De upplevda problem som
diskuterats géller foljande:
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» Skolornas engagemang i hj&lmlagsarbetet:

Manga skolor har inte engagerat sig tillrackligt i arbetet med " cykelhjaims-

lagen”. Politikerna har darfor begért uppfoljning av skolornas arbete. Knappt

hélften av skolorna hade svarat dittills (barnsikerhetsradet, augusti 1996).
Samtliga skolor har fatt informationspaket om ”hjamlagen” som bl.a. inne-

holl ett forslag till avtal mellan skola-elev-forélder dér man forbinder sig att

anvanda hjam. Avtalen har vackt negativa kandor bland vissa skolor och

forddrar (barnsikerhetsradet, oktober 1996).

 Resultat fran observationsmétningar:
Resultaten tyder pa minskad cykelhjalmsanvandning bland skolbarn och fort-
satt 1&g anvandning hos vuxna cyklister. Resultaten skall redovisas vid
kommande rektorskonferens samt riktade atgarder till vuxna cykelpendlare
planeras. (trafiksakerhetsrédet i januari 1998).

» Osakerhet om ansvar och fortséttning:
Trafiksskerhetsrdet var osikra om vem som egentligen har ansvaret for
arbetet med " cykelhjalmslagen” och cykelhj@lmar i kommunen, t.ex. om det ar
Tekniska namnden och bestdllarnamndskangliet eller Kommunstyrelsen och
kommunledningskontoret. Enligt ordféranden 18g ansvaret pa TN och BNK,
men alla var skyldiga att folja fulmaktiges beslut. (Safe Communities led-
ningsgrupp, januari 1998).

Referensgruppen for " cykelhjdilmslagen” har snart ett sista méte och ”pro-
jektet” avdutas darmed. Men da lagen gdler tills vidare och ett stort intresse
finns i landet for uppfoljningen framfordes Gnskemd om att ndgon typ av
referensgrupp borde finns kvar &ven fortséttningsvis. (Safe Communities led-

ningsgrupp, april 1998).

Samverkansgrupp for trafiksdker het

Denna grupp bildades i januari 1995 och bestar av savé politiker och tjanstemén
fran Motala som andra lokala och regionala trafiksakerhetsaktorer. Gruppen hade
ett tiotal méten under den aktuella studieperioden, &ven om endast sex av dessa &r
protokollférda Vid de flesta av métena har man arbetat med framtagandet av
Motalas trafiksakerhetsprogram for perioden 1997-2000 samt programmets verk-
samhetsplan for 1997 (Motala kommun et a., 1997a; 1997b).

Att doma av de sex motesprotokoll som funnits tillgangliga fran samverkans-
gruppen for trafiksakerhet tycks inte gruppen varit ndgot forum som behandlat ar-
betet med Motalas cykelhjalmslag. Lagen berdrs enbart vid ett mote 1997 da det
informerades om att Kommunledningskontoret avsag att kopa informationstid fran
NTF-Ostergétland sa att den trafiksakerhetsinformator sin finns knuten till Motala
kan arbeta med " cykelhjdlmslagen”.

Tjanstemannaenheter inom Motala

Med tjanstemannaenheter menas de enheter som & markerade med gult enligt
organisationsfiguren (figur 1), vilket bl.a. omfattar personal inom skolan. Inga
sammantradesprotokoll fran renodl ade tjanstemannainstanser har dock funnits till-
gangliga vid analysen, men vissa tjansteman har deltagit vid sammantraden i
andra enheter/instanser.
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Tjansteméannens inblandning i hjalmlagsarbetet har framst bestétt av de tjanste-
man som ingatt i referensgruppen for " cykelhjalmslagen”. Det géler tva personer
fran bestdlarnamndskansliet” och en person fran komunledningskontoret. Fyra
tjansteman fran kommunledningskontoret (administrativa chefen, ekonomichefen,
personalchefen samt utredningssekreteraren) har ocksa deltagit vid ett méte i
kommunstyrelsens verksamhetsutskott nér "hjdimlagen” berorts. Likasa har
Motalas tjansteman ocksd pa olika sitt varit involverade i arbetet med Safe
Community och pa detta sétt kunnat beroras av frégor relaterade till ”cykel-
hjadimslagen”. Tjanstemannens representation i Safe Community bestdr bl.a. av
bestéllarnamndskangliet, kommunledningskontoret och i viss man verksamhets-
omradet barnomsorg/skola. Slutligen har tjansteman fran bestéllarndmndskansliet
ocksa varit representerade i samverkansgruppen for trafiksakerhet, &ven om den
gruppen har behandlat fragor kring ” cykelhjadlmslagen” i mycket liten omfattning.

Tjansteméan fran verksamhetsomradet barnomsorg/skola, t.ex. rektorer eller
larare, har inte varit involverade i hjaimlagsarbetet i ndgon storre omfattning.
Skolans personal har visserligen informerats om hjdmlagen, men inte mer aktivt
deltagit i planering eller diskussion av dtgarder eller uppkomna problem i hjam-
lagsarbetet. Detta & forvanande da ju skolpersona formellt sett &r direkt berérda
av "hjdmlagen”’. Exempelvis fanns ingen skolrepresentant i referensgruppen for
hjamlagsarbetet.

4.2.1 Hur manga enskilda aktoérer har varit inblandade i arbetet?

En beskrivning av i vilken grad olika enskilda aktérer varit delaktigai arbetet med
"hj@lmlagen” kraver forst en definition av vad som ha menas med "aktor”.
Foljande kriterier har valts:

« Personer som ingétt som deltagare i referensgruppen for " cykelhjalmsagen”.

« Personer som deltagit vid ndgot politiskt sammantrade dar ndgon form av be-
dut fattats med anledning av "cykelhjdimslagen”, dvs.. dar det refereras till
lagen i samband med bedlutet. Information om "hjadmlagen” for enbart kdnne-
dom har inte réknats.

« Personer som deltagit vid nagot "icke-politiskt” sammantréde dér strategi,
atgard eller problem kring "cykelhjdlmslagen” diskuterats. Information for
enbart kénnedom har inte réknats.

» Personer som undertecknat olika former av stoddokument relaterat till ” cykel-
hjalmslagen”.

Kriterierna ovan har framst tillampats pa tillgangliga sasmmantradesprotokoll, bl.a.
fran de politiska instanserna kommunfullmaktige, kommunstyrelsen och dess
verksamhetsutskott samt bestédllarnamnderna. Vad géller 6vriga organisatoriska
"instanser” har protokoll funnits tillgangliga fran Safe Community:s lednings-
grupp och sakerhetsrad samt fran samverkansgruppen for trafiksakerhet. Om inne-
hallet i protokollen bedomts uppfylla kriterierna ovan klassas automatiskt samt-

" Medraknad & ocksa den trafiksakerhetsinformatér som under studieperioden varit knuten till
Motalas bestéllarndmndskansli, men formellt sett tillhdrt NTF-Ostergétland.
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liga deltagare vid det aktuella ssmmantradet som aktorer, oavsett om de ar
tjansteman eller politiker, ordinarie eller erséttare.

Det finns naturligtvis manga personer som inte omfattas av ovanstaende krite-
rier men som anda ar berdrda av Motalas cykelhjdmslag, t.ex. skolelever upp till
12 &r, deras forédldrar, larare, rektorer. Aven om vissa av dessa ocksa kan ha p&
verkats av lagen i sitt arbete, t.ex. rektorer och larare, & de inte automatiskt med-
réknade som "aktorer” i detta sammanhang. Fokus i féreliggande avsnitt ligger
istallet pa det 6vergripande arbete som bedrivits for att planera, genomfora eller
understodja "hjamlagen”. Om déaremot nagon person fran verksamhetsomradet
barnomsorg/grundskola (t.ex. omradeschef, rektor eller larare) deltagit vid nagot
sammantréde dar "hjalmlagen” diskuterats, & de medréknade som aktorer.

Utifran gdllande kriterier har 134 aktorer pa nagot sétt deltagit i arbetet med
Motalas cykelhjdmslag under den aktuella studieperioden. Av tabellen nedan
framgar att drygt héften av ala aktorer varit lokala politiker i Motala. Vidare har
42 externa aktorer deltagit, dvs. personer som inte var politiskt fortroendevalda i
Motala eller hade Motala kommun som arbetsgivare. Man kan ocksa konstatera
att bland aktdrerna har det varit fler externa (42) an internatjansteman (21).

Tabell 6 Antal enskilda aktbrer i arbetet med Motalas cykelhjalmslag. Uppdel-
ning pa typ av aktdr samt organisatorisk tillhorighet.

Aktorer Politiker | Tjansteman | Totalt

Interna
Motala kommun 71 21 92
Externa (lokalt/regionalt)
Landstinget 0 8 8
Véagverkets regions sydost 0 2 2
NTF-Ostergétland 0 2 2
Forsakringsbolag (Skandia, Trygg Hansa) 0 2 2
FMK (Forsvarets motorklubb) 0 1 1
Foretagshalsovarden 0 1 1
Forsakringskassan 0 1 1
Lokala LO-fackférbundet 0 1 1
MHF (Motorforarnas helnykterhetsférbund) 0 1 1
Motala féretag i samverkan 0 1 1
Vatternrundans organisationskommitté 0 1 1
Polisen 0 1 1
Ovrigt 0 1 1

Summa: 0 23 23
Externa (nationellt)
Svenska Hjalminitiativet 0 16 16
VTI 0 1 1
Linkdpings Universitet 0 1 1
Folkhalsoinstitutet 0 1 1

Summa: 0 19 19
Antal aktdrer totalt 71 63 134

| tabell 7 nedan beskrivs dels hur olika aktorer varit delaktiga, dels nar under
studieperioden detta skett. Aktérerna har delats in i politiker och tjansteman fran
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Motala kommun samt i externa tjansteman lokalt/regionalt och nationellt. Del-
aktigheten kan ha varit i form av medverkan vid politiska beslut som ror "Motalas
hjalmlag” eller i det operativa arbetet med lagen eller att man haft en radgiv-
ande/stodjande funktion. Med delaktighet i det operativa arbetet menas att man
varit mer eller mindre aktivai det praktiska arbetet med att planera och genomféra
olika aktiviteter i arbetet med lagen. En och samma person kan givetvis ha varit
delaktig pad mer an ett Sitt.

Av tabellen framgar bl.a. att av de totalt 134 aktOrerna var de flesta (89 <t.) del-
aktiga redan paett tidigt stadium innan eller i samband med hjamlagsbesiutet. De
flesta av dessa var politiker fran Motala. Av tabellen framgar ocksd att nar val det
politiska hjdmlagsbedlutet fattats & det enbart 56 personer som kontinuerligt
deltagit i det operativa arbetet med ”hjdlmlagen”. De flesta dvriga aktorer har haft
en radgivande/stédjande funktion.

Tabell 7 Antal enskilda aktorer vid olika tidpunkter i arbetet med Motalas cykel-
hjalmslag. Uppdelning pa typ av delaktighet. (Fb/Eb = fore/efter hjalmlagsbe-
slutet, Fi/Ei = forelefter lagens inférande). Eftersom en och samma aktor kan be-
finna sig i flera av tabellens celler kan varden fran olika celler kan inte auto-
matiskt adderas.

1995 1996
Typ av delaktighet och aktor Antal| [ Fo | Eb [ Fi | Ei {1997 1998
Politiska beslut
Politiker - Motala 70 50 0 0 12 22 0
Tjansteman - Motala 10 2 0 O 5 5 0
Tjansteman - externt (lokalt/regionalt) 0 O O O ©O 0 0
Tjansteman - externt (nationellt) 0 O 0O O o0 0 0
Sum:[ 80 61 Of o0 17| 27 0
Operativt arbete
Politiker - Motala 2 1 1 1 1 1 1
Tjansteman - Motala 5 2 2 3 3 2 2
Tjansteman - externt (lokalt/regionalt) 1 1 1f 1 1 1 1
Tjansteman - externt (nationellt) 1 1 1f 1 1 1 1
Sum: 9 5 5 6 6 5 5
Diskussion/rad/stod
Politiker - Motala 9 1 0o 3 2 0 6
Tjansteman - Motala 11 4 1 1 7 0 5
Tjansteman - externt (lokalt/regionalt) 23 3 6/ 8 5 1 7
Tjansteman - externt (nationellt) 19 19 3 3 3 2 3
Sum:| 62 27 10 15 17 3 21

Totalt antal aktorer (134) (89) (14) (19) (34) (34) (21)
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4.3 Vilka aktiviteter har bedrivits med anknytning till
"hjalmlagen”?

Under den aktuella studieperioden januari 1995 till juni 1998 har det férekommit

en hel del aktiviteter av olika slag med direkt eller indirekt anknytning till Motalas

cykelhjdimslag. De aktiviteter som genomforts kan delas in i fyra typer av

kategorier enligt nedan. Arbete av mer administrativ karaktér & inte medraknat.

1. Grundplanering: Aktiviteter som géllde arbetets organisering och planering
av aktiviteter
2. Politiska aktiviteter: Politiska beslut eller diskussioner med anknytning till
"hjdmlagen”
3. Hjamlagsinformation: Information till berérda med fakta om ”hjamlagen”
4. Cykehjalmsatgarder: Aktiviteter for att oka hjamanvandningen hos
malgrupperna
- barn och skolelever
- vuxnacyklistkategorier
- dlménheten

| &terstoden av foreliggande avsnitt ges en narmare beskrivning av aktiviteter som
forekommit i de ovan namnda kategorierna. En del av aktiviteterna i kategorin
cykelhjamsatgarder hade kanske genomforts andd, daven om inte Motaas hjam-
lag inforts, men alla kdnda aktiviteter som ror hjadlmanvandning har anda tagits
med. Skdlet & att man dels inte med sékerhet kan veta vilka dtgarder som skulle
genomforts utan "hjamlagen”, dels & det viktigt att fa en helhetsbild av genom-
forda cykelhjalmsatgarder under den aktuella studieperioden.

4.3.1 Grundplanering
Under grundplaneringen av hjdmlagsarbetet hande foljande:

o Organisering av arbetet med "hjdmlagen”. Ett handlingsprogram tas fram
(hosten 95)

o Informationstréff med berérda kring planerade observations- och enkét-
maétningar med anledning av en effektutvardering av " hjdmlagen” (hosten 95)

« Lokalt stodbrev med viktiga lokaa aktorer (varen 96)

En av de viktigaste aktiviteterna i grundplaneringen var att ta fram det hand-
lingsprogram som namnts tidigare (avsnitt 4.2). Handlingsprogrammet beskrev
vilka aktiviteter som planerades, nér de skulle genomféras, vilka méa grupper som
bertrdes, vilka som ansvarade for genomforandet, etc. Det framtagna handlings-
programmet har sedan anvants som ett dynamiskt dokument som vid behov modi-
fierats efter att nya aktiviteter tillkom eller att planerade aktiviteter inte genom-
fordes.

Ett "lokalt stodbrev” togs fram under februari 1996 i syfte att ge extra tyngd &t
den kommande "hj@imlagen”. Stodbrevet ingick i ett informationspaket om
"hjalmlagen” som under varen 1996 skickades till larare, elever och deras forald-
rar. Brevet inneholl information om cykling och skador och gav argument for
Okad cykelhjdlmsanvandning. Det avslutades med stéllningstagandet "Vi stodjer
Motala kommuns beslut om " cykelhjadimslag” for barn upp till 12 ar”. Brevet
undertecknades av 13 personer som beddmts ha nyckelpositioner i sammanhanget.
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Personerna representerade polisen, gukvarden, forsakringskassan, Vagverket,
NTF, Universitetet, forsakringsbolag, Cykelloppet ”Vétternrundan” samt politiker
och tjénsteman i Motala kommun (bilaga 3).

4.3.2 Politiska aktiviteter

De politiska aktiviteter som genomforts med anknytning till hj&lmlagsarbetet har
delatsin i nedanstaende kategorier:

» Politiskt forarbete
- forankring och forberedel se infor lagbslutet (varen 95)
» Bedut omlokal cykelhjdimdag infors 1:amaj 1996
- kommunfullmaktiges besut 1995-06-19
» Barnscykling till skolan
- ledningsgruppen for Safe Community skickar brev till bertrda resultat-
chefer och larare om att barn inte bor cykla till skolan innan arskurs 4.
Kommunstyrel sens verksamhetsutskott (KSVU) stéller sig bakom rekom-
mendationen. (hosten 95)
« Krav pauppfoljning och stod
- KSVU begér redovisning fran skolans resultatenhetschefer om hur de
arbetat med "hj@mlagen” (hdsten 96)
- KSVU begér att ala berdrda skolor infor kontaktpersoner for trafiksaker-
het (hdsten 96)
- KSVU begér Centrala arbetsmiljokommitténs medverkan till genomfor-
andet av "hjdmlagen” vad géller kommunens personal (hdsten 96)
» Ekonomiskt stod enligt beslut av KS
- for cykelhjdmsobservatorer (hdsten 96)
- for trafiksakerhetsinformattrens arbete med " hjadlmlagen” (varen 97)

En av punkterna ovan galler en politisk rekommendation om att skolbarn i arskurs
1-3 inte bor cyklatill skolan. Rekommendationen handlar inte primért om ” cykel-
hjailmslagen”, men bedéms anda relevant i sammanhanget eftersom den infordes
mitt under grundplaneringen av "hjdmlagen”. Rekommendationen relateras inte
uttryckligen till "hjdmlagen”, men det framgar daremot att barnen skall anvanda
hjalm nér de val borjar cyklatill skolan.

Under hosten 1996 fattade ocksd Komunstyrelsens verksamhetsutskott
(KSVU) bedlut om uppféljning och stdd av arbetet med " hjamlagen”. Det forsta
beslutet gallde en begéaran om att skolorna skulle redovisa vad de gjort for att folja
hjalmlagsbesutet samt att kontaktpersoner i trafiksakerhetsfragor skulle utses. Det
kom in svar fran 15 av 24 aktuella skolor och av redovisningen framkom att de
flesta skolor informerat larare, elever och féraldrar om "hjdmlagen”. Det fram-
kom ocksd att de "cykelhjalmskontrakt” som var tankt att uppréttas mellan
skolan-elev-fordder inte hade anvants i nagon storre utstréckning. Enbart i tva
skolor hade kontrakt uppréttats och som totalt berort ett 30-tal elever, vilket ar
mindre 8n en procent av samtliga elever som omfattas av "hjdmlagen”. KSVU
noterar resultatet av skolornas redovisning, men det foranledde ingen speciell
diskussion eler ytterligare beslut i fragan. KSVU gav ocksa kommunlednings-
kontoret (KLK) i uppdrag att begéra Centrala arbetsmiljokommitténs (CAK) med-
verkan i arbetet med lagen. Detta resulterade dels i en skrivelse frén KLK till
CAK, dels information av tjansteman fran KLK vid sammantréde med CAK. Det
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framgar dock inte om beslutet foranledde nagra speciella agérder fran CAK’s
sida

4.3.3 Hjalmlagsinformation

Nedanstédende aktiviteter har genomforts i syfte att informera om att lagen finns
och vad den innebér:

* Informationstréffar
- med resultatchefer/rektorer (hosten 95, varen 96)
- med |&g-/mellanstadielérare vid skolbestk (varen 96)
» Informationsmaterial och brev
- informationspaket via skolan till elever och foraldrar (varje var 96-97)
- paminnelsebrev till skolans resultatchefer om att lagen géller tills vidare
(hosten 97)

| denna kategori av aktiviteter finns t.ex. det arbete som gjorts for att forankra
hjalmlagsbeslutet till berdrda inom skolan. Denna forankringsprocess har skett i
tre steg:

1. Information om "hjalmlagen” till bertrda resultatchefer/rektorer.
Denna information var ursprungligen ténkt att ske vid ett specidllt hjaim-
seminarium, men seminariet blev instdlt. Informationen utfordes istéllet av
verksamhetschefen for omrédet barnomsorg/grundskola vid en ”rektorskon-
ferens’ i november 1995. Rektorer informerades &ven en gang i mars 1996 av
en person frén ”hjdmlagens’ referensgrupp.

2. Information till berdrdal&drare och 6vrig skolpersonal.
Detta genomfordes via informationstraffar ute pa skolorna under januari till
maj 1996. Totat genomfordes informationstréffar p& 17 skolor déar personer
fran "hjdmlagens’ referensgrupp deltog. Vid Ovriga su skolor svarade
skolans personal for informationen.

3. Information till samtliga berérda elever och foréldrar.
Detta genomfordes viainformationspaket till alla klasslérare som sedan delade
ut det till sina elever att ta med hem. Under varen 1996 férmedlades c:a 3600
informationspaket som bl.a. innehdll en broschyr med faktainformation om
"hjalmlagen” till eleverna och deras foréldrar samt OH-bilder med diverse
faktainformation till lararna. (Broschyren &terges i bilaga 4). Under varen
1997 fick nytillkomna klasser samma information.

| oktober 1997 fick samtliga resultatchefer/rektorer skriftlig information om att
projektet " cykelhjamsagen” officiellt skulle avslutas vid arsskiftet 97/98, men att
"hjalmlagen” anda fortsétter att gallasom en del i det dagliga arbetet.

4.3.4 Cykelhjalmsatgarder

De aktiviteter och dtgarder som genomforts under studieperioden i syfte att oka
cyklisters hjalmanvandning redovisas i tre dvergripande kategorier beroende pa
vilken malgrupp som framst avsetts. Det galler atgarder mot barn och skol€elever,
mot vuxna cyklister samt mot ” allméanheten”.
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Malgrupp - Barn och skolelever
Foljande tgarder/aktiviteter har riktats framst mot barn och skolelever:

e Hja@minformation
- informationsmaterial skickat till alla elever/forddrar (varje var 96-97)
- Tsinformattrens besok pa skolor och dagis (kontinuerligt 95-98)
- trafikdag med clownen Ronald McDonald paen skola (varen 98)
- i cykeloppet "Minivétterns’ broschyr. Om instéllning av barnhjdmar
(varen 98)
« "Hjdmkontrakt” mellan elev - masman — skola (varen 96)
 Hjamerbjudanden varje ar till samtliga 5-aringar i Motaa (varje var 95-98)
o Téavlingar
- trafikfragetévling bland samtliga elever i rskurs 1-6. (varen 97)
- trafiktévling vid " trafiksakerhetsdagen” med Ronald McDonald (varen 98)
e Ovrigt
- aterkoppling av utvarderingsresultat vid rektorskonferenser (varje host 96—
98)

Samtliga elever och deras forddrar har fatt ett informationspaket med skriftligt
material kring cykelhjdmar och "hjalmlagen”. Utdver hjalmlagsinformation inne-
holl paketet broschyrer med fakta om cykling och hj@ilmar samt det lokala ” stod-
brev” som namnts tidigare (4.3.1). Informationspaketet innehdll ocksa ett sk.
" cykelhjamsavtal/kontrakt” (bilaga 5). Tanken var att kontraktet skulle skrivas
under av bade elev, fordder och skola och darmed skapa ett slags moraliskt tryck
hos dessa parter att verka for okad hjdmanvandning hos eleverna. Idén med
" hjalmkontrakten” var en av de mer centraa dtgarderna for att stotta det politiska
hjamlagsbedutet. Det framgér bl.a. av hur besutet & formulerat, dar sista me-
ningen avslutas med " ... dels nagon form av frivillig 6verenskommelse mellan
skolan och elev/malsman om hjalmanvandning” . | avsnitt 4.3.2 framgick dock att
kontrakten inte anvandesi den utstréckning som ursprungligen var tankt.

| lutet av april 1998 genomfordes en "trafiksakerhetsdag” for 1ag- och mellan-
stadieelever pa en av Motalas skolor. Dagen utgjordes av Clownen Ronald
McDonald's "trafikskola’ och handlade framfér alt om cykling och hj@iman-
vandning. Vid tillfallet deltog aen Narpolis och tavlingscyklister fran Motala
Arrangemanget var ett samarbete mellan NTF, Motala kommun och McDonald's.
Ungeféar 250 elever deltog i "trafiksakerhetsdagen” som ocksa innehdll en trafik-
tévling dar vinnande klass fick en "festmaltid” pAMcDonald's.

Samtliga 1ag- och mellanstadieglever i Motala deltog ocksa i en trafikfrage-
tavling under varen 1997 dar de flesta fragor gallde regler for cyklister. En fraga
handlade om Motalas cykelhjadilmslag. Den klass i arskurs 1-5 som hade flest rét
vann en resatill Kolmardens djurpark och tre elever i arskurs 6 som hade flest rétt
vann en "dag med nérpolisen”. Prisutdelningen forréttades av Ostergétiands
landshovding i samband med cykelloppet "V étternrundan”.

| punktlistan ovan anges ocksa tva mer generella och regelbundna aktiviteter
som har med cykelhjdmsanvandning att géra, men som &en forekom innan
" cykelhjalmslagen”. Aktiviteterna bedoms anda relevanta for processtudien efter-
som de berdr cykelhjadlmsanvandningen i Motala och bl.a. pagatt under den tids-
period som processtudien omfattar. De gdller bl.a. arliga subventioner av cykel-
hjdmar till kommunens 5-&ingar, nadgot som kommunens Tekniska namnd
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genomfort sedan slutet av 1980-talet (se dven avsnitt 1.1.1.2). Det galler ocksa det
|6pande arbete som bedrivits av den trafiksékerhetsinformatér som finns knuten
till kommunen. Ts-informattrens arbete har bl.a. inneburit besdk pa skolor och
daghem i syfte att férmedla information om bl.a. cykelhjdlmar. Besok vid skolor
och dagis genomfordes redan 1994 och har sedan skett mer eller mindre
regel bundet varje |asdr darefter.

Figur 2 Exempel pa cykelhjalmsinformation till dagisbarn vid besok av trafik-
saker hetsinformator fran Motala. (Foto: Birgitta Trygg).

Resultatchefer/rektorer for arskurs 1-6 har ocksa informerats vid tre sk. "rektors-
konferenser” om hur cykelhjadmsanvandningen var vid deras skolor. Syftet med
information var att ge aerkoppling fran de observationsmétningar som genom-
fortsi samband med " hjalmlagens’ utvardering.

Malgrupp —Vuxna cyklister
Foljande tgarder/aktiviteter har riktats framst mot vuxna cyklister:

* Rekrytering av vuxna forebilder
- hjdmerbjudande till speciellavuxna cyklistkategorier (varen 95)
- kommunpolitiker utses till " Hjamambassadorer” (varen 97)
- vuxna”hjdmambassadorer” via dggkartonger i vissa butiker (varen 98)
» Hjdminformation till vuxna cyklistkategorier
- pensionarstréffar och @dresakerhetsdagar (varje var 95-98)
- om "hj@mlagen” och hjdmar i cykelloppet ”Vétterrundans’ tidning och
hemsida pa Internet (varen 97, varen 98)
- information om hjadm och "lagen” vid férdldraméten i skolan (varen 98)
- i dggkartonger i vissavaruhus (varen 98)

Den forsta " hjdmlagsatgard” som riktades speciellt mot vuxna cyklister genom-
fordes under april 1995, dvs. nér det politiska forarbetet pagick om "hjamlagen”.
Vid denna tidpunkt fanns annu inget formellt beslut om hj@imlag och inte heller
nagot handlingsprogram for planerade aktiviteter eller atgarder med anledning av
"hjdmlagen”. Det aktuella hjlmerbjudandet var ett samarbete mellan Motaa
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kommun och Vé&gverket och innebar gratis eller kraftigt subventionerade cykel-
hj@lmar till vissa vuxna cyklistkategorier i kommunen. Erbjudandet gavs till brev-
bérare, poliser, hemtjénstpersonal, pensiondrer samt ala larare och dagbarn-
vardare i kommunen. Formodligen hade erbjudandet genomfdrts &en om ingen
hjdlmlag varit planerad, men erbjudandet anknét till den planerade lagen och ar
darfor relevant att némnas i listan ovan. Motiveringen till erbjudandet angavs vara
att Motala ville arbeta for 6kad hj@manvandning bland cyklister och som ett
forsta steg namndes forslaget om att infora en lokal hj@dimlag for barn upp till
mellanstadiet (12 &r). De som tackade jag till hjalmerbjudandet lovade stodja
barnen genom att foregd med gott exempel och anvanda cykelhjam.

| samband med firandet av svenska flaggans dag pa torget i Motala 1997 ut-
namndes ocksd ledamdterna i Motalas kommunstyrelse till officiella "hjam-
ambassadorer” efter att de hade skrivit pa kontrakt om att anvanda cykelhjam nar
de cyklar.

Figur 3 Motalas kommunstyrelse blev ” cykelhjalmsambassadorer” . Pa bilden
saknas vissa ledaméter. (Foto: Bosse Lindén).

Under véren 1998 forekom hjalminformation i ¢:a 6000 &ggkartonger i vissa varu-
husi bl.a. Motala. Informationen var enkel och bestod av en liten gron lapp med
texten "Ditt huvud ar ocksa brackligt. Anvand cykelhjalm!”. Aktiviteten var ett
samarbete mellan NTF och tekniska namnden i Motala och Vadstena kommun. |
ett mindre antal av aggkartongernai Motaa fanns ocksa ett erbjudande om gratis
cykelhjdim om man lovade att bli ” Cykelhjdlmsambassaddr” och anvanda hjam
som féreddme for andra cyklister. | erbjudandet hanvisades till ”cykelhjdms-
lagen” i Motaa och det framgick bl.a. att vuxnas hjdmanvandning visserligen
okat i Motalamen att det fortfarande var for fa.
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Figur 4 Cykelhjdlmsinformation i aggkartonger i vissa varuhus i bl.a. Motala.
Informationen bestod av en lapp med texten " Ditt huvud & ocksa brackligt.
Anvand cykelhjalm!” . (Foto: Christer Folkesson).

| den tidigare punktlistan finns ocksa en mer generell och regelbunden aktivitet
som egentligen inte & foranledd speciellt av ”cykelhjdmslagen”. Det gdler ett
antal pensionérstraffar och adresdkerhetsdagar dar kommunens trafiksékerhetsin-
formator bl.a. informerat om cykelhjamsanvandning och i viss utstréckning er-
bjudit subventionerade hjdmar. Aktiviteterna beddms relevant att ndmnasi listan
ovan da de berér cykelhjalmsanvandningen i Motala och har genomforts varje ar
under den tidsperiod som processtudien omfattar. Totalt har under den aktuella
perioden ett 15-tal pensionarstréffar genomforts med 50-200 deltagare varje gang.
Samtliga pensiondrer som fétt hjalmerbjudande har ocksa skrivit pa”kontrakt” om
att anvanda hjamen.

Figur 5 Exempel pa vuxna cyklister som blivit ” hjalmambassadorer” efter en
" aldresdkerhetsdag” | Motala. (Foto: Anita Alexandersson).
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Malgrupp —" Allmanheten”
Foljande &tgarder/aktiviteter har riktats framst mot " allmanheten” i Motaa:

e Hja@minformation
- i massmedia (annonser eller "pluggar” om hjdlmar) (varen 97)
- pastadsbussarna (varen 98)
- vid Korpens cykel aktiviteter (om hjdmar och "lagen”) (varje var 96-98)
- trafiksékerhetsdag (varen 98)
- pakommunens hemsida pa Internet (om "lagen”) (varen 98)
- videoinformation vid betalkassor i tva varuhus (varje var 9697)
* Hjdmutstallningar
- i kommunhuset och pa vissa vardcentraler (varje var 96-98, hosten 96)
* Hjadmerbjudande
- hjdmambassadorer/-utlottningar i samarbete med Motala tidning (varje
var 97-98)
« Ovrigt
- tipspromenad med trafikfragor. Samarbete med Korpen (varje var 96-97)

Framfor allt under véren 1996, 1997 och 1998 har det forekommit diverse cykel-
hjalmsatgarder riktad till den cyklande allménheten i Motala. Det gdller t.ex. de
aktiviteter som gjortsi samarbete mellan Motala Tidning, Vagverket och tekniska
namnden i Motala och Vadstena under varen 1997 och 1998. Det rérde sig dels
om ett hjdimerbjudande i lokaltidningen dar man hade chans att " ge bort en cykel-
hjalm till ndgon man &r radd om!”, dels om att cyklister som fotograferats med
hjalm ”pa stan” och sedan fétt bilden publicerad i lokaltidningen, kunde vinna en
trisslott. Samma parter samarbetade ocksa kring annonser/” pluggar” om cykel-
hjadilmsanvandning i Motala Tidning under varen 1997, men &ven dessa var inte
direkt kopplade till "hjalmlagen”. Ett exempel pa en sadan annons ges i figur 3
dér ocksa ett av Motalas kommunalrad ger argument for hjalmanvandning.

Figur 6 Exempel pa cykelhjalmsinformation i Motala Tidning under varen 1997.

Motala Tidning samarbetade ocksd med Korpen i samband med det arligt ater-
kommande cykelarrangemanget "Kretsloppet”. | tidningsinformationen om
arrangemangen uppmanades vuxna cyklister att anvanda hjalm, bl.a. med Motalas
cykelhjdimslag som ett argument. 1 samband med Kretsoppen kunde deltagare
aven vinna cykel hjamar.
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Det har tidigare ndmnts att ledaméterna i Motalas kommunstyrelse utnamnts
till officiella "hjdlmambassadorer”. Detta har utnyttjats pa olika sétt i informa-
tionsarbetet, bl.a. genom ett "fotomontage” dér Motaas cyklister uppmanas till
hjdmanvandning (figur 7).

Figur 7 Exempel pa cykelhjalmsinformation i Motala dér man utnyttjat att leda-
moter i kommunstyrelsen uthdmntstill cykel hjalmsambassadorer.

Det har ocksa pagétt " hjalmutstallningar” paflera platser i Motala under 1996 till
1998 dér det funnits information om "hjdmlagen” och hjdmanvéandning och
naturligtvis visats hjadlmar. Utstdliningar har t.ex. férekommit i kommunhusets
fogjé, dit bl.a. skolklasser kommit pa besok.

Figur 8 Exempel pa cykelhjalmsutstallning i Motala kommunhus foajé. (Foto:
Anita Alexandersson).
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4.4 Massmediabevakning

Under den aktuella studieperioden har Motalas cykelhjdilmslag berorts i totalt 15
tidningsartiklar, framfor allt i lokal dagspress. Tva indag har forekommit i lokal
TV och radio. Massmediabevakningen har framfor allt skett under 1996 efter
lagens inforande, d& ocksa tre artiklar forekom i rikstéckande tidningar. Artiklarna
i lokalpress har oftast géllt en beskrivning av vad lagen innebér och ibland komp-
letterats med en redovisning av hjdlmanvandning i Motala utifrén genomforda
observationsstudier. Artiklarna i riksmedia har ddremot géllt en diskussion av in-
forandet av en nationell cykelhjdimslag, dar initiativet i Motala getts som
exempd. Inga av artiklarna har beddmts ha formen av " debattinldgg” dér Motalas
hjdlmlag kritiskt granskas eller ifragasitts, utan det har handlat om relativt
neutrala beskrivningar.

En gang under den aktuella studieperioden har det skickats ut formell inbjudan
till pressinformation. Det var i november 1996 i anslutning till att métresultat Gver
hjdimanvandning i Motala presenterades for berdrda rektorer och skolchefer.
Pressinformationen resulterade i tva artiklar i lokalpressen. | tabellen nedan ges en
sammanstalining éver den massmediabevakning som férekommit. Sammanstall-
ningen baseras dock inte pa nagon databassokning utan pa material som funnits
tillgangligt vid processanaysen och gor darfor inte ansprak pa att vara hel-
tackande vad géller allatyper av massmedia. Utforligare detaljer kring artiklarna i
tidningsmedia gesi bilaga 6.

Tabell 8 Mediabevakning av ” cykelhjdlmslagen” i Motala under studieperioden.
(Fb/Eb = fore/efter hjalmlagsbesutet, Fi/Ei = fore/efter lagens inforande).

Antf';\I arti klarll_nslag 1995 .1996 | 1007 | 1008 | sum:
I massmedia Fb Eb | Fi Ei
Lokaltidning 1 1 1 6 2 1 12
Rikstidning 0 0 0 3 0 0 3
Lokal TV 0 0 1 0 0 0 1
Lokal Radio 0 0 0 1 0 0 1
Totalt: 1 1 2 10 2 1 17

4.5 Aktiviteter i forhallande till arbetets olika faser

Arbetet med Motalas cykelhjalmslag kan beskrivas enligt sex delvis 6verlappande
tidsfaser som till stor del 6verensstammer med hur det ursprungliga handlings-
programmet var indelat.

1. Politisk forberedelsefas (varen 1995): Politiskt forankring och planering in-
for att Motaas politiska ledning fattade det formella hjélmlagsbeslutet den
16:ejuni 1995.

2. Planeringsfas (hosten 1995): Efter hjdmlagsbeslutet men fére inférandet.
Planering av kommande aktiviteter. Utarbetande av ett handlingsprogram.

3. Motivationsfas (hosten 1995-varen 1996): Efter hjadmlagsbesutet men fore

inférandet. Information om och forankring av lagen till berdrda aktorer,
framfor alt inom skolan.
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4. Arbetsfas (varen 1996): Fore lagens inférande. Syfte att 6ka hjadmanvand-
ningen och informera om den kommande lagen.

5. Inférandefas (varen 1996): | samband med lagens inférande (strax
innan/efter). Syfte att 6ka hjélmanvéandningen och informera om lagen.

6. Understodsfas (hosten 1996 — varen 1998): Efter lagen inforts. Syfte att oka
hj@manvandning.

| tabell 9 ges en ssammanfattning av antal aktiviteter som genomfdrt under olika
tidsperioder. De tidsperioder som anges & dels de sex faserna ovan, dels studie-
perioden januari 1995 till juni 1998. De tva forsta &ren har delats in i fore/efter
hjdmlagsbeslutet (Fb/Eb) och fore/efter lagens inférande (Fi/Ei). Aktiviteterna
har delatsin i de fyra grundkategorier som namnt tidigare (grundplanering, politi-
ska aktiviteter, hjalmlagsinformation samt cykelhjadmsdtgarder), men ocksa i
massmediaaktiviteter och i vissa relativt kontinuerliga s.k. ”basaktiviteter” som
startade redan innan hj@imlagsbeslutet. De gdler t.ex. trafiksékerhetsinforma-
torens besok pa skolor/dagis, hjaminformation vid pensionarstréffar/aldre-
sakerhetsdagar samt om subventionering av hjdlmar till kommunens 5-aringar.

Tabell 9 Aktiviteter med anknytning till Motalas cykelhjdlmslag och som genom-
forts under studieperioden. Asterisk (*) symboliserar antal aktiviteter. (Fb/Eb =
forelefter hjalmlagsbesiutet, Fi/Ei = fore/efter lagens inforande).

Understddsfase
Inférandefas e——e
Arbetsfase———e
Motivationsfase—— e
Planeringsfase———e
Politisk forberedelsefase———eo

1995

1996

1997

1998

Typ av aktivitet

Fb

Eb

Fi

Ei

Grundplanering

**

*

Politiska aktiviteter

**

*

*kkx

Hjalmlagsinformation

*

**%

*%*

Cykelhjalmséatgarder:
Barn/skolelever

**

*k%k

*kk*k

Cykelhjalmsatgarder:
Vuxna cyklister

**

*kkx

Cykelhjalmsatgarder:
Allménheten

*kkx

*kkkk

*kkkk

**

Basaktiviteter - barn/elever

**

*k%k

**

Basaktiviteter - Vuxna

Massmediabevakning

**

*kkkk

*kkkk

**

Bortsett fran massmediabevakningen har det genomforts drygt 60 enskilda akti-
viteter med olika karaktér och olika varaktighet. Man bor visserligen inte léagga
for stor vikt vid antal aktiviteter eftersom de enskilda aktiviteterna har olika
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kvaliteter och dérmed sakerligen olika stor betydelse for t.ex. hjdmanvandningen
i Motala, men utifran tabellen ovan kan man anda konstatera foljande:

. fa cykelhjamsatgarder genomfordes under 1996 efter att lagen va inforts

. relativt manga cykelhjamsatgarder genomfordes under varen 1997 och
varen 1998 jamfort med varen 1996 da” hjamlagen” infordes.

. massmediabevakningen av ”"hjdmlagen” var mest intensiv hosten 1996

. efter lagbeslutet genomfordes cykelhjalmsdtgarder mot vuxna forst 1997
(bortsett frén vissa basaktiviteter).

4.6 Informationsspridning om Motalas cykelhjalmslag
4.6.1 Information inom Motala kommun

De som narmast berdrs av ”hjaimlagen” i Motala ar elever i arskurs 1-6, deras
fordldrar samt personal inom skolan. Ingen regelbunden information har skett till
dessa parter, men daremot har elever, deras forddrar och larare fatt skriftlig in-
formation genom ett informationspaket. Personal inom skolan har ocksa infor-
merats muntligt vid speciella informationstréffar (se avsnitt 4.3.3). Som namnts
tidigare har &ven resultatchefer/rektorer for arskurs 1-6 informerats om andelen
cykelhjdmsanvandare vid olika berdrda skolor (se avsnitt 4.3.4). Informationen
baserades pa genomférda observationsmétningar och gavs bade muntligt och
skriftligt vid tre tillfallen under studieperioden.

| Ovrigt har det informerats om "hjdimlagen” vid fyra tillfdlen i ett ”Perso-
nalblad” som gétt ut till samtliga kommunanstéllda i Motala, vilket ocksd in-
kluderar berorda larare. Forsta informationen var under varen 1996 innan lagen
inforts, da personalbladet innehdll information om att lagen skulle inféras och
varfor. | juni 1996 informerades dels om att ”hjdimlagen” utvarderas och att vissa
métningar darfér genomfors, dels att informationspaket skickats till samtliga be-
rorda elever. Personabladet i juni 1997 innehdll en padminnelse om att "hjam-
lagen” géller samt information om att en trafiktdvling anordnats bland berérda
skolelever och att paverkansarbetet mot vuxna cyklister skulle 6ka. | oktober 1997
pamindes ocksd om att ”hjdmlagen” galler och samtidigt informerades om vilka
som vunnit den aktuella trafiktavlingen samt att nya utvarderingsaktiviteter plane-
rades.

4.6.2 Information utanfor Motala kommun

Motaas cykelhjdlmslag har ront ett relativt stort intresse aven utanfor Motala,
bl.a. forekom information i rikstdckande tidningar under hosten 1996 (se avsnitt
4.4). | januari 1996 informerade ocksa Vagverkets region sydost om Motalas
kommande hjdmlag i sitt " Trafiksakerhetsblad”. Utdver detta har det ocksa in-
formerats om Motalas hjdmlag bade vid nationella och internationella kon-
ferenser, pa Internet samt genom skriftliga rapporter.

o Konferenser:
- l:anationela cykelhjalmskonferensen i Lundsbrunn 26-27 oktober 1995.
Foredrag om idén bakom och planeringen av " hjamlagen”.
- Femte nationella skadeforebyggande konferensen i Ostersund 17—18 april
1996. Foredrag om lagen samt utstélining om Motala Safe Community,
vilken bl.a. innehdll information om ” cykelhjalmslagen”.
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- 2:a nationella cykelhjdimskonferensen i Lundsbrunn 27-28 november
1997. Foredrag om prelimindra utvarderingsresultat och genomfdrda aki-
viteter i samband med Motalas cykelhjamslag.

- 4™ World Conference on Injury Prevention and Control in Amsterdam 17—
20 Magj, 1998. Foredrag om resultat fran utvarderingen av Motalas cykel-
hjalmslag samt en s.kk. " poster” med exempel pa genomforda aktiviteter.

* Internet:
- Information via Vatternrundans hemsida 1997 och 1998.
- Information via Motala kommuns hemsida 1998.

» Skriftligarapporter:

- Folkha soinstitutet forestar en databas som innehdler ssmmanfattande in-
formation kring olika skadeférebyggande arbete i Sveriges kommuner. |
en skriftlig sammanstalining dver databasinnehallet 1997 informeras om
att ett "hjalmlagsprojekt” pagar i Motala (Folkhalsoingtitutet, 1997). In-
formationen handlar primért om det skadeforebyggande arbete som be-
drivsi Motala, men ”hjdmlagen” ndmns som en aktivitet.

- Information i tva konferensrapporter fran de ovan namnda Cykelhjadms-
konferenserna i Lundsbrunn. Rapporterna innehdller nagot redigerade be-
skrivningar av foredragen 1996 och 1997 (Svenska Hja minitiativgruppen,
1995; Svenska Hja minitiativgruppen, 1997).

Under véren 1997 hdlls ett ”miniseminarium” i Stockholm med anledning av att
Ekeré kommun fatt kannedom om Motalas hjdimlag och ocksa ville infora nagot
liknande. Seminariet arrangerades av trafiksakerhetsforbundet i Stockholms 1&n
och syftade till att diskutera mojligheten att inféraen "hj@imlag” i Ekeré samt hur
det i sdfall kunde ske. Vid seminariet presenterades bl.a. erfarenheter fran Motala
genom representanter fran VTI och Motala kommun.
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5 Resultat av delstudie 2 — Aktdrsintervjuer

| detta avsnitt redovisas resultat som géller processtudiens delsyfte 2 och som om-
fattar djupintervjuer med personer som deltagit i arbetet med ”hjdlmlagen” under
tidsperioden fran 1:ajanuari 1995 till 30:e juni 1998. Vissa av intervjupersonerna
har deltagit i arbetet under hela den aktuella tidsperioden medan andra endast del-
tagit under delar av perioden.

5.1 Overgripande beskrivning av intervjupersonerna

I ntervjupersonerna bestar av fyra man och fyra kvinnor. Samtliga har varit aktorer
i arbetet med Motaas cykelhjdimslag och har alla deltagit i ” cykelhjdlmslagens’
referensgrupp under den aktuella tidsperioden. Intervjupersonernas funktion och
typ av delaktighet i referensgruppen har varierat enligt nedan:

» Politiskt ansvar for gruppens arbete
* Planering och forarbete

»  Samordning/projektledning

» Administrativt arbete

* Operativt informationsarbete

« $t6d och radgivning

5.2 Uppfattning om ”"hjalmlagens” malséattning och mal-

grupper

Vad &r " cykelhjalmslagens® syfte och malsattning?

De flesta intervjupersoner anser att malet med Motalas cykelhjdimslag i forsta
hand &r att 6ka barns hjamanvandning, &ven om det réder olika uppfattningar om
vilken alderskategori av barn malet gdler, t.ex. 0-12 ar, 7-12 ar eller "barn i all-
méanhet”. De flesta anser ocksa att Motalas hjaimlag syftar till att ge sprid-
ningseffekter till andra cyklistkategorier an barn. Foljande svarskategorier fram-
kom:

«  Okabarns hjamanvandning

o Ge spridningseffekter till andra cyklistkategorier. Barn &r forsta steget.
« Okaallacyklisters hjaimanvandning

» Utgoraforberedelse for nationell cykelhjdlmslag

De flesta intervjupersoner tyckte lagens malséttning var bra. Argumenten var dels
att det ar enklast och bast att starta med yngre skolbarn som ett forsta steg, dels att
det & en naturlig fortsdttning pa tidigare aktiviteter riktade mot forskolebarn. En
intervjuperson tyckte dock att malsattningen var dalig eftersom den dels riktar sig
mot en redan "sdker” malgrupp, dels ger signaer till 13-dringar att man inte
langre behtver anvanda hjam.

Nedanstaende citat &r exempel pa nagra uppfattningar om malséttningen med
Motalas cykelhjamslag:

" | det korta lokala perspektivet, s om man kunde 6ka anvandningen hos

barn kunde man sedan ga vidare med andra grupper som ungdomar,
aldre och dvriga vuxna. Som en slags trestegsraket. Tanken var att det
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skulle paverka alla cyklister i Motala. Jag tycker det var en bra mal-
sattning” .

" Egentligen var nog ett grundsyfte med hjalmlagsidén i Motala att for-
bereda for en nationell hjalmlag. Om man kan visa att en " frivillig lag” i
en kommun okar hjalmanvandningen till en viss niva borde en nationell
riktig hjalmlag ha &nnu storre effekt” .

" Tycker inte det & nagon bra malsattning. Kanns konstigt att plocka ut
barni en viss alder. Att som kommun plocka ut en viss aldersgrupp. Man
talar s val om att nar du nu fyllt 13 behéver du inte anvanda hjalm
langre. Det blir 1att den negativa effekten. Jag mérker det inte galv, men
man har hort att det blir si. Jag vet inte riktigt hur man skulle gora, men
det kédnns konstigt att ha en lag som bara géller vissa. Ser man till
olyckstatistik &r ju den valda malgruppen minst drabbad” .

Beslutet om Motalas hjalmlag omfattar formellt 1ag- och mellanstadieclever.
Vad anser du om detta?

Alla intervjupersoner tyckte att det & bra med barn som formell malgrupp. De
flesta tyckte ocksa att just gruppen lag- och mellanstadieelever var bra, medan
nagra ansdg att lagen aven borde omfatta lite ddre barn. Ingen intervjuperson sa
dock spontant att malgruppen borde utokas aven till vuxna. Nedan anges de svars-
kategorier som framkom samt négra exemplifierande citat.

« Bramalgrupp
- viktigt att ga stegvis framat
- enklare att borjamed |&g-/mellanstadiet
- man maste altid sétta nagon gréans
- yngre barn skall ju g cykla

« Ddaigmalgrupp
- ger en ursakt att uta anvanda hjam efter 12 ar
- man borde tagit med hela grundskolan, &ven lite @ldre barn

" ...Det géller att ta ett steg i taget. Om det fungerar med denna malgrupp
borde det sedan bli |attare att utdka med hogstadiet. Tror det ar lattare att
paverka |&g- och mellanstadieel evers hjalmanvandning an hogstadieelevers.
Darfor béttre att borja med dom. Skélet att inte ta med barn under
skoldldern i lagtexten beror pa att det upplevs motsigelsefullt da de
egentligen inte skall cykla.”

» Aldersgrénsen for vilka barn som omfattades av lagen var g bra. Borde g
sluta vid just 12 ar eftersom manga barn létt tar det som ett argument att
sluta anvanda hjalm nar de blir 13. Just gransen mellan 12 och 13 ar ar
kénslig vad galler hjalmanvandning. Nu har man ett argument till att sluta
anvanda hjalm. Lagen galler ju inte mig langre. Beslutet borde alltsa galla
aven lite aldre barn, dven om det & svart att ange nagon exakt alder.”
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Vilka malgrupper har arbetet med ” hjalmlagen” inriktat sig emot?

Allaintervjupersoner upplever att arbetet med Motalas hjalmlag inriktats mot
barn, men de flesta tycker ocksa att man arbetat mot andra cyklistkategorier.
Manga av de intervjuade tycker dock att vissa cyklistkategorier borde bearbetats
mer, specidllt vuxna cyklister inom yrkeslivet men ocksa tonaringar. Nedan anges
de svarskategorier som framkom samt ndgra exemplifierande citat:

Malgrupper som arbetet riktats emot

- barn (1&g- och mellanstadiet, upp till 12 ar, skolbarn generellt)

- vuxna (pensionérer/aldre, cykelpendlare, skolpersonal, forddrar)
- Ovriga (almanhet, journalister)

Ma grupper som saknas eller borde bearbetats mer

- ungdomar (tonaringar, hogstadiet, idrottsforeningar)

- vuxna (cykelpendlare, fordldrar, rektorer, larare, brevbarare, kommun-
anstéllda)

- Ovriga (foretag, invandrare, 13-25 aringar)

" Framst barn i 1ag- och mellanstadiet, men dven pensiondrer. Det har &ven
gjorts vissa trevare mot allménheten. Vissa malgrupper har missats eller
borde ha fokuserats mer pa, t.ex. hogstadieelever och foraldrar och cyklister
som pendlar till arbetet. Man har natt foraldrarna enbart indirekt genom
eleverna. Det borde funnits en mer direkt kanal, t.ex. genom arbetsplatser.
Aktiviteter gentemot foretagen borde ha kommit igang tidigt, men det var segt
att jobba mot arbetsplatserna.”

" Tondringar finns inte med som malgrupp. Vi har pratat om malgruppen
manga ganger, t.ex. att forsoka na dom genom idrottsforeningar etc. Men det
har inte blivit s mycket mot denna malgrupp. Borde ocksa ha inriktat sig mer
mot unga foraldrar med sma barn pa cykel.”

5.3 Uppfattning om "hjalmlagens” effekter

Effekter pa egen eller andra cyklisters hjalmanvandning i Motala?

Samtliga intervjupersoner uppger att de anvander cykelhjdlm galva. De flesta an-
vande visserligen hjdm redan innan de involverades i hjdmlagsarbetet, men
ndgra siger att de paverkats genom att de nu anvander hjalm oftare. Alla tror
ocksa att hjamanvandningen Okat for vissa cyklistkategorier i Motala, antingen
pga. "hjdmlagen” eller pga. en kombinationer av lagen och andra faktorer. Nedan
anges framkomna svarskategorier samt nagra exemplifierande citat:
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Positiva effekter pa anvandningen

- Okad anvandning hos vissa (vuxna, barn, smabarnsforéldrar, pensionarer)
- 6kad anvandning, men inte tillrackligt

Inga effekter pa anvandningen hos vissa (barn, indirekta malgrupper)

" | forsta hand tror jag att priméara malgruppen har paverkats. Jag ar mer
tveksam om spridningseffekter finns. Det kan lika val vara den allménna
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trenden i samhéllet som paverkar. ...Jag anvander hjalm nar jag cyklar och
jag har absolut paverkats av arbetet med lagen. Tidigare var det lite si och s3,
men nu har jag alltid hjalm.”

” Det kédnns som om hjalmanvandningen okat, speciellt bland aldre och andra
vuxna. Tveksam nar det galler barn. Tycker man ser att vuxna okat sin an-
vandning. Men det ar svart att veta vad det beror pa. Men hjalmlagsarbetet
har formodligen paverkat vuxna cyklister. Det har ju skrivits mycket.”

Finns det sidoeffekter av ”hjéamlagen” som inte har med hjdlmanvandning
att gora?

De flesta intervjupersoner tycker det finns positiva sidoeffekter av Motaas hjalm-
lag, &ven om vissa ocksa upplevt negativa reaktioner fran skolan. En person ut-
tryckte ocksa en tankbar farhdga i att "hjamlagen” kan ha skapat hoga for-
vantningar pa dess effekter, men om dessa inte uppfylls kanske det kan uppsta en
negativ motreaktion i form av minskat fortroende for liknande atgarder i fram-
tiden. Nedan anges de svarskategorier som framkom samt nagra exemplifierande
citat.

» Positivasidoeffekter
- Okad publicitet i massmedia
- Motalamer uppméarksammat externt
- Okat engagemang/efterfragan for dvriga trafiksakerhetsfragor i kommunen

» Negativa sidoeffekter
- vissanegativa reaktioner fran larare och rektorer

« Ovrigt
- mdjlig negativ motreaktion om for hbga férvantningar.

" Den okade publiciteten har varit bra. Det har inte varit nagon negativ
publicitet, men daremot negativa reaktioner fran larare och rektorer.”

” Goda idéer kan foda andra goda idéer, sa pa sa sétt kan det ha haft positiva
sidoeffekter. Har inte upplevt nagot negativt med hjalmlagen. Engagemanget
for andra sakerhetsfragor paverkades inte negativt. Snarare tvart om. Det ar
ocksd bra att hjalmlagen i Motala blivit kand i landet och ocksa
internationellt.”

" All publicitet kring trafiksakerhet tror jag ar bra, leder till 6kad diskussion
om trafiksakerhet, vilket &r positivt. Ger en Okad forstaelse for trafiksaker-
hetsatgarder. Motalas cykelhjalmslag har gett ett bidrag till detta lokalt i
Motala. Motala tidning har ju skrivit om lagen och det ar positivt. Ser inga
negativa sidoeffekter. Jag vet ju att vissa tycker att man inte skall lagstifta om
sadana hér saker, inte ens pa latsas. Men jag tycker inte det och har inte
upplevt att det &r sa.”
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5.4 Uppfattning om aktiviteter och atgarder

Intervjupersonerna har olika uppfattning om vilka aktiviteter och atgarder i hjalm-
lagsarbetet som varit viktigast for att paverka cyklisters hjalmanvandning. Svaren
varierar fran det arbete som trafiksakerhetsinformatoren gjort till det politiska
hjdlmlagsbeslutet i sig. De flesta saknar dock ocksa aktiviteter/atgéarder eller
tycker dtminstone att man borde gjort mer av vissa saker. Nedan anges de svars-
kategorier som framkommit med tillhdrande citatexempel .

» Huvudsakliga och viktigaste aktiviteter
- trafiksdkerhetsinformatorens arbete
- aktiviteter riktade mot skolan— massmedias bevakning
- politiska beslutet om " hjalmlagen”
- vetg

« Aktiviteter/atgarder som saknas
- mer aktiviteter som utnyttjar socialt tryck
- mer aktiviteter mot foretag
- mer aktiviteter mot vuxna
- mer aktiviteter mot féréldrar
- mer aktiviteter mot hogstadiet
- anvandamer beldningar
- samarbetat mer med forsakringsbolag

" De viktigaste atgarderna har nog varit informationen vid rektor skonferenser
och ute pa skolorna. Medias bevakning har ocksa givit draghjalp. Borde
forekommit mer patryckningar via BVC och pa sa sitt natt foraldrarna béttre.
Jag saknar ocksa trafiksikerhetsinformation i skolorna fran Polisen.”

" ...Man borde ha bérjat jobba tidigare med foretagen, mot cyklister som
cyklar till jobbet. Borde ha jobbat mer med vuxna 6ver huvudtaget. Foraldrar
ar en annan grupp som borde arbetats med mer, t.ex. via skolan. Detsamma
galler elever pa hogstadiet. Men vet inte riktigt hur man nar dessa.”

" Det ar egentligen det politiska beslutet som ar det anmarkningsvarda egent-
ligen. Det ar ju det som sticker ut. Allt annat som gjordes var ju en samling av
redan kanda atgarder.”

Intervjupersonerna fick ocksa fragan om vad de tyckte om de "cykelhjadms-
kontrakt” som var méjliga att uppréttas mellan elev — malsman — skola. Idén med
" hjalmkontrakten” var en av de mer centrala dtgarderna for att stotta det politiska
hjaimlagsbeslutet déar tanken var att skapa ett moraliskt tryck hos de namnda
parterna att verka for okad hjdmanvandning hos eleverna (se avsnitt 4.3.4). De
flesta intervjupersoner tycker att kontrakten i grunden var bra, men att de inte
riktigt fungerade i praktiken eftersom forankring gentemot skolan var bristfalig.
Tva intervjupersoner & dock negativt instéllda till idén med kontrakt riktade till
barn. Nedan anges de svarskategorier som framkommit med tillhérande citat-
exempel.
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Positivt med ” cykel hjamskontrakt”

- bra, skapar ett moraliskt tryck

- bra, men borde aven gdllt hogstadiedlever
- bra, men forankringen skulle varit béttre

Bade positivt och negativt
- brai mindre begransade sammanhang, men daligt om for manga omfattas

Negativt
- formyndarmentalitet mot barn

" Kontraktet &r en bra idé i grunden. Har hort fran andra kommuner dar de
ocksa tillampat metoden pa skolbarn och dar det fungerat bra. Problemet i
Motala var att det inte var tillrackligt forankrat i skolan. Borde varit béttre
forankring. Bast nas detta genom att ga via rektorerna. Nu stélldes skolan och
rektorerna infor faktum. Ett beslut som tagits av fortroendevalda.”

" Kontrakten ar nog bra, men kanske det |ampar sig béattre i mer begrénsade
sammanhang i mindre organisationer. Pa lokala arbetsplatser. Att samordna
det med alla skolor i Motala tror jag var en for stor apparat. Det rinner
ganska fort ut i sanden om man inte mérker att nagon bryr sig. Méjligheten
till uppfdljning &r ett problem. Man skulle sikert ha gjort det pa ett béattre sétt
i Motala, men det hade kravt helt andra resurser. Kontrakten gallde ju ocksa
mot barn och da kommer en lank till in i bilden, namligen foraldrarna. Det
blir darfor mer kandligt och lattare att det blir problem. Skulle man géra om
lagen med kontrakt i andra kommuner bdr man begrénsa antal skolor som
omfattas av det. Man skall nog vélja ut vissa skolor som far vara med. Annars
blir det for stor apparat att administrera.”

" Nar det géller kontrakten paminner det lite om en slags formyndar mentalitet.
Jag tror inte det fungerar sa bra nér det galler barn.”

5.5 Vad har fungerat bra respektive daligt i arbetet med

"hjalmlagen”?

Vad har varit positivt - vad har fungerat bra?

De flesta intervjupersoner & nojda med hur kommunikationen fungerade mellan
de personer som var inblandade i arbetet med "hjdmlagen”. De flesta tycker
ocksa att de fatt tillrackligt med information om hur arbetet bedrivits. Nar det
gdler positiva upplevelser av hjadmlagsarbetet varierar svaren nagot, men fram-
forallt namns en Okad publicitet i massmedia samt ett 6kat engagemang for trafik-
sakerhetsfrégor och cykelhjamar i Motala. Nedan anges framkomna svarskate-
gorier samt nagra exemplifierande citat.

Massmedia
- Okad publicitet
- brarelationer med lokaltidning
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+ Okat engagemang
- for trafiksakerhetsfragor hos politiker och tjansteman i Motala
- for cykelhjaimsfragan i Motala

» Samverkan
- hjdmlagsarbetet har skapat ny samverkan mellan olika personer
- fétt ett bra kontaktnét

«  Ovrigt

- Hjdmlagsbedlutet i sig. Braatt idén genomfdrdes.
- brakontinuitet i arbetet
- brainitia information till skolan

" Hjalmlagen har fatt en hel del pressbevakning. Det har pratats en hel del
cykelhjadlm i Motala och dar har sdkert hjaimlagen bidragit. Det ar ju en
annorlunda grej, speciellt ndr det ar nytt.”

" Att galva idén blev genomford ar bra. Att det faktiskt togs ett beslut ar ett
viktig kunskapstillskott i det forebyggande arbetet. Det ar viktigt att kunna
testa sadana idéer. Sedan &r det ju inte alltid det blir som man tankt sig.
Cykelhjalmsfragan har sakert ocksa blivit mer central i Motala an vad den
annars skulle blivit. Det &r ju positivt. Det har ocksa lett till att vissa personer
tvingats jobba tillsammans som kanske inte annars hade skett. Det har ju
bildats arbetsgrupper som annars kanske inte kommit till. Det blir ju alltid en
personlig utveckling av detta.”

Upplevda problem?

Ett tankbart problem & ekonomiska begransningar och darfor tillfragades
intervjupersonerna om man upplevt detta som ett hinder i hjdimlagsarbetet. De
svarande inser visserligen att ekonomin varit begrénsad och att det naturligtvis
vore bra med mera pengar, men ingen har upplevt detta som nagot storre problem
i arbetet. De flesta har daremot upplevt andra typer av problem. Det klart van-
ligaste problemet & att man inte tycker "hjdmlagen” forankrats tillrackligt,
framfor allt inte hos skolpersonal. De flesta tycker ocksa det uppstétt problem nér
vissa nyckelpersoner forsvunnit under arbetets gang. Likasa har vissa upplevt
problem med otydlig ansvars- och rollférdelning i arbetet med ”hjdimlagen”. Man
har ibland varit os8ker om vem dller vilkai Motalas organisation som ansvarar for
vissa fragor eller aktiviteter relaterade till ”cykelhjdlmslagen”. De problem som
upplevts resulterade i nedanstdende svarskategorier som ocksa illustreras med
nagracitat.

« Dadligférankring
- gentemot skolan
- internt i Motalas organisation

* Nyckelpersoner forsvann
- arbetet altfor beroende av nyckel personer

o Otydlig ansvars- och rollfordelning i Motalas organisation gdlande hjam-
|lagsarbetet
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» Bristande engagemang
- hos politiker i Motala
- hos skolledningen
- hos Safe Communities sakerhetsrad

* Resursbrist
- for fasom jobbat med operativa atgarder
- saknat tid att genomfora alaidéer

« Ovrigt
" cykelhjalmskontrakten” fungerade inte
- tandl6slétsaslag
- otillracklig bearbetning av nytillkomna arskurser i skolan

" Jag ar ganska kritisk mot lagen 6ver huvud taget. Jag tycker att skall det vara en
lag skall det vara en riktig lag. Det blir annars tandlost. Det kanske hade kunnat
fungera, man kan ju kalla saker for vad man vill, men projektet fungerade ju inte
av flera skal. Framfor allt for att det inte fanns nagon forankring at alla hall.
Projektet levde egentligen ett liv pa en egen isolerad 6 om man skall harddra det.
Man skall inte tro att skolor skall gora saker bara for att man siger det. Det
maste jobbas in. ...Personalomsittningen inledningsvis var negativ for projektets
forberedelser. Nyckel personer slutade och ersattningen av dessa tog tid. Det hade
varit béattre med tydligare roller fran borjan om vem som skall driva lagen. Det ar
nog inget fel att lagen drevs fran kommunledningskontoret fran borjan, men man
borde da sett till att ha med fler viktiga representanter fran borjan, t.ex. skolfolk.”

" Politikerna borde ha engagerat sig mer. Kanns inte som om de egentligen har
tagit det riktigt pa allvar. ... Det fanns tyvarr inget engagemang hos rektorernas
verksamhetschefer for hjalmlagen. Forslaget var formodligen daligt forankrat hos
dom. Jag vet inte. ...Politikerna borde ha lagt ansvaret for genomférandet och
uppfoljningen av lagen pa nagon tjanstemannaorganisation, t.ex. Tekniska
namnden. Det saknas ett formellt politiskt uppdrag till ndgon enhet att driva
fragan. Eventuellt kunde hjalmlagen ha samordnats fran Safe Comunity. Det
viktiga &r att det finns ndgon formellt utsedd organisatorisk enhet att driva
fragan. ...Jag tycker det varit oklar vem som egentligen har ansvaret att driva
fragan. Det har visserligen blivit sd att kommunledningskontoret drivit fragan
med det & inte klart uttalat att det skulle bli sa. ...Safe Comunity har varit
inblandat genom att de fatt fortlpande information i ledningsgruppen och i
sikerhetsraden. Men de olika raden borde ha varit mer engagerade. Tycker
daremot inte att saker hetsraden skulle haft ansvaret for driften av hjalmlagen. Det
ar ju ingen formell politisk organisation.”

" Den politiska styrningen av projektet var lite daligt i borjan. X hade ju visser-
ligen ansvaret, men efter beslutet var X pavag mot nasta mal. Sedan blev det ju
lite turbulens i kommunen som alla vet. Det fanns ett beslut, men inte ndgon ut-
talad implementeringsplan med ansvars- och rollfordelning. Om inte Y hade
engagerat sig i fragan tror jag faktiskt inte att det blivit ndgot alls.”
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5.6 Uppfattning om det politiska beslutet om lokal hjalmlag

i Motala

Samtliga intervjupersoner tycker det & bra och viktigt att det togs ett politiskt
beslut att arbeta med cykelhjalmsfragan i Motala. De flesta & dock kritiska till att
man forsokte forankra ett redan fattat beslut. Man tycker istédlet att besuts-
processen borde varit omvand, dvs. att forst forankra fragan och sedan avduta
med ett politiskt beslut. Uppfattningen om namnet "lokal cykelhjdlmsag” varierar
fran "bra’ till "daligt”, aven om de flesta tycker namnet & ok. De svarskategorier
som framkom anges nedan och illustreras med nagra citat.

56

Politiska bed utet
- braoch viktigt (bra avstamp, bra publicitet)
- bra, men omvand férankringsprocess vore béttre.

Namnet ”lokal cykelhjdlmslag”
- bra(ger tyngd, & unikt)

- ok

- gpelaringenroll

bade bra och daligt

- ddigt

" Beslutet &r bade bra och daligt. Det ar nog en forutséttning att det finns en
grundacceptans for beslutet och att det ar forankrat innan. Da tror jag ett
beslut &ar bra, t.ex. om man kénner ett engagemang och intresse fran berorda,
i det har fallet skolan. Da tror jag det &r bra att ocksa fa ett politiskt beslut pa
det. Men om forankringsprocessen inte genomforts tillrackligt bra blir ett
bedlut latt en belastning i stéllet. | det har fallet gick det nog lite fort. En
parallell & inom sjukvarden dar man varit med om att beslut fattats, men dar
kanske inte klinikchefen varit med pa beslutet och da kan genomforandet
snarar motarbetas. Men jag tror att ett politiskt beslut a bra nar val
forankringsprocessen ar genomford. Ett beslut &r ju trots allt nagot som skall
efterlevas och kan darfor vara ett stod i argumentationen for efterlevnad.
Namnvalet ar bra tycker jag. Det visar ju &nda pa en handfasthet fran politiskt
hall. Om man t.ex. kallar det for cykelhjalmskampanj eller -initiativ blir det
latt ett projekt bland alla andra tusen projekt. Jag tycker det skall vara ett
namn med tyngd.”

"Det ar viktigt med ett formellt politiskt bedut och &@ven att det kallas
hjalmlag. Det & dels nagot unikt och ger tyngd at arbetet. Man kunde
visserligen ha téankt sig en vanlig hjalmkampanj, men det tror jag inte alls
givit samma genomslag. | princip pagick redan sedan tidigare en
hjalmkampanj. Vi hade arliga 5-arshjalmar och vissa andra aktiviteter. Men
det var intetillrackligt.”

"Det hade nog véackt betydligt mindre ont blod om man inte tagit
hjalmlagsbesutet. Men det kanske beror pa att det var ett effektivt beslut. Folk
blev ju berdérda. Man kanske inte brytt sig alls om man inte tagit beslutet. Det
hade inte heller fatt s mycket publicitet utanfor Motala om vi inte haft lagen.
Publiciteten inom kommunen styrs mer av vilka aktiviteter vi gor. Har vi bara
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bra aktiviteter far vi som regel ocksa publicitet. Det ar viktigt med politiska
beslut. Da far man politikerna med pa taget. Daremot skulle man inte borjat
med det politiska beslutet tycker jag. Man borde valt ett annat begrepp an lag.
Policy eller vad som helst, men inte lag.”

5.7 Ovriga uppfattningar

Hjalmlagsar betets organisatoriska tillhorighet?

| avsnitt 4.2 (figur 1) redovisades en modell 6ver hur arbetet med " cykelhjaims-
lagen” i Motala organiserats och vilka kopplingar som funnits med olika organisa-
toriska enheter. Arbetet med ”hjalmlagen” har primért drivits av en referensgrupp
som haft sin formella organisatoriska hemvist hos Motaas kommunled-
ningskontor.

En arbetskopia av organisationsmodellen visades for intervjupersonerna for
eventuella synpunkter. Alla hdll med om den organisatoriska beskrivningen, &ven
om nagra hade vissa smarre synpunkter. Vissa intervjupersoner var ocksa kritiska
mot hjamlagsarbetets organisation, bl.a. efterlystes en béttre samordning med
kommunens trafiksékerhetsprogram och en béttre anknytning till skolans
verksamhet. Foljande citat kan illustrera dessa uppfattningar.

" Jag tycker galva hjalmlagsarbetet borde ha samordnats och integrerats med
kommunens trafiksaker hetsprogram. Den organisatoriska tillhorigheten har
varit lite konstig. Det ser man ocksa pa mycket av det som skrivits om
atgarderna. En del av det har ju inte med hjalmlagen att gora utan det &r
sadant vi gjort. Men det finns sakert fall dar det ar tvart om ocksa.”

" Rent logiskt tycker man ju att hjdlmlagsprojektet ar ett drende som hor
hemma i barnsikerhetsradet. ...Daremot &r det ju en brist att inte elever,
larare och hem-o-skola varit med mer direkt i arbetet. Det &r en brist. De
borde naturligtvis varit representerade i hjalmgruppen.”

Har " Motalaskandalen” paverkat hjalmlagsarbetet?

Under hosten 1995 anklagades vissa ledande politiker i Motala for att ha miss-
brukat kommunala medel for egen vinning. Det skrevs en rad artiklar om detta i
lokalpressen och den sk. "Motalaskandalen” uppmarksammades ocksa pa riks-
niva (Storm, 1996). Uppmarksamheten paverkade hela Motalas politiska verk-
samhet, framfor allt under 1995/96 och ledde bl .a. till att flera av Motaas ledande
politiker byttes ut. Men fragan & om det paverkade arbetet med ”cykel-
hjadlmslagen”?

De flesta intervjupersoner upplever att "Motalaskandalen” haft en negativ
inverkan pa hjalmlagsarbetet. En person tror dock inte att det paverkat speciellt
mycket. Foljande svarskategorier framkom, vilka ocksa illustreras med ndgra
citat.

¢ Negativ paverkan
- stort fokus och engagemanget for trafiksakerhetsfragor
- nyckelperson forsvann
- storde foérankringsprocessen
- gav negativ klang till kommunpolitiska beslut
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Ingen paverkan
Vet g

"Det har det sdkert gjort indirekt. Skandalen kom ju mitt i forankrings-
processen. Hela forankringsarbetet tappade fart i och med att X foérsvann.
Sedan var det ju sa att mycket av det som var politiska initiativ forknippades
med skandalen. Det kan knappast ha varit positivt.”

" Har inte paverkat s3 mycket. Inte mer &n att X faller ifran, men det pa-
verkade ju inte oss som var kvar. Samningen i kommunhuset paverkades ju
visserligen och entusiasmen hos de flesta var |agre an vanligt. Men i praktiken
sa paverkade det inte s3 mycket. Verksamheten skulle ju ga vidare anda. Den
politiska styrningen forandrades egentligen inte. Skandalen ar daremot ett bra
skal att skylla pa att man inte nadde riktigt anda fram. Men i praktiken ar det
interiktigt sant.”

" Svart att veta hur det paverkat. Men naturligtvis bor det ha sankt statusen for
allt som kommit fran kommunen. Allting har sikert tappat tempo och status.
Soeciellt under den period nédr det skrevs som mest skit om Motala i tidningen.
X forsvann ju i denna veva, vilket inte var bra. X var ju en stor eldgal.”
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6 Diskussion

6.1 Begransningar

Foreliggande studie & genomférd med kvalitativa datainsamlingsmetoder i ett
forsok att ge en retroaktiv beskrivning av arbetet med Motalas lokala cykel-
hjdlmsag och de uppfattningar som finns bland nérmast inblandade aktorer.
Studiens upplaggning och genomfdrande innebér dock vissa begransningar bade
vad gdller resultatens giltighet och generaliserbarhet. En begransning galler den
studieperiod som valts fran januari 1995 till juni 1998. Férmodligen har det skett
inofficiella diskussioner om lagforslaget @en innan 1995, vilket bl.a. stdds av
intervjun med det kommunalrad som tog initiativet till lagfordaget. Men sannolikt
har det inte forekommit nagon mer formell behandling av hjdmlagsfors aget
innan studieperioden eftersom det borde ha upptécktsi nagot av de dokument som
sammanstéllts fran den aktuella studieperioden. Studien kan inte heller uttala sig
om det arbete och de diskussioner om ”hjdimlagen” som kan ha skett efter studie-
perioden. En viss avgrénsning i tid maste dock goras och bedémningen &r att den
studieperiod som valts técker in det mest relevanta arbetet vad géller initiering och
implementering av Motalas hjdmlag.

En annan begrénsning & att delstudie 1 baseras pa skriftligt material kring
"hj@imlagen” som varit tillgangligt via kontakter med Motala kommun. Det inne-
bér att eventuellainformella diskussioner som inte kunnat utl&sas fran tillgangliga
dokument inte heller gar att uttala sig om. Det gédller dven diskussioner som kan
ha forekommit vid formella sammantraden, men som inte framgar av protokollen.
Delstudie 2 ger dock i flera fall kompletterande information om eventuella
informella diskussioner.

Av resursskal har relativt fa intervjuer genomforts i delstudie 2 och de har
ocksa begransatstill de personer som varit mest involveradei arbetet med Motalas
hjalmlag. Resultatet beddms kunna generaliseras till de personer som varit mest
aktivt involverade i planeringen och det operativa arbetet med hj@mlagen, men
man kan inte generalisera till samtliga personer som pa nagot sétt varit aktorer i
hjamlagsarbetet. Det vore dock onskvart om intervjustudien kunnat gjorts nagot
bredare och dven omfattat t.ex. fokusgruppsintervjuer med forddrar, lérare och
rektorer.

Nér det gdler kommunens kostnader for arbetet med " cykelhjdlmslagen” har
det i denna studie inte gétt att gora ndgon utforlig redovisning av detta. Vissa
kostnader finns visserligen bokforda pa ”hjamlagen”, t.ex. kostnaderna for den
skolklass som vann en resa till Kolméardens djurpark samt kostnader for vissa
cykelhjdlmsobservationer i Motala, men det ror sig totalt om mindre &n 10 000 kr.
Merparten av kostnaderna for arbetet med ”hjdmlagen” utgors istéllet av arbets-
tidskostnader som inte bokforts separat utan har for de flesta aktorer ingatt som en
del i det ordinarie arbetet.

6.2 Resultatdiskussion

Resultaten tyder pa att initiativet till Motalas lokala cykelhjalmslag och den poli-
tiska forankringen av lagen i huvudsak drivits av en person, namligen det kom-
munalréd som 1995 var ordférande i Motalas Safe Community. Grundidén till
"hjdlmlagen” hade kommunalradet fatt bl.a. genom externa kontakter inom Safe
Community nétverket. Lagbeslutet i kommunfullmaktige fattades utan stérre mot-
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sténd. Fyra av de 57 ledaméterna reserverade sig dock, men inte mot lagen i sig
utan mot benamningen ”lokal cykelhjdimslag”.

Vart att notera & att en enskild person lyckas driva igenom en sa pass unik
foreteelse som en "kommuna cykelhjdlmslag”. Det tyder pa att det & viktigt med
"eldgdar” som engagerat kan driva trafiksakerhetsfragor. Men formodligen hade
det inte gatt lika bra om inte Motala varit en Safe Community som under flera ar
informerat om och arbetat med att forebygga olycksfallskador inom kommunen
(Lindgvist, Timpka & Schelp, 1996).

Det kan uppsta problem om frégor drivs hart av enskilda personer och dessa
personer plétsligt slutar. Sa blev fallet i Motala dd KR avgick i samband med den
sk. "Motala skandalen” 1995/1996 (Storm, 1996). Nagra manader senare sl utade
ocksa kommunens trafikingenjor som svarade for det operativa arbetet med kom-
munens trafiksakerhetsfrégor och bl.a. arbetat med handlingsprogrammet for
"cykelhjadmgagen”. KR ersattes visserligen relativt snabbt med ett nytt kom-
munalrad, men tyvarr blev det inte klart med ndgon permanent erséttare for trafik-
ingenjoren forrdn hosten 1996. Néar KR och trafikingenjoren slutade var hjdm-
lagsbesl utet redan fattat, men forberedel searbetet av ”hjalmlagens” inforande pa
gick och detta arbete tappade darmed fart. Dessutom planerades ett cykelhjdms-
seminarium under hdsten 1995, i vilket bertrda resultatchefer/rektorer inom
Motalas grundskola skulle delta. Syftet var att férbereda och férankra inférandet
av "hjdmlagen”. Tyvérr blev seminariet instdlt pga en snostorm som lamslog
hela Ostergétland. Det genomfordes dock inte heller vid nagot senare tillfélle.
Formodligen bidrog ocksa de tva nyckelpersonernas avhopp till en bristfalig
forankring av hjamlagsbeslutet, framfor allt gentemot skolorna. Detta stods ocksa
av de intervjuer som genomforts och dar ndgra av de framsta problem som upp-
levts var dalig forankring gentemot skolan och att ovan ndmnda nyckel personer
slutat. Nér det géller férankringen gentemot skolan har resultatchefer/rektorer
inom skolan visserligen fatt fortlépande information om hur cykelhjamsanvand-
ningen forandrats vid olika skolor i Motala. Varken rektorer, larare eller fordldrar
har dock varit aktivt involverade i planering eller diskussion av dtgérder eller upp-
komna problem i hj@lmlagsarbetet. Exempelvis fanns ingen skolrepresentant i
referensgruppen for hjaimlagsarbetet. Det & forvanande att skolpersonal inte in-
volverats mer aktivt i hjalmlagsarbetet eftersom de formellt sett & direkt berérda
av "hj@mlagen”.

Merparten av de intervjuade tror ocksa att "Motala skandalen” haft en negativ
inverkan pa hjamlagsarbetet. " Skandalen” paverkade Motdas politiska verk-
samhet, framfor allt under 1995/96, och ledde bl.a. till att flera av Motalas ledande
politiker avgick. Det mesta av debatten fokuserades kring den davarande ord-
foranden i kommunfullméaktige och som ocksa var ordférande i Motalas Tekniska
namnd (med bl.a. ansvar for kommunens trafiksakerhetsfragor). Det ar darfor ett
rimligt antagande att den offentliga debatten kring "Motala skandalen” paverkade
arbetet och engagemanget ocksa for trafiksakerhetsfragor hos kommunalt anstélld
personal i Motala och darmed arbetet med ” cykelhjdmslagen™.

Flera av de intervjuade upplevde problem med otydlig ansvars- och rollférdel-
ning kring vissa frégor i arbetet med " cykelhjalmslagen”. Ser man till hur arbetet
med "hjadmlagen” var organiserat i kommunen & det forstaeligt att sddana
problem kunde uppstd Det huvudsakliga arbetet med " cykelhjdlmslagen” drevs
av en separat "referensgrupp”, men samtidigt hanterades fragor kring trafik-
sakerhet och cykelhjdimsanvandning av flera olika enheter/funktioner inom kom-
munen. Det politiska ansvaret for kommunens trafiksakerhetsarbete 13g t.ex. pa
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Tekniska ndmnden medan det operativa ansvaret 1ag pa trafikingenjoren i
bestdllarnamndskangliet. Inom Safe Community kunde cykelhjalmsfragor beroras
av de olika sakerhetsréden, specidllt trafiksakerhetsradet och barnssékerhetsradet.
Dartill fannsi kommunen en s.k. samverkansgrupp for trafiksakerhet med syfte att
behandla strategi ska trafiksakerhetsfragor. ” Cykelhjamslagens’ referensgrupp var
inte formellt knuten till ndgon av de ndmnda trafiksakerhetsfunktionerna utan
hade sin hemvist i kommunledningskontoret. Det &r ett rimligt antagande att de
manga tankbara trafiksakerhetsfunktionerna bidragit till att vissa aktorer upplevt
oklarheter i var ansvaret |&g i att driva vissa fragor. En av intervjupersonerna
tyckte att det i samband med det politiska hjdlmlagsbeslutet borde ha utsetts en
organisatorisk enhet som formellt ansvarig fér inférandet och arbetet med
" cykelhjalmslagen”. Resultatet av foreliggande studie tyder inte pa att s har skett.
Det framgar inte heller av materialet att nagon person var formellt utsedd till
projektledare.

Genomgangen av olika sammantradesprotokoll visar ocksa att diskussioner om
"hjdlmlagen” vad gdller arbetsformer, planerade étgérder, uppkomna problem, etc.
inte bertrts speciellt mycket i andra enheter an i referensgruppen. Det har visser-
ligen skett sddana diskussioner vid nagra tillfalen i Safe Community’s lednings-
grupp och i barnsakerhetsradet samt vid ett tillfalle i trafiksakerhetsradet respek-
tive arbetssakerhetsradet. | kommunens Tekniska namnd, som har det formella
trafiksakerhetsansvaret i kommunen, har "hj@lmlagen” namnts vid endast ett till-
fdle under studieperioden och da i samband med information om planerade
observationsmétningar av cyklisters hjdlmanvandning. Daremot har Tekniska
namnden vid ett antal moten diskuterat de s.k. ”5-arshjdlmarna” (subventionering
av cykelhjdlmar till kommunens dla femaringar), men utan att koppla det till
"cykelhjamglagen”. Inte heller i den sk. samverkansgruppen for trafiksakerhet
har "hjdmlagen” diskuterats, trots att gruppen arbetat med kommunens trafik-
sakerhetsprogram dér dkad cykelhjdmsanvandning utgor ett prioriterat omrade. |
trafiksdkerhetsprogrammet namns daremot den lokala " cykelhjadimslagen” kort i
en bilaga. Formodligen hade arbetet med ”cykelhjdlmslagen” kunnat bli effek-
tivare och ansvarsfordelningen tydligare om arbetet samordnats béttre mellan de
enheter i kommunen som pa nagot sétt hanterade cykel hjamsfragor.

Det har forekommit relativt fa politiska diskussioner kring lagen nar va be-
slutet var fattat. Det var egentligen bara under ett méte det fattades beslut rorande
uppféljning av hjaimlagsbeslutet. Det var kommunstyrelsens verksamhetsutskott
(KSVU) som i augusti 1996 beslot att skolorna skulle redovisa vilka étgéarder de
vidtagit med anledning av "hjdmlagen” samt att alla resultatenheter inom skol-
omrédet skulle utse kontaktpersoner for trafiksakerhetsfragor. Vid detta méte
beslGts ocksa att den enhet som foretrader kommunens personal (CAK) skulle
uppmanas medverka i arbetet med ”cykelhjadmslagen”. Vid efterfoljande moten
konstateras att 15 av 24 skolor dittills redovisat hur de arbetat med ”hjamlagen”.
Hér framgick bl.a att mindre &n en procent av eleverna hade skrivit pa ett " cykel-
hjalmskontrakt”. Informationen foéranledde dock ingen ytterligare diskussion eller
agard frén politiskt hdll. Det skedde heller ingen politisk uppfdljning av hur CAK
medverkade i hjamlagsarbetet.

Med tanke pa att Motaas cykelhjalmslag baseras pa ett politiskt beslut i kom-
munfullméaktige &r det forvanande att inte lagen behandlats mer kontinuerligt i de
politiska instanserna an vad som skett. Det har ju trots alt férekommit vissa
problem i arbetet med " hjdmlagen”, t.ex. att férankringen gentemot skolan varit
bristféallig och att hjalmkontrakten inte fungerat som det var tankt. Likasa har det
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genomforts regelbundna observationsmétningar dver cykelhjdmsanvéndningen i
Motala som visade 6kande hjadlmanvandning forsta aret efter lagens inférande,
men att anvandningen sedan minskar igen. Véandningen i hjdmanvandnings-
trenden foranledde dock inga speciella politiska dtgarder enligt de protokoll som
géttsigenom.

| resultatredovisningen i delstudie 1 har beskrivits relativt detaljerat vilka olika
aktiviteter som genomfortsi arbetet med ” cykelhjdimslagen”. Det finns dock &ven
en hel del aktiviteter som planerades, men av olika ska inte genomfordes. En be-
skrivning av dessa gesi bilaga 7. Bland annat genomférdes inte de informations-
aktiviteter som var planerade i samband med lagens inférande 1:a maj 1996. Det
gdllde t.ex. en presskonferens samt uppsattning av affischer med hjalmlagsinfor-
mation. "hjalmlagen” fick visserligen en god uppmérksamhet i massmedia aven
utan den planerade presskonferensen, men den storsta bevakningen skedde efter
inforandet. Speciellt under varen och hosten 1996 var det manga planerade
aktiviteter som inte genomfordes, vilket delvis kan bero pa att nyckel personer
slutade i referensgruppen och den politiska turbulens som féljde av "Motala
skandalen”.

Flera av de aktiviteter som inte genomfordes som planerat handlade om olika
idéer med " cykelhjdmskontrakt”, speciellt gentemot vuxna cyklister. Tanken var
t.ex. att upprétta " hjamkontrakt” med cyklister pa allménna cykelstrak samt gora
larare och idrottsledare till ”hjalmambassadorer”. Det planerades ocksa att fa
igang en tavling dar olika arbetsgivare utmanade varandra i sa hog hjdman-
vandning som mgjligt bland sin personal. Vuxna ”hjdlmambassadorer” rekry-
terades visserligen senare, framst under 1997 och 1998, men inte i den omfattning
som ursprungligen planerats. | delstudie 2 framgar ocksa att flera av de intervju-
ade saknade just mer dtgérder riktade mot vuxna cyklistkategorier.

Det var ocksa planerat att anordna regelbundna tavlingar eller nagon typ av be-
[6ningar kopplade till de "hjdlmkontrakt” som skulle uppréttas mellan elever-
fordlder-skola, men inte heller detta blev av. Idén med " cykelhjdlmskontrakt” &r
annars relativt ofta anvant i Sverige idag och forskning har ocksa kunnat pavisa
stora positiva effekter pa hjalmanvandningen for vuxna cyklister vid vissa arbets-
platser (Nolén, 1996). Det & dock inte gavklart att ”"hjamkontrakt” riktade till
yngre skolbarn &r en lika braidé. De flesta aktérer som intervjuats var dock posi-
tiva till idén att anvanda " cykehjalmskontrakt” i hjalmlagsarbetet, &ven om de
inte tyckte det fungerade i praktiken i Motaa beroende pa bl.a. ddlig forankring
gentemot skolan.

Som namnts tidigare har det genomforts cykelhjdlmsobservationer i Motala
varje host under 1995 till 1998 (se avsnitt 1.1.1.1). Métningarna visar tkad hjalm-
anvandning forsta halvaret efter inforandet av "lagen”, men det har dérefter inte
skett ndgon ytterliggare dkning. For skolbarn tycks anvandningen istdllet minska
igen under 1997 och 1998 (Nolén, 1999c). Om man forsoker relatera observa
tionsresultaten till de olika typer av aktiviteter som genomfort inom ramen for
Motalas cykelhjdlmslag kan man notera att det under forsta halvéaret efter lagens
inforande togs vissa politiska beslut om uppféljning av "hjdmlagen” samt att det
forekom en markant stérre massmediabevakning. Merparten av de cykelhjdims-
atgarder som genomforts i syfta att 6ka anvandningen hos olika malgrupper
skedde daremot under 1997 och 1998. | efterhand kan man bara spekulerai vilken
betydelse olika aktiviteter har haft, men ett antagande &r att det politiska hjalm-
lagsbeslutet i sig och det efterfoljande beslutet om uppfoljning pa skolorna var
specidlt viktigt i sammanhanget. Det politiska beslutet, och férmodligen ocksa
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namnet "Hjadmlag’, har i sin tur troligtvis skapat den uppmérksamhet som skedde
I massmedia efter lagens inférande. Om dessutom fler av de aktiviteter som
faktiskt planerades 1996 ocksa hade genomforts, kanske hjamanvandningen
kunnat 6ka annu mer an vad observationsmétningarna visar.

Merparten av de intervjuade & positiva till att det blev ett politiskt beslut om
en "loka hjdmlag” och de flesta har heller inget emot namnet. Liknande tankar i
Ekerd kommun & dock exempel pa att namnet kan upplevas kontroversiellt.
Ekerd kommun blev under 1997 intresserad av Motaas "cykelhjdmslag” och
planerade att inféra ndgot liknande (se avsnitt 4.6.2), men efter diskussioner valde
man att inte anvanda begreppet "hjdmlag” utan kalade istéllet projektet for
" Cykelhjalmsanvandning i Ekerd — Ett lagarbete”. Av olika ska avbrots projektet
i fortid (Jonasson, 1998).

Resultatdiskussionen hittills har framst behandlat de problem som forekommit
i syfte att om mgjligt kan undvikas om liknande projekt genomférs i andra kom-
muner. Men man f&r inte glomma bort de positiva sakerna och det som fungerat
bra. De flesta aktGrer som intervjuats tycker t.ex. att valet av malgrupp och mal-
séttning med "hjdmlagen” var bra och att kommunikationen mellan ndrmast be-
rorda aktorer fungerat bra. Man &r ocksa dverlag positiv till att "hjamlagen” upp-
méarksammats mycket i massmedia. Manga upplever ocksa att "hjamlagen” lett
till Okat engagemang for trafiksakerhetsfragor hos kommunens politiker och
tjansteman och att det uppstatt samverkan mellan personer som kanske inte annars
skulle ha férekommit.

Det |6pande operativa arbetet med att planera och genomféra aktiviteter med
anledning av "hjdmlagen” har skétts av 5-6 personer, men imponerande manga
personer (134 st.) har pa ett eller annat sétt varit inblandade i arbetet. Totalt har
ocksa 19 olika féreningar/organisationer medverkat i arbetet. Manga personer har
&ven engagerats utanfor kommunen. Med tanke pa att hjalmlagsarbetet haft vissa
problem under genomforandet, t.ex. bristande forankring, nyckelpersoner som
slutat och en politisk ”skandal”, & det anda imponerande manga ”cykelhjams-
aktiviteter” som genomforts. Flertalet av aktiviteterna hade férmodligen inte blivit
av om inte”hj@imlagen” inforts.

6.3 Slutsatser
Utifran processtudiens resultat kan man konstatera foljande:

o Det & viktigt med "eldgé@lar” som kan initiera och driva arbetet, men om
verksamheten hanger for mycket p& nagon enstaka person blir ” projektet” sar-
bart. Det & viktigt att efterfoljare snabbt tar vid om nyckelpersoner slutar.

« Enloka cykelhjaimslag maste forankras va hos relevanta malgrupper. Dessa
malgrupper bor ocksa finnas representerade i en eventuell referensgrupp.

« Det méste finnas en tydlig ansvars- och rollfordelning i arbetet. En formell
projektledare bor utses.

« Hela kommunens hantering av cykelhjalmsfragor bor samordnas med hjam-
lagsarbetet.
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o Det ar viktigt med ett kontinuerligt politiskt engagemang i arbetet. En plan bor
uppréattas for hur den politiska uppfdljningen av "hjdmlagen” skall ske sa att
atgarder snabbt kan vidtas om problem uppstér.

« Om man med en lokal "cykelhjdmslag” vill na 6kad hjalmanvandning bland
ala cyklister i kommunen, maste man fran borjan aven inrikta arbeta mot
vuxnacyklister.

« Det politiska hjalmlagsbeslutet i sig tycks vara viktigt for att paverka hjam-
anvandningen. Det medforde bl.a. ett stort massmediaintresse, specidllt forsta
halvaret efter lagens inforande. Formodligen spelar namnet "hjdmlag” en
viktig roll i sammanhanget.

Avslutningsvis & det positivt att idén om en "loka cykelhjimslag” kunnat testas
i verkligheten. Erfarenheterna fran genomférda observationsstudier 6ver hjaman-
vandningen i Motala, tyder visserligen inte pa att Motalas "cykelhjdimdag” &r
nagon erséttning till en nationell cykelhjalmslag (Nolén, 1998c; Nolén, 1999c).
Foreliggande processtudie visar daremot att iden med lokala cykelhjamslagar bor
ha en god potential att varaktigt oka hjalmanvandningen i en kommun om bara
vissa problem kan undvikas och vissa aktiviteter intensifieras. Enligt Lindgvist,
Timpka och Schelp (1996) bor allalokala skadepreventiva program bedrivas lang-
siktigt (garnatio ar eller mer) for att vara effektiva. Detta géller formodligen dven
arbetet med en "lokal cykelhjdimslag”.
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Bilaga 1
Sid 1 (1)

Intervjuguide (i komprimerad form)

I ntervjudatum: Ipnr: Kon: Alder: Titel: Arbetsgivare:

1. Beskriv pavilket sitt du varit inblandad i arbetet med M otalas hjalmlag?
- Under vilken tid/tider har du varit iblandad (frén jan 1995 till juni 1998)
- Vilken roll har du haft. Nagot speciellt ansvarsomrade. Exempel pa uppgifter du arbetat med

2. Hur uppfattar du syftet och malsittningen med hjalmlagen?
- Ar det en bra mal séttning
- Borde man haft ndgon annan malséttning

3a. Vilka malgrupper uppfattar du att ar betet med hjalimlagen inriktat sig emot
- finns direkta och indirekta malgrupper
- malgrupper som saknas och som borde funnits med

3b. Enligt KF-besdlutet galler omfattar lagen formellt 1ag- och mellanstadieelever. Vad tycker du om valet
av denna malgrupp?
- Borde lagen omfattat ndgon annan malgrupp istallet, tex dldre eller yngre?

4. Har du fatt tillr acklig infor mation om arbetet med hjalmlagen
- négon information du saknat. Ge exempel, vilken typ av information
- har ev. avsaknad av information paverkat ditt arbete

5. Hur tycker du kommunikationen fungerat mellan er som varit inblandadei arbetet med hjalmlagen?
- vad har fungerat bra. Vad har fungerat daligt

6. Tror du hjalmlagen har paverkat cyklisters hjalmanvandning i Motala
- Varfor, varfor inte
- Olikaeffekter for olika cyklistkategorier. Paverkan pa egen hjamanvandning

7. Finns sidoeffekter av hjalmlagen? Dvs. kan ndgot annat an hjamanvandningen ha paver kats?
- Positivaeller negativa sidoeffekter? Ge exempel

8. Vilka huvudsakliga aktiviteter och &tgérder upplever du har férekommit i Motala for att paverka
hjalmanvandningen hos M otalas cyklister under den aktuella tidsperioden ?

- ndgot som varit speciellt viktigt. saknar du ndgon dtgéard som du tycker man borde gjort ocksa eller istallet
- vad tycker du om kontrakten mellan skola-elever-forddrar?

9. Vad tycker som helhet har fungerat braresp daligt i arbetet med M otalas hjalmlag?
- Upplevda problem. Vad har fungerat bra. Vad kunde har gjorts béttre
- tror du”Motalaskandalen” har paverkat, ochi safall hur?

10. Hur ser du pa galva” hjalmlagsbeslutet”.

- Tror du det blivit battre eller sdmre utan ett politiskt beslut om lag, men med en vanlig ”kampan]” istallet
- Ar det viktigt med ett politiskt beslut. Ar begreppet ”lag” bra

- Hur skulle man gjort idag om man kunde bérjaom

11. Vad anser du om " Hjalmlagsprojektets’ organisatoriskatillhérighet?
- Visa organisationsbilden
- Borde tillhdrigheten varit annorlunda?

12. Upplever du att ekonomiska begréansningar har varit ett problem i arbetet med Hj&lmlagspr ojektet?
- Motivera
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Bilaga 2
Sid 1 (2)

WHO COLLABORATING CENTRE
ON COMMUNITY SAFETY PROMOTION
BICYCLE HELMET INMTIATIVE GROUP
SECRETARIAT, GOTENE

Karolinska Institutet, Institutionen for

internationell hlsa och socialmedicin

Darfor cykelhjdlm vid all cykling!

Cykeln ér ett bra transportmedel, praktisk, enkel, miljévinlig och billig. Att cykla beframjar
halsan, det ger motion och vilbefinnande. Men tyvirr finns ocksi en mork baksida med
cykling! Forr eller senare riskerar manga av oss att bli pakorda, kollidera eller kéra omkull.
Foljden av detta blir mer eller mindre allvarliga skador.

Huvudskador till foljd av cykelolyckor, liksom andra typer av olycksfallsskador, ar inte
specifikt sjukvardens problem utan ett stort folkhélso- och samhillsproblem. Det lidande och
de kostnader skadorna for med sig far aterverkningar i hela samhallslivet, inom familjen och
inom produktionen savil privat som offentlig.

Verkligheten visar att 4ren 1978-1994 omkom 1400 cyklister i den svenska trafiken. Samtidigt
skadades minst 500 000 cyklister - 30 000-40 000 per ir - s allvarligt att de var tvungna att
soka vérd for lattare eller allvarligare skador. Minga av dem drog sig mycket svira huvud-
skador, vissa sd allvarliga att cyklisterna avled, eller att de fick livslangt handikapp och lidande
med behov av vérd och omsorg.

Dagens trafiksituation ser inte ut som den gjorde forr. Nu 4r den tit och hetsig, med manga
fordon, hoga hastigheter och komplicerade trafiksituationer. Singelolyckor bland cyklister ar
dock fortfarande vanligast.

En jamforelse mellan olika trafikantkategorier i Sverige visar att antalet huvudskador per
vérdtillfille ar minst dér hjalmanvandning r obligatorisk i trafiken (moped, Mc). Cyklister
uppvisar hogst andel huvudskador av samtliga trafikantkategorier.

En svensk studie visar att framsta orsaken till inliggning p sjukhus bland barn for olycksfalls-
skador under en 30-4rs-period var cykling! En genomging av ett stort antal vetenskapliga
svenska och utlandska studier visar tydligt att cykelhjlm r ett viktigt skydd for att forebygga
och lindra huvudskador till f5ljd av cykelolyckor. Flera lander, Australien, Nya Zeeland, USA
och Kanada, har infort eller r pa vig att infora lag om cykelhjilm. Australien fick hjilmiag
over hela landet 1992 och dar pavisas en 70-procentig minskning av huvudskador bland
cyklister.

En amerikansk studie visar att risken for skallskador minskar med 85% for hjdlmbarare jimfort
med dem som inte bar hjalm vid olyckstillfillet (avsig inlagda cyklister pa sjukhus). Svenska
studier pekar p4 liknande resultat, 70% reduktion av risken for hjarnskakning.

Forskning visar att skadade cyklister kostnadsmissigt belastar sjukvarden mest av alla trafik-
skadade. Sjukvérd for skadade cyklister uppskattas i Sverige arligen kosta minst 400 miljoner
kr. Detta motsvarar cirka 43% av den totala samhillskostnaden for dessa skador. Resten av
kostnaderna fSrdelas pa:

* Produktionsbortfall/produktionsstoringar i arbetslivet (overgdende sjuklighet, langvarig
sjuklighet, for tidig dod).

e Egendomsskador.

* Administrationskostnader (polis, forsikringsvisende, domstolsvisende).

 Primarkommunala kostnader (social rehabilitering, hemtjénst, fardtjinst etc).
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Bilaga 2
Sid 2 (2)

Att forebygga ménga onédiga dodsfall och olycksfallsskador 4r humanare och billigare 4n att i
efterhand so6ka eliminera konsekvenserna genom att bota, behandla, rehabilitera och trosta.
Att forebygga innebir att resurser frigors for angeligna sjukvdrds- och samhillsinvesteringar.
-Innan olyckan intraffat, finns ALLA chanser att forebygga och férhindra!

- Efterdt, ar mojligheterna mer begrinsade att séka stilla till ratta och varda bort
konsekvenserna, dven med tillgang till ALLA tinkbara resurser.

Det finns inga som helst motsittningar mellan att forebygga och behandla - det 4r tvi delar av
samma viktiga verksamhet. Halso- och Sjukvird!

Sverige har en hundradrig cykelkultur dar alla ildrar cyklar i alla sammanhang. Detta kriver en
langsiktig och uthallig strategi for att gora cykelhjalmen allmant anvind. Internationella erfar-
enheter visar att lag om obligatorisk cykelhjilmsanvindning 4r verkningsfull for att driva pa
mot en l\ageendeforéindring for att skydda huvudet.
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Bilaga 3
Sid 1 (2)

Motala i februari 1996

»CYKELHJALMSLAG” FOR BARN UPP TILL 12 AR
IMOTALA KOMMUN

Dirfor cykelhjilm vid all cykling!!!!

Cykeln ér ett bra transportmedel, praktisk, enkel, miljévinlig och billig. Att cykla beframjar hilsan,
det ger motion och vilbefinnande. Men tyvirr finns ocksd en mérk baksida med cykling! Forr eller
senare riskerar manga av oss att bli pdkorda, kollidera eller kéra omkull, Foljden av detta blir mer

eller mindre allvarliga skador.

Huvudskador till foljd av cykelolyckor, liksom andra typer av olycksfallsskador, ar inte specifikt
sjukvérdens problem utan ett stort folkhalso- och samhallsproblem. Det lidande och de kostnader
skadorna for med sig far aterverkningar i hela samhallslivet, inom familjen och inom produktionen

sdvil privat som offentlig.

Verkligheten visar att i Sverige dor ca 80 cyklister per &r. Bara i Motala kommun skadas ca 240
cyklister rligen sa allvarligt att de maste soka liakarvird. Ca 70 av de skadade motalaborna adrog
sig mycket svara huvudskador, i 17 fall s3 svira att de leder till livslangt handikapp och lidande med
behov av vard och omsorg. Allt detta sker varje ir. Vi miste sitta stopp for det nu!

En svensk studie visar att frimsta orsaken till inlaggning pi sjukhus bland barn for
olycksfallsskador under en 30 ars period var cykling. En genomgéng av ett stort antal vetenskapliga
svenska och utlandska studier visar tydligt att cykelhjalm r ett viktigt skydd for att forebygga och
lindra huvudskador till folid av cykelolyckor. Flera linder, Australien, Nya Zeeland, USA och
Kanada, har infort efler ar pa vig att infora lag om cykelhjalm. Australien fick hjilmlag 6éver hela
landet 1992 och dar pavisas en 70-procentig minskning av huvudskador bland cyklister.

Forskning visar att skadade cyklister kostnadsmassigt belastar sjukvirden mest av alla
trafikskadade. Sjukvard for skadade cyklister uppskattas i Sverige drligen kosta minst 400 miljoner
kronor. Detta motsvarar cirka 43% av den totala samhillskostnaden for dessa skador. Resten av
kostnaderna fordelas pa: '

* Produktionsbortfall d v s kostnader for arbetsgivarna.

* Egendomskador

* Kostnader for polis, forsakringsvisende och domstolsvasende.

* Primarkommunala kostnader sisom social rehabilitering, hemtjinst, firdtjanst etc.

Att forebygga manga onddiga dodsfall och olycksfallsskador ar humanare och billigare &n att i
efterhand soka eliminera konsekvenserna genom att bota, behandla, rehabilitera och trosta. Att
forebygga innebir att resurser frigors for angeligna sjukvards- och samhillsinvesteringar.

- Innan olyckan intraffat, finns ALLA chanser att forebygga och forhindra!

- Efterdt, ar mojligheterna mer begransade att soka stalla allt till riatta och virda bort
konsekvenserna, dven med tiligAng till ALLA tinkbara resurser.

Sverige och Motala har en erkiind cykelkultur dir alla &ldrar cyklar i alla sammanhang. Detta kriver
en langsiktig och uthillig strategi for att gora cykelhjalmen allmiant anvind. Internationella
erfarenheter visar att lag om obligatorisk cykelhjalmsanvindning 4r verkningsfullt for att driva pé
mot en beteendeforindring for att skydda huvudet.
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Med anledning av ovanstiende har kommunfullmiktige i Motala beslutat 1995-06-19 att: ” En lokal

" hjalmlag” inférs i kommunen for lg- och mellanstadieelever med giltighet frén den 1 maj 1996,
"Lagen” innebir dels en rekommendation till de berérda att anvinda hjilm vid cykling till och frin
skolan samt pa fritiden, dels nidgon form av frivillig overenskommelse mellan skolan och

elev/malsman om hjalmanvéndning.”

Vi stédjer Motala kommuns beslut om ”cykelhjilmslag” fér barn upp till 12 &r.

Pohs astale
otala Polisomrade

Sektions{hef
Forsikripgskassan i Motala

Konsui

NTF Ostergotlnnd

Bengt Gunnarsson
Forsikrings AB Skandia

%ﬁ/ﬂu W

nus Larsson
TrnﬁkS'lkerhetS'msvarlg
Motala kommun

e

Ulla Axelsson
Ordfiérande
Barn- och utbildningsniimnden

D&ma H (ROS

Leena Kyhlros
Ordférande
Tekniska nimnden

jorn Biickstrand
Chefsgverlikare
Lasarettet i Motala

%&bl l/é/;l\’év{/(

Hans Siivenhed
Trafiksikerhetsamordnare
Vigverket i Linkoping

(g

Kent Lindqvist
Med. Dr.
Hiilsouniversitetet i Linkdping

Trygg Hansa %

I
m}'x ;

Ingemar Gustavsson

Ordférande

Viitternrundans organisationskommitté

RolfW

Ordférande
Miljé-och hiilsoskyddsnimnden
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W

ot
Motala kommun

ykelhjdaimsavtal

skola och

Skolans namn

Elevens namn

har tecknat ett avtal om cykelhjidlmsanvindning.

Ort och datum

"Genom att skriva under detta avtal lovar jag
att alltid anvénda cykelhjdlm nér jag cyklar"

Eleven (for eleven) Foraldern

For skolan

MOTALA

N
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Tidningsmedias bevakning av M otalas cykelhjdlmslag

Datum Typ av media Namn Amne/budskap Kommentar
1995-06-14 Lokal dagstidning | Ostgéta Kommunalrad skall cykla Hjalmlagen
Correspondenten Viétternrundan och far snart igenom namns enbart i
hjalmtvang for skolbarn i Motala. figurtext.

1995-06-20 Lokal dagstidning | Motala Tidning Motala far hjalmlag. Fullmaktiges Enbart om lagen.
beslut beskrivs. Ansvarigt Publiceras dagen
kommunalrad intervjuas. efter beslutet.

1996-03-14 Lokal dagstidning | Ostgéta Motala forst med ny "lag”. Den Enbart om lagen.

Correspondenten kommande lagen beskrivs. Inblandad
tjdnsteman intervjuas.

1996-05-10 Lokal dagstidning | Motala Tidning Motala forst med hjalmlag for barn. Enbart om lagen.
Lagen beskrivs. Tvd kommunalrad Publicerades ca
samt en forskare i skadeprevention en vecka efter
intervjuas. inférandet.

1996-06-28 Lokal dagstidning | Motala Tidning Om cykelpool bland Artikel om
kommunalanstélda och deras cykling och miljo,
hjalmanvandning. Hjalmlagen namnsi | men lagen
artikeln. Kommunalrad intervjuas. namns. Hoppas

pa generell effekt

1996-08-04 Rikstackande Dagens Nyheter Motala forst med hjalmlag. Behdvs Diskussion om

Dagstidning nationell hjalmlag? Motala har redan nationell
infort. Reportage av 15-aring utan hjalmlag.
hjalm inblandad i cykelolycka. Léakare | Motalas lag &r
och forskare i skadeprevention exempel.
intervjuas.

1996-08-05 Rikstéackande Aftonbladet Motala har redan "hjalmlag” for alla Diskussion om

Kvéllstidning skolbarn. Reportage om 4-aring i nationell
cykelolycka. "Fraga-pa-stan” om varfor | hjalmlag. "Motala
man ej har hjalm. Motalas lag ar forst i Europa”.
beskrivs. Kommunalrad och lakare
intervjuas.

1996-08-13 Lokal dagstidning | Ostgota Motalaborna daliga pa att anvénda Resultat fran

Correspondenten hjalm. Observationsmétningar visar formatning i
lag anvandning bland vuxna. utvardering av
hjaimlagen.

1996-09 Rikstackande Kamratposten Lag om cykelhjalm i Motala. Motalas Diskussion om

Ungdomstidning

lag beskrivs. Nationell lag diskuteras.

nationell hjalmlag
med Motala som
exempel.
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1996-09-27 Lokal dagstidning | Ostgéta Onddig hjalmlag for elever? Diskuterar | Artikelrubrikens
Correspondenten hjalmanvandning i Motalas skolor. God | frdga besvaras
anvandning konstateras. Intervju med | ej. Problem med
tjdnsteman inblandad i arbetet med "hjalmkont-rakt”
lagen. namns.
1996-11-21 Lokal dagstidning | Motala Tidning Hjalmlagen ger resultat — kampanjen Preliminara
fortsatter. Resultat fran resultat fran
observationsmatningar. Positiv effekt | eftermétning
pa anvandning, men det kan bli battre. | 1996 i
Vissa "bra” skolor namnges. Intervju utvardering av
med kommunalr&d och trafikforskare hjalmlagen
1996-11-25 Lokal dagstidning | Ostgéta Tre elever av fyra anvander Preliminara
Correspondenten cykelhjalm. Resultat fran resultat fran
observationsmatningar. Vuxna dalig eftermatning
anvandning. Lagen beskrivs. Intervju 1996 i
med tjansteman fran Vagverket om utvardering av
nationell hjalmlag hjalmlagen.
1997-04-14 Lokal dagstidning | Motala Tidning Cykelhjalm raddar manga liv. Namnet hjalmlag
Diskussion om nationell hjaimlag. i Motala ndmns
Beskrivning av Motalas arbete kring dock ej explicit.
hjalmanvandning. Resultat fran
observationsmatningar. Tva skolor
"bast”. Intervju med kommunalrad och
tjdnsteman.
1997-05-07 Lokal dagstidning | Motala Tidning Hjalmtvang okar anvandning och Liten notis
minskar skador
1998-05-12 Lokal dagstidning | Motala Tidning Vuxna cyklar utan hjalm. Motalalagen | Prelimindra

ej sa effektiv som man trott”. Resultat
frn observationsmétningar. Okning
med ej enligt forhoppningar. Bakgrund
till lagen beskrivs.

resultat fran
eftermétning
1997
utvardering av
hjlmlagen.
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Beskrivning av planerade men g genomférda aktiviteter i samband Motalas
hjalmlag

De aktiviteter som anges nedan planerades att genomfdras nagon gang under
perioden januari 1995 till juni 1998, men genomférdes aldrig av olika skdl.
Beskrivningen av typ av aktivitet och nér de planerades att genomforas & hamtat
fran det handlingsprogram som funnits i arbetet med Motalas cykelhjdmslag.
Avstamning har dock gjorts mot aktiviteter som faktiskt genomforts utifrén 6vriga
resultat i processtudien.

Hosten 1995:

- Hjdmseminarium med skolans olika resultatchefer/rektorer for att forbereda
och férankrainférandet av lagen. Tanken var att informera om hjamlagen och
de planerade hjadmkontrakten, men &ven avrada barn i arskurs 1-3 att cykla
till skolan. Tanken var att resultaicheferna skulle foreda olika datum for
vidare lararinformation. Seminariumet blev dock instdlt pga snéstorm. Sedan
kom ”"Motala-skandalen” i december 1995 och alt kom av sig.

Varen 1996:

- Presskonferenser och PR-samarbete med Motala Tidning, Ostgota Corre-
spondenten, TV-Motala och de lokala cykelhandlarna. Tanken var att i PR-
samarbetet rekrytera ”hjalmambassadorer” som kunde vara forebilder nar
lagen tradde ikraft.

- Affischering, slogans, logotyper, etc i samband med lagens infoérande.

Hosten 1996:

- Diverse olika tavlingar for att fa skolelever att anvanda cykelhjam. Tanken
var att skolan skulle engageras och foredd idéer om utformning av
tavlingarna.

- Olika beloningar kopplade till hjamkontrakten som gétt ut till skolorna.
Underskrivna kontrakt utgor lottsedel. Lottningen sker lite da och da
Vinnarnaredovisasi Motalatidning och far fina priser.

- Hjdmkontrakt till cyklande allménhet. Med information och rekrytering via
lokalradion. Formodligen kopplat till hjdlmsponsring. Médlet var att upprétta
500 kontrakt. Samarbete skulle ocksa ske med lokalpressen. (Vissa hjam-
ambassadorer utsags dock under 1997 och 1998).

- Hjadmkontrakt till larare. Allalarare i 1&g- och mellanstadiet har visserligen
sedan tidigare (1995) fétt gratis hjalm mot att de skrev pa kontrakt om att de
skulle anvanda hjamen och féregad med gott exempel. Manga larare antog det
tidigare erbjudandet, men tanken var att nu fa med ev. nya larare och de som
inte skrivit patidigare.
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- Hjdmkontrakt till alla kommunanstéllda i Motala. Grundtanken var att ar-
betsgivare sponsrar hjdmar till personalen och att foretag kan utmana var-
andra. Tanken var att kommunen skulle vara forst och att 6vriga arbetsgivare
sedan kunde folja efter.

- Hjdmsponsring med kontraktsvillkor till ala ungdomsidrottsledare i Motala.
Idén flyttades fram till 1997 istéllet.

- Hjdmerbjudande till familjer i Motala. Tanken var att gora en kommunal
upphandling med négon eller ndgra hjdmtillverkare.

- Cykelhjdmskampanj under hosten 1996. Tanken var att ma gruppen skulle
varabarn, addre och cyklister i allmanhet.

- Framtagning av speciella cykelhjdmsdekaler.

- "Hjdmmaodevisning” i skolor viatematimmar/-dagar i skolan. Tanken var att
det skulle genomforas av skolan och eleverna gdva.

1997
- Samverkan kring hjalmfragor med forsakringsbolag, bl.a. angdende ekono-
miskabidrag till hjamar.

- Rekrytering av Hj@lmambassadorer bland idrottsledare. En slags utveckling
av tidigare ford ag om hjadlmsponsring av ungdomsidrottsledare.

- Fordag att erbjuda blodgivare en cykelhjdm som erséttning.
1998

- Produktsékerhetsdag med information och utbildning till cykelhandlare om
cykelhjadmar.
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