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Forord

Cykeltrafiken dr en viktig del i ett hallbart transportsystem, och att cykla ger ett viktigt bidrag till 6kad
folkhilsa. Okad cykling bidrar 4ven till minskad paverkan pa miljé och klimat. Men cykeltrafiken maste vara
siker for att den ska kunna betraktas som langsiktigt hallbar. I dag utgor cyklister néstan hilften av det totala
antalet allvarligt skadade i trafiken i Sverige. Med den utgangspunkten blir arbetet for Nollvisionen (visionen
om att ingen ska dodas eller skadas allvarligt i véigtrafiken) en central utmaning i arbetet f6r 6kad cykling.

Vi ser i dag en kraftig el-cykelutveckling och foérséljningen ir pa vig mot liknande nivaer som i flera andra
linder i Europa. I dag delar cyklar och moped klass IT pa samma infrastruktur. Atgiirder for sikrare cykling
har dirfor oftast ocksa en positiv effekt pa sidkerheten for mopedister klass II.

Den hir inriktningen for siker trafik med cykel och moped ir resultatet av en samverkan mellan olika myndig-
heter och aktorer. Syftet med samverkan &r att pa ett systematiskt sétt fors6ka forsta och hantera utmaningen
att 6ka sikerheten for bade cyklister och mopedister. Flera av de fragestillningar som behandlas i inriktningen
ar komplexa. Det dr darfor viktigt med fortsatta analyser for att stindigt utveckla kunskapen inom omradet.

Inriktningen utgor ett underlag for verksamhetsplaneringen inom statliga myndigheter, kommuner och andra
aktorer. Forhoppningen ir att den gemensamma inriktningen ska tjina som en kunskaps- och inspirationskélla

for de aktorer som vill bidra till en sdker trafik med cykel och moped.
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Sammanfattning

Inriktningen behandlar trafik med bade cykel och moped.

Cykeltrafiken #r en viktig del i ett hallbart transportsystem, och att cykla ér en fysisk aktivi-
tet som ger ett viktigt bidrag till 6kad folkhélsa. Cykeltrafiken maste dock vara siker for att
den ska kunna betraktas som langsiktigt hallbar. Ett 6kat cyklande kommer att innebéra ett
Okat antal omkomna och skadade cyklister, om inte riktade och effektiva trafiksikerhetsat-
girder vidtas. Med den utgangspunkten blir arbetet fér Nollvisionen (visionen om att ingen
ska dodas eller skadas allvarligt) en central utmaning i arbetet for 6kad cykling.

Under 2017 omkom 26 cyklister i viigtrafiken, vilket dr en 6kning jaimfort med 2016. Den
vanligaste orsaken till d6dsfall har tidigare ar varit kollision med motorfordon, men under
2017 omkom lika méanga cyklister i singelolyckor som vid kollision med motorfordon. Cyklis-
ter utgdr den storsta gruppen allvarligt skadade i végtrafiken och under 2017 fick drygt 2000
cyklister invalidiserande skador. Cirka 80 procent av de allvarliga skadefallen uppstar vid
singelolyckor.

Nollvisionen giller dven mopedtrafiken. 2017 var ett exceptionellt &r med endast en omkom-
men mopedist, medan det normalt omkommer cirka 6 personer per ar. Under 2016 omkom
8 mopedister och 245 mopedister skadades allvarligt. Under de senaste 10 aren har antalet
omkomna och svart skadade pa moped legat pa en ligre niva jimfort med tidigare ar. En
forklaring &r att krav pa forarbevis for moped klass IT och krav pA AM-korkort fér moped
klass I inférdes 2009. En annan méjlig forklaring till att mopedolyckorna har minskat &r att
antalet 15- och 16-aringar i Sverige minskade med nistan 25 procent mellan 2003 och 2013.

Syfte

Syftet med inriktningen &r att systematisera och samordna trafikséikerhetsarbetet for att 6ka
sikerheten for cyklister och mopedister. Inriktningen ska vara ett hjilpmedel i verksamhets-
planeringen f6r statliga myndigheter, kommuner, organisationer och andra aktorer inom
omradet.

Samverkan

Trafikverket har regeringens uppdrag att leda samverkan av trafiksikerhetsarbetet inom
végtrafiken, och den hir inriktningen utgér en viktig del av det arbetet. Inriktningen foérut-
sétter att alla aktorer genomfor insatser pa lokal, regional, nationell och internationell niva
inom sina egna ansvarsomraden - enskilt eller i samverkan. Akt6érerna bidrar frimst genom
att inrikta sig pa de prioriterade insatsomradena i sin verksamhet.

Avgransning
Inriktningen avgrénsas till att omfatta 2- och 3-hjuliga cyklar och mopeder pa vig.



Malsittning

Nollvisionen ir det 1angsiktiga malet for en siker trafik med cykel och moped. Malet f6r denna
inriktning &r att den ska bidra till Nollvisionen och gillande etappmal om en halvering av anta-
let omkomna och en minskning av antalet allvarligt skadade cyklister och mopedister med 25
procent fran 2007 till 2020. Om gillande etappmal tillimpas for gruppen cyklister respektive
mopedister, innebér det att maximalt 15 cyklister och 6 mopedister far omkomma i végtrafiken
ar 2020 och att antalet allvarligt skadade maximalt far uppga till 1 500 cyklister och 250 moped-
ister.

Niringsdepartementet har remitterat ett forslag pa nytt etappmal f6r 2030. Nér det nya malet
beslutats blir det centralt for fortsatt arbetet efter 2020.

Prioriterade insatsomraden

For att 6ka sikerheten for cyklister och mopedister 4r det viktigt att bade férebygga olyckor och
att lindra konsekvenserna om en olycka trots allt skulle intréffa. Prioriterade insatsomraden for
okad siikerhet for cyklister och mopedister ér darfor:

. siker infrastruktur

. drift och underhall med god kvalitet

. sikra cyklar och mopeder

. sikra personbilar och tunga fordon

. okad anvindning av hjdlm och annan skyddsutrustning
. beteendepaverkande insatser

Ambitioner att bidra
De deltagande organisationerna har beskrivit sina inledande ambitioner att bidra till en 6kad
sikerhet for cyklister och mopedister. Beskrivningarna finns i en separat promemoria.

Uppféljning och regelbunden utveckling

Trafikséikerhetsarbetet styrs genom malstyrning. Det innebér att man sétter mal for ett antal in-
dikatorer. Indikatorerna f6ljs sedan upp och utvirderas i en analysrapport, som presenteras vid
en arlig nationell konferens. Sikerheten for cyklister och mopedister ingar redan i det arbetet,
genom att den representeras i ett antal viktiga indikatorer som {6ljs 6ver tid.

Utover det kommer Trafikverket att svara fér en uppf6ljning av de ambitioner som olika aktorer
redovisar i den separata promemorian. Trafikverket kommer &ven att initiera en 6versyn av
denna inriktning nér det bedoms lampligt.
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Begrepp och definitioner i dokumentet:

»  Allvarlig skada: En personskada som leder till medicinsk invaliditet pa minst 1 procent. Klassificeringen
baseras pa akutsjukvardens skaderapportering.

*  Cykel: Cykeldefinitionen har andrats och det finns férutom den "vanliga” trampcykeln tre andra fordon som
raknas som cyklar:

* elfordon med trampor, med en effekt pa max 250 watt som bara kan férstarka trampningen
upp till 25 km i timmen

« elfordon utan trampor, med maxhastighet 20 km i timmen; (a) max 250 watt eller
(b) sjalvbalanserande (ex. Segway)

= elfordon utan trampor fér personer med fysisk funktionsnedsattning, som inte har nagon
effektbegransning men en maxhastighet pa 20 km i timmen (till exempel elrullstol och el-skoter).

*  Cykelpassage: En del av en vag som ar avsedd att anvéndas av cyklande eller férare av moped klass Il for att
korsa en korbana eller en cykelbana och som kan anges med vagmarkering.En cykelpassage ar bevakad om
trafiken regleras med trafiksignaler eller av en polisman och i annat fall obevakad.

*  Cykeloverfart: En del av en vag som enligt en lokal trafikforeskrift &r avsedd att anvéndas av cyklande eller
forare av moped klass Il for att korsa en korbana eller en cykelbana och som anges med vdgmarkering och
vagmarke. Vid en cykeldverfart ska trafikmiljon vara utformad sa att det sékras att fordon inte férs med
hogre hastighet an 30 kilometer i timmen.

*  Etappmal 2020: Etappmalet for sdkerhet inom végtransportomradet ar att antalet omkomna halveras och
antalet allvarligt skadade ska minskas med en fjardedel mellan 2007 och 2020. | etappmalet framgar att
atgarder som syftar till att forbattra barns trafiksékerhets ska prioriteras sarskilt.

*  Euro NCAP: European New Car Assessment Programme - ett europeiskt utvérderingsprogram for nya bilars
sdkerhet.

= GCM-vag: Gang-, cykel- och mopedvig.
*  GCM-passage: Samlingsbegrepp for olika passager som anordnats for att tydliggtra var gaende-, cyklande-
och férare av moped klass Il korsar en kérbana.

* ISA: Intelligent stod for hastighetsanpassning (Intelligent Speed Adaptation).

*  Moped klass I: Moped klass | 4r ett motorfordon pa tva, tre eller fyra hjul, som &r konstruerat fér en hastig-
het av hogst 45 km/tim.

*  Moped klass ll: Moped klass Il &r ett motorfordon pa tva, tre eller fyra hjul, som &r konstruerat fér en hastig-
het av hdgst 25 km/tim och vars effekt inte dverskrider 1 000 watt. Fran den 1januari 2016 tillats en ny typ
av moped klass Il. Den ska ha trampor och en hjalpmotor med en hdgsta effekt pa 1 000 watt. Motorn far
endast ge ett krafttillskott upp till och med 25 km/tim. Det racker med cykelhjalm for att fa kéra den moped-
typen.

*  Mycket allvarlig skada: En personskada som leder till medicinsk invaliditet pa minst 10 procent.
Klassificeringen baseras pa akutsjukvardens skaderapportering.

* Nollvisionen: Det langsiktiga malet for trafiksdkerheten, om att ingen ska doédas eller skadas allvarligt till
foljd av trafikolyckor inom vagtransportsystemet samt att vagtransportsystemets utformning, funktion och
anvandning skall anpassas till de krav som féljer av detta.

*  Olycksprevention: Insatser som motverkar att en olycka intréaffar.

*  Oskyddad trafikant: Trafikanter som har begransat skydd och som darfor har hégre risker i trafik. Oskyddade
trafikanter inkluderar fotgangare, cyklister, mopedister och motorcyklister.

= Singelolycka: Olycka dar endast ett fordon eller en trafikant rakar ut fér en olycka, utan att kollidera med
annan trafikant.



= Skadeprevention: Insatser som motverkar att skador uppstar i samband med en olycka (till skillnad mot olyckspre-
vention som &r insatser med syfte att férhindra att en olycka sker).

*  STRADA: Swedish Traffic Accident Data Acquisition. System for registrering av olyckor och skador i transportsyste-
met. Strada bygger pa uppgifter fran tva kallor: polis och akutsjukvard.

«  Saker trafik: Saker trafik definieras genom riksdagens och regeringens beslut om Nollvisionen och tillhérande etapp-
mal. Se Nollvisionen och Etappmal.

«  Trafikmilj6: Med trafikmiljé avses i det har dokumentet gator och vagar, gang- och cykelvagar, gangbanor samt gan-
gytor inom torg och parker.

*  Trafikolycka: Olycka med person eller egendomsskada inom végtransportomradet som sker da minst ett fordon - stil-
lastaende eller i rorelse - ar inblandat.

*  Transportpolitiska mal: Det 6vergripande malet fér svensk transportpolitik &r att sakerstalla en samhallsekonomiskt
effektiv och langsiktigt hallbar transportférsorjning for medborgare och naringsliv i hela landet. Under det 6vergri-
pande malet finns funktionsmal och hdnsynsmal:

* Funktionsmalet handlar om att skapa tillgénglighet fér ménniskor och gods. Transportsystemet ska
ge alla en grundlaggande tillganglighet med god kvalitet och anvéandbarhet och bidra till utvecklingskraft i
hela landet. Transportsystemet ska ocksa vara jamstallt genom att likvardigt svara mot kvinnors respektive
maéns transportbehov.

* Hansynsmalet handlar om sékerhet, miljé och halsa som &r viktiga aspekter av ett hallbart transportsystem.
Transportsystemets utformning, funktion och anvandning ska anpassas till att ingen ska dédas eller skadas
allvarligt. Det ska ocksa bidra till det 6vergripande generationsmalet for miljé och att miljékvalitetsmalen
uppnas, samt bidra till 6kad halsa.

Tabell 6ver aktuella fordonstyper:

Fordonstyp Motoreffekt | Motor- Drivsystem | Hastighet | Typ- Hjalmkrav | Registrering | Férsakring | Behorighet
assistans godkdnnande
Cykel - - Tramp eller m Nej Barn Nej Nej Nej
vevanordning <15ar(2)
Elassisterad Max 250W | <25 km/t Tramp eller m Nej (EU’s Barn Nej Nej Nej
cykel vevanordning Maskindirek- | <15 ar (2)
tiv géller)
Mopedklass Il | MaxTkW | <25km/t Tramp eller m Ja(@3) Cykelhjalm | Nej Ja Férarbevis
vevanordning 2 fyllt 15 ar
Moped klass Il | Max1kW | Ja Gasreglage |25km/t |Ja(3) Skydds- Nej Ja Forarbevis
(6) Kontinuerlig m hjalm fyllt 15 ar
drift
Moped klass| | Max 4 kW |Ja (Gas reglage) | 45 km/t | Ja (4) Skydds- Ja Ja Kérkort
(5) Kontinuerlig m hjalm AM
drift
(1) Vigens hastighetsbegrinsning e El-assisterad cykel som uppfyller ovanstaende krav definieras som en cykel.
(2) Cykelhjilm eller annat limpligt huvudskydd e Cyklar behover inte vara typgodkinda men maste vara siikra i enlighet med
(3) Enstaka mopeder kan dven godkénnas bestdmmelserna i produktsiikerhetslagen.
nationellt genom mopedbesiktning ¢ El-assisterade cyklar omfattas av kraven i EU:s maskindirektiv, och maste
(4) Enstaka mopeder kan dven godkénnas uppfylla fordringarna enligt sikerhetsstandarden EN 15194.
genom registreringsbesiktning e Cyklar och mopeder klass II ska framforas pa cykelbana om sadan finns.
(5) Far inte framfoéras pa cykelbana e Cyklar och mopeder ir inte skattepliktiga
(6) Aldre Svenska 30 km mopeder tillhor klass IT e Mopeder ska vara trafikforsikrade



1 Samverkan med bredd och systematik

1.1 Nollvisionens delade ansvar

Enligt riksdagens beslut om Nollvisionen ska an-
svaret for trafiksdkerheten delas mellan systemut-
formarna och trafikanterna. Ansvaret delas pa sa vis
att systemutformarna har det yttersta ansvaret for
vigtransportsystemets utformning, funktion och an-
vindning, medan trafikanterna har ansvaret att folja
trafikregler och visa hinsyn, omdéme och ansvar i
trafiken. Om langvarig ohilsa uppstar eller riskerar
att uppsta, eller om trafikanterna inte tar sitt ansvar,
maste systemutformarna vidta ytterligare atgirder.

Systemutformaransvaret for cyklisters sédkerhet kan
anses vara sirskilt viktigt, eftersom det bara stills
vissa krav pa formaga och kunskap och inga krav pa
behorighet eller alder for att réra sig som cyklister i
trafiken. Alla medborgare har rétt att kunna rora sig i
sambhiillet som cyklist, medan endast vissa medborgare
har ritt att rora sig i samhillet som exempelvis bilister.

For en mopedist krivs i dag ett férarbevis eller ett
AM-koérkort samt ett krav pa att vara minst 15 ar.

" Bilist
otorcyklist

VERINGE]

Krav pa férmaga,
kunskap och behorighet

Mopedist

Flertalet medborgare,

Lagre krav pa formaga, kunskap och behorighet

samt alder

Cyklist

Flertalet medborgare

Det gor att mopedister har hogre krav pa sig dn
cyklister, men liigre krav &n bilister.

Trafikantpyramiden kan ldsas som att ansvaret for
sikerheten i systemet nistan helt ligger pa systemut-
formarna nér det géller gdendes sikerhet, medan
ansvaret dr delat mellan systemutformare och tra-
fikanter nér det giller bilisternas séikerhet. Cyklis-
ter ligger ndrmare fotgingarens férutsittningar dn
mopedistens, som har formellt krav pa en behorighet,
men ldgre krav pa behorighet och alder in bilisten.

Delat ansvar

Vissa krav pa formaga och kunskap, inga krav

pa behérighet eller alder

Gaende
Alla medborgare

Forenklad trafikantpyramid for trafikantgrupper
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Systemutformar-
ansvar

Lag forvantan pa formaga och kunskap, inga krav pd behérighet eller dlder



1.2

Malstyrning och etappmal

Svenskt trafiksikerhetsarbete utgar fran Nollvisionen
och etappmalet 2020. Det etappmal som géller nu
beslutades av riksdagen 2009 och formuleras som att
antalet d6dade i véigtrafiken ska halveras mellan 2007
och 2020. Det innebér att antalet dodade ar 2020

far vara hogst 220. Beslutet innebér éven att antalet
allvarligt skadade i végtrafiken ska reduceras med en
fiairdedel under samma period.

Myndigheten Trafikanalys har pa regeringens upp-
drag utrett och foreslagit ett nytt etappmal {6r antalet
omkomna och allvarligt skadade i viigtrafiken efter ar
2020. Forslaget har remitterats och bereds just nu av
Niringsdepartementet.

For att uppna det gillande etappmalet tillimpas en sa
kallad méalstyrning. Kérnan i malstyrningen ir att ar-
ligen f6lja upp trafiksikerhetsutvecklingen utifran ett

antal indikatorer som paverkar hur manga som dodas
och skadas allvarligt i trafiken. Varje indikator har

en malniva som bor nas for att etappmalet ska kunna
nas. Det ir utifran dessa indikatorer som atgéirder
och aktiviteter sedan kan kopplas for att styra mot
uppsatta mal. Dessa foljs upp och utvirderas arligen
i en analysrapport, och presenteras vid en nationell
resultatkonferens.

Av nuvarande indikatorer for etappmalet 2020 finns
det flera som ror cyklisters och mopedisters sikerhet.
Indikatorerna drift och underhall av gang- och cykel-
vigar i titort, sikra gang-, cykel- och mopedpassager
och cyklister och mopedister med hjilm, har direkt
koppling till cykel och mopedtrafik. Men &ven indi-
katorerna 6kad hastighetsefterlevnad, nykter trafik
och sékra personbilar berér indirekt cyklisters och
mopedisters sikerhet.

11



Antalet omkomna pa cykel 2000-2016

{3-ars medehviraen, 2-drsmedehvanden 2015-2018)

Prognostiserat allvarligt skadade cykel, 2006-2016

13 e b vdeca s, 2 arumadedaieden 115 2016

Antalet omkomna pa moped 2000-2016

{3-ars medeldarden, 2-Arsmedehanden 2015-2016)

Prognostiserat allvarligt skadade moped, 2006-2016

{3 rdelacden, 2-Armedelaiiden 0152018
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1.3 Inriktningens syfte

Syftet med inriktningen &r att systematisera och,
dér det 4r mojligt, samordna sidkerhetsarbetet
och didrmed oka sikerheten for bade cyklister och
mopedister.

Detta sker frimst genom att inriktningen:

e beskriver nuvarande kunskapslige
» Dbeskriver malséttning
e pekar ut prioriterade insatsomraden

¢ identifierar kunskapsbrister och klargor behovet
av ytterligare forsknings- och innovationsinsatser

e Dbeskriver deltagande aktorers inledande
ambitioner att bidra till arbetet (se separat PM)

* klargor hur uppf6ljning ska ske.

1.4 Gemensam inriktning som underlag
for verksamhetsplaner

Nollvisionen &r det langsiktiga malet for en siker
trafik med cykel och moped. Malet med denna inrikt-
ning ir att den ska bidra till att antalet omkomna
cyklister och mopedister halveras och att antalet
allvarligt skadade minskas med 25 procent mellan
2007 och 2020.

Vid en tillimpning av etappmalet f6r dessa trafi-
kantgrupper innebir det ett kvantifierat mal om att
minska antalet omkomna till maximalt 15 cyklister
och 6 mopedister ar 2020. Vidare innebir det att
antalet allvarligt skadade ska minskas till maximalt 1
500 cyklister och 250 mopedister till 2020.

Enligt Europaparlamentet (Europaparlamentets
resolution, 2011), stéder parlamentet helt och fullt
malet att antalet dédsolyckor inom EU ska halveras
mellan 2010 och 2020. Parlamentet efterlyser dven
fler tydliga och métbara mal f6r perioden 2010-2020.
Europaparlamentet anser bland annat att antalet
omkomna fotgéingare och cyklister ska minskas med
50 procent och att antalet personer med livshotande
skador ska minskas med 40 procent under perioden
2010-2020. Europaparlamentet har dirmed angett
betydligt mer langtgdende malnivaer fé6r maximalt



omkomna och skadade cyklister till ar 2020 4n vad
som beskrivs ovan foér svenskt vidkommande.

For att det ska vara mojligt att na bade Nollvisionen
och nuvarande etappmal till 2020 kr#vs en kombina-
tion av effektiva atgirder pa bade kort och lang sikt
for en siker trafik med bade cykel och moped.
Inriktningen ska vara ett hjilpmedel i verksamhets-
planeringen for statliga myndigheter, kommuner,
organisationer och andra aktérer inom omradet. Den
gemensamma inriktningen férutsétter att alla aktorer
som star bakom inriktningen genomfér egna insatser
ilinje med de prioriterade insatsomradena pa lokal,
regional, nationell och internationell niva - enskilt
eller i samverkan med andra. Inriktningen tar sin ut-
gangspunkt i tidigare arbeten och malformuleringar,
dér foljande haft sirskilt stor betydelse:

* En nationell cykelstrategi for 6kad och siker
cykling - som bidrar till ett hallbart samhélle
med hog livskvalitet i hela landet 2017

* Analys av trafiksikerhetsutvecklingen 2017 -
malstyrning av trafiksikerhetsarbetet mot
etappmalen 2020

* Nationellt cykelbokslut 2016 — hur utvecklas
cyklandet i Sverige och vart dr det pa viag?

«  Okad sikerhet pa motorcykel och moped -
gemensam strategi version 3.0 fér aren
2016-2020

» Sikrare cykling - gemensam strategi for
2014-2020, version 1.0.

1.5

Inriktningen avgrénsas till att omfatta 2- och 3-hju-
liga cyklar och mopeder pa vig. Arbetet bygger pa en
analys av cyklisters och mopedisters trafikséikerhet,

i forsta hand utifran dagens situation. Det innebér
bland annat att nya typer av cykelfordon inte
behandlas pa djupet.

Avgransningar

1.6 Uppfdljning och regelbunden

utveckling av inriktningen

Utover uppfoljningen av indikatorernas utveckling
kommer Trafikverket att initiera en uppf6ljning av de
ambitioner som olika aktorer redovisar i en separat
promemoria. Detta for att klargora vilka atgérder
som pagar inom de prioriterade insatsomradena samt
vilken ny kunskap som har tagits fram. Trafikverket
kommer &ven att initiera en 6versyn av denna inrikt-
ning nir detta bedéms limpligt.
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2 Cykel och moped i Nollvisionen

2.1 Saker cykeltrafik och mopedtrafik

For att astadkomma bade en 6kad och séker cykling
behover infrastruktur, fordon och personlig skydds-
utrustning samverka och komplettera varandra.

En séker infrastruktur for cyklister &r viktigt for att
oka tillgéingligheten och samtidigt minska antalet
cykelolyckor med allvarliga skadefall som f6ljd.
Hittills har mycket av arbetet med en siker infra-
struktur for cyklister och mopedister inriktats mot
att hantera kollisioner med motorfordon, sasom till
exempel sikra passager, sinkta hastighetsgrinser i
tétorter och pa statliga viigar samt olika hastighets-
dimpade atgirder. Aven fordonsutvecklingen bidrar
till att firre allvarliga olyckor och skador sker, tack
vare mer krockvinliga bilfronter och automatisk
n6édbroms pa bilar.

De atgéirder som hittills har vidtagits har dock inte i
lika stor utstrickning fokuserat pa att férebygga sing-
elolyckor bland mopedister och cyklister. Behovet av
bittre underhall har dock borjat uppméirksammas pa
senare ar av bade kommuner och Trafikverket som
vighallare. Men ytterligare steg behover tas for att
utveckla battre underhall av infrastrukturen utifran
bade cyklisters och mopedisters behov av sikerhet.
Tvahjuliga cyklar och mopeder 4r mer kinsliga for
bristande underhall &n fordon med fler hjul, vilket
gor att olyckor enklare uppstar till f6ljd av bland
annat halka, grus eller haligheter. Utvecklingen av
cykelns utformning och séikerhetssystem, sa som till
exempel ABS (1asningsfria bromsar), bér ha en po-
tential att minska olyckor och bér dirfér uppmunt-
ras. Viktigast i det mer korta perspektivet dr dock att
infrastrukturens drift och underhall férbittras, for att
minimera risken for att raka ut for en singelolycka.

Med andra ord behéver cykelinfrastrukturen ge-
nomga samma utvecklingsprocess som pagar for
bilinfrastrukturen, dér risken for allvarliga konflikter
minimeras samtidigt som krockvaldet vid en olycka
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hanteras genom ett effektivt samspel mellan frimst
fordon, vigmiljé och skyddsutrustning. Detta innebér
att en siiker och framkomlig cykelinfrastruktur ska ha
tillrickligt hog och férutsigbar friktion, samt stodja
réitt anvindning genom att vara tydlig, ssmman-
hingande och dimensionerad for hog kapacitet. Dar
vighallaren vill fa ett snabbare eller mer obrutet och
sikert flode av cyklister och mopedister maste de se-
pareras fran andra trafikantgrupper, helt eller delvis.

En viktig framtida utmaning ir att skapa ett sikert
samspel mellan kollektivtrafiken, cykeltrafiken,
mopedtrafiken och gangtrafiken, samtidigt som till-
gingligheten inte begréinsas i onédan for dessa mer
hallbara firdsétt. Inom de delar av systemet dér hog
framkomlighet efterstrivas for cyklister och moped-
ister dr det extra viktigt med sikra sidoomraden och
att inte motande cykel- och mopedtrafik forekommer.

Nollvisionen utgar fran att ingen ménniska ar per-
fekt. Alla ménniskor gor misstag i vigtrafiken, men
dessa misstag far aldrig medféra att nagon omkom-



mer eller drabbas av bestaende skador. Enligt Noll-
visionen ir dérfor varje allvarlig skada eller dodsfall
i vigtrafiken en konsekvens av att transportsystemet
inte dr tillrdckligt vil anpassat for att ta hand om de
minskliga misstagen. Ett sikert och hallbart vig-
transportsystem maste darfér kunna hantera ménsk-
liga brister och begrénsningar, utan att begréinsa
individers mojligheter att rora sig fritt i samhéllet
utifran de spelregler som samhillet har stéllt upp.

Med en 6kad cykeltrafik foljer fler dédade och ska-
dade cyklister, om inte sirskilda atgéirder vidtas. Men
dven om vi skulle lyckas vél med att skapa en séker
utformning och bra underhall av cykel- och mopedin-
frastrukturen, sa kommer allvarliga olyckor fortsitta
att intréffa. Nollvisionens sékerhetsfilosofi handlar
om att planera for att olyckor sker, och till och med
att acceptera att personskador sker - sa linge de inte
leder till bestaende hilsoférluster. Nollvisionen ac-
cepterar inte allvarliga konsekvenser av trafikolyckor
i form av dodsfall och invalidiserande personskador.

Minniskans tolerans mot yttre vald ir det som di-
mensionerar vilka hastigheter, eller rérelseenergier,

som kan tillatas i ett sikert viigtransportsystem. For
att astadkomma ett sikert viigtransportsystem maste
rorelseenergin i systemet kunna tas om hand, sa att
en olycka inte medfor att trafikanter far allvarliga el-
ler dédande personskador.

For att 6ka energiupptagningen vid en olycka med
cyklister och mopedister, behéver olika delar i trafik-
miljon och fordon vara anpassade till varandra for att
minimera belastningen pa trafikanten, till exempel
genom krockvinliga fordonsfronter, stotdimpande
asfalt och eftergivliga stolpar och kantstenar. Men
framf6rallt krévs det dven att cyklisten anvéinder per-
sonliga skydd som kan bromsa upp och férdela slaget
mot olika delar av kroppen, pa ett sitt sa att dédande
och invalidiserande skador inte uppstar.

Dagens hjdlmar &r effektiva i att forebygga allvar-
liga huvudskador genom sin férmaga att férdela
och minska de krafter som uppstar vid ett slag mot
huvudet. En av férutsittningarna fér att kunna fa
ett vigtransportsystem som ir bade attraktivt och
sikert for cyklister dr darfor att cyklister anvinder
hjélm.
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2.2  Saker cykeltrafik som en del av

Agenda 2030

Av Agenda 2030 framgar att ett hallbart transport-
system &r en forutsittning for ett hallbart samhille.
Trafiksikerhet dr en viktig del av hallbarheten, vilket
bland annat framgar av tva delmal inom Agenda 2030
(3.6 och 11.2). Pa kort sikt giller enligt ett av delmalen
(3.6) att till 2020 halvera antalet dodsfall och skador i
trafikolyckor i vérlden.

Med utgangspunkt i Agenda 2030 bor trafiksékerhets-
arbetet pa lite lingre sikt tydligt 1inkas ihop med olika
hallbarhetsaspekter for att skapa bade sikra, trygga,
tillgéingliga och attraktiva miljéer, inte minst fér ga-
ende och cyklister. Trafiksikerhetsarbetet bor darfor
ske med hinsyn till andra viktiga mal for samhéllsut-
vecklingen. Samtidigt kan konstateras att ett hallbart
vigtransportsystem maste vara sikert for att kunna
anses som langsiktigt hallbart. For att vigtrafiken ska
kunna bli langsiktigt hallbar och attraktiv maste dérfor
Nollvisionens séikerhetsfilosofi beaktas i alla delar av
arbetet. Detta giller inte minst for gaende och cyklis-
ter, ddr det finns tydliga synergier mellan ett sikert,
tillgiingligt och attraktivt transportsystem.

Ett av malen for Agenda 2030 dr malet om hallbara
stider och samhdéllen. Delmal 11.2 &r att ”senast 2030
tillhandahalla tillgang till siikra, ekonomiskt 6verkom-
liga, tillgingliga och héllbara transportsystem for alla.
Forbittra trafiksikerheten, sirskilt genom att bygga
ut kollektivtrafiken, med sirskild uppmérksamhet pa
behoven hos ménniskor i utsatta situationer, kvinnor,
barn, personer med funktionsnedséttning samt éldre
personer”.

Malet innebdr alltsa att en del av arbetet fér Agenda
2030 ir att tillhandahalla tillgang till sékra transport-
system for alla och att trafiksiikerheten ska forbéttras
med ett sdrskilt fokus pa behoven hos vissa utsatta
grupper, inte minst barn och &ldre. T den svenska
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végtrafiken hor gdende och cyklister till de mest ut-
satta grupperna, sett till antal omkomna och allvarligt
skadade.

Eftersom daglig rorelse ér av stor betydelse f6r folk-
hélsan, behover transportsystemet skapa goda forut-
sdttningar for trygga, sikra och attraktiva fairdmiljoer,
som stimulerar till daglig aktivt resande. Darfor ar det
viktigt att hantera bade 6kad och siker mobilitet f6r
cyklister och gaende, och inte stilla dessa ambitioner
mot varandra. For att svara upp mot kraven i Agenda
2030 maste arbetet fér 6kad trafiksikerhet och 6kad
fysisk aktivitet bland gaende och cyklister hanteras
som en helhet och inte viigas mot varandra.
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3 Utmaningar

3.1 Cykeltrafiken ska 6ka

Hilsa dr ett av transportpolitikens hdnsynsmal, vilket
innebér att transportsystemet bor utformas med hén-
syn till bl.a folkhilsan. Okad fysisk aktivitet genom
en 6verflyttning fran biltrafik till cykeltrafik innebér
stora positiva effekter pa folkhélsan.

I cykelbokslutet for 2016 framgar bland annat resan-
det med cykel. En genomsnittlig dag cyklar cirka 800
000 personer, i genomsnitt cirka 7 kilometer var. De
tillryggaldgger i genomsnitt 250 mil var per ar. Den
totala strickan som tillryggalades med cykel var aren
2014 till 2016 cirka 2 miljarder kilometer per ar. Det
motsvarar cirka tva procent av det totala transportar-
betet, om man exkluderar flyg.

En genomsnittlig cykelresa har férlangts fran 2,6 till
3,3 kilometer sedan 2005/06. Det 4r ménnen mellan
25 och 74 ar som ligger bakom denna forlingning av
cykelresorna. Mén cyklar cirka 40 procent lingre

dn kvinnor, ett ménster som kénns igen fran andra
trafikslag och som bland annat 4r kopplat till avstand
till arbetet.

Det totala antalet cykelresor fordelar sig jimt 6ver
aldersgrupperna upp till 64 ar. Gruppen fran 65 ar
och uppat star for cirka en tiondel av alla cykelresor.
Det stOrsta antalet cykelresor sker i storre stider med
forortskommuner, runt 40 procent. Storstdder och
6vriga kommuner (mindre tétorter, landsbygds- och
glesbygdskommuner) star fér ungefar 30 procent
vardera.

Flera internationella studier har visat att 6kad fysisk
aktivitet 4r den enskilt stérsta bidragande faktorn till
de positiva hilsoeffekterna fran cykling (Holm et al.,
2012; Rojas-Rueda et al., 2013).

Utoéver 6kad fysisk aktivitet kan 6kad cykling ocksa
bidra till minskade luftféroreningar. En svensk studie

har visat att om 111 000 personer i Stockholm (som
har mindre 4n 30 minuters pendlingstid pa cykel

till jobbet) skulle vilja cykeln, skulle 449 levnadsar
sparas varje ar som en effekt av minskade luftforo-
reningar. (Johansson mfl 2017). I en annan studie
baserad pa samma scenario visas dock att utéver den
stora positiva effekten uppstar negativa konsekvenser
i form av 176 forlorade levnadsar till f61jd av skador
och ddédsfall fran trafikolyckor (Nilsson et al., 2017).
Detta innebir att en betydande del av hilsovinsterna
”forsvinner” pa grund av skador och dédsfall. Arbetet
med att skapa ett sikert system for cyklister &r ddrfor
en viktig del i arbetet for att maximera hilsonyttan av
cykling. Pa sa sitt blir atgirder som syftar till att for-
bittra sikerheten for cyklister ocksa en investering
for okad folkhilsa.

Minskad paverkan pa milj6 och klimat &r andra vik-
tiga mal inom transportpolitiken. Biltrafikens buller,
utsldpp av férsurande, godande och ozonbildande
dmnen skadar naturen och méinniskors hélsa. Att
fraimja 6kad cykling &r viktigt for att motverka dessa
effekter.

Enligt transportpolitikens funktionsmal ska medbor-
garnas resor forbéttras genom okad tillforlitlighet,
trygghet och bekvimlighet. Av malet framgar &dven att
barns mojligheter att sjilva pa ett sikert sitt anvinda
transportsystemet och vistas i trafikmiljoer ska oka.
Dessutom ska férutséttningarna for att vélja kollek-
tivtrafik, gang och cykel forbéttras. For att astadkom-
ma detta dr det viktigt att skapa en infrastruktur som
ar attraktiv och tillginglig for cykling.

Hur vara stéder, tédtorter och livsmiljoer utformas
paverkar hur vi transporterar oss. Satsningar pa
framkomlig, siker och attraktiv infrastruktur for
cykling dr ett viktigt bidrag till ett mer aktivt resande.
Det 4r dven viktigt med stadsplanering som syftar till
att minska avstanden genom exempelvis fortitning,
funktionsblandning och ett finmaskigt véignit.
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Teknikutvecklingen &r langt gdngen och det finns i
dag manga olika typer av cyklar. Det finns till exem-
pel flerhjulingar, tandemcyklar och cyklar for flera
personer, last-, 1ad-, och transportcyklar, cykelslép,
elcyklar, armcyklar, liggeyklar, viderskyddade cyklar
(till exempel velomobiler) och cyklar byggda f6r olika
hastigheter. Denna utveckling innebir att nya krav
stéll pa infrastrukturens utformning.

3.2  Cykeltrafiken ska vara saker

Cykeltrafiken maste vara siker for att den ska kunna
betraktas som langsiktigt hallbar. Med den utgangs-
punkten blir arbetet for Nollvisionen (att ingen ska
dodas eller skadas allvarligt i vigtrafiken) en central
utmaning i arbetet fér 6kad cykling. Cyklister utgor
nistan hilften av det totala antalet allvarligt skadade
i trafiken.

Den vanligaste olyckstypen dar cyklister omkom-
mer ér kollision med motorfordon, medan singelo-
lyckor &r vanligast bland allvarligt skadade cyklister.
Jamfort med en bilist har en cyklist 29 ganger hogre
risk att skadas och 10 ganger hogre risk att omkomma
(Nilsson m.fl. 2017)

3.3  Okad cykling och antal skadade

Det ér en stor utmaning att 6ka cyklingen och samti-
digt minska antalet skadade och omkomna cyklister i
vigtrafiken. For att cyklingen ska 6ka kriivs det nim-
ligen att ménniskor byter fran ett sikrare fardsétt
(som kollektivtrafik eller bil) till cykel. Okad cykling
innebir alltsa att fler kommer att skadas, om inte
mycket effektiva sikerhetsatgirder samtidigt vidtas.

Vigtrafikens storlek dr den enskilda faktor som pa-
verkar antalet trafikolyckor mest. Férdubblas trafi-
ken kan man rikna med att totalantalet olyckor 6kar
med 88 procent (Elvik med flera 2012). Detta giller
generellt ocksa for cykeltrafiken. Ju mer cykeltrafik,
desto fler cykelolyckor. For att bedéma hur manga
fler som kommer att skadas om cykeltrafiken okar,
kan man studera variationen mellan kommuner. Hur
ser antalet skadade ut i kommuner med mycket cyk-
ling jaimfért med kommuner med lite cykling? Med
den utgangspunkten kan man rikna med att antalet
skadade 6kar med 70-80 procent vid fordubblad
cykling, vilket en studie av ett femtiotal av landets
storsta kommuner tyder pa (Spolander 2016).

Prognostiserat antal allvarligt skadade fordelat
efter trafikantkategori, 2006-2016
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Om trafikbkningen sker 6ver en lingre tid, kommer
olyckorna att 6ka, men inte i takt med trafik6kningen.
D& minskar istéllet den genomsnittliga risken att
dodas och skadas (uttryckt per resa, kilometer eller
fordon). Det idr ett fenomen som generellt géller all
végtrafik. Det konstaterades redan i slutet av fyrtiota-
let och fick namnet Smeed’s Law, efter upphovsman-
nen.

Att olycksrisken minskar nir trafiken 6kar, férklaras
genom att samhéllet da anpassar sig i hogre grad.
Nir trafiken 6kar i lagom takt utvecklas infrastruk-
turen, liksom lagstiftningen, trafikévervakningen,
forarutbildningen och kérkortssystemet, fordons-
utvecklingen och drift och underhall. Trafikanterna
anpassar sig ocksa i hégre grad efter varandra. Det
handlar alltsa om en bred samhiillelig anpassnings-
process Over lang tid. Denna anpassningsprocess,
som man har kunnat se kopplad till biltrafiken,
géller dven for en langsam 6kning av cykeltrafiken.
Dir har den fatt namnet Safety in Numbers, men det
handlar i princip om samma sak som Smeed’s Law.
Ett flertal internationella och nationella studier har
visat att i ldnder, stdder eller platser med mycket
cykling ér risken for den enskilde cyklisten ldgre dn
dér det &r lite cykling.

Samma generella férklaring till riskminskningen
géller for 6kad cykling som for trafiken i 6vrigt. Men
Safety in Numbers har, som namnet antyder, kommit
att betona anpassningen trafikanterna emellan - siir-
skilt bilisternas anpassning till cykeltrafiken. Det ir
en faktor som spelar viss roll i sammanhanget, en av
manga, men den faktorn har sannolikt en begriinsad
inverkan pa riskminskningen da risken for singelo-
lyckor (dér bilistbeteendet inte spelar nagon roll)
uppvisar samma storlek vid 6kad cykling som vid
kollisionsolyckor.

Riskbegreppet i Smeed’s Law och Safety in Numbers
relaterar antalet skadade till trafikens storlek. Det
gor emellertid inte de transportpolitiska malen. Dar
handlar det om absoluta tal. Det &r antalet omkomna
och allvarligt skadade cyklister som maste minska,
oavsett trafikens storlek.

3.4  Synergieffekter och malkonflikter

mellan 6kad och saker cykling

Det finns manga synergieffekter mellan 6kad och
siker cykling, bade vad giller mal och medel. I reger-
ingens nationella strategi for 6kad och siker cykling
konstateras att Agenda 2030 och de globala malen
for hallbar utveckling integrerar de tre sinsemellan
lika viktiga hallbarhetsperspektiven social, ekono-
misk och miljdmissig utveckling. De globala malen i
Agenda 2030 berér bland annat hallbara transport-
I6sningar, trafiksikerhet och hilsa. Dessa mal ska nas
samtidigt och ér lika viktiga. Det gor att arbetet f6r
en Okad folkhilsa genom 6kad cykling och arbetet for
att utveckla och tillhandahalla ett siikert system for
cyklister aldrig kan stéllas mot varandra. De maste
istiillet ses som sinsemellan kompletterande arbeten,
som stédjer varandra i strdvan mot de globala malen
och ett langsiktigt hallbart vigtransportsystem.

Ett system med lag sikerhet &r inte attraktivt. Att
cykla innebir for manga bade frihet och en kénsla

av vilbefinnande, samtidigt som cykeln kan upple-
vas som ett farligt och osikert firdmedel. Bristen pa
siikerhet och trygghet for cyklister kan dérfor vara ett




hinder for 6kad cykling. Arbetet med att utveckla och
tillhandahalla ett sikert system for cyklister dr darfor
i grunden ett arbete fér en mer attraktiv cykling.

Ett system med lag sikerhet ir inte heller hilsosamt.
Cykling leder till betydande vinster for folkhélsan,
men dessa hélsovinster kan aldrig uppvéga eller
balanseras mot oacceptabla hilsoférluster i form av
dodsfall och allvarliga personskador. Arbetet for ett
sdkert system for cyklister dr dirfoér en del i det breda
och mangfacetterade arbetet for 6kad folkhélsa.
Manga av de atgirder som vidtas for cyklister bidrar
till bade en 6kad och en siiker cykling. Atgirder som
till exempel sikra GCM-passager, sikra cykelvigar,
bittre underhall av cykelvigar och ldgre titortshas-
tighet 6kar cykeltrafikens tillginglighet, attraktivi-
tet och sikerhet pA samma ging. Atgirderna dkar
dessutom tryggheten, bidrar till en mer jamstélld
végtrafik och ger barn, dldre och personer med
funktionsnedsittning bittre forutsittningar for ett
hallbart resande.

Aven fordonsutvecklingen som pagatt under senare
ar bidrar till en 6kad héilsa och sikerhet for cyklister.
Utvecklingen av nédbromssystem och pakoérnings-
vénliga fronter bidrar till exempel till en 6kad siker-
het i korsningspunkter mellan bilar och oskyddade.
Automatiserade fordon gor det mojligt att minska
parkeringsytorna i vara framtida stadsmiljoer, vilket
Okar mojligheten att omdisponera nuvarande trafiky-
tor till férdel for cykel- och gangtrafiken.

Cykelhjédlmen ir en viktig komponent i ett sikert
cykelsystem. Cykling utan hjdlm innebér en stor
sdkerhetsrisk for cyklisten och gor att firden inte
kan anses vara séker. I dag anvéinder cirka fyra av tio
cyklister cykelhjdlm och utmaningen ir att fa fler cy-
klister att anviinda cykelhjdlm. Att arbeta for en 6kad
frivillig anvéindning av cykelhjilm star inte i konflikt
med ambitionerna att 6ka cyklingen. Det finns dock
en oro for att nagon form av hjidlmlag for cyklister
skulle motverka ambitionerna om en 6kad cykling.
Mot bakgrund av den kunskap vi har i dag, kan man
dock inte se ett entydigt vetenskapligt samband mel-
lan inférande av hjdlmlag och en minskad cykling.
Diskussionen lir dock fortsétta om huruvida det
finns en konflikt mellan ett hjalmkrav och 6kad cyk-
ling och hur stor den konflikten i sa fall bed6ms vara.
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3.5  Elcykel eller moped?

EU forordning 168/2013 klassificerar tva-, trehjuliga
fordon samt fyrhjulingar. Litt tvahjuligt motorfordon
ar uppdelad i tva kategorier; Lle-A (motoriserad cykel)
och Lile-B (tvahjulig moped). Inom den nationella
lagstiftningen regleras definitioner av fordon genom
lagen (2001:559) om vigtrafikdefinitioner. Varje
kategori innehaller bland annat regler om fordonets
konstruktionshastighet och motorns effekt. Nedansta-
ende text aterger inte de exakta definitionerna utan
beskriver dem i stort.

I Sverige finns f6ljande definitioner:

e Elcykel 250 watt (25 km/tim) definieras som cykel

e Motoriserad cykel 1 000 watt (25 km/tim) definie-
ras som moped klass IT

e  Sakallade “snabb-elcyklar”(45 km/tim) definieras
som moped klass I.

Se sidan 8 for ytterligare information.

En cykel med en elmotor pa 250 watt, en sa kallad
elcykel, omfattas inte av férordningen utan regleras i
maskindirektivet 2006/42/EG. En motoriserad cykel
far ha en kontinuerlig mérk- eller nettoeffekt pa hogst 1
000 watt och motorns effekt ska stéingas av nér fordonet
nar en hastighet av 25 km/tim. Ett fordon av den typen
liknar en elcykel till utseendet men klassificeras som
moped klass IT i Sverige. Fordon som liknar elcyklar och
har en hégre mérk- eller nettoeffekt 4n en motoriserad
cykel, hamnar i kategorin Lle-B (tvahjulig moped) i EU-
forordningen. Férordningen ska tillimpas i alla med-
lemsstater i enlighet med géllande lagstiftning.

Namnet "motoriserad cykel” anvinds i EU-forord-
ningen, och namnet “snabb-elcykel” dr en 6verséttning
av den engelska beteckningen speed pedelec (eller
S-pedelec) som forekommer framforallt i Holland,
Tyskland och Schweiz. Det forekommer dven andra
namn for dessa. Till utseendet dr det inte mycket som
skiljer ovanstaende tre klasser av fordon (elcyklar, mo-
toriserade cyklar och snabb-elcyklar) och de &r dven
mycket lika vanliga cyklar. Motoriserade cyklar och
snabb-elcyklar 4r séillsynta i Sverige, enligt tillginglig
forséljningsstatistik. Det dr emellertid mojligt att en
del sadana cyklar direktimporteras, och dérfor inte
finns med i statistiken.



3.6  Antalet elcyklar 6kar

En elcykel med trampor ger ett krafttillskott upp till
en maxhastighet av 25 km/tim med en kontinuerlig
mirkeffekt pa motorn motsvarande 250 watt. For-
donet klassas i svensk lagstiftning som en cykel och
didrmed foljer samma regler som for cyklar.

Elcykeln i Sverige ér pa vig mot de forséljningsnivaer
som finns i flera europeiska linder. Redan ar 2012
utgjorde elcyklar 20 procent av den totala nyfor-
sidljningen av cyklar i Nederldnderna. Nu uppges
Tyskland ligga pa samma andel. I Sverige &r andelen
elcyklar av nyforsiljningen uppe i cirka 12 procent.
Marknadsuppskattningen visar att det sdsongen
2015/2016 saldes cirka 45 000 elcyklar och 2016,/2017
saldes 67 500 elcyklar i Sverige. Totalt séljs arligen
cirka 550 000 cyklar i Sverige.

Sedan den 20 september 2017, har den som kopt en
el-assisterad cykel eller en elmoped haft méjlighet att
fa 25 procent av inképspriset subventionerat, da en
premie infordes. Den forvintas ge en ytterligare 6k-
ning av forsiljningen av elcyklar under 2018.

Aven om det finns bra underlag for forsiljningen av
elcyklar i Sverige, finns det brister i informationen om
anvindningen av elcyklar (sa kallade exponeringsda-
ta). Resvanedata redovisar vanligtvis inte elcykel som
eget firdmedel, till exempel. Métpunkter for cykling
(till exempel cykelbarometrar) kan inte heller skilja el-
cyklar fran vanliga cyklar. Det saknas saledes informa-
tion om vilka som anvénder elcyklar, och hur, nér och
varfor de gor det. Olyckor med elcyklar rapporteras
inte heller pa ett littillgangligt sétt i olycksrapporte-
ringssystemet STRADA.
Erfarenheter fran andra ldnder visar dock att elcyklar:
e anvénds for alla restyper men framforallt pend-
ling- och fritidsresor

» ersitter framforallt bilresor och andra cykelresor,
men ocksa kollektivtrafikresor

e cyklas i genomsnitt lingre strickor &n vanliga
cyklar

¢ mojliggor cykling f6r nya grupper (till exempel
bilister, éldre, cyklister som cyklar i backig ter-
ring etc.)

* cyklas oftast utanfér stadskidrnor och mer pa
landsbygden 4n vad som giller for vanliga cyklar.




Denna bild bekriftas dven av forskningen som har
gjorts i Sverige (Hiselius med flera, 2014). Jim-

fort med starka elcykelnationer sasom till exempel
Nederldnderna och Schweiz, dr andelen och antalet
elcyklar i Sverige fortfarande liten. Men utvecklingen
sker snabbt, och dven i Sverige bedoms det finnas

stor potential for att antalet elcyklar ska fortsitta oka.

Detta far konsekvenser for planeringen av cykelinfra-
struktur och cyklisternas sikerhet.

3.7 Elcyklar och sdkerhet

Det ér oklart hur olycksbilden ser ut for elcyklar i
Sverige i dag. Data om olyckor med elcyklar har inte
samlats in pa ett systematiskt sétt i STRADA, och
finns inte med i resvaneunders6kningar. Det finns
inte heller data om vilken typ av personer/ vilka
grupper som anvinder elcykel i dag.
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I Nederlédnderna finns data om elcykel tillgéing-
liga. Forskning visar dér att det finns en nagot 6kad
olycksrisk vid elcykling jimf6rt med vanlig cykling
per resa (Schepers et al, 2014), men att olycksris-
ken per kilometer inte skiljer sig fran vanliga cyklar
(Schepers et al 2018).

Studierna i Nederlédnderna urskiljer dock inte elcykel
fran 6vriga el-assisterade cyklar (motoriserade cyklar
och snabb-elcyklar). Det finns fa studier om siker-
hetsrisker av snabb-elcyklar (med tramp-assistans
upp till 45 km/tim) jamf6ért med vanliga cyklar, men
flera studier pekar pa att hogre hastigheter och ac-
celeration pa snabb-elcyklar troligtvis medf6r hogre
allvarlighetsgrad av olyckor (Schleinitz, K. et al,
2015).

Om inget gors, kan det totala antalet olyckor och &ven
antalet olyckor med allvarliga konsekvenser komma
att 6ka nagot som en f6ljd av den 6kade elcykelan-
viandningen i Sverige. Nagra tdnkbara orsaker till
detta &r:

» oOkad exponering (fler cyklade kilometer)
¢ hogre medelhastigheter
» fler dldre och ovana cyklister

o felaktiga férvintningar bland 6vriga trafikant-
grupper (elcyklister ser ut som vanliga cyklister
men hastigheten kan vara hogre)

o overflyttning fran bil till elcykel

o fler olyckor under en invénjningsfas.

For de dldre elcyklisterna (50 ar och uppat - fram-
forallt 75 ar eller dldre) &r olycksrisken hogre én for
den genomsnittliga cyklisten och konsekvenserna av
olyckorna ir i regel allvarligare.

Om man ser till olika olyckstyper, 4r det rimligt att
anta att kollisioner mellan elcyklister och cyklister
respektive fotgiingare blir vanligare och ger allvarli-
gare skador #n vid vanlig cykling, eftersom elcykeln
ir tyngre och bidrar till en 6kad hastighetsspridning
inom gang- och cykelvignitet.



3.8  Mopedisterna - en grupp som inte

alla tanker pa

Vi ser i dag en kraftig el-cykelutveckling som gor att
grinsdragningen mellan cyklister och mopedister
blir mindre tydlig. Lastcyklar av olika slag kan till
exempel behéva stod av en stérre motor dn 250 watt
och uppfyller da inte kraven for en cykel. T dag delar
cyklister infrastruktur fullt ut med mopeder klass

II (som far kora i hastigheter upp till 25km/tim).
Dirfér har atgirder f6r sdkrare cykling oftast ocksa
en positiv effekt pa sikerheten for mopedister klass
I1. Medvetna beslut krévs dock om var mopeder klass
I (45km/tim) bést ska framforas i olika trafikmiljéer,
eftersom de inte far framforas pa gang-, cykel- och
mopedbanor.

I dag &r det inte enbart 15-aringar som kér moped.
Fler grupper har upptickt att mopeden &r ett smi-
digt sétt att ta sig fram i storstéidernas citykidrnor och
att den &r l4tt att parkera. I glesbygden dr mopeden

fortfarande ett populért fordon for frimst ungdomar,
da den uppfyller deras krav pa att kunna ta sig fram
pa egen hand.

Under sommaren 2017 fanns det 273 000 registre-
rade mopeder klass I, enligt trafikregistret. Av dessa
var 108 000 i trafik, vilket &r lika ménga som antalet
i trafik sommaren 2007. Antalet mopeder klass IT i
trafik gar inte att fa fram via trafikregistret, eftersom
de inte ir registrerade utan enbart ska vara forsikra-
de. Enligt férsidkringsbranschen har antalet mopeder
klass I1 i trafik minskat. Enligt Svensk forsékring
fanns det under 2016 cirka 44 000 mopeder klass IT i
trafik, beriiknat pa arsrisk. Det innebir att fler mope-
der kan vara i trafik under delar av ett ar. Under 2007
var det 81 000 mopeder klass II i trafik.

Antal registrerade resp. i trafik/avstillda
mopeder klass 1 vid 30 juni, 2003-2017
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3.9  Fler15- och 16-aringar de

kommande aren

Antalet 15- och 16-aringar i Sverige varierar 6ver
aren. Mellan 2003 och 2013 minskade andelen med
nistan 25 procent, fran cirka 260 000 till cirka 200
000. Efter en utplaning pa ett par ar sa 6kar nu
antalet 15- och 16-aringar igen. Ar 2025 kommer det
att finnas cirka 267 000 15- och 16-aringar i Sverige.
Antalet kommer sedan att plana ut pa cirka 270 000
fram till 2030, enligt SCB. Antalet 15-16-aringar i
samhillet kan paverka antalet mopeder i trafik. I dag
vet vi dock inte hur intresset kommer att fordelas i
denna grupp mellan till exempel elcykel och moped,
men det dr en intressant utveckling att f6lja.
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4 Brister och trafiksakerhetsindikatorer

4. Sammanfattning av bristbeskrivning

Omkomna och allvarligt skadade utfall:

» Antalet omkomna pa cykel minskar inte i 6nsk-
vird takt. Dédsfall uppstar bade vid kollision med
motorfordon och vid singelolyckor med cykel.

* Antalet allvarligt skadade cyklister utgor den
storsta gruppen av allvarligt skadade i trafiko-
lyckor och minskar inte. Antalet 6kar i samband
med 6kat cyklande om inget gors.

e Antalet omkomna och allvarligt skadade pa
moped har minskat. Atgirder behéver vidtas
sa att fortsatt minskning sker dven vid ett okat
intresse for fordon som klassas som moped.

Brister cykel, moped och trafiksakerhetsindikatorer:

* Andel GCM-vigar av med god kvalitet pa
underhall behover oka
(se indikator 4.5.1).

e Andel sikra GCM-passager behover 6ka,
bade inom kommunalt och statligt viignat
(se indikator 4.5.2).

* Andel cyklister med hjidlm beho6ver oka, sérskilt
bland vuxna pendelcyklister
(se indikator 4.5.3).

e Andel mopedister med ritt anvind hjalm
behover oka
(se indikator 4.5.4).

* Hastighetsgrinserna beh6ver anpassas och
efterlevas bittre
(se indikator 4.5.5).

e Personbilarna behéver bli sikrare
(se indikator 4.5.6).

e Infrastrukturen behover anpassas utifran krav
pa siiker cykling.

* Trimning och andra tekniska brister pa moped
behover minska.

e ”Felanvindning” och trim av el-cykel /moped
behover forebyggas.
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4.2  Cyklister omkommer oftast i kollision
med motorfordon

Under 2017 omkom 26 cyklister, vilket &r nagot fler
jamfort med 2016 da 22 cyklister omkom. I genom-
snitt omkom 24 cyklister per ar under perioden
2007-2017. Av dessa omkom 64 procent pa komunalt
végnit och 32 procent omkom pa det statliga vig-
nitet.

Omkomna pa cykel fordelat efter alder, med eller
utan motorfordon delaktigt 2007-2016

Den vanligaste olyckstypen dir cyklisten omkommer
ir kollision med motorfordon, drygt tre av fyra, och
drygt en av fyra cykelolyckor med dédlig utgang ar
singelolyckor.

Av kollisioner med motorfordon &r det vanligast med
kollisioner mellan cyklist och personbil tva av tre,
dérefter mellan cyklist och lastbil eller buss. Bland kol-
lisioner mellan cyklist och lastbil eller buss, sker tva av
fem d6dsolyckor genom hégersvingande fordon.

Huvudskador 4r den vanligaste personskadan som
orsakar dodsfall hos cyklister. 115 procent av totala
antalet dodade cyklister var cyklisten paverkad av
alkohol eller andra droger.

Folksam har under 2017 sérskilt studerat omkomna
cyklister och fotgingare pa det statliga vignitet. Stu-
dien omfattade 76 omkomna cyklister (2006-2015).
Den vanligaste olyckssituationen f6r cyklister som
omkom pa statliga véigar var att de cyklade ldngs
vigen. De flesta cyklister blev pakorda av en personbil
och pa viigar med en skyltad hastighet pa 70 till 90
km/tim. Merparten av cyklisterna omkom i dagsljus



(71 procent). Obduktionsrapporter och andra underlag
visade att 43 procent av cyklisterna skulle ha 6verlevt
om de hade haft cykelhjilm pa sig. En stor andel av
dodsolyckorna med cyklister bedomdes kunna ha
undvikits med fordonssystem som detekterar cyklister,
sasom autobroms och autostyrning. De infrastruktur-
atgirder som bedémdes vara mest effektiva fér oskyd-
dade trafikanters sékerhet var separerade gang- och
cykelbanor samt hastighetsséikrade GCM-passager.

4.3  Cyklister skadas oftast

allvarligt i singelolyckor

Arligen skadas cirka 2 000 cyKklister allvarligt i trafi-
ken. Under 2017 skadades 60 procent av de allvarligt
skadade pa kommunalt viignit, mindre &n 10 pro-
cent pa det statliga vignitet samt 10 procent pa det
enskilda vignitet. For cirka 20 procent saknas det
uppgifter om vighallare. T ungefir hilften av fallen
ror det sig om att cyklisten skadats pa gang och cykel-
bana i titbebyggt omrade, vilket tyder pa att det hor
till det kommunala vignitet.

Manga allvarligt skadade cyklister till foljd av halka
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Nistan 80 procent av allvarliga skador uppstar i sing-
elolyckor, drygt 10 procent i konflikt med motorfor-
don och knappt 10 procent med annan cykel. Viigre-
laterade faktorer sasom brister i drift, underhall och
vagutformning dr bidragande orsak i 60 procent av
singelolyckorna. Nistan 70 procent av de olyckor som
ir relaterade till drift och underhall beror pa halka pa
grund av is, sno, grus eller 16v. De tre staplarna i figur
ovan illustrerar detta.

Omkring 50 procent av de allvarliga personskadorna
ir skador pa armar och axlar, 20 procent pa ben och
héfter samt 10 procent pa huvud. Vid mycket allvar-
liga skador &r andelen huvudskador cirka 40 procent.

4.4 Omkomna och skadade mopedister

Omkomna mopedister efter mopedklass,
2003-2017
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Arligen omkommer cirka 6 mopedister i trafiken. Un-
der perioden 2013-2017 omkom 31 procent av dem pa
det kommunala viignitet och 55 procent pa det statliga
viigniitet. Arligen skadas nistan 250 mopedister allvar-
ligt i trafiken. Under 2017 skadades 50 procent av dem
allvarligt pa det kommunala véignitet och 20 procent
pa det statliga viignitet. Cirka 15 procent skadas allvar-
ligt det enskilda vignitet. For cirka 15 procent saknas
det uppgifter om vighallare.

Om man studerar fordelningen av mopedisternas
skador efter graden av medicinsk invaliditet och efter
kroppsdel, visar det sig att precis som for cyklisterna
star huvudskadorna for en betydligt stérre andel for
dem som skadats mycket allvarligt &n for dem som
skadats allvarligt. Ndstan 40 procent av alla mopedis-
ter som skadats mycket allvarligt har fatt en huvud-
skada medan motsvarande andel endast dr knappt 10
procent bland de allvarligt skadade.

Svart skadade mopedister efter alder,
2007-2017

Efter inforandet av AM-korkort for klass T samt for-
arbevis for klass IT hdsten 2009, har antalet polisrap-
porterade svart skadade 15-aringar minskat kraftigt.
Det 4r néistan uteslutande mén som omkommer pa
moped. I drygt 30 procent av totala antalet dédade
mopedister var mopedféraren paverkad av alkohol el-
ler andra droger. Bland de omkomna i aldersgruppen
18-64 #r andelen paverkade av alkohol eller droger
storre dn andelen opaverkade. Bland de som var
yngre 4n 18 ar dr andelen paverkade mycket liten.
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4.5 Trafiksdkerhetsindikatorer

Det systematiska trafiksikerhetsarbetet malstyrs
med hjilp av ett antal indikatorer. Det innebér att det
har satts upp mal for ett antal olika omraden, som
kallas indikatorer. Maluppfyllelsen for indikatorerna
foljs upp och utvirderas varje ar, och presenteras
sedan under arliga resultatkonferenser. Syftet med
arbetssittet dr att skapa langsiktighet och systematik
i trafiksdkerhetsarbetet. Arbetssiittet dr framtaget
inom Gruppen for Nollvisionen i Samverkan (GNS
vig). I dagslaget ingar foljande organisationer i grup-
pen: Arbetsmiljoverket, Folksam, Nationalforeningen
for trafiksikerhetens frimjande, Polismyndigheten,
SAFER, Sveriges Kommuner och Landsting, Sveriges
Trafikskolors Riksférbund, Sveriges akeriforetag,
Toyota Sweden AB, Transportstyrelsen och Tra-
fikverket.

Uppfoljningen av indikatorer &r central i malstyr-
ningen. Var och en av indikatorerna har ett malvirde
att na till 2020. Tillsammans bed6ms dessa malvér-
den motsvara det samlade malet for trafiksdkerhets-
utvecklingen. Grundtanken &r att malet 2020 ska
nas tack vare det systematiska trafiksikerhetsarbetet
- oavsett vilken paverkan omvirldsfaktorer (som till
exempel trafik6kningar) och méjliga slumpvisa varia-
tioner har pa utfallet.

Analys av trafiksikerhetsutvecklingen 2017 - Mal-
styrning av trafikséikerhetsarbetet mot etappmalen
2020, TRV Publikationsnummer: 2018:143.
Rapporten ér framtagen av en analysgrupp som
bestar av analytiker fran Transportstyrelsen, VTI
(Statens vig- och transportforskningsinstitut) och
Trafikverket. Av nuvarande indikatorer for etappma-
let 2020 finns det flera som ror cyklister och moped-
isters sikerhet som beskrivs nedan.

Indikator Utgangslige | 2017 Mal 3r 2020 | Utveckling

Antal omkomna i trafiken 440 253 220 | linje med nédvéndig utveckling
Antal allvarligt skadade i trafiken 5400 4400 4100 | linje med nédvéndig utveckling
Andel trafikarbete inom hastighetsgréans, statligt 43 % 45 % 80 % Ej i linje med ndédvandig utveckling
vagnat

Andel trafikarbete inom hastighetsgrans, kommunalt 64 % 67 % 80 % Ej i linje med nédvandig utveckling
vagnét (startar 2012)

Andel trafikarbete med nyktra férare 99,71 % 99,74 % 99,90 % Ej i linje med nédvandig utveckling
Andel béltade i framsétet i personbil 96 % 98 % 99 %
Andel cyklister med hjalm 27 % 44 % 70 % Ej i linje med nédvandig utveckling
Andel mopedister med ratt anvand hjalm 96 % 98 % 99 % | linje med nédvéndig utveckling
Andel trafikarbete med hogsta Euro NCAP-klass 20 % 72 % 80 % | linje med nédvéndig utveckling
Ratt anvéndning av motorcykel - - - Méts inte dnnu, mal saknas

Andel trafikarbete med métesseparering pa vagar 50 % 76 % 90 % Ej i linje med nédvandig utveckling
6ver 80 km/tim, statligt vagnat

Andel sikra gang-, cykel och mopedpassager 19 % 27 % 35% | linje med nédvéndig utveckling
Andel kommuner med god kvalitet pa underhall av 18 % 36 % 70 % Ej i linje med nodvéndig utveckling
GC-végar

Systematiskt trafiksékerhetsarbete i linje med ISO - - - Méts inte dnnu, mal saknas
39001

Tabellen visar nulaget for indikatorerna och en bedémning av om de férandrats i tillracklig takt fér att na malet 2020.
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4.5.1
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Underhall av gang- och cykelvigar i titort
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4 Andel kommuner med god kvalitet pa underhall av GC-vagar

Nodvandig utveckling

Andelen kommuner med god kvalitet pa drift och underhall av
prioriterade gang- och cykelvagar 2013 (2013/2014) och 2015
(2015/2016), samt nédvandig utveckling till 2020.

Kalla: Trafikverket.

Malnivan fér denna indikator, andel kommuner med
god kvalitet pa underhall av prioriterade cykelvi-
gar, dr 70 procent for ar 2020. En ndrmare defini-
tion av indikatorn idr andelen kommuner med minst
40 000 invanare som utfor drift och underhall med
god kvalitet for cykelvigar som ges hogst prioritet
inom kommunens huvudort. Med god kvalitet avses
kvalitet i termer av standardkrav for vintervighall-
ning, barmarksunderhall, grus- och 16vsopning samt
kvalitetssikring av de standardkrav som stills.

Indikatorn mits genom en enkit vart annat ar, vilket
hittills har skett ar 2014 f6r séisong 2013/14, 2016 for
séisong 2015/16 och 2018 for sdsong 2017/18. Enké-
ten har genomfoérts pa uppdrag av Trafikverket och

i samrad med Sveriges Kommuner och Landsting
(SKL). Ar 2014 fanns 60 kommuner med minst 40
000 invanare, varav 59 svarade p4 enkiten. Ar 2016
det 63 kommuner med minst 40 000 invanare, varav
54 svarade. Ar 2018 fanns 64 kommuner med minst
40 000 invanare, varav 55 svarade. Den enkit som
anvéndes 2016 och 2018 ir en vidareutveckling och
férenkling av den enkét som anviindes 2014.

Utifran de svar som kommunerna ger i enkiten be-
traffande standardkrav och kvalitetssikring av stéllda
standardkrav, tilldelas kommunerna olika poéng.
Dessa poéng utgér sedan underlag fér en samlad
bedémning av kvalitetsnivan for respektive kommun.
Kvalitetsnivan ar ingen absolut niva utan 4r mer att
betrakta som relativ skala for en jimforelse mellan
kommuner med minst 40 000 invanare. Kraven &r
dock sa hogt stillda att de kommuner som bedéms
ha god kvalitet, har en bred och hog niva pa de flesta
krav som ir viktiga fér cyklisters sikerhet.

Andelen kommuner med god kvalitet pa underhall
av prioriterade cykelvigar 2017/18 beriknas vara 36
procent, se figur. Analysgruppen bedémer att utfallet
inte dr i linje med nédvindig utveckling till 2020.

Resultatet visar féljande fér de 47 kommuner som
svarat pa bada enkéterna 2016 och 2018:

e 36 procent (17 stycken) av kommuner med 40
000 eller fler invanare stiller krav pa drift och
underhall av prioriterade cykelvigar som bedé6ms
motsvara god kvalitet. Det &r en 6kning med 2
procentenheter jamfort med sdsongen 2015/16.

e Ytterligare 40 procent (19 stycken) av kommu-
ner med fler #n 40 000 invanare bedomdes ha
mindre god (gul) kvalitet for drift och underhall
av prioriterade cykelvigar. Det ir en 6kning med
drygt 12 procent jamfort med sdsongen 2015/16.

¢ Enfjardedel, knappt 24 procent (11 stycken)
bedoms hamna pa nivan for lag (r6d) kvalitet. Det
ir 14 procentenheter lingre jimfort med sésong-
en 2015/16.

2018 ars enkit visar att 50 procent av kommunerna
har max 3 cm som startkriterium f6r snérojning vid
pagaende snofall. 76 procent av kommunerna har
som krav att snoréjningen ska vara fiardigstilld senast
kl. 7 pa morgonen. 24 kommuner (44 procent) anvin-
der sig av sopsaltning som metod fér snéréjning och
halkbekédmpning pa det prioriterade cykelvignitet.
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Av de kommuner som halkbekidmpar pa traditionellt
vis dr det bara 6 stycken (19 procent) som utfér ndgon
sorts grovsopning under vintern och varen, innan
gruset tas upp pa varen.

Pa en aggregerad niva visar resultatet fran 2018 ars
enkiit att forbittringarna bland de 47 kommunerna
frimst ror krav som paverkar kvaliteten och bar-
marksunderhallet, medan standardkraven som ror
vintervighallningen och grusupptagning inte verkar
ha utvecklats nimnvirt.

4.5.2
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@ Andel sakra GCM-passager

Andelen GCM-passager med god kvalitet, 2013-2017.
Kalla: Trafikverket.

Nodvandig utveckling

Enligt Trafikverkets djupstudier omkommer mellan
10 och 20 personer varje ar pa GCM-passager i tétort.
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De allra flesta olyckor sker pa kommunalt viignit, dir
passagerna inte ir hastighetssikrade. Pa statliga vi-
gar omkommer arligen totalt sett cirka 10 oskyddade
personer nir de korsar vigen. Av dessa omkommer

i genomsnitt 2 personer pa nagon form av ordnad
passage som i de allra flesta fall inte dr hastighets-
sikrad. Ovriga har intriiffat dir GCM-passage saknas
helt, varav ungefir hilften ar pa platser av karaktiren
titortortsliknande milj6.

Malet for indikatorn om andel sikra GCM-passager
ar att minst 35 procent av alla passager pa huvudnét
for bil ska vara hastighetssékrade till 2020. Malni-
van pa 35 procent kan tyckas 1ag, men innebéir en
betydande utmaning till 2020. Det kommer att kriva
fordndringar i den fysiska vigmiljons utformning,
vilket innebér att planer maste upprittas och medel
maste avsittas, for att hoja sikerhetskvaliteten pa en
passage fran rod eller gul till gron kvalitet.

En GCM-passage definieras som sidker om den &r
planskild eller om 85 procent av bilisterna passerar i
maximalt 30 km/tim. Det senare astadkoms mest
effektivt genom att ha nagon form av fysiskt farthin-
der i anslutning till 6vergangsstillet. Med huvudnit
avses i denna indikator gator och vigar inom funktio-
nell viigklass 0-5. For mer exakt definition av siker,
mattligt siker och icke siker GCM-passage, se PM
Kriterier for sikra GCM-passager (Trafikverket,
2013).



Inventeringar har gjorts i filt genom att sammanstél-
la vilka typer av GCM-passager och farthinder som
finns, samt var de forekommer. Passagerna klassas
sedan med hjélp av verktyg i kartapplikationen GIS,
utifran uppstillda kriterier. Data finns registrerade
fran cirka 150 kommuner. Vissa kommuner har ocksa
valt att inventera passager pa statliga véigar i nirom-
radet. Under 2016 och 2017 har en mer systematisk
inventering genomforts pa det statliga viignitet:
Europavigar, riksviigar och lansvigar (linsvigar ej
heltickande).
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Andelen GCM-passager med god, mindre god och lag kvalitet (n =
21700), inrapporterat 2017/2018. Kalla: Trafikverket.* Statliga vagar;
Europavégar, riksvagar och lansvagar.

Vid arsskiftet 2017/2018 beriknas andelen GCM-pas-
sager med god standard vara 27 procent. Jimforelsen
mellan de olika aren ska tolkas med stor forsiktighet
eftersom antalet kommuner som inventerat sina
passager har Okat kraftigt. Dessutom har ett stort
antal passager pa statliga vigavsnitt tillkommit under
2016 och 2017. Andelen GCM-passager med god
standard ligger pa en niva 2017 som analysgruppen
bedémer vara i linje med nodviindig utveckling till
2020.

Andelen passager med mindre god kvalitet var 21
procent och 52 procent var av 1ag kvalitet 2017. Pa
kommunalt viignit var 21 procent av god kvalitet,
och motsvarande for statlig véig var 39 procent.
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Andel cyklister med hjidlm

== Cykelhjdlmsanvéndning N6dvéandig utveckling

Andel observerade cyklister med cykelhjalm, samt nédvandig
utveckling till ar 2020. Kalla: VTI (till och med 2015) och Markérs
observationsmaétningar 2016, 2017. *Osékerheter till foljd av byte av

utférare kan ha uppkommit under 2016.

Malet for cykelhjdlmsanvindningen &r att minst 70
procent av cyklisterna ska anvianda hjdlm 2020. Som
matt pa cykelhjdlmsanvindningen anviinds andel
observerade cyklister som anvinder cykelhjdlm enligt
Trafikverkets arliga métningar (Trafikverket, 2018).
Mitningarna avser inte att skatta den totala cykel-
hjalmsanvindningen i Sverige pa ett representativt
sétt, men ér tillrickligt bra for att ge en bild av forénd-
ringen 6ver tid och av den ungefirliga nivan. Mét-
ningarna har sedan ar 2016 genomforts med samma
metodik som tidigare men med ny utférare, vilket kan
ha péaverkat méitresultaten och gor forindringen mel-
lan 2015 och 2016 svér att tolka.

I figuren redovisas utvecklingen av den observerade
cykelhjilmsanvindningen mellan 1996 och 2017. Ar
2017 var den observerade cykelhjdlmsanviindningen
442 procent, vilket dr en 6kning pa néstan 9 procent-
enheter sedan 2016 d& nivan var 35,6 procent. I figuren
visas &ven hur cykelhjdlms-anvindningen behéver
férdndras mellan 2007 och 2020 for att malnivan 70
procent ska uppnaés. Detta innebir en arlig 6kning pa
7,6 procent. Andelen cyklister som anvénder hjalm har
mellan 2010 och 2013 i genomsnitt f61jt den 6knings-
takten, men stannade av 2014. Under 2016 noteras

en minskning, 2017 6kade sedan anviindningen igen.
Eftersom den faktiska nivan pa cykelhjdlmsanvind-
ningen dessutom ligger 12 procentenheter under kur-
van for den nédvindiga utvecklingen, bedéms cykel-
hjdlmsanvindningen inte ha 6kat tillrickligt mycket
sedan 2007 for att nd méalnivan 2020.
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Andel observerade mopedister med mopedhjalm 2012-2017, samt
nédvandig utveckling till ar 2020. *Oséakerheter till f6ljd av byte av ut-
forare kan ha uppkommit under 2016. Kalla: VTI (till och med 2015)
och Markérs observationsmatningar 2016 och 2017.

I figuren redovisas den observerade mopedhjilmsan-
viandningen ar 2017. Endast mopedister som upp-
fattats ha hjalmen ordentligt fastspiand riknas som
hjdlmanvindare. Resultatet visar att den observerade
mopedhjilmsanvindningen var 97,8 procent 2017,
jamfort med 94,8 procent ar 2016, vilket ir en 6kning
med 3 procentenheter. Analysgruppens bedémning
blir att utvecklingen gar i rétt takt f6r att na malnivan
2020 - men som papekats tidigare &r det en ny ut-
férare av métningarna 2016, vilket gor att resultaten
mellan 2015 och 2016 &r svara att tolka.

4.55 Anpassade hastighetsgrinser och

bittre hastighetsefterlevnad

Malet dr att minst 80 procent av trafikarbetet ska
ligga inom gillande hastighetsgrins ar 2020. Malet
for genomsnittlig reshastighet motsvarar en minsk-
ning med 5 km/tim. Minskade hastigheter bedéms
vara en av de indikatorer som har storst potential att

minska antalet omkomna.

Statligt vignit
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Skattad niva 2013-2017  # Métningar 2012 och 2016

Andelen trafikarbete inom hastighetsgréns pa statligt vagnat 1996-
2004, 2012 och 2016. 2013-2015, 2017 skattad niva, samt nédvandig
utveckling till 2020. Kalla: Trafikverket.

I figuren redovisas den observerade andelen trafikar-
bete inom hastighetsgrins pa statligt vignit. Andelen
trafikarbete inom tillaten hastighet ar 2017 beriknas
vara 45 procent for statliga végar, vilket dr en forbétt-
ring av efterlevnaden med 1 procentenhet jaimfort
med 2016 ars niva, da den senast riksrepresentativa
mitningen genomfordes. Utfallet 2017 ligger drygt
28 procentenheter under nédvindig utveckling for
att na malet till 2020. Pa de 70-90-vigar som inte &r
mittseparerade, och dérfor mer hastighetskritiska,
har efterlevnaden férbéttrats nagot - fran 46,6 pro-
cent (2016) till 47,3 procent 2017.

Hastighetsnivaerna och efterlevnaden av gilllande
hastighetsgrénser har inte forbéttrats utan snarare
forsamrats sedan 2012. Att na de uppsatta malniva-
erna pa den relativt korta tid som aterstar till 2020
maste ses som mycket svart, detta trots att cirka 200
kameraskap for automatisk trafiksikerhetskontroll
(ATK) sitts upp arligen. Pa dessa vigstriackor ger
kamerorna goda effekter men de utgor en for liten



del av det totala trafikarbetet for att paverka utfallet
for indikatorn i nagon hogre grad. I dag finns cirka 1
600 kameraskap, och malet &r cirka 2 000 stycken till
2020.

Sénkta hastighetsgréinser bidrar till hogre sékerhet
genom lidgre hastighetsnivaer, men det medfér sam-
tidigt att det blir svarare att na malet for efterlevnad
eftersom ldgre hastighetsgrians tendera att leda till
simre efterlevnad.

Med start 2016/2017 inledde Trafikverket en stor
hastighetsoversyn, med tyngdpunkt pa 2019, for att
anpassa hastighetsgrinserna till vigarnas siker-
hetsstandard. Framforallt handlar det om att séinka
hastigheten fran 90 till 80 km/tim. Fér perioden fram
till och med 2020 innebér det att cirka 220 mil 90-vi-
gar sinks till 80 km/tim, samtidigt som drygt 40 mil
90-vigar mittsepareras och far 100 km/tim. Under
2016 och 2017 har 28 respektive 17 mil vig fatt sinkt
hastighet till 80 km/tim. Vissa strickor som planerats
att fa sinkt hastighet har dock overklagats och lyfts
till regeringsniva. Ur ett trafiksikerhetsperspektiv ar
det viktigt att f6lja utvecklingen av detta.

Kommunalt vigniit
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—¢— Andel inom hastighetsgrans Noédvéndig utveckling
Andel trafikarbete inom hastighetsgrans pa kommunalt
vagnat 2012-2017, samt nédvandig utveckling.

Kélla: Vadeby och Anund (2018).

I figuren redovisas den observerade nivan pa andelen
trafikarbete inom hastighetsgrins pa det kommunala
vignitet under 2017. Resultatet visar att 67 procent
av trafikarbetet ligger inom gillande hastighetsgréns,
vilket dr samma niva som 2016. Utfallet ligger cirka

7 procentenheter under nédvindig utveckling f6r att
na malet till 2020. Analysgruppens bedomning blir
darfor att utvecklingen inte dr i linje med nodvindig
utveckling.
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Pa gator med hastighetsbegrinsningen 40 km/tim
korde 53 procent av trafiken inom gillande hastig-
het under 2016. Pa gator med 50 km/tim var det 66
procent som holl hastighetsgrinsen och pa gator med
60 km/tim och 70 km/tim var det 81 procent.

I november 2017 limnade Trafikanalys in ett reger-
ingsuppdrag som handlade om att utreda forutsitt-
ningarna for och konsekvenserna av sinkt bashastig-
het i titort, fran nuvarande 50 km/tim till 40 km/
tim, se Trafikanalys (2017). Trafikanalys forordar i sin
rapport att en ny bashastighet pa 40 km/tim inférs
inom tétbebyggt omrade.

For att nd malet om 80 procents hastighetsefterlev-
nad ar 2020, ir det framfor allt hastighets-efterlev-
naden pa gator med ligre hastighetsbegrinsning
(och framfor allt gator med 40 km/tim) som be-
hover forbittras. Efterlevnaden kan 6ka genom att
fler titortsgator utformas med hjilp av till exempel
avsmalningar, gupp och fordndring av vigbredd med
mera, sa att de blir mer ”sjilvforklarande” och att det
da blir mer naturligt for trafikanterna att f6lja skyltad
hastighetsgréns.
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4.5.6

Sikra personbilar
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Andel trafikarbete med hogsta sékerhetsbetyg i Euro NCAP 2002-
2107, samt nodvandig utveckling till 2020.
Kélla: BIL Sweden, Trafikanalys, Trafikverket.

Bilars séikerhetssystem paverkar oskyddade trafikan-
ter i hog grad eftersom de kolliderar med cyklister
och mopedister. Bilars férméaga att forhindra olyckan
och mildra konsekvenserna av en olycka dr manga
ganger avgorande for utgangen.

Malet for sékra personbilar dr att minst 80 procent
av trafikarbetet, det vill siga antalet korda mil pa
svenska vigar, ska utféras av personbilar med hégsta
sikerhetsklass enligt Euro NCAP (2007). Detta
betyder fem stjirnor sisom Euro NCAP:s bed6m-
ningssystem sag ut 2007, och innebir samma niva av
krocksékerhet f6r de akande i bil som fem stjérnor

i dagens bedémningssystem. Pa sikt borde denna
indikator vidareutvecklas for att ta hdnsyn till andra
sikerhetssystem som ir relevanta fér oskyddade tra-
fikanter, tex automatisk nédbroms for cyklister och
fotgingare.

Euro NCAP har sedan 1997 testat och betygsatt bilars
krocksikerhet. De forsta bilarna med hogsta siker-
hetsbetyg, fem stjédrnor, testades och kom ut pa mark-
naden 2001. Sedan 2014 ir andelen nya bilar salda i
Sverige med hogsta sikerhetsbetyg cirka 90 procent.
Denna utveckling har resulterat i en 6kning av trafik-
arbetet med sikra bilar med cirka 5 procentenheter
per ar. Mellan 2016 och 2017 6kade trafikarbetet med
5 procentenheter, fran 67 procent till 72 procent, se
figur. Utvecklingen gar ddrmed i takt med nédvindig
utveckling mot malet 80 procent 2020.
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5 Prioriterade insatsomraden

Valet av prioriteringar bygger i huvudsak pa analys-
arbetet fran Sikrare cykling - gemensam strategi for
ar 2014-2020, version 1.0 samt Okad sikerhet pa mo-
torcykel och moped - gemensam strategi 3.0 for aren
2016-2020. Atgirdernas potential har kontrollerats
mot utfallen fér 2015 och 2016, se bilaga 1.

Med utgangspunkt i de utmaningar, malséttningar
och de fakta och analyser som redovisas tidigare i
denna inriktning har f6ljande sex prioriterade insats-
omraden pekats ut for det gemensamma arbetet for
en siker cykel- och mopedtrafik:

* saker infrastruktur 5.1
® drift och underhall med god kvalitet 5.2
®* sakra cyklar och mopeder 5.3
®* sakra personbilar och tunga fordon 54

®* okad anvindning av hjadlm och annan
skyddsutrustning 5.5

* beteendepaverkande insatser. 5.6

Inriktningen pekar ocksa ut kunskapsbrister som
bor atgirdas i syfte att f fram underlag for effektiva
I6sningar i framtiden.

Inom de prioriterade insatsomradena har de del-
tagande organisationerna beskrivit sina inledande
ambitioner att bidra till 6kad siikerhet for cyklister
och mopedister, se separat promemoria.

5.1 Sédker infrastruktur

5.1.1  Viktiga insatser

En 6kad och siker cykling forutsétter en attraktiv
cykelinfrastruktur. Cyklisters behov av tillginglighet
och sékerhet behéver déirfor prioriteras i alla delar
av den fysiska planeringen. Det ir viktigt att bade
stadens trafikplanering och bebyggelseplanering
leder till att cykeltrafiken blir attraktiv och séker pa
ett sdtt som bidrar till ett 6kat aktivt resande. Tra-
fikplaneringen bor leda till att olika siikerhetsrisker
i trafikmiljon f6r cyklister byggs bort pa ett syste-
matiskt sétt. Det handlar om att motverka dodsfall
och allvarliga skador vid bade singelolyckor och




konfliktolyckor i trafikmiljon. Det &r dven viktigt att
exploatering av nya omraden, fortitning av befintliga
stadsdelar och omdaning av olika stadsrum gors med
ambitionen att skapa sikra, trygga, gena och snabba
forbindelser for cykeltrafiken.

I likhet med cykeltrafiken behéver trafikplaneringen
skapa forutsittningar f6r en siker mopedtrafik
genom olika atgérder i trafikmiljén. Manga atgirder
som vidtas for en siker cykling 6kar ocksa sikerheten
for den som viljer att kora moped.

Cykelnitet i den nationella vigdatabasen NVDB
(februari 2017) omfattar totalt 2 093 mil som férdelas
pa tre vighallare:

* kommunal vighallare 1733 mil

o statlig vighallare 256 mil

» enskild viighallare 104 mil.

NVDB har dock brister och haller pa att uppdateras.

Fortsatt hastighetséversyn

Hastigheten, eller rittare sagt rorelseenergin, har en
helt avgorande paverkan pa sikerheten for cyklis-
ter och mopedister. En viktig férutsittning for att
astadkomma en séiker hastighet &r att den skyltade
hastigheten ar anpassad till viigens eller gatans tra-
fiksikerhetsstandard. Vid korsningar och pa strickor
dér cyklister och mopedister fardas ér det viktigt
med laga hastighetsgrinser. Men det ricker séllan
med att bara anpassa hastighetsgréinserna, utan det
kravs dven andra atgirder for att sikerstilla en sidker
hastighet.

Trafikanalys har utrett fragan om sénkt bashastighet
i titort (Rapport 2017:16). Trafikanalys férordar att
en ny bashastighet pa 40 km/tim infors inom téittbe-
byggt omrade. Detta ger, enligt Trafikanalys, positiva
effekter pa trafiksiikerheten och tryggheten, vilket

i kombination med foridndrad stadsmiljo i forléng-
ningen kan leda till att fler cyklar och gar. Fragan

om sinkt bashastighet bereds f6r ndrvarande inom
Niringsdepartementet

Inom det statliga viignitet pagar en anpassning av
hastighetsgrinserna for att 6ka biltrafikens trafiksi-
kerhet. Sinkningar fran bland annat 90 till 80 km/
tim har en positiv inverkan dven pa oskyddade trafi-
kanters sikerhet, dven om det inte ger en tillrickligt
hog sikerhetsniva for cyklister och mopedister. Det
dr darfor onskvirt att separera all cykel- och moped-
trafik pa strackor med stora fléden av cyklister och
mopedister.

Sakra GCM-passager

GCM-passager, definieras som séikra om de &r plan-
skilda eller om 85 procent av bilisterna som passerar
kor maximalt 30 km/tim. Att atgdrda GCM-passager
bedoms ha stor potential att minska antalet omkom-
na cyklister.

Cykeloverfarter som ir hastighetssikrade och dir
bilister ska limna foretride, 6kar cyklisters framkom-
lighet och sikerhet. Oreglerade cykelpassager bor
darfor ersittas med cykeloverfarter sa langt det dr
mojligt. Det krivs dock fortfarande noga 6vervigan-
den for nér det dr limpligt med en cykel6verfart eller
inte, och hur de ska utformas for att fa effekt. Det
innebdr att det ar viktigt med en fortsatt utvirdering
och utveckling av cykel6éverfarternas utformning och
tillimpning.
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Anpassning av infrastrukturen utifran

krav pa saker cykling

Pa striicka mellan korsningar dr det sékerhetsmissigt
fordelaktigt att fysiskt separera cyklister fran fordon
som skiljer sig med avseende pa hastighet, riktning
och massa. Olika typer av separering ger olika effekt
och det dr manga faktorer, som exempelvis bredd,
ytbelidggning och detaljutformning, som kan ha bety-
delse for cyklisters sikerhet. Aven om separering pa
striacka leder till 6kad sidkerhet for cyklisterna léngs
striackan, kan det leda till att cyklisternas sikerhet i
korsningar minskar. Darfor krévs att korsningspunk-
terna &r ritt utformade och hastighetsséikrade.

Cykelinfrastrukturen, dir ocksa moped klass IT fér-
das, dr ibland bristfilligt utformad med alltfor tvira
kurvor, branta lutningar, hoga kantstenar och fasta
och tillfalliga foremal pa eller ldngs vigen. Allt detta
skapar oldgenhet for cyklister och mopedister bade
genom att det begrinsar deras framkomlighet och
ocksa utgor en sikerhetsrisk. Néstan var femte sing-
elolycka dir en cyklist skadats allvarligt kan relateras
till sadana typer av brister i utformningen.

En fortsatt forbéttring av infrastrukturen &r dér-

fér nodviindig, ddr man tar bort on6diga hinder

och justerar utformningen utifran cyklisternas och
mopedisternas forutséttningar och behov. Dessutom
krévs sikrare sidoomraden. Tankeséttet som anvéints
i Nollvisionsarbetet med sékra sidoomraden léngs
bilvéigar bor dven tilldimpas for cykelinfrastrukturen.

Vid nybyggnad av en vigkonstruktion stills krav pa
ett antal parametrar. Av dessa parametrar ir det tro-
ligtvis jimnhet och friktion som har storst betydelse
for cyklisters sikerhet och framkomlighet. Ofta stills
samma krav pa en cykelviig som pa en bilviig. Motivet
till det dr att cykelviigen ska ha samma standard som
intilliggande bilviig for att forhindra att cyklisterna
véljer att cykla pa vigen istillet.

Problemet &r att de matt och mitmetoder som tagits
fram for att definiera standardkraven ocksa ir fram-
tagna med utgangspunkt fran biltrafiken, vilket inte
alls behover stimma 6verens med cyklisternas prefe-
renser och behov. Kravstillning och uppféljningsme-
toder for cykelviigar behéver ses 6ver med hénsyn till
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komfort, framkomlighet och séikerhet f6r de trafikan-
ter som nyttjar vigen. Hir beh6vs mer forskning och
utveckling.

Hastighetsdifferentiering pa cykelvigar

Dagens regler for hastighet pa cykelbana ar att has-
tighetsbegrinsningen 4r densamma som for den intil-
liggande korbanan. For friliggande cykelvigar giller
istiillet bashastigheten for titbebyggt omrade, som nu
ar 50 km/tim.

Eftersom allt flera olika typer av fordon och trafikan-
ter anvinder cykelinfrastrukturen, riskerar det

att leda till hogre hastigheter och 6kade skillnader

i hastighet, vilket i sin tur kan medféra en ny séker-
hets- och trygghetsproblematik. For att undvika detta
behovs ett mer funktionsindelat och hastighetsdiffe-
rentierat cykelviignit. Pa vissa strickor kan det vara
aktuellt att begréinsa hastigheten genom lokala tra-
fikforeskrifter och vigmérken, eller begriinsa den pa
ett annat sétt. Det beh6ver dock utredas ndrmare hur
behoven ser ut och nir och pa vilket sétt detta kan
goras.

Medvetna beslut om var mopeder bést

ska framfo6ras

Att blanda mopeder och gaende pa samma banor ska-
par otrygghet och stérningar - framfor allt f6r barn,
ildre och funktionshindrade. Det hir ir ett problem
som frimst uppstar i titorter med méanga gaende.
Besluten om var fordon ska framforas tas i de flesta
fall redan i planeringsskedet infér nybyggnation eller
vid en revidering av olika planer. Det ir i det skedet
viktigt att hinsyn tas till vad man planerar att olika
ytor ska anvindas till och vilka fordon som da far
anvinda vilken yta. Att utforma infrastrukturen s att
den inte 6verensstimmer med intentionerna i planen
ska sa langt som mojligt undvikas.

Mopeder klass IT (25 km/tim) ska anvinda GCMba-
nor. Men var mopeder klass I (45 km/tim) savil som
andra langsamtgaende fordon bést ska framforas i
olika trafikmiljoer behover det fattas medvetna
beslutas om, eftersom de inte far framféras pa
GCM-banor. Pa vissa strickor dr det 6nskvirt att
dessa fordon erbjuds en annan anpassad vig att
fiardas pa eftersom alternativet kan medfora storre



risker. Om det finns en GCM-bana utmed en hog-
fartsviig sa far till exempel inte mopeder klass I
anvinda GCM-banan. Mopedister dr manga ganger
barn eller ungdomar, och det &r viktigt att skapa en
siker och trygg plats fér bade mopedister, cyklister
och fotgéngare.

51.2  Fortsatt forskning och utveckling

For att ta fram effektsamband som beskriver hur
cykelinfrastrukturens utformning paverkar cyklis-
ters och mopedisters framkomlighet och siikerhet,
behovs fortsatt forskning. Sdrskilt viktigt &r f6r- och
efterstudier dir genomférda atgirder utvirderas pa
ett systematiskt och vetenskapligt sitt. Det behovs
en 6kad samverkan mellan viighallare och akademi,
for ett forbéttrat erfarenhetsutbyte och en langsiktig
kunskapsuppbyggnad.

Exempel pa fragor dr hur man utformar siikra och
framkomliga korsningar, hur man viljer beldggning,
hur man sikrar cykelvigars jamnhet och friktion,
vilka vigmarkeringar som ska anviindas och hur man

definierar sikra sidoomraden f6r cyklister och mope-
dister. En fortsatt utveckling av matt och méitmeto-
der som utgar ifran cyklisternas férutsittningar och
behov behovs ocksa.

Det finns ocksa en stor potential i att anviinda
modellgenererade floden f6r att beréikna risker och
forhoppningsvis borjar fler stider in idag anvinda
trafikmodeller for cykeltrafiken. Det dr mycket vik-
tigt med en fortsatt utveckling av modellerna for att
forbittra flodesdata och vi 6nskar se fler jaimforelser
med uppmitta data fran cykelrikningar. En annan
viktig aspekt &r att det cykelvignét som anvinds i
modellerna dr sa heltickande som mojligt.

I utredningen om sjilvkérande fordon pa vig (SOU
2018:16) omnémns forslag om att automatiserade
motorredskap klass IT som ett nytt fordonsslag som
skulle fa framféras pa cykelbana. Om reglerna inférs
finns ett behov av att utveckla ett forhallningssitt till
dessa typer av fordon.
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5.1.3  Roller och ansvar

Vighallarna, frimst kommuner och Trafikverket har
ansvar for att planera, bygga och underhalla viginfra-
strukturen. Det finns andra akt6rer i samhillet som
ocksa har en viktig roll nir det giller méjligheten

att paverka utformningen av infrastruktur. Hit hor
frimst enskilda viighallare, fastighetsiigare, linspla-
neupprittare, Transportstyrelsen, Boverket och SKL
(Sveriges Kommuner och Landsting).

Aven arkitekter, fysiska planerare och trafikplanerare
hos kommuner och anlitade konsulter har i praktiken
stort inflytande 6ver struktur, utformning, gestalt-
ning och materialval i samband med nyanliggning av
infrastruktur. Forskningsinstitut, universitet och hog-
skolor har i samverkan med tidigare nimnda aktérer
ett ansvar att ta fram kunskapsunderlag, exempelvis
effektsamband, som vigledning vid utformning av
infrastrukturen.

De 6verviganden som gors i samband med utform-
ning av infrastruktur och trafikmiljo paverkar i hog
grad sikerheten, och det géller bade singelolyckor
och konfliktolyckor med fordonstrafiken. Overvi-
gandena har ocksa betydelse f6r framkomlighet och
tillgénglighet. For att skapa en siker milj6 bor aktiva
och oskyddade trafikanters sikerhet vara en central
utgangspunkt redan tidigt i planeringsprocessen vid
ny- och ombyggnad av bostéider, torg, gator och andra
miljéer dir oskyddade trafikanter firdas och vistas.
De 6verviiganden som gors i samband med ny- och
ombyggnad av olika milj6er paverkar dven férutsétt-
ningarna for drift och underhall av vigar och gator
och deras sidoomraden, vilket i sin tur har betydelse
for sikerheten och attraktiviteten.

Transportstyrelsen har sedan 2013 bemyndigande
enligt plan- och byggférordningen (2011:338) att
foreskriva om tekniska egenskapskrav for alla vigar
och gator. Inom ramen f6r det regelutvecklingsarbete
som pagar som f6ljd av detta bemyndigande, ana-
lyseras och utreds konsekvenserna av mojliga krav
och allménna rad for 6kad sikerhet for cyklister och
gaende. Foreskrifterna kommer att gilla vid nybygg-
nad och ombyggnad och dérefter under vigens eller
gatans ekonomiska livslingd.
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Transportstyrelsen har bemyndigande att med-

dela ndrmare foéreskrifter till trafikférordningen
(1998:1276) och vigmirkesférordningen (2007:90).
Exempelvis lamnar Transportstyrelsen foreskrifter
och allm#nna rad om hur sérskilda trafikregler bor
utformas genom lokala trafikféreskrifter for att vara
tydliga och rittssikra. Transportstyrelsen meddelar
ocksa nérmare foreskrifter om vigmérken och andra
anordningar och da bland annat om var vigmérken
ska séttas upp.

5.2  Drift och underhall med god kvalitet

Med tanke pa att faktorer som &r relaterade till drift
och underhall 4r en bidragande orsak till sa stor del
av de singelolyckor som leder till allvarligt skadade
cyklister dr det av storsta vikt att forbéttra skotseln av
cykelinfrastrukturen. Brister i drift och underhall kan
ocksa ha en indirekt paverkan pa séikerheten, genom
att det distraherar cyklister och mopedister sa att de
inte har full uppmérksamhet pa évriga trafikanter.

En fordel med att 6ka insatsen pa drift och under-
hall f6r cyklister, dr att det frimjar bada malen om
okad och siker cykling - hér finns ingen malkonflikt.
Dessutom gynnar en forbéttrad drift- och under-
hallsstandard pa cykelinfrastrukturen alla de oskyd-
dade trafikantgrupper som firdas hir, i alla aldrar
och bade mén och kvinnor. Drift och underhall av
cykelinfrastrukturen har alltsa betydelse for flera av
de transportpolitiska hiinsynsmalen och kan ge stora
samhéllsekonomiska vinster.

Det finns en stor potential i att minska antalet sing-
elolyckor genom att framforallt férhindra att det
uppstar halka, &ven om den typen av olyckor inte helt
kan elimineras. I forsta hand behover vintervighall-
ningen forbittras for att minska risken for halka pa
grund av is och sn6, men dven under barmarksférhal-
landen behovs ett bra underhall, Se figur.

Under senare ar har halkbekdmpning med salt pa
cykelvigar blivit allt vanligare. Framforallt har me-
toden som kommit att kallas “sopsaltning” tillimpats
i allt storre utstrickning. Metoden innebiér att en



Halkrelaterade orsaker till singelolyckor per manad

Kalla VTI

sopvals anvinds for att roja bort sno fran vigytan,
och att halkan bekédmpas med saltlosning eller fuktigt
salt. Metoden har anvénts for vintervighallning av
cykelviigar i Linkoping sedan 1999 och har under
senare ar borjat anviindas i cirka 25 svenska kommu-
ner. Med metoden ir det mojligt att uppna en hogre
vinterdriftsstandard och ddrmed férbéttra cyklisters
framkomlighet, komfort och sikerhet vintertid.

Liksom alla metoder har dock &ven sopsaltning sina
begrinsningar och brister. Sa linge forarna ar ute i
tid, nederborden inte blir for kraftig eller temperatu-
ren for 1ag fungerar i regel sopsaltmetoden bra. An-
nars finns risk att det bildas is som kan vara svar att
fa bort med bara borste och salt. En fortsatt utveck-
ling av fordon, utrustning och strategier dr nédvénd-
ning for att sopsaltmetoden ska na en mer optimal
tillimpning.

Cykelvigens utformning och vigytans kondition

kan ocksa paverka vilket resultat som uppnas i
vintervighallningen. Exempelvis &r det svarare att
vintervighalla tranga passager, utformningsdetaljer,
ojaimnheter och skador i beldggningen dér sné och is
kan ackumuleras. Brunnars placering och vigbanans
lutning paverkar ocksa avrinningen och saledes dven
risken for att halka ska uppsta.

Aven i vintervighallningen ir standardkraven ofta
desamma for cykelvigar som for intilliggande bilvig,
for att férhindra att cyklisterna viljer att cykla pa
végen istéllet. Problemet med det 4r dock att med

samma standardkrav pa cykelviigen som pa bilvégen,
sa kommer bilvigen sa gott som alltid att erbjuda

en bittre standard. Orsaken till det ir att biltrafiken
bidrar till att avligsna sno och is fran vigytan, medan
cykeltrafiken inte gor det.

En av fordelarna med sopsaltning ir att man slipper
det kvarvarande gruset fran vintersandningen som
kan ge bade omkullkorningar bland cyklister och
punkterade cykeldéck. Véljer man att sanda istéllet
ar det viktigt att ta upp sanden sa tidigt som mojligt
efter vinterns slut. Generellt behover cykelvigar
mer eller mindre regelbundet sopas rena fran grus,
16v och annat som kan orsaka singelolyckor. Ovriga
olyckor som hénférs till underlaget kan kopplas till
gupp, svackor, tjilskott och andra ojimnheter i vig-
banan.

5.2.1  Viktigainsatser

Skador i beldggningen, halka, smuts, grus eller tillfil-
liga féremal pa cykelviigen kriver snabba atgirder
aret runt for att minska risken att cyklister skadas.
Darfér behovs forbattrade rutiner och verktyg for att
tidigt upptécka brister i vigytan. Det beh6vs ocksa
underhallsplaner for att atgirda bristerna eller rent
av undvika att de uppstar.

Strategier, resurser och utrustning som ir anpassade
for drift och underhall av bilvignitet dr inte alltid
optimala for skotsel av cykelvigar. En mer regelbun-
den inspektion, drift och underhall av cykelvignitet
som kan skoétas med mindre fordon och handredskap,
har potential att forbéttra standarden och ddrmed
minska antalet olyckor. Organisation, planering och
samordning vighallare emellan &r ocksa viktigt for
att effektivisera driften och underhallet av cykelvi-
gar.

5.2.2  Fortsatt forskning och utveckling

Det behéver tas fram effektsamband for olika drift-
och underhallsatgirder, pa samma sétt som for ut-
formning. Forslagsvis kan sadana effektsamband tas
fram med hjélp av {6r- och efterstudier.

I takt med att intresset for vintercykling dkar, be-

hovs ocksa en okad kunskap om vilka friktionskrav
som ska stéllas och hur det ska f6ljas upp och vilka
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métmetoder som ska anviindas. Fortsatt tillimp-
ning av sopsaltning stilller krav pa 6kad kunskap
kring processerna vid saltning pa cykelvig, vilka
skiljer sig stort fran dem pa bilvig. Dértill krévs en
fortsatt utveckling av fordon och utrustning fér en
mer optimal tillimpning. Savil mer effektiva borstar
som bittre anpassade saltspridare behovs. Det finns
ocksa anledning att studera olika beldggningstypers
halkben#genhet under olika forhéllanden, eftersom
det har visat sig att beldiggningen i sig paverkar risken
for att halka ska uppsta. Jimforande studier av olika
halkbekidmpningsmedel vore ocksa virdefullt, helst
ur ett helhetsperspektiv med avseende pa effekt,
kostnad och miljo.

5.2.3  Roller och ansvar

Véghallarna har naturligtvis det yttersta ansvaret fér
att uppritthalla en god kvalitet pa drift och underhall
av cykelvignitet. Med andra ord &r Trafikverket, kom-
muner och fastighetséigare de viktigaste aktorerna.

For en cyklist dr det viktigt med en jimn standard-
niva lings hela den cyklade striickan. Med olika viig-
hallare pa ett och samma cykelstrak kan det bli stora
variationer i standard. Darfor har vighallarna ocksa
ett ansvar att samverka for att sa langt det 4r mojligt
uppna en jimn standard ldngs ett cykelstrak. I denna
samordning kan &ven regionerna ha en viktig roll.

Forskningsinstitut, universitet och hogskolor har i
samverkan med tidigare nimnda aktorer ocksa ett
ansvar i att ta fram kunskapsunderlag, exempelvis
effektsamband, som vigledning vid val av standard-
krav, stategier och metoder for drift och underhall av
infrastrukturen.
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5.3  Sakra cyklar och mopeder

53.1  Sikra cyklar

For att en cykel ska fa siljas ska den anses vara
siiker enligt produktsékerhetslagen. Under den
gemensamma produktsikerhetslagstiftningen i EU
har harmoniserade standarder for olika cyklar och
cykelprodukter tagits fram. Om cykeln eller cykel-
produkten uppfyller de krav som stills i respektive
standard, anses den vara en tillrdckligt sdker produkt.
Tillverkaren kan ocksa vilja att pa annat sétt visa att
produkten nar upp till motsvarande krav som stills i
de harmoniserade standarderna.

Transportstyrelsen har genomfért marknadskontrol-
ler pa cykelprodukter sedan EU-standarderna upp-
rittades. Det har resulterat i att medvetenheten om
vilka hallfasthetskrav med mera som stills pa dessa
produkter har héjts hos aktorerna i cykelbranschen.
Manga tillverkare koper i dag komponenter och hela
cyklar tillverkade i Asien, och da har de i upphand-
lingsunderlaget kravet att produkten ska uppfylla
EU-standarderna och att detta ska verifieras med en
provningsrapport. Det finns dock inget krav pa
CE-mirkning for dessa produkter.

Cykelns utformning paverkar ocksa risken for
olyckor i samband med av- och pastigning av cykeln,
framf6rallt for de éldre cyklisterna. Det finns tre-
hjuliga cyklar for dldre och funktionsnedsatta. De ir
littare att halla balansen pa i ldgre hastigheter, men
far istillet stabilitetsproblem i hogre hastigheter,
framforallt i kurvor.

Cykeln eller cyklistens interaktion med cykeln varit
den huvudsakliga bakomliggande orsaken i 16 pro-
cent av singelolyckorna. For att uppna stabilitet krévs
en viss hastighet pa cykeln - vid fér 1aga hastighe-

ter dr det svart att halla balansen. Det pagar just nu
forskning och utveckling av system med gyron, for att
hjilpa cyklisten att halla balansen vid laga farter.

Vil fungerande bromsar ir en férutséttning fér siker
cykling. Studier har visat att det finns tydliga skillna-
der i stoppstricka mellan olika cykeltyper med olika
utformning och skillnader i bromssystem. I ett test



under kontrollerade forhallanden hade till exempel
en damcykel med fotbroms lidngst stoppstricka. Den
kortaste bromsstrickan hade en hybridcykel med
hydrauliska skivbromsar. Bromsarnas betydelse

for cyklisternas sidkerhet framgar annars genom att
manga cyklister skadats allvarligt ndr handbromsen
tagit for hart. Utveckling sker dérfor av bromsar dér
bromskraften 6kas successivt eller dr lasningsfria
(ABS). Tester pa VTI har visat att det gar att uppna
en liknande effekt med ABS-broms pa cykel som pa
motorcyklar dir man kunnat visa pa en minskad risk
for omkullkérning i samband med inbromsning med
ABS-broms.

For en effektiv bromsning dr det inte bara bromsarna
i sig som har betydelse, utan ocksa greppet mellan
déck och vigbanan. Sarskilt vintertid sker ménga
cykelolyckor till f6ljd av forlorat viggrepp. Darfor dr
det vil virt att rekommendera cyklister att anvinda
dubbdick vid cykling pa vinterviglag. Studier fran

VTI har visat att &ven om det kan vara stora skill-
nader i isgrepp mellan olika typer av dubbdick, har
de bittre grepp dn odubbade cykeldick. Det dr inte
sa enkelt att fler dubbar per automatik innebér ett
bittre isgrepp, utan dickets gummiblandning och
dubbutformning har ocksa betydelse.

I dag marknadsfors trimprodukter till elcyklar. All
form av ”trimning” av el-cyklar ir olaglig i vagtrafik.
Att trimma &r férenat med allvarliga sikerhetsris-
ker, da elcykelns mekaniska konstruktion och dess
komponenter inte dr konstruerade att konverteras for
framdrivning med el-assistans i hastigheter utéver
vad som foreskrivs av tillverkaren for respektive klass
av elfordon.

Andras motorns funktion s att fordonet blir starkare
och/eller géar i en hogre hastighet kan det i vissa fall
leda till att fordonet hamnar i en annan fordonsklass
eller fordonskategori. Det kan bland annat innebéra
att det stills andra krav fér brukande av det fordonet,
exempelvis behorighet.

5.3.2  Viktiga insatser sikra cyklar
“Felanvindning” och trimning av el-cykel behover
forebyggas. Transportstyrelsen tar emot och féljer
upp anmélningar fran medborgare gillande far-

liga produkter. De far dven information om farliga
produkter som andra EU-medlemsstater uppmérk-
sammat, genom ett system som EU-kommissionen
administrerar. Om produkterna inte visar sig vara
sdkra, vidtar myndigheten atgéirder for att skydda
konsumenterna. Den sékerhetsniva som da beskrivs
ir den absolut ligsta sikerhetsnivan som behovs for
att fa silja en cykel. Cykelhandeln har ocksa en viktig
del i att trimningsméjligheterna begriinsas. Atgiirder
som har vidtagits angdende trimning av mopeder har
varit framgangsrika. Liknande atgérder for att fére-
bygga trimning av elcyklar &r viktiga att utveckla.

En mojlig atgérd for att forhindra felanvéindning kan
vara att stiilla krav pa handeln genom nagon form av
“gverliamningsprotokoll” vid forséljning av elcyklar.

Myndigheter, kommuner och féretag bér ha en policy

kring cyklar som far anvéndas i tjinsten. Kraven bor
vara dynamiska sa att stindig forbéttring astadkoms.
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5.3.3  Fortsatt forskning och utveckling

sikra cyklar

De hir fragorna ér viktiga att 6ka kunskapen om:

*  Hur ser skadeutvecklingen ut i samband med
elcykel? Kunskapen om skador och dédfall i sam-
band med elcyklar behover 6ka. Utvecklingen
kommer att beh6va kunna féljas 6ver tid.

* Vad 4r ett bra vinterdéck for cykel? Kunskapen
om vad som ér ett bra vinterdick fér cykel och
hur de bést ska anvindas behéver 6ka samt kun-
skap om hur anvindningen kan oka.

*  Vad ir effekten av ABS pa cykel? Kunskapen om
effekterna av nya stédsystem som till exempel
lasningsfria bromsar, behover 6ka.

e Hur kan stabiliteten 6ka for cyklar? Idag uppstar
skador dven vid stillastaende (vid fall vid pa och
avstigning) och vid férd i lag fart.

*  Hur kan anvindningen av cykelbelysningen ¢ka?
Forskning fran Danmark visar att olyckor mellan
cyklister och andra trafikanter minskar nér cy-
keln &r utrustad med permanent belysning, dven
dagtid (Madsen et al 2013).

*  Hur omfattande dr trimning av elcyklar och vilka
mojligheter ges idag till trimning? Kunskapen om
omfattningen och konsekvenserna av trimning pa
elcyklar behover 6ka. Kunskapen om hur mark-
naden bidrar till trimning behéver ocksa oka. T
dag vet vi att internet ger mojligheter till att 6ka
bade effekten och hastigheten pa elcyklar. Vi
behover ocksa veta om cykelforsiljare bidra till
trimning av elcyklar.

e Varifran kommer elcyklisterna och hur ser
resandeutvecklingen ut pa elcykel? Kunskapen
om vem som borjar cykla med elcykel behover
oka. Aven om det finns bra underlag for elcykel-
forséljningen i Sverige, finns det inte s mycket
information om anvéndningen av elcyklar (sa
kallade exponeringsdata). Resvanedata (RVU-
data) redovisar vanligtvis inte elcykel som eget
fardmedel, och det gor inte heller STRADA-data.
Mitpunkter for cykling (till exempel cykelbaro-
metrar) kan inte heller skilja elcyklar fran vanliga
cyklar. Det saknas alltsa information om vem som
elcyklar, och hur, nér och varfor.
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*  Hur kan cyklister integreras med nya informa-
tionssystem som nu frimst utvecklas for bilar?
Bilar kommer att i allt storre omfattning att
kunna kommunicera med varandra. Fragan &r
hur cyklister bést kan integreras och fa nytta av
sadana system.

e Hur kan ett marknadsbaserat test av cyklars
sikerhet utvecklas? Euro NCAP har haft en avgo-
rande effekt pa utvecklingen av sikrare bilar. Det
vore angeléiget att underséka mojligheterna att ta
fram en motsvarande modell for cyklar, ett frivil-
ligt test som premierar bra cyklar pa marknaden
(Spolander & Unge 2013)

5.34  Roller och ansvar sikra cyklar
Transportstyrelsen har ett myndighetsansvar. De
produktspecifika standarderna f6r cyklar utvecklas
kontinuerligt, bland annat f6r att férbéttra sékerhe-
ten. Nyligen har de europeiska standarderna ersatts
av globala ISO-standarder. En fordel med detta dr att
tillverkningen for specifika marknader pa sikt mins-
kar och att tillverkarna far firre regelverk att forhalla
sig till. Cykelhandeln har ocksa ett ansvar for att de
cyklar som siljs uppfyller de krav som stills.

5.3.5  Sidkra mopeder

Idag finns tva mopedklasser:

Moped klass I: Ett motorfordon pa tva, tre eller

fyra hjul, som #r konstruerat fo6r en hastighet av hégst
45 km/tim.

Moped klass II: Ett motorfordon pa tva, tre eller fyra
hjul, som &r konstruerat for en hastighet av hogst 25
km/tim och vars effekt inte 6verskrider 1 000 watt.
Den tidigare nationellt godkénda 30 km/tim-mope-
den tillhér moped klass II.

Enligt nya EU-bestimmelser ska en “motoriserad
cykel” kunna typgodkinnas inom EU fran den 1 ja-
nuari 2016. I Sverige klassas den motoriserade cykeln
som moped klass II. En motoriserad cykel ska vara
konstruerad for att drivas med tramp- och vevanord-
ning och far inte ge krafttillskott vid hastigheter 6ver
25 km/tim. Motorns nettoeffekt far inte 6verstiga 1
kilowatt. Det ricker med cykelhjélm for att fa kora
just den hir mopedtypen.



Minskad mdgjlighet till trim och tekniska brister
Det finns krav pa atgirder for att minska mojlighe-
ten till trimning i samband med typgodkinnandet.
Kraven innebér att fordonstillverkaren ska motverka
och forsvara mojligheten att férdindra fordonets
konstruktiva hastighet. Det finns &ven krav pa att
mopeden ska vara férsedd med en skylt som anger
den maximala konstruktiva hastigheten. Typgod-
kidnnandekraven f6r trimning riktar sig enbart till
fordonstillverkaren.

Utwecking av andel timmade mopeder | dadsolyckor
2005-2017 (99 omkormma)

Det finns en stor potential i att reducera antalet
mopedolyckor som dr orsakade av att mopeden varit
trimmad eller haft tekniska brister. Sett till statistiken
fér omkomna mopedister 2012-2014 finns det po-
tential for 4 firre omkomna. Trafikverkets analyser
av dédsolyckor (2005-2013) visar att endast 3 av 10
mopeder som var inblandade i dédsolyckor var utan
kénda tekniska brister. Minst var fjirde moped som
var inblandad i en dédsolycka var trimmad. T dédso-
lyckor dér féraren var under 18 ar var minst hélften
av mopederna trimmade.

Trimningen behover inte ligga bakom att olyckan
sker, men den paverkar definitivt svarighetsgraden
pa skadorna genom att hastigheten kan vara hogre
nér olyckan intréiffar. Utover trimning fanns det dven
andra tekniska brister pa mopeden i samband med
dodsolyckorna, till exempel bristande belysning och
bromsar. Sadana brister dr ocksa viktiga att arbeta
vidare med.

Det finns ett behov av att utveckla metoder som
mojliggor effektivare 6vervakning, eftersom den i
dag dr mycket resurskrivande. Andelen konstaterade

trimmade mopeder i samband med dddsolyckor har
minskat, men det finns fortfarande en stor andel mo-
peder som varit trimmade eller haft andra tekniska
brister i samband med d6dsolyckor.

NTF:s undersékning fran 2015 bland 673 elever i
arskurs 9 i atta skolor spridda 6ver landet, visar att
Over 25 procent av unga mopedister fortfarande kor
for fort ofta eller ganska ofta (34 procent av pojkarna
och 21 procent av flickorna). Tva tredjedelar siger
att mopeden gar 6ver 51 km/tim och en tredjedel att
den gar 6ver 61 km/tim. En femtedel av mopederna
uppges ga over 71 km/tim.

Det ér 28 procent som medger att mopeden &r trim-
mad (39 procent av pojkarna och 13 procent av flick-
orna), medan 10 procent inte vet. Vanligast dr att man
kopt en trimmad moped (32 procent) eller att man
trimmat den sjéilv (28 procent). Det dr 16 procent som
har fatt hjélp av en kompis att trimma mopeden, 14
procent av en foérilder och 5 procent av en moped-
handlare. Over 80 procent av ungdomarna med trim-
mad moped svarar att deras féridldrar vet om det.

For att en moped ska fa tas i trafik maste den ha ett
godkénnande for detta &ndamal. Ett sadant godkén-
nande kan antingen vara ett EU-typgodkénnande,
eller gras genom nationell registreringsbesiktning
(for moped klass I) eller nationell mopedbesiktning
(fér moped klass II).

Ett EU-typgodkénnande for fordon innebir att en
medlemsstat bekriiftar att en fordonstyp uppfyl-

ler kraven i EU-lagstiftningen. Fordonstillverkaren
bekriftar med ett intyg om att fordonet med angivet
identifieringsnummer 6verensstimmer med den god-
kinda fordonstypen. De tekniska och administrativa
kraven f6r EU-typgodkidnnande &r harmoniserade
och fordonen har fri rérlighet inom EU-gemenska-
pen. Detta innebér att medlemsstaterna inte far stilla
ytterligare krav for att fordonen ska fa saluforas,
registreras och brukas. Pa begagnade mopeder av
senare arsmodell dr det svart att kontrollera om for-
donet har trimmats. I den globala marknaden genom
bland annat internethandeln ir det i dag mycket svart
att férhindra att trimningsprodukter nar den svenska
marknaden.
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5.3.6  Viktiga insatser siikra mopeder

Foraldrars roll

Tidigare studier har visat att féridldrar har en viktig
roll for ungas uppfattningar, attityder, normer och
beteenden i samband med mopedkérning. Rent
allmént visade resultaten fran en VTI-studie att man
inte samtalade speciellt mycket om mopedkérning,
vilket kunde kopplas till att det fanns en stark tilltro
till att tonaringen redan hade tillrickliga kunskaper
och gjorde ritt. Trots det var det en viss skillnad mel-
lan mammor och pappor. Medan mammorna uppgav
att de var oroligare och att de oftare pratade med
sina barn om risken med hog hastighet, mérktes hos
papporna en stérre acceptans for hoga hastigheter.
Resultaten visade &ven att flickorna ansags av {or-
dldrarna vara sikrare i trafiken, men trots detta hade
flickorna fler restriktioner jamfért med pojkarna.
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Atgérder riktade till handlare och forsakringstagare
NTF samverkar med Sveriges Motorcykelhandlares
Riksférbund (SMR) och Cykel-, motor- och sport-
fackhandlarna (CMS) for att motverka trimning av
mopeder. Ett avtal upprittas mellan den enskilde
handlaren och NTF, dér handlaren garanterar att
inte sélja trimdelar eller trimmade mopeder, och inte
trimma eller pa annat sitt hjélpa till med trimning av
mopeder. Pa detta siitt tar handlaren aktivt stillning
mot trimning. Aven McRF har deltagit i samarbetet
kring att motverka handel med trimdelar. De har
tydligt tagit stillning mot att tillhandahalla trimdelar
och stiller krav pa sina medlemmar att inte tillhan-
dahalla trimdelar. Leverantoren och verkstiderna
kan till exempel ifragasitta garantin om mopeden

ir trimmad. Forsidkringsbolagen ersitter inte mope-
der dir det finns hastighetshéjande komponenter

pa mopeder. Det har visat sig att den som har det
ekonomiska intresset (férdldern) f6r mopeden 4r mer
noggrann med att mopeden inte trimmas.

Utbildning till kérkort och férarbevis for moped

For att 6ka trafiksikerheten fordndrades reglerna for
att fa kéra moped klass I och klass IT fran och med
den 1 oktober 2009. En ny korkortsbehorighet (AM-
behorighet) infordes och den krivs for att fa borja
kora moped klass I. Den giller ocksa fér snabb-elcy-
keln. Samtidigt blev det n6dviindigt att ta férarbevis
for att fa borja kora moped klass I1, inklusive den mo-
toriserade cykeln. Forarbevis och mopedkorkort kan
aterkallas efter brott med trimning.

VTI har utvirderat effekten av AM-utbildningen.
Sammanfattningsvis noterades ringa effekter av AM-
utbildningen pa riskbeteenden och attityder till dessa
beteenden, samtidigt som utbildningen uppfattades
som nyttig av manga. En mojlig forklaring ar att risk-
medvetenhets- och sjédlvviarderingsaspekten inte fatt
genomslag och att fokus fortfarande &r pa kunskaper
och regler trots den nya kursplanen.

Andra atgirder

Fran den 1 januari 2016 &r det inte tillatet att kora en
moped klass I i hogre hastighet &n 45 km/tim, som
den &r konstruerad for. Trots detta dr det inte ovan-
ligt att mopeder klass I kor fortare &in sa. En anled-
ning ir att de trimmas, men det férekommer ocksa



att mopeder utan trimning gér fortare &n den hastig-
het som de ska vara konstruerade for.

Den nya sérskilda hastighetsgréinsen for moped klass
I inf6érdes for att 6ka sikerheten genom att minska
mojligheten att kora fortare 4n 45 km/tim. Bakgrun-
den dr att manga har skadats svart eller omkommit
pa moped under de senaste aren, och att det ibland
kan vara svart for polisen att konstatera om mopeden
ir trimmad eller inte. Genom att polisen nu férutom
att kontrollera trimning &ven kan rapportera fortkor-
ning 6ver 45 km/tim, 6kar mojligheterna att bevaka
att mopederna inte kors fortare &n det ar ténkt.

5.3.7  Fortsatt forskning och utveckling

sikra mopeder

Det ér av polisen resurskrévande att kontrollera om
en moped dr trimmad. Det ir ocksa mycket svart att
férhindra att trimningsprodukter nar den svenska
marknaden, i och med dagens globala marknad.

Det finns i dagsldget inga hinder for att sélja dessa
produkter och de far ocksa anvindas pa fordon
inom vissa omraden, till exempel inom en inhéignad
motorbana. Det finns dérfor ett behov av att utveckla
metoder som mojliggor effektivare 6vervakning men
ocksa ett behov av att kunna begréinsa tillgangen till
trimdelar.

5.3.8  Roller och ansvar siikra mopeder

I varje EU-land finns en typgodkinnandemyndighet
som far utfirda ett typgodkinnande. Det innebir att
myndigheten utfirdar ett intyg som ger tillverkaren
mojlighet att sélja mopeden i hela EU utan ytterligare
provningar. Typgodkinnandemyndigheten ska &ven
under tillverkningens gang kontrollera att produkten
fortsdttningsvis uppfyller de krav som géller.

I Sverige dr Transportstyrelsen typgodkédnnandemyn-
dighet f6r mopeder. Transportstyrelsen &r &ven till-
synsmyndighet fér produktsidkerhetslagen (2004:451)
fér mopeder. I rollen som tillsynsmyndighet enligt
produktsikerhetslagen ingar bland annat att ta emot
och folja upp klagomal som ror produktsikerhet.
Mojlighet att utfirda foreldgganden, forbud och vite
finns som redskap enligt produktséikerhetslagen, f6r
att sikerstilla att endast sikra produkter saluférs.
Transportstyrelsen far ocksa meddela féreskrifter om
krav pa mopeder.

5.4  Sakra personbilar och tunga fordon

Personbilar, lastbilar och bussar, 4r ofta inblandade

i olyckor som ger de allvarligaste skadorna, liksom
for dédsfallen bland cyklister och mopedister. Att
paverka fordonens egenskaper nér de samspelar i
trafiken med oskyddade trafikanter ar darfér av stor
betydelse. Vidare maste man folja teknikutvecklingen
for att kunna bedéma i vilken man andra egenska-
per i trafiksystemet kan anpassas for stérsta mojliga
nytta.

54.1 Tunga fordon

Det finns stora moéjligheter att forbéttra bussars och
lastbilars egenskaper i samspelet med oskyddade
trafikanter. Det kan handla om béttre sikt fran férar-
platsen, med ocksa andra tekniska hjdlpmedel som
hjilper till att uppfatta de oskyddade runt fordonet.
Detta ir relativt vl uppmérksammat, och det pagar
en utveckling av dessa fordon.

De system som i dag finns i personbilar, som n6d-
bromsar for oskyddade trafikanter, har dnnu inte
inforts i ndgon storre skala i tyngre fordon. Hir finns
behov av utveckling och implementering. De krav
som finns pa personbilars fronter, att vara islagsvinli-
ga for oskyddade trafikanter saknas fér tunga fordon.
Hir finns goda skl att striva emot en forbittring,
inte minst for stadsbussar som ju ofta kor i blandtra-
fik. For sa gott som alla nya insatser dr det vésentligt
att fordonens hastigheter ir pa en niva som mojliggor
systemens funktion.
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5.4.2  Viktiga insatser for personbilars
sikerhetsegenskaper

De senaste 20 aren har Euro NCAP lyckats driva
personbilars sikerhet framat pa ett fokuserat och
effektivt séitt. Man skulle kunna f6rhindra manga
olyckor eller atminstone minimera skadeutfallet med
hjilp av allmin spridning av avancerade fordonssys-
tem (framfor allt autobroms och autostyrning - AEB/
AES). Det forvintas dock ta lang tid innan dessa av-
ancerade fordonssystem far stor spridning inom den
svenska bilflottan, vilket visar vikten av att paskynda
implementeringstakten.

Utvecklingen av nya personbilar innebér bland an-
nat att bilarnas fronter utformas pa ett sitt som ska
minimera skadorna for gaende vid en pakoérning.
Euro NCAP har sedan krockprovningsprogrammets
start testat personbilars formaga att minimera skador

hos gaende vid kollisioner. En svensk studie har visat
att risken for mycket allvarliga skador minskar med
38 procent nir bilar gar fran 1-stjérnig till 2-stjarnig
Euro NCAP-prestanda.

Bilen skyddsférmaga minskar dock i hogre hastighe-
ter. Allt fler personbilar utrustas dirfér med tekniska
nodbromssystem som automatiskt ingriper nir en
olycka 4r oundviklig. De forsta systemen fokuserade
pa upphinnandekollisioner. I dagslédget finns dven
system som kan bromsa for bade cyklister och
gaende. Dessa system kan bade reducera antalet
pakoérningar och minska valdet i de fall en kollision
inte kan undvikas. Med start 2018 kommer Euro
NCAP att testa och betygsitta bilarnas nédbroms for
gaende och cyklister. Prestandan kommer ha bety-
delse for bilarnas helhetsbetyg.
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Under varen 2018 kommer Europeiska kommissio-
nen att presentera ett forslag till en ny rattsakt om
generella sikerhetskrav for bilar.

Rittsakten innebér nya krav pa fordonen, som ska
Oka skyddet av bade den som sitter i fordonet och
medtrafikanterna utanfér fordonet. Det kommer
ocksa att féreslas ett antal atgirder for att oka siker-
heten for oskyddade trafikanter, utéver de som infors
genom den nya rittsakten. Dessa atgidrder kommer
inforas successivt och giller f6r nya fordonstyper. De
atgirder som foreslas och som ir kopplade till oskyd-
dade trafikanter &r:

*  Automatiska nddbromssystem. Finns i dag fér
tunga fordon men infors dven for litta fordon. I
forsta hand ska dessa mildra eller forhindra kol-
lisioner i landsvigssituationer. Automatiska n6d-
bromssystem ska kunna uppticka fotgingare fran
1 september 2024, och cyklister fran 1 september
2026.

e Backkamera eller backdetektion. Inférs for samt-
liga bilar och f6r tunga slédpfordon. Infors fran 1
september 2020.

o Skérpta krav for utformning av vindruta och A-
stolpe. Kraven syftar till att minska huvudskador
vid pakoérningar.

* Sidoskydd pa tunga fordon. Skédrpning av krav for
sidoskydd pa tunga lastbilar och tunga sldpfor-
don. Inférs 1 september 2020.

e ”Blind spot”-detektion. System f6r vid hoger-
sviing for tunga fordon, som ska varna foraren om
en cyklist eller fotgéingare befinner sig bredvid
fordonet.

54.3  Fortsatt forskning och utveckling
Tekniken i frimst personbilar, bussar och lastbilar,
bor ocksa utvecklas for att undvika att oskyddade
trafikanter blir pakoérda nér fordonen svinger eller

backar. Det handlar till exempel om utformning av
forarmiljon for bittre sikt och att utveckla béttre
backspeglar och varningssystem som dels hjilper
foraren att agera ritt, dels 6kar oskyddade trafikan-
ters mojligheter att uppmérksamma fordon och deras
rorelser. Interaktion mellan oskyddade och autono-
ma fordon (t.ex. vid 6vergangstille) behover utfors-
kas for att undvika konflikter som kan ha allvarliga
konsekvenser. Generellt giller ocksa att krockvaldet
behover minskas, genom att fordonens och trafikmil-
jons utformning foréndras. Designen av bilarna bér
anpassas mer till att skydda oskyddade trafikanter
genom att géra bilarna mer stétupptagande. Studier
om effektsamband f6r fordonssystem &r viktiga for
att belysa vilka system som kommer att vara effektiva
i framtiden.

544  Roller och ansvar

En majoritet av trafikarbetet genereras av nyare bilar.
I genomsnitt kérs strax dver hilften av bilens totala
korstriacka under bilens férsta sju ar (Kélla SCB).
Over 60 procent av alla nya bilar kops in av foretag
eller myndigheter. For att styra inflodet av nya fordon
ir det viktigt att stimulera myndigheter, kommu-

ner och foretag till att vilja sikra och brénslesnala
fordon. Myndigheter, kommuner och féretag bor ha
en policy kring fordon som far anvindas i tjiinsten.
Kraven bor vara dynamiska sa att stindig forbéattring
astadkommes.

Sverige har i manga ar varit en aktiv och drivande
part i Euro NCAP. Ett fortsatt medlemskap ger moj-
ligheter att d&ven fortsiattningsvis driva pa att oskyd-
dade trafikanters sikerhet ska bedémas. Euro NCAP
hjélper i sin tur till att motivera biltillverkarna och
deras leverantorer att fokusera pa vésentliga siker-
hetsomraden. Hittills har Euro NCAP:s grundlig-
gande strategi — att anvinda marknadskrafter — varit
ytterst framgangsrik.
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5.5 Okad anvandning av hjalm och

annan skyddsutrustning

Huvudskador ér den vanligaste skadan som orsakar
dédsfall hos cyklister, oavsett typ av olycka.

Nistan hilften av de mycket allvarligt skadade cyklis-
terna fick en huvudskada. 68 procent av alla huvud-
skador sker vid singelolyckor, det vill siga nér cyklis-
ter kor omkull utan att nagon annan varit inblandad.
Mindre &n en femtedel av alla huvudskador uppstar
vid kollision med ett motorfordon, dessa olyckor re-
sulterar oftast i mer allvarliga huvudskador. Ser man
till alla allvarligt skadade cyklister ar skador pa arm
och axel vanligast, foljt av ben- och hoftskador.

Cykelhjdlmen halverar risken fér huvudskador

Flera studier baserade pa verkliga olyckor visar att
cykelhjilmen 4r av mycket stor betydelse. Cykelhjil-
men minskar risken fér huvudskador med minst

50 procent (Olivier & Creighton 2017).

Hjalmens skyddseffekt

Hatarmar
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Svensk forskning visar att tva av tre allvarliga huvud-
skador kan undvikas om cyklisten anvéinder hjalm
(Folksam 2013).

Antalet omkomna skulle kunna minska med 25
procent om alla anvéinde cykelhjidlm - for allvarligt
och mycket allvarligt skadade &r motsvarande andel 5
respektive 25 procent.




Cykelhjdlmen &r en av férutsattningarna

for sdker cykling

For att uppna Nollvisionen for cyklister behover
cyklister anvinda hjdlm. Hjidlmen ar lika viktig for
cyklisten som bilbéltet ar for bilisten. I bada fallen

ir det en helt avgérande sékerhetskomponent som
bromsar upp islag vid en olycka som annars skulle
leda till dod eller allvarliga hilsoforluster, en siker-
hetskomponent som inte kan erséttas av nagon annan
atgird. En forutsittning for att fa ett vagtransportsys-
tem som dr bade sékert och attraktivt for cyklister ir
dérfor att cyklister anvinder hjdlm.
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Tidigare studier har visat att kombinationen av

lagre hastighetsgrins, hjdlm, vinligare bilfront och
autobroms kan ge upp till 95 procents reduktion av
invalidiserande skador som sker i kollision med per-
sonbilar (Ohlin med flera 2017). Dagens hjidlmar &r
effektiva i att forebygga allvarliga huvudskador. Det
finns goda exempel pa innovativ skyddsutrustning
sasom hjilmar med rotationsskydd och en cykelhjilm
i form av en krage som innehaller en krockkudde som
blases upp och skyddar huvudet om en olycka sker.
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Cykelhjalmsanvandning for olika grupper, 1996-2017. Kalla: VTI (till och med 2015) och Markérs observationsmatningar 2016 och 2017.

*Osakerheter till foljd av byte av utférare kan ha uppkommit under 2076.
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Cykelhjdlmsanvandning

Ar 2017 var den observerade cykelhjilmsanvind-
ningen 44,2 procent, vilket 4r en 6kning pa néistan 9
procentenheter sedan 2016 da nivan var 35,6 procent.
I figuren under punkt 4.5.3 visas dven hur cykel-
hjdlmsanvindningen behover forindras mellan 2007
och 2020 f6r att malnivan 70 procent ska uppnas.
Detta innebér en arlig 6kning pa 7,6 procent. Andelen
cyklister som anviinder hjdlm har mellan 2010 och
2013 i genomsnitt foljt den 6kningstakten, men stan-
nade av 2014. Under 2016 noteras en minskning, 2017
Okade sedan anvindningen igen.
Cykelhjalmsanvindningen i Sverige ligger pa en gan-
ska blygsam niva, speciellt for vuxna, och det finns
en stor potential i att 6ka andelen cykelhjdlmsan-
vindare. Av figuren framgar att den observerade
cykelhjialmsanvindningen 2017 var 85 procent for
barn upp till 10 ar i bostadsomraden, och 67 procent
for barn 6-15 ar som cyklar till och fran skolan. For
vuxna ir cykelhjdlmsanvindningen betydligt lagre:
2017 var den 37 procent vid resor till och fran arbetet
och 40 procent pa allminna cykelstrak.

Det dr relativt stora fordndringar mellan 2016 och
2017 - bland samtliga aldersgrupper ckade hjdlman-
viandningen under 2017. Detta 4r dock efter en minsk-
ning f6r flera av grupperna som skedde mellan 2015
och 2016 i samband med byte av métningsutforare.
Mellan 2016 och 2017 har hjdlmanvindningen okat
for alla kategorier. For dldre grundskoleelever som
gar i hogstadiet har hjailmanvéndningen 6kat fran 30
procent 2016 till 48 procent 2017, vilket &4r ungefir
samma niva som 2015 da 44 procent hade hjilm. For
barn pa lag- och mellanstadiet har hjdlmanvindning-
en okat fran 74 till 80 procent mellan 2016 och 2017.

NTF genomfér arligen matningar av
hjalmanvandningen bland cyklister och

mopedister i landets samtliga kommuner

Resultatet fran rapporten varen 2017 visar att 44 pro-
cent av cyklisterna anvinder hjdlm och 98 procent av
mopedisterna. Antal observerade cyklister var 111 694
och antalet observerade mopedister var 7 322. Nir
det giller cykel dr det 58 procent av barnen och 34
procent av de vuxna som anvénder hjalm.
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De geografiska skillnaderna &r stora. Hogst 4r
cykelhjdlmsanvindningen i Stockholms lin med

68 procent, Jimtlands 14n med 58 procent och
Visternorrlands 14n med 57 procent. Légst dr cykel-
hjidlmsanvindningen i Gotlands 1in med 28 procent,
Uppsala lin med 29 procent och Vistmanlands lin
med 29 procent.

De geografiska skillnaderna &r stora dven vad géller
mopedhjdlmsanviandningen. I flera ldn &r anvénd-
ningen 100-procentig medan 94 procent anvinde
mopedhjilm i Gévleborg och Kalmar lén, vilket dr de
lagsta siffrorna i landet.

Sammantaget ir cykelhjilmsanvindningen langt
ifran malnivan pa 70 procent fér 2020, vilket dr en av
de trafiksikerhetsindikatorer som styr mot att na det
nationella malet for omkomna och allvarligt skadade
i trafiken.

Cykelhjélmslag och dess paverkan pa cykling

Idag har 27 linder nagon form av cykelhjdlmslag. En
litteraturstudie bestilld av Trafikverket i syfte att

fa en aktuell kunskapssammanstéllning av effekten
av en cykelhjidlmslag visar att det 4r svart att dra
nagra bestdmda slutsatser av de utvirderingar som
ir gjorda. Sammantaget visade studien pa ett blandat
resultat. 13 studier visade inte pa nagon férindring

i cyklandet efter inférandet av cykelhjalmslag. Tva
studier visade pa minskat cyklande och atta studier
visade pa ett blandat resultat (bade 6kat och minskat
cyklande). Mot bakgrund av den kunskap som redo-
visas i litteraturstudien kan vi i dag inte se ett tydligt
samband mellan ett inférande av hjdlmlag och en
minskning av cykling.

Cykelhjilmslag for barn under 15 ar i Sverige in-
fordes den 1 januari 2005. Sedan 2000 genomfor
Trafikverket (och Vigverket fore ar 2010) vart tredje
ar en enkétunders6kning om hur barn tar sig till sko-
lan. Undersokningarna visar att en stérre andel barn
i aldern 6-12 ar cyklade till skolan ar 2015 jAimfort
med ar 2000. Utifran det underlaget kan det dirfor
inte pavisas nagon minskning av barn som cyklar till
skolan sedan hjdlmlagen inférdes.



Acceptansen fér krav pa cykelhjilm ékar

Enligt Trafikverkets trafiksikerhetsenkét har accep-
tansen foér en cykelhjdlmslag totalt 6kat mellan 2015
och 2017, Ar 2015 var det 62 procent av de tillfrigade
som var for obligatoriskt hjdlmanvindande, och 2017
var det 67 procent.

Annan skyddsutrustning

Aven om cykelhjilmen ir att betrakta som den
viktigaste skyddsutrustningen for cyklister, finns det
annan personlig skyddsutrustning som ocksa kan
reducera konsekvenserna av en olycka eller bidra till
att en olycka aldrig sker.

Utifran karakteristiken av cykelolyckor med axelska-
dor vet vi att 90 procent av skadorna sker da axeln
utsitts for ett direkt slag mot marken, vilket i sig ty-
der pa att ett axelskydd skulle kunna reducera antalet
personskador. Det finns dirfor behov av att utforma
kroppsskydd for cyklister. Om alla cyklister anvinde
skydd for armar och ben skulle antalet allvarliga ska-
dor kunna minskas med 30 procent. Cirka 15 procent
av skadorna skulle undvikas om skyddseffekten var
samma som for cykelhjidlm. (Folksam 2013).

Manga cyklister anvinder varselkldder, till exempel
reflexvistar, eller annan synbarhetsutrustning som
komplement till cykelns utrustning. Forskning fran
Danmark visar att gula cykeljackor med reflexer kan
minska olyckor mellan cyklister och andra trafikanter
med upp till 38 procent (Lahrmann et al 2017). Syn-
barhetsutrustning som cyklisten bdr, till skillnad fran
den som dr monterad pa cykeln, ir i lagstiftningens
mening personlig skyddsutrustning och ska uppfylla
kraven i EU-gemensam lagstiftning.

Okad och ratt hjalmanvindning fér mopedister
Hjdlmanvéindning dr avgérande fé6r minimera risken
att drabbas av en allvarlig huvudskada.

Under aren 2010-2017 omkom 49 mopedister, néistan
50 procent av dessa saknade hjilm eller hade tappat
hjdlmen vid olyckstillfillet. Potentialen med utgangs-
liget 2012-2014 uppskattas till 2 firre omkomna
mopedister per ar.

I figuren under 4.5.4 redovisas den observerade
mopedhjilmsanvindningen ar 2017. Endast moped-
ister som uppfattats ha hjdlmen ordentligt fastspind
riknas som hjidlmanvindare. Resultatet visar att den
observerade mopedhjilmsanvindningen var 98 pro-
cent 2017, jaimf{oért med 95 procent ar 2016, vilket &r
en Okning med 3 procentenheter.

Tidigare statistik visar att niistan 40 procent av alla
mopedister som skadats mycket allvarligt har fatt
en huvudskada, medan motsvarande andel bland de
allvarligt skadade endast &r 10 procent. Berdkningar
visar att anvindning av hjidlm minskar risken for all-
varliga skador med 17 procent och mycket allvarliga
skador med 47 procent.

Om man studerar fordelningen av mopedisternas
skador, efter graden av medicinsk invaliditet och ef-
ter kroppsdel, visar det sig att huvudskadorna star fér
en betydligt storre andel f6r dem som skadats mycket
allvarligt, in for dem som skadats allvarligt. Det &r
alltsa samma som fér cyklister.

5.5.1  Viktiga insatser

Cykelhjalm

I dag ér det lag pa att anvéinda hjdlm, for cyklister
under 15 ar. Men det dr viktigt att arbeta for att 6ka
cykelhjilmsanvindningen hos alla cyklister.

En studie har gjorts om 6kad cykelhjdlmsanvind-
ning, cyklisters drivkrafter och statens styrmedel av
Cajoma Consulting 2014. Studien visar att atgirder
for att pa frivillig viag oka anvindningen av cykel-
hjilm har storst chanser att na framgang i foljande
malgrupper:

1. Pendlarcyklister. Nir det giller pendlarcyklister
ar det viktigt att férstérka den redan positiva
trenden ifrdga om hog hjalmanviandning pa pend-
lingsstraken i de stérre kommunerna.

2. Fordldrar. Insikten om betydelsen av att vara
goda forebilder for sina barn ifraga om cy-
kelhjdlmsanvindning kan fa fler forildrar att
borja anvinda cykelhjilm. Forildrar kan nas via
barnavardscentraler, férskolor, grundskolor och
fordldraféreningar.
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3. Aldre. Aldre ir en viixande grupp i befolkningen
och dldre cyklister &dr en mycket skadedrabbad
trafikantgrupp. Aldre kan nis genom informa-
tions- och utbildningsinsatser riktade till landets
fem ledande pensionirsorganisationer. Aldre ir
den malgrupp som kan forvintas 6ka sin hjil-
manvindning allra mest fram till ar 2020.

4. Barn. En majoritet av barni aldern 12-13 ar
slutar att anvinda hjdlm trots att de omfattas av
ett lagkrav. Denna malgrupp behover tydligare
paminnelser i skolan om vikten av att fortsétta
anvinda hjdlm. Forskningsresultat understryker
betydelsen av att kombinera en hjialmlag med in-
formation och utbildning. Forskningen har ocksa
visat betydelsen av vinners hjdlmanvindning.

5. Tjdnstecyklister, det vill séga anstéllda i kommu-
ner, landsting och féretag som anvéinder tjéins-
tecykel under arbetstid, &r en 6kande grupp for
vilken arbetsmiljélagen kan utgéra en drivkraft
for okad hjdlmanvindning.

I kapitel 5.6 beskrivs mer ingaende hur beteendepa-
verkande insatser kan genomforas fér att uppna en
Okad cykelhjdlmsanvindning

Mopedhjalm

Det ér krav pa hjilm vid mopedkérning. Information
om anvindning av personlig skyddsutrustning ingar

i den obligatoriska utbildningen f6r mopedforare.
Forhoppningen &r att utbildningen innebér en 6kad
medvetenhet om vikten av att anvinda hjilmen rétt
och éven att anvéindningen 6kar.

Ett problem ir att manga mopedister i dag inte
uppfattar att dessa brott kan leda till aterkallelse av
korkort och forarbevis. Troligen blir de béttre pa att
folja reglerna om medvetenheten om detta 6kar. In-
formation om rittsliga konsekvenser av trafikbrott &r
dérfor onskvirt, till exempel kan det tas upp tydligare
under férarutbildningen. Overvakning av nuvarande
hjalmkrav dr ocksa viktigt. Se dven 5.6 angaende bete-
endepaverkande insatser.
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5.5.2  Fortsatt forskning och utveckling
Konsumenttester visar att den storsta skillnaden mel-
lan en bra och en dalig hjdlm &r hur vil den skyddar
huvudet vid sneda islag i samband med testning av
hjidlmar (Stigson med flera 2017). Myndigheter och
andra svenska aktorer, aktiva i SIS TK 525, b6r darfor
verka for att skydd mot sneda islag ska inga i de
standarder som ger presumtion och normalt anvinds
vid typkontroll. P4 sikt kommer detta att leda till att
alla cykelhjidlmar som siljs ger ett bra skydd mot ett
snett islag. Det finns ocksa ett behov av att utveckla
attraktiva hjilmar som 6kar anvindandet.

Dagens reflexvistar och varselkldder dr utformade
for formsynbarhet, vilket innebér att de utformas

for att maximera synbarheten hos en person utan att
den behover rora pa sig. Studier har dock visat att
utformning av synbarhetsprodukter som drar nytta
av en cyklists rérelser ir betydligt effektivare. Inte
bara for att cyklisten ska upptickas, utan ocksa for
att tolka cyklistens intentioner. Den standard som for
nirvarande finns for varselklader for privat bruk

(EN 1150) dr daligt anpassad for produkter som ska
visa anvéindarens rorelse. Trots att standarder pa
detta omrade alltid &r frivilliga, blir det i praktiken
svart att fa en vést som dr optimerad for rorelse god-
kind. Det pagar en revidering av EN 1150 och det ir
viktigt att den skrivs sa att varselkldder anpassade for
cyklister och andra personer i rorelse omfattas. Den
svenska standardiseringskommittén TK 402 arbetar
aktivt med revideringen.

5.5.3  Roller och ansvar

I samband med att regeringen beslutade Nystart for
Nollvisionen fick Trafikverket i uppdrag att leda sam-
verkan av trafiksdkerhetsarbetet inom vigtrafiken.
Trafikverket ska bland annat sammankalla och féra
dialog med berérda myndigheter och aktorer samt
utveckla och sprida Nollvisionens sikerhetsfilosofi.
Trafikverkets nya ansvar gor att Trafikverket har fatt



ett utvidgat ansvar att ta fram kunskap och arbetssitt
som stodjer ett effektivt arbete bland berérda myn-
digheter och aktérer fér en 6kad hjalmanvindning
och utveckling av nya smarta skydd.

For att hjdlmar och annan personlig skyddsutrust-
ning for cyklister ska kunna siljas pa den europeiska
marknaden krévs att dessa ér typkontrollerade och
CE-mirkta. I lagstiftningen finns 6vergripande krav
pa utrustningarnas skyddsegenskaper, medan detalj-
krav finns i standarder som refereras i EU-tidningen,
sa kallade harmoniserade standarder. De enda har-
moniserade produktstandarder som finns i dag, dér
cyklister 4r malgruppen, ir standarder f6r hjdlmar
(EN 1078 och EN 1080).

De allra flesta hjdlmar som séljs i Sverige har typkon-
trollerats med EN 1078 eller EN 1080, dér hjdlmarnas
stotddmpningsformaga dr testad vid rakt slag mot
hjilmen. Detta speglar inte till fullo olycksférlop-
pet vid en cykelolycka. Nér en cyklist ramlar omkull
eller blir pakérd av en bil och slar i huvudet, blir
islaget i princip alltid snett mot marken eller bilen.
Den svenska standardiseringskommittén for hjdlmar
(TK 525) arbetar dérfor aktivt med att paverka och
utveckla tillampliga standarder sa att testmetoden
dven omfattar hjdlmens f6rmaga att mildra rota-
tionsvaldet. Konsumentverket dr marknadskontroll-
myndighet for hjdlmar och annan personlig skydds-
utrustning for cyklister, och arbetar forutom med
marknadskontroll dven med standardisering, regula-
toriska fragor och dven i viss man med information
till konsumenter och foretag inom omradet.

Alla aktorer har mojligheter att genomfora insatser
for 6kad anvéindning av hjilm och annan skyddsut-
rustning enskilt eller i samverkan inom respektive
ansvarsomrade.

5.6 Beteendepaverkande insatser
Bade cyklister och mopedister kan sjilva paverka sin

sikerhetsniva. Det dr darfor viktigt att &ven arbeta
med cyklisters och mopedisters beteenden.

5.6.1 Viktiga insatser

e cyklisters anvindning av hjdlm och annan
skyddsutrustning, vinterdéck, synbarhets-
utrustning samt trimmning av elcyklar

e cyklisters regelefterlevnad

* mopedisters hjdlmanvindning, trimning och
andra tekniska brister

» okad medverkan av forildrar till unga mopedister

» bilisters hinsyn gentemot cyklister

6.6.2  Fortsatt forskning och utveckling
Forskning har visat att individuella och sociala fak-
torer paverkar hur vi agerar i trafiken. Det innebér
att det inte riacker med tekniska 16sningar. I dag finns
det mycket goda kunskaper om hur man genomfor
informationskampanjer om trafiksiikerhet, och dirfér
maste det betraktas som en viktig atgérd.

Problemet med nagra av de kampanjer som tidigare
genomforts dr att de inte har utgatt ifran denna
kunskap och dérfor har fokuserat pa fel saker. Det
vill sdga, man behandlar fragor som inte &r viktiga for
individerna och inte heller paverkar deras beteende.
Ett annat problem ir att man alltf6r séllan genomfor
nagra utvirderingar vilket innebér att man inte vet
om kampanjen har lyckats eller misslyckats.

Det finns riktlinjer f6r hur en informationskampanj
om trafiksikerhet ska utformas, till exempel i en
handbok fran EU-projektet CAST (Campaigns and
Awareness Raising Strategies in Traffic Safety) (Del-
homme med flera, 2009).

I handboken presenteras mycket ingadende hur de
olika stegen i kampanjen ska genomforas. Nedan
beskrivs nagra av huvudmomenteten:
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Identifiera och definiera problemet

Problemet identifieras med hjilp av data om olyckor,
forseelser (observerade eller sjédlvrapporterade) och
aktuella hindelser. I féreliggande rapport har en rad
olika problemomraden definieras och nagra avdem
handlar om cyklisters kollision med motorfordon,
cyklisters singelolyckor och den bristande anvénd-
ningen av cykelhjalm.

Analys av problembeteendet och definition av
malgrupper

Nagra problembeteenden kan identifieras bland
cyklister, mopedister och bilister. Cyklister brister
bland annat i anviindningen av cykelhjilm och i
regelefterlevnad. Mopedister brister i rétt anvind-
ning av hjalm och trimning av mopeder. For bilister
handlar problembeteendena oftast om 6verskridande
av gillande hastighetsgrinser och bristande hinsyn
gentemot cyklister och mopedister.

En viktig malgrupp bland cyklister dr ungdomar i
aldern 18 till 24 ar, eftersom deras regelefterlevnad
ir ett storre problem jimfort med andra aldersgrup-
per (Bjorklund, med flera, 2017). For mopedister ar
en viktig malgrupp de som trimmar och for bilister ar

det de som inte respekterar hastighetsgrénser i tétort.
Unders6ka motivet bakom handlingen

Nista steg dr att undersoka varfor malgrupperna inte
beter sig pa ett trafiksikert sétt. Den forsta fragan
som bér stillas dr om det beror pa psykologiska fak-
torer, sdsom attityder och normer, eller om det beror
pa bristande kunskap.

Om det handlar om psykologiska faktorer &r det vik-
tigt att anviinda sig av Theory of Planned Behaviour
eftersom denna kan visa vilka faktorer som faktiskt
paverkar beteendet. I en tidigare studie som anvinde
sig av teorin fann man att det som gjorde att de brot
mot reglerna var att de ansag att det var litt och tdm-
ligen ofarligt, men ocksa att det var ritt och bra att
bryta mot reglerna (Bjérklund med flera, 2017).

Att det ansags vara ritt och bra att bryta mot reg-
lerna kan forklaras av att cykelanvindning handlar
om att det ska vara litt att ta sig fran A till B och att
det ska ga fort (Forward, 2014). Studien av Bjorklund
med flera (2017) visade &ven att regelkunskapen var
relativt dalig, speciellt da det handlade om regler
som giller endast i vissa fall. Men det var fortfarande
vanligare att de medvetet brot mot reglerna n att de
brot mot reglerna pa grund av bristande kunskap.



Man har ocksa undersokt vilka faktorer som pa-
verkar hjilmanvindning (Kazemi och Forward,
2009). Om hjdlmanvindningen upplevs som relativt
problemfri dr chansen storre att den ocksa anviints.
Aven den subjektiva normen spelar in; hjilmanvind-
ningen 6kar om det finns andra i personens nirhet
som anvéinder hjdlm och som forsoker paverka per-
sonen att anvéinda hjalm.

Formulera budskapet

Budskapet bor vara formulerat pa ett sidtt som gor att
mottagaren ir villig att aktivt bearbeta det. Men forst
maste individen bli tillrdckligt nyfiken sa att han
eller hon tar in budskapet. Det som styr uppmérk-
samheten dr manniskors egna behov och intressen,
och ddrfér kan malgruppen snarare betraktas som en
aktiv varelse dn en passiv mottagare.

Ett vanligt misstag &r att man férs6ker 6ka malgrup-
pens kunskap om fragan, det vill séiga att budskapet
ar riktat till intellektet. I dag vet vi att enbart kun-
skap om fragan inte leder till beteendef6érindring.
Det som krévs ir att budskapet dven har en emotio-
nell innebord. Detta férstiarker ytterligare vikten av
att forstd malgruppens motiv bakom handlingen.

Innan budskapet lanserar ska det testas pa en lik-
nande malgrupp som budskapet riktas till. Detta for
att avgora om det far den avsedda effekten: forind-
rade beteenden.

Kommunikationskanaler

Malgruppen for kampanjen kan kontaktas bade
formellt (exempelvis via media) eller informellt (ex-
empelvis genom besok pa arbetsplatser). Ett annat
exempel pa ett informellt mo6te kan vara att bjuda in
fordldrar till mopedungdomar till att medverka vid
nagon eller nagra tillfdllen nér deras barn genomgar
AM-utbildningen. Meta-analyser som undersokt
effekten av kampanjer har visat att informella moten
ofta far en positiv effekt (Delhomme med flera,
20009), vilket formodligen beror pa att det da blir en
dialog mellan férmedlare och mottagare. Samma
meta-analys fann ocksa att 6vervakning i samband
med kampanjer okar effekten.

Forutom att bestimma hur och var kommunikatio-
nen ska formedlas dr det ocksa viktigt att se 6ver vem
som ska férmedla det. P4 samma siitt som formule-
ring av budskapet ér viktig bor dven avsindaren vara
ldmplig for malgruppen. Om den person som ldmnar
budskapet saknar trovirdighet hos malgruppen kom-
mer inte budskapet att fa den 6nskade effekten.

Utviirdering

Att f6lja upp genomférandeprocessen och utvirdera
kampanjens effekt kan ibland kinnas onddigt. Ofta
ar det frestande att genomfora en mycket begréin-

sad uppf6ljning eller ingen alls, nér budgeten f6r
kampanjen #r begridnsad. Detta dr dock det simsta
alternativet, speciellt utifran ett ekonomiskt perspek-
tiv. Utan en utvirdering kan man inte siga nagot om
vilken effekt kampanjen fatt. Utvirderingen bor goras
bade fore och efter kampanjen och inte enbart méta
beteendet utan &ven nagot som kallas som sekundera
faktorer, sdsom attityder och normer.

Eftersom ett beteende kan vara svart att dndra, speci-
ellt om malgruppen inte ser nagot problem med sitt
beteende, kan man vara néjd om man far malgruppen
att borja reflektera over sitt beteende. Nésta steg blir
att utféra ytterligare en kampanj for att ta dem léingre
i forandringsprocessen. Av den anledningen bér allt
arbete med beteendeforidndring vara langsiktigt.

5.6.3 Roller och ansvar

Alla aktorer har méjligheter att genomfora beteen-
depaverkande insatser enskilt eller i samverkan inom
respektive ansvarsomrade. Ett grundlidggande krav
for en framgangsrik kampanj ir ett ndra samarbete
mellan kampanjmakare, forskare och beslutsfattare.
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6 Samverkansgruppens sammansattning

Féljande personer har deltagit i arbetsgruppen for denna inriktning:

Trafikverket

Folksam
Transportstyrelsen
Polisen

Svensk cykling
Cykelframjandet
McRF

Cykel Motor och Sportfackhandlarna
Cycleurope Sverige AB
Stockholms stad
Vasteras stad

Uppsala

Eskilstuna

Link6ping
Lansforsakringar

NTF

STR

RISE

Safer

VTI

Trivector

Chalmers Industriteknik (CIT)

Konsumentverket
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Bilaga 1

Atgirder bedémnd potential, killa Trafikverket.

Atgérders potential att minska omkomna och allvarligt
skadade pa cykel

Baserat pad 120 omkomna under pericden 2008-2012 kontrollerat mot 2013-2016 samt
3800 allvarigt skadade under perioden 2012-2013 kontrollerat mot 2015-2016

Omkomna

Avvikelse fran Annalkande Kritisk situation ~ Krasch oundviklig

normal kérning  kritisk situation

Drift och underhall
Bortagande av 16sgrus/16v

Bra barmarksunderhall (gropar/sprickor)

Séker andnil

Anvéndning av cykelhjélm

Nykter cykling 10-15 %
Infrastruktur

Flytta 6ver till separerade bilfria cykelbanor - tatort 5-10 %
Flytta over till separerade bilfria cykelbanor - ej tatort 15-20 %
Sékra cykeléverfarter 5-10 %
Vagbelysning for synbarhet 0-5%
Justera kantstenar 0-5%
Séakra cyklar

Cykelbelysning och reflexer fér synbarhet 5%
Sakra motorfordon

Kombination av nédbroms och krockkudde i stadsmiljé max 30 %

Lastbilar med varningssystem for cyklister i déda vinkeln 5-10 %

Tabell 1: Atgdrders potential for att minska antalet omkomna cyklister. Atgérderna dr inlagda i en sd kallad hdndelsekedja som beskrivs i texten.

Allvarligt skadade

Avvikelse fran Annalkande Kritisk situation = Krasch oundviklig
normal kérning  kritisk situation
Drift och underhall
Bra halkbek&dmpning 15-20%
Bortagande av l6sgrus 10-15 %
Bra barmarksunderhall (gropar/sprickor) 10 %
Saker anvéndni
Anvéndning av cykelhjalm
Skyddsjacka och byxor max 30 %
Nykter cykling
Ré&tt hastighet
Infrastruktur
Flytta 6ver till separerade bilfria cykelbanor 5%
Sékra cykeléverfarter 5%
Justera kantstenar 510 %
Ta bort fasta foremal 5%
0-5%

Sékra sparvagnsspar

Vagbelysning for synbarhet 0-5%

Sékra cyklar
Vinterdack 15-20 %

ABS-bromsar eller liknande 5%
Stabilisering eller lagre insteg (séker av/pastigning) 5%
Cykelbesiktning 5%
Cykelbelysning och reflexer fér synbarhet 0-5%

Sékra motorfordon

Kombination av nédbroms och krockkudde i stadsmiljé _

Tabell 2: Atgdrders potential fér att minska allvarligt skadade cyklister. Atgdrderna dr inlagda i en s.k. hdndelsekedja som beskrivs i texten.

[ Relativt siker Mindre siker Bl stor osikerhet
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Atgirders potential att minska omkomna pa moped
Baserat pa 19 omkomna under perioden 2012-2014 kontrollerat mot 2015-2016

Insatsomrade/ atgard Potential Antal baserat pa medel
moped (%) 2012-2014
Synbarhet/uppmarksamhet
Synbarhet/uppmarksamhet andra trafikanter 25 2
R&tt kompetens andra trafikanter 8 <1
Uppmarksamhet mc-férare/mopedist 33 2
Sékra gator och vagar
Siktforbattring vagmiljo 33 2
Mittseparation 725 2
Sékra korsningar tatort 25 2
Sékra korsningar landsvag 33 2
Sékra sidoomraden 25 2
Motorcykelanpassat mitt- och sidoracke 8 1
Ren, hel och jamn véagbana = <1
Lagningsatgarder pa vag - <1
Moped klass | pa cykelbanor (ej tatort) 25 2
Saker anvéndning
Hastighetsefterlevnad
Extremt beteende - -
Ré&tt kompetens mc- och mopedférare 50 3
R&tt anvand hjalm 725 2
Heltackande skyddskladsel 33 2
Ej utlaning 17 1
Medicinska krav 17 1
Séker gruppkoérning - -
Utvilade forare = =
Ré&tt korkortsbehorighet 75 5)
Skjutsning 33 2
Sakra fordon
ABS = =
Stéldskydd 8 1
Alkolas/nykterhet 33 2
E-call = <1
Traction control - =
Krockkudde = =
Stédsystem hastighet - -
Inga tekniska brister 33 2
Otrimmade mopeder 25 2
Siktférbattringar andra fordon - -
Enbart registrerade fordon pa vag - -
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Ambitioner att bidra” Gemensam
inriktning for séker trafik med cykel och
moped 2018”

Detta PM ska ses som en bilaga till
dokumentet "Gemensam inriktning for
saker trafik med cykel och moped 2018”.
| PM:et finns deltagande organisationers
inledande ambitioner beskrivna med
syftet att bidra till 6kad sakerhet for
cyklister och mopedister inom de
prioriterade insatsomradena.

& TRAFIKvERIe

Gemensam inriktning fér siker
trafik med cykel och moped 2018
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Saker infrastruktur

Trafikverket

| forslag till nationell plan for 2018-2029 foreslar Trafikverket en kontinuerlig
satsning pa stadsmiljoavtal dar det sedan mars 2017 dven finns mojlighet att soka
medfinansiering for investeringar i cykelinfrastruktur

1,5 miljarder har i nationell plan avsatts for trimningsatgarder cykel. Medlen
planeras anvandas i huvudsak for att anlagga nya cykelférbindelser och 6ka
sakerheten vid GCM-passager. Dessutom finns ndgra namngivna cykelobjekt i
planen och gang- och cykelférbindelser finns dven med i flera av de namngivna
véagobjekten

Kommuner har méjlighet att sdka statlig medfinansiering till
trafiksakerhetsframjande atgarder, t ex gc-végar, enligt forordning (2009:237) om
statlig medfinansiering till regionala kollektivtrafikanlaggningar m.m. om ett
atgardsomrade for denna typ av atgarder har prioriterats i respektive lansplan for
regional transportinfrastruktur

2018-2019 I samverkan med kommuner klassificera och lagga in cykelstrak i den
nationella vagdatabasen, NVDB, for att darefter utveckla standarder for utformning
och underhall utifrén funktion och trafikering

2018 Se 6ver hur vi kan infora sakerhetsklassningssystem for cykelstrak

Under 2018 studeras effektsambanden kring cykeléverfarter mer och ev.
anpassningar i VGU kan gdras

2019 Ny VGU dér forutsattningar for cykel och moped utvecklats
2018 Pabdrja samverkan med SKL med att ta fram en reviderad GCM-handbok
2018 Mata och félja upp indikatorn Sakra GCM-passager inom statligt vagnat

2018 Genomfors ett pilotprojekt for att undersoka mojligheter att etablera ATK pa
kommunalt vagnat

2017-18 Uppdra at VTI att sammanstalla kunskapslaget utifran modellen for saker
cykling. Ska bli tillgangligt for alla

2018 Driva ett projekt for att skapa innovation for aktiv och saker mobilitet.
Projektet kommer genomfdra en forkommersiell upphandling som ska stimulera till
innovationer och nya lésningar som 6kar den sakra och aktiva mobiliteten i den
smarta och hallbara tatorten. Upphandlingen ska leda till minst en visualisering eller
demonstration av losningar i hallbar framtida tatort

2019 Initiera en innovationsupphandling av stétupptagande asfalt

Trafikverket Texttelefon: 010 - 123 99 97

Telefon: 0771 - 921 921
trafikverket@trafikverket.se
www.trafikverket.se
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Eskilstuna kommun, Linkdpings kommun, Stockholms stad, Uppsala kommun
och Vasteras stad kommer under perioden 2018 — 2020:

| tidiga skeden behandla cyklisters och mopedisters sédkerhet i hdgre utstrackning.

Verka for att cykelvagnatet far farre fasta/oeftergivliga hinder dar de utgor en fara
for cyklister.

Folksam

2018-2020 Folksam avser att fortsatta att investera i Grona obligationer,
rantebarande vardepapper dar uppldnade medel anvands till miljo- och
klimatrelaterade investeringsprojekt, for att finansiera miljoférbattrande projekt i
svenska kommuner, landsting och féretag. Folksam har bla investerat 400 miljoner
som ar éronmarkta till cykelvaginfrastruktur i Goteborgs stad.

2018 — 2020 utfora forskning avseende séker cykling.

2018 kartlagga dodsolyckor mellan cyklister och motorfordon och genom detta
arbete stodja Trafikverket och kommuner angdende atgardsval for att forhindra
dodsfall och allvarliga olyckor.

2018-2020 S&ker hastighet — kommunicera hastighetens inverkan pa olycks- och
skaderisker

2018-2020 Folksams hallbarhetsarbete bidrar langsiktigt till att minimera foljderna
efter en olycka bade for individ och samhélle. Folksam avser att fortsétta att bedriva
forskning kring att kartlagga langsiktiga halsoeffekter efter en trafikolycka samt att
undersoka skillnader i halsoeffekter mellan cyklister och andra trafikantslag

Lansforsakringar

Kartlaggning av cyklister i den nya trafikmiljon. En trafikmiljé med en 6kad andel
hjulburna oskyddade trafikanter innebar nya forutsattningar for beslutsfattande.
VTIls rapport nummer 951 Sakerhetseffekten av 6kat cyklande, kartlagger nulaget
for att planera framtiden. Ambitionen ar att studien nar beslutsfattare som utvecklar
trafikmiljén for oskyddade trafikanter.

Cyklisters hastighet. Konflikter och incidenter férekommer och ibland leder dessa
till kollisioner nar olika trafikanter med skilda hastighetsansprak pa gemensamma
gang- och cykelvagar férekommer. VTIs rapport nr 943 Cyklisters hastighet har
kartlagt och genomfért matningar om cyklisters hastighet. Ambitionen ar att sprida
kunskap om hastigheten pa cykelbanor och sarskilt lyfta fram elcykeln da det finns
ett samband mellan typ av cykel och hastighet.

Hjulburna oskyddade trafikanter pa landsvag. Utformningen av vagrenar pa
landsvag paverkar cyklisters sakerhet. Hur mycket utrymme cyklister upplever som
sakert bor beaktas vid vagutformning. VTIs rapport nr 946 Hjulburna oskyddade
trafikanter pa landsvag 6kar kunskapen samt forbattringar for cyklisters sakerhet
pa landsvag. Ambitionen ar att studien nar beslutsfattare som utvecklar trafikmiljon
for oskyddade trafikanter.
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2018 sprida kunskap om verktyget #Minskolvag dar foraldrar tillsammans med sina
barn kan kartlagga barnets skolvag bade nar det galler cykel och gang.
Kartlaggningen skapar forutsattningar for att fler barn kan hitta sakra vagar till
skolan samt att foraldrar far ett 6kat engagemang for barnens skolvag och ges ett
verktyg att tillsammans med kommunerna utforma sékra skolvégar.

2018 ha dialog med kommuner om hur en plan for att kontinuerligt 6ka andelen
sékra GCM-passager kan utformas.

2018 ha dialog med foretradare fran regionala kollektivtrafikmyndigheter — bade
med de som accepterat I6sningar som skapat sakra GCM-passager och med de dar sa
inte skett, i syfte att 6ka forstaelsen och kunskapen hos regionala
kollektivtrafikmyndigheter nar det géller betydelsen av sdkra GCM-passager kopplat
till malstyrningsarbetet.

2018 genomfdra en kompletterande inventering i Trafikverket region Stockholm av
GCM-passager pa Europa-, riks- och lansvéagar.

2018 genomfora en kartlaggning av 5 cykelstrak i 25 kommuner med avseende pa
deras sakerhetsniva. Cykelstraken ritas ut i en karta som publiceras pa NTFs
hemsida.

RISE kommer under 2018 att samordna sin verksamhet om oskyddade trafikanter

Har som ambition att fortsatta driva, samt ans6ka om nya projekt inom:

VTI

-stotupptagande belaggningar

-ispreventiva belaggningar

-giftfria belaggningar

-friktionsoptimerade beléggningar

-slitagetaliga och friktionsoptimerade vagmarkeringar

-samverkan med industri och akademi

VTI avser att uppdatera och utvardera det redan framtagna materialet (VTI rapport
801) vad galler orsaker till att cykelolyckor intréffar. Det ska bidra till en foérdjupad

kunskap om infrastrukturens betydelse for cyklisters sakerhet, vilket ger ytterligare
underlag till att arbeta olycksforebyggande.

VTI avser att fortsatta bedriva forskning kring infrastrukturens betydelse for
cyklisters sékerhet, framkomlighet och komfort. I detta ingar utveckling av matt och
matmetoder for tillstandsbedémning.

Genom att inom Cykelcentrums verksamhet medverka vid utbildningar, publicera
populérvetenskapliga skrifter och anordna workshops ska VTI bidra till 6kad
kunskap i branschen om infrastrukturens betydelse for cyklisters sakerhet,
framkomlighet och komfort.

Trafikverket Texttelefon: 010 - 123 99 97
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VTI kommer att fortsatta utvardera cyklisters hastigheter utifran utformning pa
platsen, typ av cyklister, skillnader i gang- och cykelfloden, antal olyckor och skador
och beteenden.

VTI avser att bedriva fortsatta forskningsstudier kring samspel/beteende och
infrastruktur kopplat till trafikregler och prioriteringsregler.

Drift och underhall med god kvalité

Trafikverket

Under 2018 skapa en 6kad trygghet i efterlevnaden av befintliga regler av vara
driftentreprendrer. Detta kommer bland annat géras genom att:

0 kvalitetssékra GCM-banor i NVDB
o klargora ansvar for underhall av den enskilda GCM-banan
o genomfora kontroller av underhall av GCM-banor inom befintliga kontrakt

Under 2019 se 6ver Standardbeskrivning for Basunderhall Vg, SBV utifran kunskap
om séker cykel och mopedtrafik samt gjorda kontrollerfarenheter under 2018

2018 | samverkan med SKL méta och félja upp indikatorn Drift och underhall av
GCM-vagar

Eskilstuna kommun, Linkdpings kommun, Stockholms stad, Uppsala kommun
och Vasteras stad kommer under perioden 2018 — 2020:

Forbattra belaggningskvaliteten samt forbéttra sand/grusupptagning och
I6vupptagning.

Forbattra vintervaghallningen med syfte att minska cykelolyckor vintertid.

Tydligare beakta cyklisters och mopedisters behov vid vagarbeten.

Folksam

2018-2020 Folja olycksutvecklingen avseende drift och underhall

NTF
« 2018 genomfora ett pilotprojekt med bedémning av kommuners drift och underhall
av gang- och cykelvagar utifran de standardkrav som anvands i malstyrningsarbetet
samt kunskapsspridning till kommuner om kriterierna for indikatorn "andel
kommuner med god kvalitet pa underhall av gang- och cykelvéagar”.
Trafikverket Texttelefon: 010 - 123 99 97
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Cykelframjandet
e Skapa tjanst cykelanalys
»  Cykel + - gar ut pa innovationer kring vintercykling
e Granska kommunvelometern — hur mycket satsar kommuner

e Byggplatser anpassade for cyklister NCC

RISE
har som ambition att fortséatta driva, samt ansdka om nya projekt inom:
e -miljévanlig, effektiv isprevention
» -klimatanpassad fryspunktsnedséattning
« -automatiserad drift- och underhall
* -matningar (exv. halka och st6tddmpning)

e -samverkan med industri och akademi

Chalmers Industriteknik
Har som ambition att fortsatta driva, samt ansoka om nya projekt med fokus pa:

«  Autonoma drift och underhallsfordon (Barmark fortsattningsprojekt), med Rise som
koordinator

i samverkan mellan industri, akademi och évriga aktérer.

VTI

« VTl avser att fortsatta bedriva forskning och utveckling av matt och matmetoder for
utvardering av drift och underhallsmetoder.

* VTl avser att fortsatta bedriva forskning och utveckling kring effektsamband och
standardkrav for drift och underhall av cykelinfrastruktur.

*  VTI kommer under 2018 och framd&ver att i samverkan med andra aktorer fortsétta
att bedriva forskning och utveckling av sopsaltmetoden for forbattrad
vintervaghallning av cykelvagar.

» Genom att inom Cykelcentrums verksamhet medverka vid utbildningar, publicera
populérvetenskapliga skrifter och anordna workshops ska VTI bidra till 6kad
kunskap i branschen kring drift och underhall av cykelvagar och dess effekter for
cykeltrafiken.

« VTl avser att under 2018 initiera ett doktorandprojekt med fokus p& nedbrytning av
cykelvagars konstruktion som underlag for underhallsplanering.
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Sakra cyklar och mopeder

Cycleurope Sverige AB

McRF

Alla cyklar skall uppfylla fordringarna i géllande sakerhetsstandarder EN-71
(Lekcyklar), EN 1SO 8098:2014 (Barncyklar), EN 1SO 4210:2016 (City & Trekking,
Ungdomscyklar, MTB, Racer), EN 15194:2017 (El-assisterade cyklar).

Aktivt arbeta med att utvardera lasningsfria bromssystem (typ ABS) for cyklar.

Informera och utbilda cykelfackhandel att inte medverka i manipulering/trimning av
el-assisterade cyklar.

Information till konsumenter/fackhandel om behovet av regelbunden
service/underhall av cyklar for 6kad sakerhet.

Utbildning till fackhandel for 6kad kunskap om feldiagnostisering hos el-assisterade
cyklar med hjalp av elektronisk felsbkningsenhet.

Samarbeta med akademi fér utveckling av sensorer som kan samverka med andra
fordon och varna cyklisten fér uppkommande faror.

Information till allmé&nhet om att det enligt gallande regelverk inte ar tillatet att
manipulera/trimma el-assisterade cyklar.

Folja, redovisa och stimulera teknisk utveckling som bidrar till 6kad trafiksékerhet
pa moped.

Fortsatta att motverka forséljning av trimdelar till mopeder.

Vara positiv till och vid behov samarbeta med NTF i olika mopedprojekt, med malet
att minska trimningen av mopeder.

Folja utvecklingen av 6kningen av elcyklar och elmopeder och vid behov foresla och
vidta atgarder for okad sakerhet.

Cykel-, motor- och sportfackhandlarna

Fortsatta och fornya vart arbete med att motverka trimning bade vad galler El-cykel
och Moped

Utbildning: anvanda VTI-rapporterna “Mopedungdomar och deras foraldrar” samt
“Unga mopedister” i vdr mopedutbildning, som diskussionsunderlag och for att
forsoka fa foraldrar mer engagerade i utbildningen.

Folja utvecklingen av den motoriserade cykeln (L1e-A).

Fortsatt bevaka och félja upp mopedens fortlevnad och bevaka och félja upp att
mopeden inte gloms bort i kommande strategiarbeten

Trafikverket

L]

2018 Genomfora en sarskild studie pa cykelolyckor kopplat till el-cyklar
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2018 samla fakta om de olika "cykelfordonen” som idag finns pa marknaden och hur
man som konsument ska tanka nar det galler utrustning, framfér allt bromsar. Vad
ar lagligt och inte? Finns det olagliga modeller pd marknaden idag? Hur bor vi se pa
barns cyklande med el-cykel? Frdgan om trimsatser ska aven tas upp.

2018 fortsatta ha en marknadsoversikt pa NTF:s webbplats 6ver mopedhandlare
som tar avstand fran trimning. Detta ar ett samarbete med McRF samt Cykel Motor
och Sportfackhandlarna.

2018 fortsatta ha en marknadsoversikt dver cykelbelysning pa var webbplats.

Folksam

STR

2018-2020 Framja inforande av ABS pa cykel om det visar sig att det ar effektivt.

Skriva i vara mopedlaromedel om riskerna kring trimning

Tydliggora att elcyklar finns i flera klasser och vad dessa olika klasser innebar

Lansforsakringar

Krocktest av cyklar. FOr att utveckla sékrare cyklar men aven sékrare trafikmiljo har
krocktester genomforts. |1 VTI:s rapport 931 Cykelfaktorer som paverkar
huvudskador har singelolyckor med cykel simulerats i VTI:s
krocksakerhetslaboratorium. Studien visar att ett plotsligt stopp leder till en luftfard
over styret och ett kraftigt islag i huvudet medan en understyrning av framhjulet
leder till ett fall i sidled och ett mildare huvudslag. Studien rekommenderar att
sprida kunskap och utveckla cyklar med lasningsfria bromsar sa kallade ABS-system.
Ambitionen ar att sprida kunskap om lasningsfria bromsar sa kallade ABS-system.

Saker anvandning av extrautrustning. Som andra trafikanter haller manga cyklister
och mopedister p4 med annat under sin fard. Det kan vara handhavande av teknik
eller exempelvis tillrattande av bagage nar man cyklar eller kér moped. Detta
studerades i VTI:s rapport nr 940 Cyklisters interaktion med extrautrustning,
infrastrukturen och andra trafikanter. Ambitionen &r att sprida kunskap om vikten
av full uppsikt och fokus pa trafiken nar man cyklar och kér moped.

Dacktest. Manga singelolyckor pa cykel orsakas av forsamrat vaggrepp. For att oka
kunskap om cykeldéckskvalité samt guida konsumenterna planeras en sa kallad
"Bast i test” pa dack vid VTI.

Minskad trimning av moped. Ambitionen &r att inte ersétta mopeder vid
forsakringsskada om det finns hastighetshéjande komponenter pa mopeder. Det gor
att bland annat att foraldrar som manga ganger ager mopeden kontrollerar att
mopeden inte trimmas.
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har som ambition att fortsatta driva, samt anséka om nya projekt inom:

-sakra cykeldack
-saker korstallning

-sakerhetstester av cyklar, cykelutrustning (exv. pakethéllare, cykelkarror), samt
utveckling av standarder

-materialutveckling inom exv. grafen, korrosionsskydd, polymerer, kompositer,
batterisystem etc.

-ICT foér cykel och moped

-samverkan med industri och akademi

Chalmers Industriteknik

Har som ambition att ansdka om nya projekt for att:

Utveckla morgondagens sensorstyrda belysningssystem for cyklar med
indikationssignaler for 6kad synlighet och tydlighet i trafiken

Har som ambition att fortsatta bevaka, samt vid ev framtida behov stotta, projekt som
har malet att:

Gora elcyklar sakrare

Vidare kan CIT bista med att hjalpa relevanta aktorer att anvanda ratt material for
cyklar, samt framja samverkan med industri och akademi.

VTI

VTI avser att fortsatta bedriva forskning och utveckling av matt och matmetoder for
utvardering av cykelns sdkerhetsegenskaper. Det kan exempelvis handla om att
simulera cykelolyckor i VTI:s krocksékerhetslaboratorium, fortsatta tester av
lasningsfria bromsar for cykel samt bidra till diskussioner om framtagande av en
anpassad cykelkrockdocka.

VTI avser att i samverkan med andra aktorer bedriva forskning och utveckling kring
tekniska losningar for en stabilare cykling.

VTI kommer att fortsatta bedriva forskning och utvardering av cykeldacks
friktionsegenskaper och ska under 2018 i samarbete med Lansforsékringar
genomfora ett "bast i test” av vinterdack for cykel.
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Sakra personbilar och tunga fordon

Trafikverket

e 2018 — 2020 Fortsétta att delta i Euro NCAP och harigenom bidra till en
fordonsutveckling som ger 6kad sédkerhet for oskyddade trafikanter

e 2018 — 2020 Genomfdra en fortlopande dialog med biltillverkare och nogsamt félja
upp olika skyddssystems funktion och nytta

Folksam

e 2018 — 2020 Fortséatta att delta i internationella grupper sdsom ETSC, Euro NCAP
och RCAR och harigenom bidra till en fordonsutveckling som ger 6kad sékerhet for
oskyddade trafikanter.

« 2018-2020 Utvardera olycks- och personskadereducerande effekter pa olika
fordonssakerhetssystem.

* 2018-2020 Folksam avser att fortsatt erbjuda en forsékringslosning avsedd att
stimulera kunderna till en sékrare korstil med séankt hastighet. Det langsiktiga malet
ar att spara liv och minska antalet olyckor i trafiken.

e 2018-2020 Folksam avser att erbjuda ersattningsbilar, personalbilar och stimulera
nybilsforséljningen sa att dessa bilar uppfyller hogsta sakerhetsklass angdende
fotgangarskydd. Kraven skarps arligen och Folksam avser att s snart det gar aven
inkludera autobroms med detektion av fotgdngare och cyklister.

RISE

Har som ambition att fortsatta driva, samt ans6ka om nya projekt inom:

-ICT fér personbilar och tunga fordon
-Tester och testutveckling pa dotterbolaget AstaZero
-Automatiserad korning

- EMC-test av fordon och fordonskomponenter, exv. i varldsledande Awitar, RISE
attonde testkammare som 6ppnar januari 2018

samverkan med industri och akademi

Chalmers Industriteknik

Bista med expertis inom teknikomradet digitalisering, bildanalys, maskininlarning och
sensorer for att bidra till séker cykling, samt arbeta for 6kad samverkan mellan industri,
akademi och offentliga aktorer. Kan omradet aktiv sédkerhet och har bra samarbete med
SAFER.
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VTI avser att fortsatta bedriva forskning som framjar ett sékert samspel mellan
cyklister och personbilar respektive tunga fordon. Det kan exempelvis handla om hur
system i tunga fordon som detekterar och varnar for cyklister ska utformas for bast
effekt.

Ska bidra med forskning inom "Uppdaterade sékerhetsfunktioner i fordon”:
— A/ Oka antal scenarier dar fordonet kan upptacka cyklister;
— B/ Upptéacka tidigare cyklister fér att undvika kollisioner;
— C/ Modellera cyklistbeteende i samspel med bilister, speciellt vid korsningar

Ska bidra med forskning som bidra att ta fram ny kunskap inom séker interaktion
mellan cyklister och olika grader av automatiserade (last)bilar samt interaktion
mellan cyklister och infrastruktur, bland trafik, infra paverkan pa interaktion mellan
(last)bilar/cyklist

Ska bidra att 6ka kunskap om beteende hos cyklister samt 6kad kunskap om
orsaksmekanismer och scenarier for cykelolyckor

Ska bidra till Implementering av uppkopplade cykelbanor och cyklister

Ska bidra med forskning inom 6kad post-crash sékerhet (det vill sdga
forutsattningarna att ge optimal vard vid olyckor genom automatiska olyckslarm,
prediktion av allvarliga skador, etc.)

Ska bidra att identifiera nya trender inom cykling som kan paverka trafiksakerhet
och utveckla motatgarder
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Okad anvandning av hjalm och annan
skyddsutrustning

Trafikverket
«  Avser att under 2018 f3 till stdnd ett demoprojekt ang 6kad cykelhjalmsanvandning

» Skyltfonden avser fortsatt sarskilt beakta och stédja nya, innovativa férslag rérande
oskyddade trafikanters trafiksakerhet.

Eskilstuna kommun, Linképings kommun, Stockholms stad, Uppsala kommun
och Vasteras stad kommer under perioden 2018 — 2020:

e | fler sammanhang sprida kunskap om framférallt cyklisters
trafiksékerhetsforutsattningar.

Konsumentverket

« Pagéende langsiktigt arbete for sakrare hjalmar i TK 525 Hjalmar, dar
Konsumentverket har ordférandeskapet, och genom Konsumentverkets finansiering
av sekretariatet fér CEN/TC 158/WG 11 Headforms and test methods (just nu arbete
med att ta fram provmetoder for sneda islag/rotationsvald).

» Konsumentverket kommer att arbeta aktivt i CEN/TC 158/WG4 (cykel-, skate-,
inlineshjalmar och smabarnshjalmar) for inférande av krav kopplat till sneda islag sa
snart metodstandarden ar klar.

« Revidering av EN 1150 (klader och accessoarer for synbarhet) pagar i TK 402
Skyddsklader/AG7 dar Konsumentverket t.ex. arbetar for att aspekter kopplat till
cyklisters synbarhet ska foras in i kommande standard.

»  Eventuellt forslag kring reflexer pa hjalmar som option i kommande revidering av
EN 1078/1080 (cykel/skate/inlineshjalmar respektive smabarnshjalmar).

NTF

« 2018 fortsatta ha marknadsoversikter over cykel-, moped- och mc-hjalmar pd NTF:s
webbplats.

» 2018 tadel av Norges insatser och kampanjer som lett till en jamforelsevis hdg
cykelhjalmsanvandning, for att utifran denna kunskap kunna formulera insatser som
kan genomforas i Sverige.

e 2018 genomféra en kampanj bland universitetsstudenter "Hjalp en hjalmlés” i syfte
att 6ka hjalmanvandningen.
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Cycleurope Sverige AB

| samverkan med akademi/leverantérer framja utveckling av sdkrare hjalmar.
Informationsinsatser for 6kat hjalmanvandande utan att avskracka fran att cykla.

| samverkan med akademi/leverantérer framja utveckling av skyddsutrustning som
skall reducera skadeverkningar pa andra kroppsdelar (arm/axel, ben och hofter) vid
singelolyckor eller kollisioner.

Utveckla standarder och testmetoder for test och klassificering av barnhjalmar
baserat pa testhuvuden som ar utformade som barnhuvuden och inte sma
vuxenhuvuden.

Folksam

2018-2020 Driva pa utveckling av testmetoder for cykelhjalm bl a genom att delta i
standardiseringsarbetet gallande TK 525 Hjalmar (cykel-, skate-, inlineshjéalmar och
smabarnshjalmar) och verka for inforande av krav kopplat till sneda islag.

2018-2020 Utreda fragan kring cyklistens forsakringsskydd.

2018-2020 Kontinuerligt fortsatta med konsumenttester av cykelhjalmar som
startades 2012

Lansforsakringar

STR

Cykelhjalmtest. Forskningsrapporten Utveckling och implementering av férbattrad
testmetod for cykelhjalmar, KTH Teknik och Halsa, slutrapport P1_14, visar att
dagens testmetoder for hjalmar inte ar sa realistiska da de flesta cyklister ramlar
med en sned vinkel mot underlaget vid en olycka. Dagens provning utgar fran raka
islag medan den nya testmetoden istéllet bor méta hjalmens energiupptagning vid
sneda islag for att ddrmed minska risken for huvudskada. Lansforsakringars
forskningsfond har varit med och drivit denna utveckling genom
forskningsfinansiering till KTH. Ambitionen &r att utifran Svenska marknad och
enligt den framtagna testmetod, som fardigstalls inom EU (CEN-TC158-WG11),
fortsatta testa cykelhjalmar fér barn och vuxna.

Utbilda mopedfdérarna i vad som ar sékra skydd och vad hjalmlagen séger.

Tydligt i vara laromedel formedla hur man som konsument kan avgéra om en hjalm
ar godkand vid mopedkdrning.

Belysa problematiken kring vad en felanvand hjalm kan leda till fér mopedister.

Informera hur en hjalm ska knéppas for att ge basta mojliga skydd vid
mopedkdrning.

Trafikverket Texttelefon: 010 - 123 99 97

Telefon: 0771 - 921 921
trafikverket@trafikverket.se
www.trafikverket.se



TMALL 0423 PM v 1.0

RISE

PM

2018 Maj df:‘n
{1y TRAFIKVERKET
14(17)

Har som ambition att fortsétta driva, samt anséka om nya projekt inom:

-standardiserade tester av hjalmar och skyddsutrustning samt utveckling av
standarder och testutrustning

-utveckling av stétupptagande material
-utveckling av innovativa kroppsskydd

-samverkan med industri och akademi

Chalmers Industriteknik

Har som ambition att fortsatta driva, samt ans6ka om nya projekt inom:

VTI

Provmetod som simulerar hoftislag, for att kunna mata stétupptagande formaga hos
beléaggningar/hoftskydd

Bidra till 6kad samverkan mellan industri, akademi och 6vriga aktorer

VTI kommer med start 2018 att utveckla, implementera och utvardera en kampanj
for att 6ka cykelhjalmsanvandningen bland vuxna.

Beteendepaverkande insatser

Trafikverket

Under 2018 ta fram en plan for hur Trafikverket ska kommunicera cykel och de olika
perspektiven runt frdgan. Planen ska innefatta viktigaste malgrupper, budskap,
forvantade resultat, strategi och taktik samt lampliga kanaler och arenor. Detta for
att skapa tydlighet och méjlighet att vara proaktiva i kommunikationen mot olika
aktorer.

Transportstyrelsen

Under 2018 uppdatera och fornya informationen angdende cyklar och mopeder .
Detta kommer att gdras i samverkan med branschen och berérda myndigheter.

Konsumentverket

Pagaende aktivitet for okad kunskap om smabarnshjalmar med det gréna spannet
riktad till foraldrar, personal i forskola/skola och till cykelhandlare inklusive 6vrig
bransch.
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Att ta med cyklistaspekten i kommande informationsinsats kring
synbarhetsprodukter.

Har som ambition att fortsatta driva, samt ans6ka om nya projekt inom:

NTF

STR

-hallbar stadsutveckling
-innovationer och innovationsupphandling
-effekter av paverkan exempelvis nudging

-psykofysiska studier

2018 fortsatta ha information till mopedister om lagar och regler pA NTF:s
konsumentwebbplats. P& webbplatsen finns aven publicerat material som kan
anvandas av foraldrar och AM-utbildare.

2018 genomfora informations- och utbildningsinsatser till barn pa mellanstadiet for
okad och saker cykling via deras larare.

2018 genomfora informations- och utbildningsinsatser till unga pa gymnasiet for
Okad och saker cykling.

2018 utveckla och introducera ett spel till 10—13-aringar som anvander sig av
tankarna bakom spelifiering som ar ett nytt satt att paverka barns beteende och
kunskap.

2018 genomfdra informations- och utbildningsinsatser till utlandsfédda for 6kad och
saker cykling. Projektet innebar tillgang till foldrar till malgruppen,
undervisningsmaterial for sfi-larare, och cykeldagar for malgruppen.

Halla utbildarna uppdaterade pa viktig information gallande mopedsékerhet.

Att vid utbildning av mopedftrare:
— Belysa vilka risker det finns for mopedister och hur dessa risker minimeras
— Framhava vilka rattigheter och skyldigheter man har som trafikant

— Premiera trafiksdkerhetstank

Folksam

2018-2020 Ge konsumentupplysning om cykelhjalm och andra kroppsskydd.

2018-2020 Ge konsumentupplysning om sékra fordon och fordonssystem for
cyklister.

2018-2020 Tillsammans med Konsumentverket driva aktivitet for 6kad kunskap om
smabarnshjalmar med det gréna spannet riktad till foraldrar, personal i
forskola/skola och till cykelhandlare inklusive 6vrig bransch.
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2018-2020 Folksams reseriktlinjer innebar att resor som foretas med bil av
Folksams personal bor uppfylla Folksams krav i listan "Sékra och brénslesnala
nybilar”, vilket innebar minskad skaderisk for cyklister. Fér att minska
miljopaverkan ska tag nyttjas framfor flyg och bil, vilket minskar risken for
kollisioner mellan bil och cyklist.

Lansforsakringar

Samspel i trafiken — formella och informella regler bland cyklister. VTI:s rapport nr
947 Samspel i trafiken visar att kunskap om regler ar viktigt for regelefterlevnad
samt att det finns oklarheter kring vissa regler. Ambitionen ar att informera om
regler och informella regler i ett format dar malgruppen unga cyklister mellan 18-
243r nas.

Synen pa nykterhet i samband med cykling. Det finns relativt lite kunskap om
alkohol i samband med cykling och utifran VTI:s rapport nr 945 Alkohol och cykling
rekommenderas information for att minska forekomsten av alkoholpaverkad cykling.
Ambitionen &r att informera om riskerna med att cykla onykter.

Polisen avser att:

Genomfdra fortsatta kontroller av hjdlmanvéndning, hastigheter och férare som
upptrader pa ett extremt satt

Chalmers Industriteknik

VTI

Har som ambition att anséka om nya projekt med fokus pa:

Produkter och tjanster kan designas sa att de mdjliggér och motiverar manniskor till
beteenden. Antingen med minskade miljomaéssiga och sociala konsekvenser eller
paverka rutiner exempelvis kopplat till sékerhet. | praktiken innebar detta att en
béade anvandar- och anvandningscentrerad designprocess appliceras som stodjer
utformning av produkter och tjanster som maojliggor for anvandaren att uppna syftet
- séker cykel- och mopedtrafik

VTI avser att bedriva fortsatta forskningsstudier kring cykling och alkohol.

Trafikverket Texttelefon: 010 - 123 99 97

Telefon: 0771 - 921 921
trafikverket@trafikverket.se
www.trafikverket.se



TMALL 0423 PM v 1.0

PM

2018 Maj df:‘n
{1y TRAFIKVERKET
17(17)

Ovrigt

Lansforsakringar

» Identifierar kunskapsbrister och klargor behovet av ytterligare FOl-insatser. De
treariga forskningsprogram om hjulburna oskyddade trafikanter som bedrivits av
VTI syftat till att identifiera vilka sakerhetshéjande &tgarder som ar viktiga for att
minska antalet dédade och skadade cyklister. Programmet bestar av atta delprojekt
som avslutas med en summering "En modell fér saker transport av hjulburna
oskyddade trafikanter”. Programmet har finanseriats av Léansférsadkringsbolagens
forskningsfond. Den avslutande modellrapporten ar inte fardigstalld men den
kommer visa p& kunskapsluckor och vilka ytterligare behov det finns for fortsatt
forskning inom oskyddade trafikanter.

Trafikverket

» Inom ramen for det nationella cykelradet géra uppféljning av utvecklingen inom
cykling (cykelbokslut)

» Trafikverket avser att 2019 och 2020 ta initiativ till uppféljning av den gemensamma
inriktningen
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