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Forord

Det hir projektet har varit mojligt att genomfora tack vare bidrag fran Lansforsékrings-
bolagens forskningsfond. For det bidraget och for goda kontakter, ar vi mycket tack-
samma. Vi vill dven rikta ett varmt tack till referensgruppen som varit knuten till
projektet. I referensgruppen har Katarina Bokstrom (NTF), Thomas Jonsson
(Trafikpolisen Ostergdtland) och Hans Lindberg (tidigare ansvarig for cykelfragor i
Link6pings kommun) aktivt deltagit. Darutover har representanter for
Transportstyrelsen, Trafikverket och Lansforsdkringar i Ostergdtland varit inbjudna,
men har tyvérr inte kunnat delta vid motestillfillena med referensgruppen. Under
projektets gang har vi dock erhallit viktig information om hanteringen av Strada och fatt
vérdefulla synpunkter pa rapporten fran Khabat Amin och Marie Skyving pa
Transportstyrelsen, vilket vi d&r mycket tacksamma for.

Vid VTI har Anna Niska varit projektledare, Susanne Gustafsson har ansvarat for
djupstudier och genomférande av intervjuer, Jonna Nyberg for analyserna av
intervjuerna och Jenny Eriksson for analyserna av Strada-data. Férutom forfattarna har
Urban Bjorketun, Jorgen Larsson och Inger Forsberg medverkat i projektet. Urban
Bjorketun och Jorgen Larsson har bistétt vid Strada-analyserna och Inger Forsberg har
genomfort nagra av djupintervjuerna.

Slutligen vill vi rikta ett stort tack till de personer som latit sig intervjuas om den
cykelolycka dér de skadats svart.

Link&ping, januari 2013

Anna Niska
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Kvalitetsgranskning

Granskningsseminarium genomfort den 5 december 2012 dér Jorgen Larsson var lektor.
Forfattarna har genomfort justeringar av slutligt rapportmanus till den 11 februari 2013.
Projektledarens nirmaste chef forskningschef Anita Ths har direfter granskat och
godként publikationen for publicering den 6 mars 2013.

Quality review

Review seminar was carried out on 5 December 2012 where Jorgen Larsson reviewed
and commented on the report. The authors have made alterations to the final manuscript
of the report. The research director of the project manager Anita Ths examined and
approved the report for publication on 6 March 2013.
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CyKklisters singelolyckor. Analys av olycks- och skadedata samt djupintervjuer

av Anna Niska, Susanne Gustafsson, Jonna Nyberg och Jenny Eriksson
VTI
581 95 Linkoping

Sammanfattning

Ungefir en tredjedel av de trafikanter som skrivs in pa sjukhus ér cyklister och
majoriteten av dem har skadats i en singelolycka, dvs. en olycka som inte beror pa en
kollision med en annan trafikant. Syftet med det har projektet har varit att ndrmare
studera cyklisters singelolyckor for att se hur de kan undvikas eller hur skadeverk-
ningarna av dem kan mildras. Tva olika databasmaterial har anvénts, dels Trafikverkets
djupstudier av dédsolyckor, dels olycksdatabasen Strada, med begrénsning till
sjukvérdens rapportering. Fokus har varit pa dédade och svart skadade i cyklisters
singelolyckor och data for aren 2007-2011 har analyserats. Déarutdver har 32 svart
skadade cyklister intervjuats om den olycka de varit med om.

Resultaten i projektet styrker tidigare kunskap om att singelolyckorna utgor ett stort
problem nér det géller cyklisters sdkerhet. Av alla cyklister som soker akutsjukvard har
atta av tio skadats i en singelolycka och av de svért skadade har sju av tio skadats i en
singelolycka. Dessutom har 1 snitt fem cyklister dodats varje ar 1 en singelolycka under
den femérsperiod som studerats. Totalt &r det 125 cyklister som omkommit under de
fem &ren, varav 120 finns med i1 Trafikverkets djupstudier.

I singelolyckorna med dodligt utfall kan pdverkan fran alkohol betraktas som
bidragande olycksorsak i sju fall. Tre cyklister har omkommit till f6ljd av att de cyklat
omkull pa en trottoarkant och ytterligare tva da de cyklat in 1 vdgg eller fundament i
anslutning till en cykeltunnel. I en dédsolycka hade cyklisten cyklat in i ett staket vid ett
végarbete och i1 en annan omkom cyklisten da han cyklade av vigen och in i ett trdd 1
samband med ett motionslopp. I 6vriga singeldddsolyckor har cyklisten cyklat omkull
av okind anledning, men dir man utifrn olycksbeskrivningen kan anta att cyklistens
tillstdnd (&lder eller sjukdom) kan ha bidragit till olyckan.

Av 1 274 svart skadade cyklister i singelolyckor under aren 2007-2011, kan 27 procent
relateras till drift och underhall, 20 procent till vigutformning, 27 procent till cyklistens
interaktion med cykeln, 15 procent till cyklistens beteende och tillstdnd och 11 procent
till samspelet med Gvriga trafikanter. Det dr emellertid sdllan en enskild faktor som
utgor orsak till olyckorna och fordelningen bygger pa forenklingar och en subjektiv
beddémning av olycksbeskrivningarna i Strada. Den olycksorsak relaterad till drift och
underhéll som oftast forekommer &r ishalka, foljt av omkullkdrning pa rullgrus, ojamnt
underlag och tillfélliga foremal. Orsaker relaterade till vagutformning dr 1 huvudsak
omkullkdérning pa grund av kanstenar och fasta foremal som exempelvis bommar och
betongsuggor. I cyklistens interaktion med cykeln sker olyckor fraimst vid av- och
pastigning, da det blivit ndgot fel pa cykeln, da ndgot foremal kommit in i cykelhjulet
eller dd handbromsen tagit for hart. Hog fart har pé ett eller annat sitt bidragit till
olyckan i 8 procent av de svéra singelolyckorna. Eftersom hastighetsddmpande dtgérder
1 form av fallor, gupp och liknande 1 princip alltid utgér en sdkerhetsrisk for cyklisterna
ar det ingen bra 16sning pa problemet. Bittre dr det dé att jobba med beteendepédverkan
och en utformning av trafikmiljon som verkar ddmpande pé farten och ar mer forlatande
for den som cyklar omkull.
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I ménga av olyckorna som av akutsjukhusen definierats som singelolyckor i Strada, har
dnd4 en annan trafikant varit inblandad. Det &r vanligt att cyklister fatt véja for
motorfordon, gaende eller andra cyklister. Det dr ocksa tydligt att parkerade bilar utgor
ett sdkerhetsproblem for cyklisterna och att kantstensparkeringar bor undvikas ldngs
hogtrafikerade cykelstrak.

Minnen dominerar bland bade svart skadade och omkomna i singelolyckor. Olycks-
fordelningen mellan konen dverensstimmer dock med cykeltrafikarbetet, men indikerar
att minnen ir dverrepresenterade i dodsolyckorna. Aldre aldersgrupper forekommer i
storre utstrickning dn yngre 1 bade dodsolyckorna och i de svéra olyckorna — mer @n 40
procent bland de dédade och svart skadade 1 cykelsingelolyckor var 65 ar eller dldre.

De svara skador som drabbar dldre utmarker sig genom att hoftskadorna dominerar,
vilket kan bero p4 att det bland dldre intréffar fler olyckor vid laga farter eller vid av-
och pastigning av cykeln. Det visar pa ett behov av andra typer av cyklar som &r bittre
anpassade for dldre med légre insteg, en sittposition narmare marken osv. Bland de svért
skadade cyklisterna dominerar annars skallskadorna och enligt djupstudierna var
skallskador dodsorsaken i 70 procent av singelolyckorna. For tio av de fjorton som dog i
skallskador och inte anvénde cykelhjdlm hade 6verlevnad varit mojlig med hjalm enligt
Trafikverkets bedomning. En cykelhjdlm dr alltsd en billig livforsdkring och det behovs
incitament for att pé frivillig basis 6ka hjdlmanvéndningen bland cyklister, t.ex. med
subventioner av hjdlmar, sinkta forsakringspremier och ritt information. Intervjustudien
visade att erfarenhet av en cykelolycka resulterat i en 6kad hjdlmanviandning och ett
sdkrare beteende bade hos de drabbade sjdlva och hos deras vanner och bekanta.

Det finns mgjligheter att ytterligare forbattra sjukvardens rapportering i Strada, vilket
skulle kunna ge oss d&nnu mer kunskap om cyklisters singelolyckor. Exempelvis skulle
mer specifika fragor i samband med datainsamlingen kunna ge ett mer omfattande och
stringent underlag. En utveckling av elektroniska formulér skulle méjliggdra mer
specifika fragor for respektive olyckstyp och skulle ocksa kunna underlétta arbetet med
registreringen. En digital inmatning skulle &ven mojliggdra en mer exakt angivelse av
olycksplatsen. Det ger vérdefull information till framforallt vighallare om var det
behovs atgarder for att forbéttra sdkerheten for cyklister. Kanske finns dven ett behov av
att andra rutinerna hos polisen och sjukvarden sa att singelolyckor dir en cyklist
omkommit snabbare kommer till polisens kdnnedom, vilket skulle kunna forbéttra
polisens rapportering av dessa olyckor.
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Single bicycle accidents. Analysis of hospital injury data and interview

by Anna Niska, Susanne Gustafsson, Jonna Nyberg and Jenny Eriksson
VTI (Swedish National Road and Transport Research Institute)
SE-581 95 Linkoping, Sweden

Summary

About one third of the road users who are admitted to hospital are cyclists, and the
majority of these have been injured in a “single accident”, i.e. an accident which is not
due to a collision with another road user. The objective of this project was to study in
greater detail the single accidents of cyclists, to see how these can be avoided or how
the injuries due to these can be alleviated. Two different database materials have been
used, the in-depth studies of fatal accidents by the Swedish Transport Administration,
and hospital reported accidents in the database Strada (Swedish Traffic Accident Data
Acquisition). The focus was on the single bicycle accidents resulting in death or serious
injury, and the data for 2007-2011 were analysed. In addition, 32 seriously injured
cyclists were interviewed about the accident in which they had been involved.

The results of the project corroborate what had been known before, namely that single
bicycle accidents are a serious problem in regard to cyclists’ safety. Of all the cyclists
who need emergency treatment, eight out of ten had been injured in a single accident. In
addition, over the five-year period that has been studied, on average five cyclists were
killed every year in a single bicycle accident. In all, during these five years, 125 cyclists
were killed, of whom 120 are included in the in-depth studies of the Swedish Transport
Administration.

Of the single bicycle accidents with fatal outcome, the effect of alcohol can be regarded
as a contributory cause of the accident in seven cases. Three cyclists have died as a
result of cycling into a kerbstone, and another two had cycled into a wall or foundation
adjacent to a cycle tunnel. In one fatal accident, the cyclist had cycled into a fence at a
road-work, and in another the cyclist had died when he had cycled off the road and into
a tree in connection with an exercise run. In the other fatal single accidents, the cyclist
had fallen for an unknown reason, but it can be assumed from the description of the
accident that the state of the cyclist (age or illness) may have contributed to the
accident.

Of the 1,274 seriously injured cyclists who had been injured in single accidents over the
period 20072011, 27 per cent can be related to operation and maintenance, 20 per cent
to road design, 27 per cent to cyclist-bicycle interaction, 15 per cent to the behaviour
and state of the cyclist, and 11 per cent to the interaction of the cyclist with other road
users. It is however seldom that one single factor is the cause of the accidents, and the
above distribution is based on simplifications and a subjective judgment of the accident
descriptions in Strada. The accident cause related to operation and maintenance which is
most often referred to is slipperiness due to ice or snow, followed by falling on loose
gravel, uneven ground and objects on the road. Causes related to road design are mainly
falling due to cycling into kerbs and solid objects such as concrete blocks. In the
cyclist’s interaction with the bicycle, accidents mainly occur during getting on and off,
when something had gone wrong with the bicycle, when some object had got into a
wheel, or when the handbrake had become too tight. High speed had in one way or
another contributed to the accident in 8 per cent of the serious single accidents. Since
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speed reducing measures in the form of bumps, depressions and similar are, in principle,
at all times a safety risk for cyclists: these are not a good solution to the problem. It is
better to spend the time on behaviour modification and the design of the traffic
environment in such a way that speed will be reduced and the environment will be more
forgiving for the cyclist who falls.

In many of the accidents which the hospital has defined in Strada as single accidents,
another road user was nevertheless involved. It is usual that the cyclists had to give way
to motor vehicles, pedestrians and other cyclists. It is also clear that parked cars create a
safety problem for cyclists and that road side parking should be avoided along bicycle
routes with high cycling frequency.

Men dominate among both those seriously injured and killed in single bicycle accidents.
However, the distribution of accidents among the sexes agrees with the traffic mileage
by cycles, but indicates that men are overrepresented in the fatal accidents. Older age
groups are involved to a greater extent than the young, in both the fatal accidents and
the serious accidents — more than 40 per cent among those killed and seriously injured
were 65 or older.

The serious injuries among older people are characterised by injuries to the hips, which
may be due to the fact that at low speeds or when getting on or off the bicycle more
accidents occur among older people. This shows the need for other types of cycles
which are better suited for older people, with a lower instep frame, a seat position nearer
the ground, etc. In other respects, head injuries dominate among the seriously injured
cyclists, and according to the in-depth studies head injuries were the cause of death in
70 per cent of single bicycle accidents. For ten out of the fourteen who died of head
injuries and had not worn a helmet, survival would have been possible with a helmet,
according the judgment of the Swedish Transport Administration. A cycle helmet is
thus a cheap life insurance, and inducements are needed to increase helmet wear among
cyclists on a voluntary basis, for instance through subsidies for helmets, reduced
insurance premiums and the right information. The interview study showed that
experience of a bicycle accident resulted in greater helmet use and a safer behaviour
among both the injured themselves and among their friends and acquaintances.

There are ways in which reporting in Strada can be further improved, which could give
us even more knowledge of single bicycle accidents. For example, more specific
questions in connection with data collection could provide a more comprehensive and
precise knowledge base. A development of electronic formulae would make it possible
to ask more specific questions for each accident type and would also make it easier to
register the accident. Digital input could also make it possible to define the site of the
accident more precisely. This would give valuable information to the road authority and
others on where measures to improve safety for cyclists are needed. Perhaps there is
also a need to change the routines of the police and the health service, so that a single
accident in which a cyclist had died will come to the knowledge of the police more
quickly, which could improve police reporting of these accidents.
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1 Bakgrund

Sedan 2008 &r cyklister den storsta gruppen svart skadade végtrafikanter, ungefér en
tredjedel av de trafikanter som skrivs in pa sjukhus &r cyklister (SIKA, 2009). Enligt
den officiella statistiken, har 1 genomsnitt ca 30 cyklister omkommit arligen under
2000-talet och fler &n 350 skadats svart varje ar (Trafikanalys, 2012). Den statistiken
baseras emellertid pa polisrapporterade olyckor och det har sedan linge varit ként att
morkertalet ar stort framforallt ndr det géller skadade cyklister och fotgidngare.

I den officiella statistiken ar bortfallet sérskilt stort for olyckor dir inget motorfordon
varit inblandat, dvs. i singelolyckor och kollisionsolyckor mellan oskyddade trafikanter.
Ett antal tidigare studier dér sjukvardsdata analyserats har visat att for cyklister ar
singelolyckan den klart dominerande olyckstypen (t.ex. Thulin och Niska, 2009; Oberg
et al., 1996; Nilsson, 1986).

For att fa en béttre olycksstatistik som bl.a. ger en mer rittvisande bild av olyckorna
bland de oskyddade trafikanterna, infordes STRADA éar 2003. STRADA stér {for
”Swedish Traffic Accident Data Acquisition” och ér ett informationssystem for data om
skador och olyckor inom hela vigtransportsystemet och bygger péa uppgifter fran bade
polisen och sjukvérden. De olika kéllorna, polisen respektive sjukvarden, ar
sarredovisade 1 STRADA, men till varje olycka finns ett identifikationsnummer som gor
det mdjligt att samkora och jamfora data. Vid uppfoljning och studier av olyckor med
oskyddade trafikanter ger sjukvardsdelen i STRADA ett mer komplett dataunderlag,
framforallt nér det giller singelolyckor. Detta beror pa att polisen ofta inte dr pd plats
vid dessa olyckor. Sjukvardsdelen i STRADA ger dessutom information om personens
skador som inte erhélls genom polisens rapportering.

Vid STRADA:s inférande ar 2003 anslot sig 29 akutsjukhus till systemet. Det
motsvarade ca 40 procent av alla akutsjukhus, men successivt har fler och fler anslutit
sig. I dagslédget, 2012, dr det endast Akademiska sjukhuset 1 Uppsala och lasaretten 1
Enkoping, Lindesberg, Falun och Mora som saknas, men de bada sistnimnda borjar
rapportera i STRADA ar 2013. I bilaga 1 presenteras en sammanstéllning av nar
respektive akutsjukhus anslutit sig till STRADA.

Aven om rapporteringen frin sjukhus till STRADA ger mojlighet till en béttre
uppfattning om cyklisters olyckssituation, sa finns det fortfarande brister 1
rapporteringen. Exempelvis pdpekade Thulin och Niska (2009) att de angivna
olycksorsakerna inte beskrivs pa ett stringent sétt, vilket gor resultaten osékra. For att
kunna identifiera atgirder som kan forhindra cykelolyckor eller lindra skadorna, behovs
den kunskap som en olycksrapportering av hog kvalitet kan ge.

Eftersom singelolyckan dr den dominerande olyckstypen for cyklister, dr det angeldget
att narmare studera orsakerna bakom dessa olyckor for att se hur de kan undvikas eller
hur skadeverkningarna av dem kan mildras.
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2 Syfte

Syftet med det har forskningsprojektet &r att gora en fornyad och fordjupad analys av
cyklisters olyckor och skador, med fokus pé svart skadade cyklister i singelolyckor.
Cykelolyckor registrerade av akutsjukhusen i olycksdatabasen STRADA analyseras,
liksom Trafikverkets djupstudier av dodsolyckor med cykel. Med hjilp av intervjuer
med cyklister som skadats svért 1 en singelolycka, fas en ytterligare fordjupad kunskap
om dessa olyckor.

Kombinationen av kvantitativa och kvalitativa data védntas ge en 6kad forstaelse kring
orsakerna bakom cyklisters singelolyckor. Syftet &r att utifran studiens resultat foresla
tdnkbara atgirder for att forhindra dessa olyckor eller mildra skadornas svarhetsgrad.
Projektet ska sammanstélla relevanta data som underlag for forslag till viktiga
vaghéllaratgdrder, men dven for information till cyklisterna om deras egen mojlighet att
forbéttra sin sdkerhet.

En maélsittning med projektet dr ocksa att lamna forslag till rimliga och genomforbara
atgérder for forbattrad rapportering omkring cykelolyckor i frimst STRADA. Darfor
sammanstdlls viktiga slutsatser till dgare av de databaser som analyserats 1 projektet,
med forslag pa tidnkbara forbattringar.
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3 Metoder, material och genomforande

I forskningsprojektet har tre delstudier ingétt: analys av dodade cyklister 1 Trafikverkets
djupstudiedatabas; olycks- och skadeanalys i olycksdatabasen STRADA samt
djupintervjuer med cyklister som skadats svart i en singelolycka. Hér foljer en
beskrivning av de metoder och material som anvénts for respektive delstudie och hur de
genomforts. Vissa detaljer 1 genomforandet beskrivs vidare under respektive
resultatkapitel.

Eftersom en tidigare studie 1 detalj analyserat skadade cyklister registrerade 1 STRADA
aren 2003-2006 (Thulin och Niska, 2009), har analyserna som genomforts i det hér
projektet begrinsats till de efterféljande aren, 2007—-2011. D4 antalet akutsjukhus
anslutna till STRADA ér betydligt fler under den senare feméarsperioden, vilket har
inneburit att antalet inrapporterade cykelolyckor 6kat kraftigt, har analyserna begrénsats
till att endast omfatta de svart skadade cyklisterna.

3.1 Djupstudieanalys av dodade cyklister

Trafikverket genomf6r sedan 1997 djupstudier av alla dodsolyckor pa vdgarna. Syftet ér
att fa en s komplett bild som mgjligt av vad som har hént fore, under och efter trafik-
olyckan. Kunskapen fran djupstudierna anvénds som underlag for att pa olika sitt hoja
trafiksdkerheten. En medarbetare frdn VTI har tagit del av det som finns registrerat om
cykelolyckor under aren 2007 till och med 2011. Datainsamlingen skedde vid
Trafikverkets datorer pa regionkontoret i Solna, eftersom det ar ett kénsligt material
som maste hanteras med forsiktighet och inte fir spridas.

3.2  Olycks- och skadeanalys i STRADA

3.2.1 Databearbetning och analys

I februari 2012 fick VTI en leverans fran olycksdatabasen STRADA som forvaltas av
Transportstyrelsen. Leveransen var en sé kallad "manadsdump”, innehallande tabeller i
Access med data fran och med STRADAs start &r 2003. Vi har valt att enbart anvinda
den del som é&r rapporterad fran sjukvérden, fortsattningsvis kallad STRADA-sjukvérd,
till skillnad fran den del som rapporteras fran polisen och utgor den officiella statistiken
(STRADA-polis). Fran ménadsdumpens sjukvardsdel matchades huvudnycklarna som
finns 1 databasen (ExtendedReport_id och report _id med dbo Accident, dbo Report,
dbo_HospitalReport och dbo_Injury) for att i uttaget fi med alla skador hos cyklister
under &ren 2007-2011.

I Tabell 1 visas ATC-variabeln (accident type code), dvs. den kod som anger vilken typ
av olycka som intriaffat. De koder som visas 1 tabellen géller olyckor dér en cyklist varit
inblandad och som anvints i1 datauttaget for aren 2007-2011. Hela listan for ATC-
sjukvérd finns 1 bilaga 2.

Efter matchningen gjordes en export till Excel dir pivottabeller anvéndes for att
sammanstdlla resultaten. Forst gjordes en dversiktlig sammanstédllning av olyckstyperna
enligt tabell 1, dir koderna J4 till och med W4 summerades i en ’0vrigt-post”. Dérefter
har svért skadade 1 singelolyckor (G1) analyserats mer i detalj.

Det gjordes dven en kontroll av om det forekom dubbletter och dessa (fem stycken) togs
bort ur materialet. Innan analysen paborjades gjordes dven andra kontroller och bearbet-
ningar. Exempelvis har variablerna Injury (typ av skada) och InjuryPos (skadans
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position pa kroppen) kompletterats (i 334 av 1243 skador som drabbat cyklister). Efter
inforandet av en ny version av STRADA, i oktober 2010, har dessa variabler ersatts av
ett virde for variabeln AISCode. AISCode bestér av en sifferkombination som &r unik
for varje skada/skadeposition och genom att anvinda denna har Injury och InjuryPos
kunnat kompletteras.

Tabell 1 Kodning i STRADA-sjukvard, “type of accident” i det anvinda datamaterialet
fran aren 2007-2011 ndr en cyklist varit inblandad i en olycka.

Code TypeOfAccident

C Cykel/Moped i kollision med motorfordon
G1 Cykel singel

G3 Cykel — Gaende

G4 Cykel — Cykel

G5 Cykel — Moped

J4 Sparvagn - Cykel/Moped
J7 Tag - Cykel/Moped

VO Varia

V1 Hast, annat tamdjur

V3 Traktor/Motorredskap
WA Radjur, hjort

W2 Alg

W4 Annat vilt

3.2.1 Definition av AlS, ISS och svar skada

Sjukvarden beddmer en skadas svérhetsgrad genom den sa kallade AIS-klassningen
(Abbreviated Injury Scale). Varje enskild skada bedoms separat och far en egen AIS-
gradering. AIS har en graderingsskala' fran 1=litt skada till 6=maximal skada. Maximal
skada innebér att skadan dr ”obotlig” vilket betyder att personen sannolikt avlider, men
inte alltid. Skador som klassas med ett AIS-vérde som &r lika med eller storre 4n tre
(AIS3+) bedoms som svara skador (AAAM, 2008).

For att bedoma effekten av multipla skador anvdnds AIS-graderingen som utgangspunkt
for att berdkna ett ISS-varde. ISS star for “Injury Severity Score” och virdet kan sigas
ange sannolikheten for 6verlevnad vid multipla skador. ISS 9+ klassas som en svart
skadad person. Om ndgon skada har AIS-grad 6 sitts ISS alltid till det hogsta mojliga
ISS-virdet, som dr 75 (AAAM, 2008). Annars beréknas ISS pa foljande sétt:

1. Notera det hogsta AIS-virdet i varje kroppsregion.
2. Kvadrera de tre hogsta AIS-vardena som noterats i punkt 1.
3. Summera de kvadrerade AIS-vérdena i punkt 2.

" Den fullstindiga graderingsskalan for AIS ér foljande (AAAM, 2008): 1=Minor; 2=Moderate;
3=Serious; 4=Severe; 5=Critical; 6=Maximal (currently untreatable)
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3.2.2 Definition av olycksorsak

Utifran den olycksbeskrivning (AccidentDescription) som finns i fritext i STRADA-
sjukvérd har bidragande orsaker till de svara singelolyckorna identifierats, om det varit
mojligt. Bedomningen av de bidragande orsakerna har varit subjektiv, men minst en
person har granskat kodningen for att minska subjektiviteten. I vissa svarbedomda fall
har kodningen gjorts gemensamt av flera i projektgruppen. Olycksorsakerna har sedan
grupperats 1 ett antal kategorier, baserat pa vilka tdnkbara atgiarder som skulle kunnat
forhindra olyckan: drift och underhall, vigutformning, cyklisten i interaktion med
cykeln, cyklistens beteende och tillstand och samspel med ovriga trafikanter. 1 bilaga 3
redovisas alla definierade olycksorsaker och hur de grupperats utifran fritexten i
STRADA-sjukvérd.

Av alla bidragande orsaker har det for varje drabbad cyklist valts en huvudorsak till
olyckan. I manga av olycksfallen dr det en kombination av orsaker som gett upphov till
olyckan. I dessa fall har &ndd en huvudorsak valts baserat pa “enklast tankbara atgéird”.
Ovriga bidragande orsaker har da angetts som delorsaker till olyckan. Bade huvud-
orsaker och delorsaker redovisas i resultatsammanstillningen i avsnitt 5.4 och i bilaga 3.
For att illustrera hur definitionen av huvudorsak gjorts ges foljande exempel pa olycks-
beskrivning:

”Cykelbromsarna slutade fungera i nedforsbacke. Cyklade i hog fart in i trottoarkant...”

I detta fall har ”Cykelbromsarna slutade fungera” ansetts vara huvudorsak till singel-
olyckan, beroende pé att om bromsarna fungerat hade olyckan troligen inte intréffat.
Samtidigt har "nedforsbacke”, ”hog fart” och “trottoarkant” angetts som delorsaker till
olyckan.

3.3 Intervjuer med svart skadade cyklister

I syfte att erhalla ett fordjupat perspektiv med mer detaljrikedom kring ndgra av de
olycksorsaker som identifierats i samband med registerstudierna, genomfordes ett antal
djupintervjuer med cyklister som skadats svart i singelolyckor. De olycksdrabbades
berittelser kan ge en insikt 1 vad som saknas 1 befintlig olycksrapportering samt utgdra
ett underlag for att identifiera tdnkbara atgirder som kan férhindra olyckorna. Utifrdn en
halvstrukturerad intervjuguide (se bilaga 5) fick de intervjuade mojlighet att sjdlva
beskriva hiandelseforloppet och de tankar de har kring olyckan, samtidigt som svar pa
vissa forutbestdmda fragor erh6lls. De kvalitativa intervjuerna skapar harmed en god
mojlighet att ringa in, beskriva och ge en djupare forstaelse for varfor olyckan skedde
(jadmfor Widerberg, 2002). Hir ska ocksé podngteras att den kvalitativa forsknings-
metoden inte gor ansprék pd en generalisering av resultaten.

3.3.1  Etikprévning

Med anledning av studiens kdnsliga natur, dir de intervjuade utldmnar sig sjdlva i
samband med fragor som kan vdcka manga olika kanslor, har delstudien med djup-
intervjuer genomgatt en etikprovning hos Etikprovningsndmnden i Link6ping. I
ansOkan finns en noggrann beskrivning av urvalsprocess, datainsamling och hantering
av kénsliga data. Ndmnden godkénde ansdkan vid sammantrdade 2012-05-22 (Dnr.
2012/156-31) under forutséttning att dvertalande formuleringar och pastdendet att
ansokan behandlats av etikprovningsndmnd stryks i1 informationsbrevet”. Dessa atgarder
har genomforts.
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Overlag ska den etiska aspekten alltid finnas med under en kvalitativ forskningsprocess.
I detta sammanhang finns tre etiska riktlinjer: informerat samtycke, konfidentialitet och
konsekvenser (Kvale, 1997). Med informerat samtycke avses att intervjupersonerna ar
informerade om studiens syfte och uppldgg liksom dven eventuella risker och fordelar
for intervjupersonen ifraga. Intervjupersonen ska ocksé ha fétt information om att han
eller hon nér som helst kan avbryta sitt deltagande i1 studien. Med konfidentialitet
forsdkras intervjupersonen att han eller hon inte kommer att kunna identifieras 1
studiens slutresultat. Vad géller konsekvenser utformades studien sa att t.ex. risken for
att intervjupersonen ska lida skada &r sé liten som mojligt. I foreliggande studie har
dessa aspekter lyfts i ansokan till Etikprovningsndmnden.

3.3.2 Urval och rekrytering

Urvalsramen till intervjustudien utgérs av vuxna (18 ar eller dldre) svart skadade
cyklister i singelolyckor under 2010-2011 som é&r rapporterade av sjukvéarden och
registrerade 1 STRADA. Med svar skada menas att personen har ett ISS-vdrde som éar
nio eller hogre (9+). Informanterna valdes bland olika typer av singelolyckor dér vi
utifran olycksbeskrivningen t.ex. inte tog med personer som skadats i tdvlingar eller dar
det fanns antecknat att de inte minns olyckan. Ett geografiskt urval gjordes for att man
vid samma tillfdlle skulle kunna intervjua flera informanter. I urvalet fanns 120 cyklister
som skadats svért i olyckor i Malmé, Lund, Géteborg, Ostergdtland, Nykdping,
Stockholm, Visteras och Umeé, med forhoppningen att erhélla minst 20 personer att
intervjua.

Cyklisternas identitetsnummer i STRADA skickades till Transportstyrelsen och person-
numret erhdlls och skickades till VTI. VTI skickade dérefter personnumren till Statens
personadressregister SPAR, som sokte fram adressuppgifter som skickades till VTI.
Adresser erhdlls for 117 personer. Till dessa skickades ett inbjudningsbrev (se bilaga 4)
med forfrdgan om deltagande i intervjustudien. I brevet finns projektets syfte och en
kortare projektbeskrivning samt en beskrivning av hur personen blivit utvald och hur
dennes namn och adress kommit till vir kinnedom. Aven information om frivillighet
och konfidentialitet finns med i brevet. Cyklisten kunde anmila sig genom att skicka in
en svarstalong i ett portofritt svarskuvert. Projektmedarbetarna kontaktade sedan dem
som anmélt sig och tid och plats bestdmdes for genomforande av intervju. Av praktiska
skdl har manga intervjuer genomforts via telefon.

3.3.3 Genomférande av intervjuer, utskrift och analysarbete

Totalt har 32 intervjuer genomforts under oktober 2012, varav 15 genomfordes ansikte
mot ansikte, foretrddesvis i en neutral lokal som pa bibliotek, Trafikverket eller VTL
Nagra intervjuer genomfordes 1 hemmet eller pa informantens arbetsplats. Resterande
17 intervjuer genomfordes over telefonen. Infor intervjuerna togs ett individuellt under-
lag fram med utdrag ur STRADA. Detta innehdll bl.a. olycksbeskrivning (fritext), plats-
beskrivning (fritext), uppgifter om végens status, typ av resa, hjdlmanvindning,
information om transport till sjukhuset, tid pa sjukhuset samt skador. Utifran plats-
koordinater i STRADA togs kartbilder fram i Google Earth for att med hjilp av dessa
identifiera olycksplatsen tillsammans med informanten.

Den halvstrukturerade intervjuguide (se bilaga 5) som anvéndes vid intervjuerna
inneholl foljande omraden:
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Cykelvanor och syn pa cykling
Tid och plats for olyckan
Sjélva olyckan

Efter olyckan (konsekvenser)
Forsékringsbolag

Instanser och dokumentation
Syn pé cyklisters sidkerhet

I telefonintervjuerna fokuserades pé det viktigaste omkring sjdlva olyckan och darfor
ingick inte det forsta och sista omradet i1 intervjuguiden vid dessa intervjuer.

Samtliga intervjuer har, efter samtycke fran informanten, spelats in med diktafon.
Diérefter har en konsult transkriberat de inspelade intervjuerna ordagrant. Konsulten har
inte haft tillgang till deltagarnas personuppgifter och har dessutom undertecknat ett
sekretessavtal om att inte fora innehallet 1 inspelat eller transkriberat material vidare,
varken skriftligt eller muntligt.

Intervjuutskrifterna innehaller inte ndgra personuppgifter, utan istédllet anvinds en
sifferkodning, vilken ocksa anvinds vid citat i rapporten.

Intervjumaterialet har inledningsvis genomlésts grundligt, varpd innehéllet forst har
grovstrukturerats med hjélp av intervjuguiderna. Dérefter har materialet analyserats
ytterligare, dar bade likheter och variationer i informanternas beréttelser beaktats.

I den foreliggande rapporten anvinds citat ur intervjuerna for att belysa studiens
resultat. Citaten dr ordagranna, men kan ha genomgétt en latt spréklig redigering for
lasbarhetens skull. Ibland har citaten kortats ned, vilket markerats med /.../. Ibland har
ord lagts till for att forbéttra 1dsforstaelsen, vilket har markerats inom hakparentes. De
intervjuade personer som citeras anges med bokstaven I (informant) och en siffra, t.ex.
I3, medan intervjuaren anges med VTI.

3.4  Rapportens disposition

De foljande tre kapitlen i1 rapporten redovisar de olika delstudiernas resultat. I kapitel 4
redovisas resultat fran Trafikverkets djupstudiematerial nar det géller dddsolyckor med
cykel. I kapitel 5 ges en analys av svart skadade cyklister registrerade i STRADA-
sjukvérd och i kapitel 6 finns de svart skadade cyklisternas upplevelser av cykelolyckor
fangade via intervjustudien. I pafoljande kapitel 7 diskuteras resultaten fran de tre
delstudierna. I kapitel 8 ges forslag till atgarder, bade atgérder som gagnar cyklisterna
och atgiarder som forbattrar databaserna, foljt av forslag pa fortsatt forskning 1 kapitel 9.
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4 Resultat gallande dodade cyklister

I det hir kapitlet gors en sammanstéllning om dodade cyklister under aren 2007-2011,
utifrdn Trafikverkets djupstudiematerial. Inledningsvis presenteras singelolyckorna
eftersom det dr de som dr huvudfokus i1 projektet. Darefter presenteras ovriga
dddsolyckor.

4.1  Cyklister i dodsolyckor

Under 5-arsperioden 2007-2011 finns 124 dddsolyckor med cykel registrerade i
Trafikverkets djupstudiedatabas, undantaget sjukdomsfall. I 119 av dessa olyckor dog
120 cyklister. I fem olyckor dog motparten men inte cyklisten. Motparten i dessa
olyckor var gédende och i fyra av olyckorna blev cyklisten lindrigt skadad, medan
cyklisten var oskadd i en av olyckorna. Under &ren 2007-2008 var antalet dodade
cyklister drygt 30 per ar, medan antalet var omkring 20 per &r under 2009-2011 (se
Tabell 2). For 2009 och 2011, stimmer inte antalet dodsolyckor i djupstudiematerialet
med det antal dodsolyckor som Transportstyrelsen registrerat fran den officiella
statistiken (STRADA-polis) och presenterar pa sin hemsida. Enligt STRADA-polis,
dodades istéllet 20 cyklister ar 2009 och 21 &r 2011. Det innebér totalt 5 fler dodade
cyklister under den studerade perioden. Varfor dessa saknas i djupstudiemateralet dr
oklart, men det diskuteras vidare i avsnitt 7.4.

Tabell 2 Antal dodade cyklister i Trafikverkets djupstudiedatabas dren 2007-2011.

Ar 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | totalt

Dédade cyklister | 33 30 18 21 18 120

Majoriteten (73 %) av de cyklister som dédades under aren 2007-2011 omkom i olyckor
med motorfordon, se Tabell 3. Néstan var femte cyklist som omkommit, gjorde det i en
singelolycka. I ett fatal olyckor var motparten en annan cyklist, en géaende eller en
mopedist.

Tabell 3 Typ av olyckor med omkomna cyklister, aren 2007-2011.

Typ av olycka Antal olyckor | Dédade cyklister
cykel - motorfordon | 87 88

cykel singel 23 23

cykel - cykel 4 4

cykel - gaende

cykel - moped 2 2

4.2  Singeldodsolyckor

Enligt djupstudiematerialet var det 23 cyklister som dog i en singelolycka under
femarsperioden. Av dessa var 16 mén och sju var kvinnor. Den yngsta var 29 ar och den
dldsta 87 ar, se Tabell 4. Medelaldern var 62 ar och medianaldern var 57 ar. 1
singelolyckorna var néstan hilften 65 ar eller dldre. Fem av de i singelolyckor omkomna
cyklisterna var 80 ar eller éldre.
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Tabell 4 Aldersfordelning bland 23 cyklister som dédats i singelolyckor 2007-2011.

Alder Antal cyklister i singelolyckor

0-14a&r |0

15-24 ar | O

25-64 ar | 13 (4 var under 50 ar)

65+ ar 10

Ett viktigt resultat frin genomgangen av djupstudiematerialet &r att polisen inte varit pa
plats vid 13 av de 23 singelolyckorna med cykel. Flera olyckor har dérfor anmalts till
STRADA och Trafikverket i efterhand (ibland efter 1dng tid), nédr olyckan kommit till
polisens kdnnedom. Uppgifter om handelseforlopp och forhallanden vid singel-
olyckorna dr darfor i manga fall bristfalliga. De uppgifter som trots det finns dokumen-
terade har sammanstillts.

I punkterna nedan redovisas fakta om vigforhéllanden som géllde dir de 23 singel-
olyckorna med cykel intrdffade. Antal for olika kategorier redovisas i parentesen. Hér
ska pépekas att det ocksd finns en del oként/ej ifyllt for de olika variablerna. Likasé har
ingen hinsyn tagits till exponeringen, dvs. var och nér cyklisterna forekommer. Det gor
det svart att bedoma om olyckorna speglar situationen i cykeltrafiken eller om det finns
en forhojd risk pa vissa typer av vigar eller under vissa forhallanden. Detta diskuteras
vidare i kapitel 7.

e Fler cyklister dodades 1 tit bebyggelse én 1 gles bebyggelse (11; 6)
e Fler cyklister dodades pa kommunal vdg dn pa enskild eller statlig (11; 5; 2)
e Fler cyklister dodades pé rakstricka én 1 kurva (14; 5)

e Fler cyklister dodades pa smal vdg/gata dn pa normal tvafiltsvig/gata eller
flerfiltsvag (8; 5; 1), cykelbana eller gc-vég ingér foretrddesvis i begreppet
”ovrigt” (6 st.)

e Fler cyklister dodades pd vig med asfaltbeldggning dn grus eller gatsten (12; 4;
1)

e Fler cyklister dodades 1 dagsljus &n 1 morker eller gryning/skymning (10; 3; 2)

e Det var uppehallsvéder nér 11 cyklister dodades, okdnd viderlek for 12 cyklister

e Det var torr vigbana dér 10 cyklister dodades, okdnt véiglag f6r 13 cyklister

e Det var hastighetsgrans 50 km/tim dér 9 cyklister dodades, 70 km/tim dér 7
cyklister dodades, 30 km/tim dér 1 dédades och okédnd hastighetsgrians dir 6
cyklister dodades

Utifrédn hindelsebeskrivningen i djupstudierna har dven en klassificering av skador
gjorts. Vi kan konstatera att ungefar 70 procent av de i singelolyckor omkomna
cyklisterna hade skallskador, se Tabell 5. Endast tre av de 23 cyklisterna som dog 1
singelolyckor har med sékerhet anvint cykelhjdlm. En av de 15 som dog i skallskador
hade cykelhjdlm. Denne man (46 ar) korde i (antagligen) hog fart nerfor en backe och
ramlade ndr han (antagligen) forsokte ta sig upp pa en trottoarkant. Han avled till f61jd
av blodningar i hjdrna och halsryggmaérgen. En 65-arig man som deltog i ett motions-
lopp anvédnde ocksé hjdlm, men korde in 1 ett trdd och avled pa olycksplatsen pa grund
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av en avsliten brostaorta. Andra skador hos honom var revbensfrakturer, blédningar i
lunga och lungsidckarna samt skador pa mjélten. Den tredje personen, som avled trots
hjdlmanvéndning, var en kvinna pé 44 &r som cyklade péd grusvég och av okdnd
anledning korde omkull och fick cykelstyret sa ldngt in 1 buken att hon erholl inre
skador och dog pé olycksplatsen.

For tio av de omkomna cyklisterna som fatt skallskador har Trafikverket bedomt (ibland
tillsammans med lékare) att Gverlevnad varit mojlig om cyklisten ifrdga hade anvént
hjalm. For fyra personer hade hjdlm dock inte hjélpt.

Tabell 5 Dédsorsak for cyklister omkomna i singelolyckor, samt anvindning av hjdlm
och alkoholpdverkan

Dédsorsak Antal | Hjalm Alkohol
skallskada 15 Mjg;g Ir:ﬁ{a 1okantmen | 5. 6 nej, 4 okant
skador i buk 2 1ja, 1 okant 1 nej, 1 oként
skallskada + buk 1 nej ja (3 %o)

avsliten bréstaorta 1 ja nej

komplikationer av frakturer 2 2 okant 1 nej, 1 oként
inandning av maginnehall, syrebrist | 1 nej ja (1,79 %o)

okand skada 1 okant okant

Fler cyklister dodades i samband med en resa pa fritiden (12, antagligen 14 personer?)
an vid en arbetsrelaterad resa (2 personer). En forklaring till det &r att manga av de
forolyckade cyklisterna varit pensiondrer som inte langre gor négra arbetsresor. En
annan forklaring ar att flera av de cyklister som omkommit i singelolyckor varit
paverkade av alkohol, ndgot som sannolikt forekommer i hdgre grad under fritiden.

Sju av de omkomna cyklisterna testades positivt pd forekomst av alkohol, nio personer
testades negativt, och for resterande var alkoholférekomsten okédnd. Alkoholhalten hos
de sju cyklisterna som testades positivt var mellan 1,05 och 3 promille, se Tabell 6.
Drogforekomst har funnits negativt hos 13 cyklister, bland dvriga har tva inte testats
och for atta personer har drogforekomst angetts som okdnt. Lag/normal dos av smért-
stillande lakemedel fanns hos tvé personer, hos en person fanns ett lokalbedévnings-
medel, medan tolv personer testats negativt pa likemedel. For sju personer var
forekomst av ldkemedel oként och en person var inte testad.

Péverkan fran alkohol kan betraktas som olycksorsak eller bidragande till olyckan 1 de
sju fallen dér alkohol konstaterats. Utifrdn olycksbeskrivningarna i djupstudiematerialet
kan faktorer relaterade till vigutformningen ocksé anses ha bidragit till tvd av dessa
dodsolyckor. I ena fallet dr det en nedforsbacke i kombination med en skarp sving som
bidragit till olyckan och i det andra fallet har cyklisten cyklat omkull pé en trottoarkant.

* Typ av resa ir angiven som fritidsresa for 12 personer. For ytterligare 2 personer anges resan som oként,
men med anledning av t.ex. dlder, ar det troligt att det var en resa pa fritiden.

18 VTI rapport 779




Tabell 6 Alkoholhalt i blodet bland cyklister dodade i singelolyckor 2007-2011.

Alkoholhalt | Cyklist Beskrivning av olycksforlopp och skador

Kénd missbrukare, cyklat mot trottoarkant. Inre blédning i buk

3,00 promille | man 55 ar samt huvudskador

Efterrapporterad olycka. Cyklat omkull pa asfaltvag av okand

2,80 promille | man 57 ar :
anledning

Cyklat utfor tva trappavsatser och en lodrat slant ner i en
2,35 promille | man 50 ar strandkant - nivaskillnad pa ca 10 meter. | strandkanten finns
stubbar och stenar; svara skallskador och dog pa platsen

Efterrapporterad olycka. Cyklat omkull i skolomrade. Brott i
tinningen och skallbasen med hjarnhinneblddning, ytliga
krosskador pa hjarnan och hjarnsvullnad, hudskador pa arm och
ben.

2,34 promille | man 52 ar

Kort av asfaltsvagen i nedférsbacke som avslutas med skarp
1,79 promille | kvinna 42 &r | vanstersvang, uti ett 30 cm djupt dike och ut pa en aker. Har
andats in maginnehdll till luftvagarna med atféljande syrebrist.

Tappar kontrollen dver elcykel, kor snett dver kdrbanan och ner
1,68 promille | kvinna 69 ar | for en stenig brant (4 m) som slutar i en 8. Slog huvudet i en av
stenarna i slutet av sldnten och avled

Efterrapporterad olycka. Cyklat omkull av ok&nd anledning.
1.05 promille | man 78 ar Tinningbensfraktur med blédning under harda hjarnhinnan med
atféljande komplikationer

Faktorer relaterade till vigutformningen kan ocksé anses vara bidragande eller
huvudsaklig orsak till de singeldddsolyckor dér alkoholpdverkan inte kunnat
konstateras. I tvd av dessa olyckor har cyklisterna omkommit till f6ljd av att de cyklat
omkull pa en trottoarkant. Ytterligare tva cyklister har omkommit d& de cyklat in 1 vigg
eller fundament 1 anslutning till en cykeltunnel; den ena i samband med mdte med en
annan cyklist.

En av dodsolyckorna dér alkoholpdverkan inte konstaterats, har orsakats av att cyklisten
cyklat in 1 ett staket/stédngsel 1 anslutning till ett vigarbete och en annan av att cyklisten
cyklat omkull pd grusvég. Ytterligare en icke alkoholpaverkad cyklist omkom i
samband med ett motionslopp d& han cyklade av vigen och in i ett trad.

I sju av dodsolyckorna dér alkoholpdverkan inte kunnat konstateras har cyklisten cyklat
omkull av okdnd anledning. Utifran olycksbeskrivningen 1 djupstudiematerialet kan
man anta att cyklistens tillstdnd (alder eller sjukdom) kan ha bidragit till olyckan. I tva
fall ar det till och med osédkert om det &r en cykelolycka som orsakat personernas dod. I
det ena fallet anges att en kvinna som brutit foten vid en singelolycka senare hittats dod
1 sdng 1 sommarstuga. [ det andra fallet dr det en man med daligt allméantillstand (konisk
hepatit C, nedsatt blodlevringsforméga och aktiv HIV) som sjélv kommer in pé akuten
och anger att han fatt ett cykelsyre i magen. Mannen &r sedan tidigare kidnd av polisen
och de tvivlar pé uppgifterna och tror att skadorna tillfogats av annat trubbigt foremal.
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4.3  Ovriga dédsolyckor
4.3.1 Cykel - motorfordon

For de 88 cyklister som dodades vid olyckor med motorfordon inblandat har inte
hiandelsebeskrivningen studerats, eftersom dessa olyckor egentligen ligger utanfor
projektets avgrinsning. Vissa fakta om olyckorna har dock sammanstillts och foljande
kan konstateras (observera att det finns en del oként/ej ifyllt for de olika variablerna):

e 51 cyklister (58 %) dodades i tit bebyggelse och 31 (35 %) vid gles bebyggelse
e 48 cyklister (55 %) dodades pd kommunal vag och 37 (42 %) pa statlig vig

e 46 cyklister (52 %) dodades vid en korsning och 35 (40 %) pa lank

e 71 cyklister (81 %) dodades pa rakstridcka och 14 (16 %) i kurva

e 57 cyklister (65 %) dodades pd normal tvafaltsvig/gata, 14 (16 %) pa smal
vig/gata, 9 (10 %) pa flerfiltsvig

e 80 cyklister (91 %) dodades dér beldggningen var asfalt

e 73 cyklister (83 %) dodades i dagsljus, 14 (16 %) i mdrker och en i
gryning/skymning

e 81 cyklister (92 %) dodades vid uppehallsvider, fem (6 %) vid regn och tva vid
snofall

e 72 cyklister (82 %) dodades dér vigbanan var torr, tolv (14 %) dir vigbanan var
vat/fuktig

e 46 cyklister (52 %) dodades dér hastighetsgrinsen var 50 km/tim, 34 (39 %) dir
hastighetsgransen var 70-90 km/tim, sex (7 %) dér hastighetsgransen var 30-40
km/tim

Ingen hinsyn har kunnat tas till exponeringen, dvs. var och nir cyklisterna forekommer.
Det gor det svart att bedoma om olyckorna speglar situationen i cykeltrafiken eller om
det finns en forhdjd risk pa vissa typer av végar eller under vissa forhillanden. Detta
diskuteras vidare 1 kapitel 7.

Av de dodade cyklisterna var 57 mén och 30 kvinnor (en okdnt kon). Néstan alla, 85
cyklister, var forare av sin cykel, en var passagerare och for tva var det oként.
Medelaldern bland de cyklister som dddats 1 olyckor med motorfordon inblandat var 57
ar, mediandldern var 62,5 &r. Den yngste var fyra &r och den éldste 90 ér, se Tabell 7.
Knappt hilften var 65 ar eller éldre.

Tabell 7 Aldersfordelning bland 88 cyklister som dédats i kollision med motorfordon
2007-2011.

Alder Antal cyklister dodade i motorfordonsolyckor

0-14a&r |5

15-24 &r | 6

25-64 ar | 36 (varav 16 under 50 ar)

65+ar | 41
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4.3.2 Cykel - cykel

Det var fyra cyklister som dodades dér motparten var en annan cyklist. Samtliga
olyckor skedde i tit bebyggelse, pa kommunala torra asfaltsgator vid dagsljus och
uppehallsvéder. Tva av olyckorna var méteskollisioner framifrdn, en olycka var
sidokollision och en var ifattkorning i kombination med rullgrus fran gatuarbete. |
samtliga fall fanns en nedforsbacke, vilket skulle kunna innebéra hog fart. Det dr oftast
den dldre personen (61-84 &r) 1 kollisionen som avlidit och den yngre (18-46 ér) har
blivit oskadad eller lindrigt skadad. Samtliga var min. I ett fall dog den yngre cyklisten
(man 57 ar) och den dldre cyklisten (kvinna 69 ér) blev svért skadad. Skadeorsaken for
samtliga var islaget i marken (asfalt/gatusten/dagvattenbrunn) vilket gav upphov till
svara skallskador. En av de dodade cyklisterna anvénde hjdlm, men den var eventuellt
déligt pasatt, hjilmen uppgavs efter olyckan vara sprucken och trasig. Ingen av
cyklisterna var paverkad av alkohol och antagligen inte heller av nagot annat.

4.3.3 Cykel - gaende

Tre min dodades i kollisioner med gaende. I det forsta fallet kom cyklisten (49 ar) i hog
hastighet nedfor en sluttande cykelbana och métte den gaende. Badda forsokte vdja men
missbeddmde den andres avsikter och de kolliderade. I en annan olycka missbedomde
cyklisten (61 ar) hur de tre gdende som han kom ifatt bakifran skulle flytta pa sig nér
han ringde pa ringklockan och det blev en kollision med en av de géende vid trottoar-
kanten. Det tredje fallet var en dldre man (92 ar) som korde in 1 en gdende och darmed
tappade balansen och foll av cykeln. Ingen av cyklisterna bar hjdlm, vilket antagligen
hade hjélp mot de bdda yngre ménnens islag 1 asfalterad gata vilket resulterade 1
blodningar i1 hjdrnan. Den édldste mannen slog dven i axel och brost och Trafikverket
beddmer att han inte hade overlevt &ven om han anvint hjalm. Alla tre olyckorna
skedde i tit bebyggelse, pa kommunala torra asfaltsgator vid dagsljus och uppehélls-
vader. I tvd av fallen vet man att det inte forekom nagon péverkan av alkohol, droger
eller lakemedel hos cyklisterna, i ett av fallen &r det oként.

4.3.4 Cykel — moped

Tva cyklister har omkommit ddr mopeder varit inblandade 1 olyckan. En cyklist (man
52 ér) korde in i en moped med forare och passagerare som korde ut pd cykelbanan.
Cyklisten hade stark motsol, han kérde omkull och slungades ner pa asfalten och cykel-
hjdlmen sprack. I den andra olyckan blev den kvinnliga cyklisten (64 &r) omkord av en
moped alternativt pakord av mopeden. Hon kérde omkull och slog 1 vigbanan och fick
hjarnskador. Trafikverket bedomer att det var mojligt att kvinnan hade klarat sig om
hon anvint hjdlm. Bida olyckorna skedde i tit bebyggelse, pd kommunala torra asfalts-
gator vid dagsljus och uppehallsvéder. I det sistnimnda fallet vet man att cyklisten inte
var paverkad av alkohol, droger eller lakemedel, i det forsta fallet finns inga uppgifter.
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5 Analys av svart skadade cyklister registrerade i STRADA

I detta kapitel finns resultat fran analyser av svart skadade cyklister som registrerats i
sjukvérdsdelen i STRADA. Det bor papekas att antalet skadade personer och ddrmed
ocksa antalet skador dr underskattat eftersom alla akutsjukhus inte registererar 1
STRADA. Dessutom dr det ett oként antal olyckor som inte kommer till akutsjukhusens
kdnnedom, dir den skadade endast uppsokt vardcentral eller inte alls sokt vard.
Resultatet ger dérfor inte en fullstandig bild av hur det ser ut i hela Sverige. Akut-
sjukhusen missar dven att rapportera in skadade personer till STRADA, men inga
uppgifter finns om hur stort detta bortfall 4r. Alla patienter ger inte heller sitt
medgivande till registrering i STRADA. Storleksordningen pé detta bortfall dr ungefar
en till tvd procent enligt personlig kontakt med Transportstyrelsen (Sandberg, 2012).

5.1  Antal skadade cyklister

Under de fem undersdkningséren, 2007-2011, har 37 563 cyklister uppsokt ett akut-
sjukhus anslutet till STRADA, se Tabell 8. Det var dock en del personer som var
inblandade i olyckor som inte intréffat i trafikmiljo och de ska séledes inte ingd 1 var
undersokningsgrupp och har dirfor plockats bort ur datamaterialet. Aven personer som
sokt upp ett akutsjukhus men blivit klassade som oskadda har registrerats i STRADA-
sjukvérd. Dessa har ocksé tagits bort ur datamaterialet infér analysen. Omkomna
personer tillhor djupstudiematerialet (dodade cyklister) och finns presenterat i avsnitt 4.
Dessa ingér darfor inte heller i STRADA-materialet som analyserats. I tabellen nedan
finns dven 32 + 118 personer ddr skadornas omfattning inte blivit dokumenterade och
de har ocksa tagits bort infor analysen. Efter denna rensning finns 34 735 skadade
cyklister kvar, vilka analyserats vidare.

Antalet cyklister som varit med om en singelolycka och har uppsokt ett akutsjukhus
anslutet till STRADA, och dérmed ingér i de fortsatta analyserna dr totalt 26 688
personer, se Tabell 8. Bland cykelolyckor 1 trafik hade 1 836 personer fatt en svér skada
(ISS9+). Antalet svért skadade cyklister i singelolyckor som intréiffat i trafikmiljo var

1 295. Dessa olyckor har ingatt i de mer detaljerade analyserna av olycksorsak, etc.

Tabell 8 Antal personer som varit inblandade i en cykelolycka, enligt STRADA-
sjukvard, aren 2007-2011.

Alla Varav
Alla Varav .
. cykelolyckor | singelolyckor

cykelolyckor | singelolyckor ISS 9+ ISS 9+
Antal personer 37 563 28 988 1903 1353
Ej intraffat i trafik 1823 1605 67 58
Omkomna personer* 53 22
Oskadda 802 560
Okant skadad/oskadad 32 27
ISS=0, dvs. skada okand | 118 86
Antal personer kvar till 34735 26 688 1836 1295
analys

*Tillhor djupstudiematerialet, alternativt har drabbats av sjukdom
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5.2  Olyckstyp

Som redovisats 1 Tabell 8, star singelolyckorna for 71 procent av de svért skadade
cyklisterna (ISS 9+), se dven Figur 1. Knappt en av fem har skadat i en kollision mellan
cykel och motorfordon. En procent av de cyklister som fick svara skador hade kolliderat
med en gaende och sju procent med en annan cyklist eller mopedist. Notera att Figur 1
visar hur antalet skadade cyklister fordelar sig pé olika olyckstyper. Férdelningen blir
emellertid densamma dven om man ser till antalet olyckor, trots att det i framforallt
cykel-cykelolyckor kan vara fler dn en cyklist som skadat i en och samma olycka.
Konsfordelningen for alla svart skadade i cykelolyckor var 63 procent min och 37
procent kvinnor. Samma konsfordelning géller dven for singelolyckorna.

Cykel - Gaende;

9 Ovrigt; 3%
Cykel - Moped; 1o \ / VTIgt; 5%
1%

Cykel - Cykel; 6% _—

Cykel-
motorfordon;
18%

Cykel singel; 71%

Figur I Fordelning av olyckstyper med svart skadade cyklister (n=1 8§36).

Ser man till alla cykelolyckor som registrerat i STRADA-sjukvard under perioden,
oavsett skadegrad, dr nistan atta av tio singelolyckor. Fordelningen dr da: 77 procent
skadade 1 en singelolycka, 13 procent i cykel-motorfordon, sju procent i cykel-cykel, en
procent i cykel-gaende, en procent i cykel-moped och tva procent i 6vriga olyckor.

5.3  Svara skador och deras position i singelolyckor

I STRADA-sjukvard delas kroppen in 1 olika kroppsdelar/regioner och hér gors en
sammanstéllning éver de vanligast forekommande skadorna i cyklisters singelolyckor
samt vilka kroppsdelar de drabbat. Denna sammanstéllning ar baserad pa varje enskild
svar skada (AIS 3+), vilket inte behover betyda att cyklisten klassats som svért skadad
(ISS9+), eftersom ISS-virdet beaktar multipla skador (se avsnitt 3.2.1). En
aldersindelning har dven gjorts for att kunna se om det finns nigra skillnader mellan
cyklister 1 olika éaldrar vad géller vilka skador de erhallit och skadornas placering pa
kroppen.
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I Tabell 9 visas en sammanstéllning 6ver svara skador som drabbat cyklister i
singelolyckor. Personerna kunde dérutdver dven ha ldtta till moderata skador, men dessa
redovisas inte i tabellen. Notera att antalet cyklister med minst en svér skada (AIS 3+)
skiljer sig ndgot frén antalet svart skadade cyklister (ISS 9+) i Tabell 8. D4 ISS-
klassningen beaktar multipla skador, kan en person som har flera "moderata skador”
(AIS 2) totalt sett anses vara svart skadad - ddrav det storre antalet i Tabell 8. De flesta
cyklister med svéra skador frdn en singelolycka fick i snitt en (1) svar skada, oavsett
alder. De i dldersgruppen 25-64 ar tenderade att oftare fa flera svara skador per person.

Tabell 9 Antal svara skador som drabbat cyklister i singelolyckor.

0-14 ar | 15-24 ar | 25-64 ar | 65+ ar | Alla aldrar
Antal svara skador (AIS 3+) 69 51 589 534 1243
Antal cyklister med svara skador | 66 48 489 498 1101
Antal svara skador per cyklist 1,05 1,06 1,20 1,07 1,13

Bland cyklister under 15 &r var det relativt vanligt (33 %) att fa en svar huvudskada
(exkl. ansikte). Detta trots att det sedan 1 januari 2005 &r lagkrav pé cykelhjdlm for alla
under 15 &r. Andra svara skador som utmérker sig i denna alderskategori r skador i
buken (26 %) och pa laren (22 %), se Figur 2. For cyklister 1 dldern 15-24 ar var den
mest frekventa svara skadan en huvudskada (exkl. ansikte), ungefér tvé av tre personer
rakade ut for av detta. Ocksé 1 aldrarna 25-64 ar var svéara huvudskador (exkl. ansikte)
vanligast forekommande (42 %), foljt av skador pd hoften (20 %) samt torax, dvs.
brostkorg (16 %). Aldersgruppen med cyklister 65 ar eller dldre, utmérker sig genom att
den mest frekventa svara skadan i den hér gruppen dr en hoftskada (61 %).

100%
e B

90%

80% j—

1 Qvrigt

M Rygg
Ansikte

70%

—
60% I
50%
40%
30%
20%
10%
0% . . .

0-14 ar 15-24 ar 25-64 ar 65+

Buk, bukvagg

W Lir

Torax

Hoft

B Huvud exkl ansikte

FH\HHFl\

Figur 2 Skadeposition for skador klassade som svdra (AIS 3+) i cykelsingelolyckor,
redovisning i olika dldersgrupper (n=1 243).

I Figur 3 visas de sex olika typer av skada som STRADA-sjukvard tillimpar. Frakturer
var vanligare bland dldre. Av de som &r 65 ér eller dldre drabbades fyra av fem av en
fraktur. Vanligast dr en fraktur pa larbenshals eller andra skelettdelar i hoftregionen.
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Bland personer som ar yngre dr 25 ar, var mer dn varannan skada av typen inre organ -
vanligast dr hjarnskakning.

100% —_— L =
90% —
80% —
70% N Ovrigt
60% A Kross/klam
50% - HES&r
40% s Dist/lux
30% S Inre organ
20% -~ M Fraktur
10% —

0% |
0-14 ar 15-24 ar 25-64 ar

Figur 3 Typ av skada for skador klassade som svdra (AIS 3+) i cykelsingelolyckor,
redovisning i olika dldersgrupper (n=1 243).

Sviart skadade cyklisters hjalmanvindning

Uppgift om hjdlmanviandning saknas i manga fall i STRADA-sjukvérd, se Tabell 10.
Om ett antagande gors att kategorin ”Oként”, har samma fordelning som de kdnda
(”Nej” och ”Ja”) blir foljden att fyra av fem cyklister som fatt minst en svar huvudskada
inte har anvént cykelhjdlm. P4 motsvarande sétt har endast var fjarde svart skadad
cyklist (oavsett skadad kroppsdel) anvént cykelhjélm, se Tabell 11.

Tabell 10 Hjdlmanvindning bland cyklister med svara huvudskador (AIS 3+).

Antal | Andel | Andel, exkl. okant

Nej 201 65% |82%

Ja 43 14% | 18%

Oként | 67 22 %

Totalt | 311

Tabell 11 Hjdlmanvindning bland cyklister med svdra skador (ISS 9+).

Antal | Andel | Andel, exkl. okant

Nej 673 583% |74 %

Ja 240 19% | 26%

Oként | 355 28 %

Totalt | 1 268
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5.4  Huvudorsak till att singelolyckan intraffade

Genom att studera olycksbeskrivningarna som finns i fritext i STRADA-sjukvérd och
bedoma hindelseforloppet, har vi klassat huvudorsaken till alla singelolyckor dér en
cyklist skadats svart. I ménga fall, knappt tva av fem, vet vi inte vad som orsakat
olyckan eftersom det i olycksbeskrivningen endast angivits ”Cyklat omkull” eller
liknande. Denna kategori klassas som okédnt. Det finns dock ibland en delorsak kopplad
till denna kategori, exempelvis star det ibland att olyckan intriffat i en nedforsbacke
vilket gor att informationen dr intressant, eftersom det kan finnas misstanke om hog fart.
Klassningar av olycksorsaker utifran fritexten presenteras vidare i bilaga 3.

Vid en ndrmare analys av de 1 295 cyklister som skadats svért i en singelolycka, visade
sig 21 (1,6 %) inte tillhdra olyckstypen singelolycka i trafikmiljd, se Tabell 12. Atta av
dessa olyckor hade intriffat pa grund av att cyklisten drabbats av sjukdom. For 13
cyklister var ett annat fordon inblandat eller att olyckan inte intraffat i trafikmil;jo.

I mer 4n var fjarde singelolycka med svér personskada som f6ljd och kénd orsak, var
huvudorsaken brister i drift och underhall, se Tabell 12. I en av fem olyckor var faktorer
som kan relateras vigutformningen huvudorsaken. I mer an var fjarde olycka har
orsaken bedomts vara en kombination av cyklistens felaktiga beslut tillsammans med
cykelns design eller fel pa cykeln. I 14 procent av fallen har cyklisten sjdlv bedomts
vara huvudorsak till att olyckan intrdffade, exempelvis genom alkoholpaverkan, lek
eller annan sysselséttning under cykling. I drygt en av tio olyckor med svar skada som
foljd fungerade inte samspelet mellan cyklisten och de 6vriga trafikanterna, vilket lett
till en singelolycka for cyklisten. Ovanstaende fordelning bygger pa att kategorin
”Oként” ses som ett partiellt bortfall som antas ha samma fordelning som de med kind
orsak.

Tabell 12 Huvudorsaker till att cykelsingelolyckan intrdffade (ISS 9+).

Huvudorsak Antal personer Andel av kdnda | Andel inklusive
orsaker okénd orsak

Drift och underhall 212 27 % 17 %

Vagutformning 156 20 % 12 %

Cyklisten i interaktion med cykeln 213 27 % 17 %

Cyklistens beteende och tillstand 112 14 % 9%

Samspel med 6vriga trafikanter 82 11 % 6 %

Okant 499 39 %

Totalt 1274 100 % 100 %

Sjukdom 8

Ej singelolycka/ ej i trafik 13

Totalt 1295

5.4.1 Drift och underhall

I de flesta fall dér ndgot som kan relateras till drift och underhall ansetts vara huvud-
orsaken, tillskrivs olyckan ett isigt underlag, men dven rullgrus &r en vanlig bidragande
faktor till att cyklister skadas svart. En del cyklister har kort i gropar eller annan
ojamnhet pa vdgytan, har cyklat omkull pa tillfalliga foremal sasom grenar eller skadat
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sig 1 anslutning till vigarbeten. Andra cyklister har kommit utanfor vigkanten och
forsokt att styra upp cykeln, men inte lyckats eftersom kanten varit for hog och de har
diarmed tappat balansen och cyklat omkull. Antalet personer som blivit svért skadade
med anledning av faktorer som kan relateras till drift och underhall sammanstélls 1
Tabell 13.

Tabell 13 Antal personer som blivit svart skadade pa grund av orsaker som kan
relateras till drift och underhdall.

Antal | Antal

Halt underlag: 146

-Is/snd 104

-Rullgrus 31

-Lov 5

-Lera 1

-Ovrigt/oként 5
Ojamnt underlag 30
Kort pa tillfalligt foremal 25
Kommit utanfér vagen/vagkant 11
Totalt 212

Forutom i de fall som presenteras i Tabell 13, dér halt underlag bedomts var huvudorsak
till olyckan, har halka ansetts vara delorsak till att fyra olyckor (tva grus, tva is/snd)
med annan huvudorsak intriffade. Ojamnt underlag har ocksa bedomts vara delorsak till
tva olyckor. Sju cyklister har kommit utanfor vigen/vigkant som en foljd av en annan
huvudorsak, i tillagg till de elva som redovisas i Tabell 13.

5.4.2 Vagutformning

Ibland har faktorer som kan relateras till vigutformningen gjort att en singelolycka med
svar skada som f6ljd har intraffat. I manga fall beror det pa att cyklisten har kort
mot/Gver en kant (ofta trottoarkant eller annan kantsten). Det dr dven vanligt forekomm-
ande att cyklister kort in 1 fasta foremal som exempelvis bommar och betongsuggor.
Négra cyklister har fastnat med cykelhjulet i jarnvégs- eller sparvagnsspar eller pd nigot
sétt kort omkull pa grund av sparet. [ Tabell 14 sammanstills antalet personer som blivit
svért skadade till foljd av faktorer som kan relateras till vigutformningen och uppsokt
ett akutsjukhus anslutet till STRADA.

Till £61jd av en annan huvudorsak, har dessutom &tta cyklister kort mot/dver kant, tio
kort pa fast foremal och en kort mot réls.
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Tabell 14 Antal personer som blivit svart skadade pa grund av sddant som kan relateras
till vagutformning.

Antal

Kort mot/over kant 86

Kort pa fast foremal | 62

Kort mot rals 8

Totalt 156

I olycksbeskrivningarna aterkommer nédgra attribut 1 trafikmiljon som kan ha bidragit till
att olyckan intraffat. Har foljer ndgra av dessa attribut som definierats som delorsaker
relaterat till vagutformning:

e 115 personer uppgav att olyckan intréffat i nedforsbacke.

e 59 personer uppgav att olyckan intraffat nir de skulle svdnga/félja en kurva.

e 0 personer uppgav att mérker varit en delorsak.

Nedforsbackar och kurvor/svingar gar naturligtvis inte att undvika, men ovanstaende
visar att det dr viktigt att de utformas med eftertanke samt att det dven pa cykelviagnatet
kan finnas behov av skyltning som varnar for branta backar och skarpa kurvor.

5.4.3 Cyklisten i interaktion med cykeln

Det var 42 cyklister som skadats svért dar huvudorsaken var att de fick fel pa cykeln.
Felet berodde ofta pa att kedjan hoppat av eller att bromsarna inte fungerat. Dérutdver
har fel pa cykeln varit en delorsak till olyckan for tva cyklister.

Manga olyckor med svér skada som foljd har intréffat vid pa- och avstigning av cykeln
(119 olyckor) och ofta i kombination med att cyklisten fastnat med négot i cykeln (om
cyklisten fastnat med nagot har detta dven noterats som en delorsak). For en del
cyklister var huvudorsaken att de fastnat i cykeln med ett klddesplagg eller nagot
foremal som de transporterat s att det tagit tvérstopp, eller att de tappat balansen pa
grund av att de transporterat nagot tungt. For andra har det blivit tvérstopp da hand-
bromsen tagit for hdrt ndr de behovt panikbromsa. Vid 6vrig inbromsning (exkl.
handbroms som gor att det tar tvérstopp) blev fyra personer svart skadade. Dessa
orsaker dr sddant som pa ett eller annat sitt kan forknippas med cykelns design eller
utrustning. I Tabell 15 finns antalet personer som blivit svart skadade med anledning av
de nimnda orsakerna.

Tabell 15 Antal personer som blivit svart skadade till foljd av cykelrelaterade orsaker.

Antal
Klivit av/pa cykeln 119
Fel pa cykeln 42

Fastnat med nagot i cykeln/transporterat foremal | 27

Tvarstopp p.g.a. inbromsning med handbroms 21

Inbromsning i 6vrigt 4

Totalt 213
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Dérutover var det 31 cyklister som skadats svart pa grund av en annan huvudorsak, men
dér en delorsak var att det tagit tvérstopp p.g.a. handbromsen. Ytterligare 4 cyklister
hade inbromsning som delorsak, 26 cyklister har som delorsak fastnat med ndgot i cykel
eller transporterat foremal och tvé cyklister har skadats nér de klivit av/pa cykeln.

Dessutom hade sju personer cyklat omkull 1 uppfoérsbacke (“orken tog slut”) nagot som
ocksa till viss del kan sdgas vara relaterat till cykelns utformning som innebir att den ar
instabil vid laga farter. Totalt hade 21 personer skadats svart da de cyklat omkull 1 lag
fart. En majoritet av dessa (18 personer) var 59 ér eller dldre.

5.4.4 Cyklistens beteende och tillstand

Manga cyklister (86 personer) tappade kontrollen pa cykeln utan yttre paverkan, det vill
sdga hdr tillskrivs att det endast varit cyklistens felbedomning eller tillstdnd som
medforde att olyckan med svar skada som f6ljd intriaffade, se vidare i Tabell 16. I de
flesta av dessa fall var orsaken hog fart eller misstanke om hog fart. For 14 av olyckorna
finns bara uppgift om att cyklisten varit alkoholpaverkad, nagon annan information
finns inte och dirfor bedoms dessa som att de tappat kontrollen 6ver cykeln pa grund av
att de varit alkoholpaverkade. Endast en person har i1 olycksbeskrivningen uppgivit att
han/hon anvinde mobiltelefon. Darutover skadades 15 personer svért pd grund av lek
under cykling. Elva personer skadades svart nar de cyklade med sin hund och hunden
stannade, drog ivég 4t ett annat hall eller liknande.

Tabell 16 Antal cyklister som blivit svart skadade pd grund av eget beteende.

Antal | Antal

Tappat kontrollen pa cykeln utan yttre paverkan 86

-Hog fart 18

-Alkoholpaverkad 14

-Misstanke om hég fart

-Felbeddémning p.g.a. blasigt vader 4

-Anvant mobiltelefon 1

-Ovrig distraktion 8

-Annat/diverse 32
Lekt under cykling 15
Egen hund 11
Totalt 112

Forutom ovanstdende finns foljande delorsaker diar huvudorsaken ansett vara en annan:
hog fart 36 cyklister, misstanke om hog fart en cyklist, blasigt vider tre cyklister, 6vrig
distraktion 4 cyklister, alkoholpaverkad fem cyklister och lek under cykling tre
cyklister.

Alkoholpaverkan

Att cyklister varit alkoholpaverkade har i denna analys definierats som huvudorsak 1
vissa fall och som en delorsak 1 andra fall, men det finns ingen uppgift om hur
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paverkade de var av alkoholen och inte heller hur stor betydelse det haft for olycks-
forloppet. I STRADA-sjukvard, var det totalt 19 personer som angavs ha varit
alkoholpaverkade vid olyckstillfallet (se Tabell 17). I fem av fallen har vi dock gjort
beddmningen att det fanns andra huvudorsaker till olyckan, t.ex. om den drabbade
cyklat in 1 en kantsten. Déarutdover kan man 1 19 fall missténka att cyklisten varit
alkoholpaverkad, da det i olycksbeskrivningen exempelvis stir “cyklat fran fest”.

Tabell 17 Alkoholpdverkade cyklister som skadats svart, enligt STRADA-sjukvdrd 2007-
2011.

Antal Andel
Konstaterat alkoholpaverkade 19 1,5 %
Misstanke om alkoholpaverkan 19 1,5 %
Ej misstanke/okant 1236
Totalt 1274 3,0 %

545 Samspel med 6vriga trafikanter

Ibland har samspelet mellan cyklisten och 6vriga trafikanter varit otillrdckligt. Detta har
medfort att cyklisten varit tvungen att véja for bilister/motorfordon (26 fall), mopedister
(3 fall), andra cyklister (12 fall) eller gdende (23 fall) samt okéind trafikant (3 fall). I sex
av olyckorna 6ppnades en bildorr som cyklisten cyklade in i.  STRADA klassas sadana
olyckor som en singelolycka i de fall fordonet ar parkerat. I nio fall handlar det om att
cyklisten véjt for hundar som varit kopplade (1) eller 16sgédende (4), eller vijt for vilda
djur (4). I Tabell 18 redovisas antalet cyklister som skadats svart till foljd av orsaker
som kan relateras till samspelet med 6vriga trafikanter.

Tabell 18 Antal personer som blivit svart skadade pa grund av konflikter med 6vriga
trafikanter eller djur.

Antal
Vajt fér andra trafikanter 73
Vajt for hund, inkl. koppel eller annat djur 9
Totalt 82

I tillagg till de olyckor dér védjning ansetts vara huvudorsak, har det varit delorsak for
ytterligare tva cyklister. Dessutom uppgav en person att den blivit blindad av fordon,
vilket setts som en delorsak till olyckan.
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6 Svart skadade cyklisters upplevelser

Detta kapitel beror svart skadade cyklisters upplevelser av den cykelolycka de varit med
om. Fokus ligger pé vad cyklisterna sjélva tror att olyckan orsakades av, om den kunde
ha férhindrats samt om de upplever att olyckan har paverkat deras syn pé cykling och
deras eget beteende nér de cyklar. For att f4 en bredare bild av informanterna inleds
kapitlet med ett avsnitt om deras cykelvanor, huruvida de har varit med om tidigare
cykelincidenter och/eller cykelolyckor samt hur de 6verlag ser pd cyklisters sdkerhet.
For att identifiera eventuella brister 1 STRADA, vilket kan vara underlag for framtida
forbattringar, gors i detta kapitel dven en jimforelse mellan informanternas beréttelser
och de uppgifter som finns i STRADA-rapporteringen. I bilaga 6 jamfors en summering
av informanternas beskrivning av olycksforloppet med den olycksbeskrivning som finns
i STRADA-sjukvard.

6.1 Informanterna — en bakgrundsbeskrivning

Av de 32 intervjuade cyklisterna, var 21 mén (66 %) och elva var kvinnor (34 %), vilket
motsvarar konsfordelningen bland de skadade cyklisterna registrerade i STRADA. Den
yngste var vid olyckstillféllet 29 ar och den &dldste 71 ar. Medeléldern bland de
intervjuade var vid olyckstillféllet 56 &r och medianéldern 58 ar.

6.1.1 Cykelvanor

Det som informanterna har gemensamt ar att de dr relativt vana cyklister. Flertalet
cyklar varje dag, t.ex. till och frén sitt arbete och under fritiden. Nagra av informanterna
ar dven aktiva inom Cykelframjandet och nagra uppgav att de tavlingscyklar. I f6ljande
citat beskriver en informant cykelns och cyklingens stora betydelse for honom:

131: Ja, motion. Det dr den hdr upplevelsen av att man har en riktigt bra cykel, alltsda
riktigt, riktigt bra cykel. Da kdnner man hur all energi gar ned i asfalten. Det dr ndistan
sd att man kdnner att det dr som att flyga, om man skulle uttrycka sig sd, att man kan
flyga. Det dr en frihetsgrad i cykling. (Man, 61 ar)

Vad giller de informanter som framst cyklar for motionens skull uppgav flera att de
hellre cyklar pa bilvagar &n pa gang- och cykelvégar, for att ddrmed undvika incidenter
och olyckor med géende och andra cyklister. For andra informanter ses cykeln
framforallt som ett bekvimt och smidigt fordon for att t.ex. ta sig till och frén arbetet:
man slipper langa bilkder och man slipper passa busstider. Detta dr dock mest méarkbart
1 de storre stiderna. Denna grupp av cyklister skiljer sig fran dem som framst cyklar f6r
motionens skull och som helst vill halla en relativt hog fart. Sammanfattningsvis ar
cykling en del av vardagen for manga informanter. Flera av informanterna uppgav dock
att de undviker att cykla vintertid i de fall de missténker halka:

127: Jag brukar undvika [cykla vintertid], i och med att jag cyklar i innerstan och ddir
finns det inte direkt cykelbanor. Sa har jag sagt sd att ndr det verkligen dr halkrisk, da
vill inte jag vara bland trafiken. (Man, 54 ar)

6.1.2 Utrustning

Av de 32 informanterna var det fjorton som anvédnde cykelhjalm vid det aktuella
olyckstillfdllet. Av de som uppgav att de inte hade haft hjdlm var det fyra som menade
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att de brukar anvénda hjdlm, men att de av olika anledningar inte gjorde det vid
héndelsen for olyckan. En informant beréttade t.ex. att hon inte anvénder hjdlm vid
kortare cykelturer och nigra informanter uppgav att de inte hade hittat sin hjalm just den
dagen da olyckan intriffade.

Informanterna fick visserligen inte fragan om de brukar anvdnda dubbdéck vintertid,
men av intervjumaterialet kan utldsas att detta inte dr brukligt. Av de atta informanter
vars olycka skedde under vintertid var det t.ex. endast en informant som uppgav att hon
hade dubbdick pa sin cykel, men da endast pa bakdécket. Det var inte heller ndgon
informant som tog upp vikten av dubbdéck i samband med fragor rérande cyklisters
sdkerhet.

Majoriteten av de intervjuade var vana vid den cykel som de anvédnde vid olyckstill-
féllet, d.v.s. det var den cykel som de brukade anvdnda. Flera av informanterna beskrev
den cykel som de hade vid cykelolyckan som en “’vanlig” cykel. En informant uppgav
att han hade en mountainbike, medan en annan beskrev sin cykel som en hybridcykel:
”en blandning av citybike, men med vanliga dick”. En informant hade en hopfillbar
cykel for att smidigt kunna ta den med sig pa tdg. Informanten beskrev sin cykel som
lite mer instabil dn en ”vanlig” cykel eftersom den har lite mindre hjul, men papekade
ocksa att detta troligtvis inte var orsak till olyckan. Vidare uppgav nagra informanter att
de vid det aktuella olyckstillféllet fairdades pa en s.k. racercykel och dér fotterna sitts
fast i pedalerna med s.k. clips. I ett fall cyklade informanten pa en hemmabyggd ligg-
cykel. Informanten beskriver denna cykel som att den &r av en lite hogre modell dn en
vanlig liggcykel, dvs. en cykel som oftast dr utformad sa att cyklisten far en tillbaka-
lutad korstéllning. I ett fall uppgav informanten att hon inte var van vid den cykel som
anvindes da olyckan intrdffade. Informanten cyklade vid tillfallet pd en pojkcykel med
stdng” och inte pa sin vanliga cykel.

6.1.3 Tidigare incidenter och olyckor med cykel

Ungefir hilften av de intervjuade uppgav att de inte hade varit med om vare sig
incidenter eller olyckor relaterat till sin cykeldkning, férutom vid det aktuella olycks-
tillfallet. Nagra informanter beréttade att de varit med om incidenter av olika slag och
som framforallt relaterades till bristande samspel med andra trafikanter. Ungefar en
tredjedel av informanterna hade varit med om en annan cykelolycka och blivit skadade,
bland vilka ndgra dven uppgav att de hade fatt sjukvérd. I en del av olyckorna var andra
fordon inblandade, s& som moped eller cykel, och i ett fall blev cyklisten tringd av en
bilist. Vidare uppgav nagra informanter att den tidigare olyckan berodde pa halt under-
lag. En informant uppgav att de olyckor eller incidenter som han har varit med om
tidigare, har varit i samband med cykeltivlingar. Bland informanterna fanns dven de
som var ndgot osdkra pa om olika hdandelser som de varit med om skulle kunna
betecknas som en “’incident”.

6.1.4 Syn pa cyklisters sakerhet

Informanterna fick dven fragor som berorde cyklisters sékerhet i allménhet, rérande
samspelet med andra trafikanter, hur man ser pd véghallarens ansvar och arbete relaterat
till cyklisters sédkerhet samt synpunkter pd vigutformningens betydelse.
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Samspel med andra trafikanter

I intervjuerna papekade flera informanter att antalet cyklister har kat de senaste dren.
Eftersom manga av de intervjuade dessutom ar hangivna cyklister &r detta nagot som
vilkomnas. Samtidigt lyfts de problem som 6kningen av cyklister innebar, med anled-
ning av att det enligt informanterna finns olika kategorier av cyklister och som beter sig
olika i trafiken. Framforallt &r det de informanter som har erfarenheter av situationen for
cyklister 1 Stockholm som uttrycker detta, vilket belyses nedan:

127: I och med att vi har tre, fyra kategorier [cyklister]... dom som bara trampar for att
ta sig fram lite grann sa att sdga, och dr kanske till aren och tar det vdildigt, vildigt
lugnt, till dom som trampar pd lite grann, till dom som ser det hér som en motionsform,
och till dom som tror att dom dr Lance Armstrong eller vad han nu heter, han som
blev... /.../ Dom hdr som ligger och pendlar utifrdan fororterna och jobbar inne i stan,
dom kommer ofta i helmundering. Sa man inser ju att dom hdr dom kor det hdr som ett
trdaningspass och duschar pd jobbet eller ndt annat. Och ndr dom dd blandas med dom
hdr kategorierna av cyklister... /.../ Det dr en sdan blandning pa folk och sen dessutom
sd gor man det hdr jdttemisstaget att man till exempel pa Stadsgarden [plats i
Stockholm] blandar dom hér mer eller mindre tokstollarna tillsammans med
fotgdngare. Pa en mycket, mycket hart tringd vig ddr du har en heldragen linje, hdir
har vi fotgdngare och hdr har vi cyklister. Men hur ofta foljs det? I nio fall av tio sa dr
det en cykelbana alltihopa. Sen gangtrafikanterna, dom far vdil klara sig. (Man, 54 ar)

122: Men cykling har tilltagit vildigt mycket i popularitet, sa det har blivit trangt. Och
sen har vi en kombination av sana som cyklar for att ta sig till en plats ganska makligt,
till sana som definierar sig mer som tavlingscyklister som kor i en rasande fart. Och dd
kan man héra plotsligt bakom sig att "Ur vigen’, som att man dr i ett skidspdr. Det dr
lite for mig som att man skulle slippa in ett ging rallybilar i trafiken, som har sina
egna regelsystem och kan kora pa hur fort dom vill. Och dom ddir skapar en viss
rorighet omkring sig, for folk vdjer lite och det plingas och sa. /.../ I cykelfilerna sa dr
det ganska anarkistiskt, och plus dom hdr rallycyklarna som dr med ocksa. (Man, 56 ér)

Informanterna talade &ven om cyklister som kér mot rédljus, som inte ger tecken vid
sving eller inte plingar nér de kor om. I sin helhet &r det cyklisters “trafikvett” som
informanterna beskriver i dessa sammanhag, och nagra menade ocksa att bristen pa att
folja trafikregler kan bero pd — dtminstone i storstdderna — att dessa cyklister inte har
korkort. Hér foljer ett exempel:

128: Alltsd ibland undrar man om folk har korkort. Nu kanske det dr manga som inte
har, men alltsa nanstans borde man vdl ha lite mer trafikvett. Ska du svinga sd strdck
ut handen sa att folk vet, sa att du inte bara stannar ndnstans eller kor jdtte, jdttesakta
och sen oj, sd skulle du svinga helt plétsligt. (Kvinna, 29 ér)

Nir det giller informanternas syn pd samspelet mellan cyklister och andra trafikanter ar
det framst just andra cyklister som de uttalade sig om. En del informanter talade dven
om gaende; medan ngra inte ser nagra bekymmer med gaende pé t.ex. gemensamma
gang- och cykelvigar ser andra informanter problem 1 och med att gdende ofta gar mitt i
cykelbanan, alternativt gér flera personer i bredd. En annan aspekt dr att man ser det
som riskfyllt 1 de fall som en ging- och cykelvig ligger vid en hallplats, eftersom
géende kan komma rusande rakt 6ver denna vdg for att hinna med buss eller tag.
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Nar informanterna talade om samspelet mellan cyklister och bilister dr det framforallt
bilisternas oaktsamhet och brist pa hdnsyn som tas upp. Dessa beteenden upplevs som
riskfyllda for cyklisters sdkerhet, och hir foljer ett exempel dar informanten padpekade
att bilister slarvar med att blinka vid sving:

126: Och dven detta som har spridit sig som en farsot nu da, att eftersom cyklister inte
har riktigt bra bromsar och inte kan accelerera utan vill ha flyt, dd dr det ju dnnu
viktigare for oss att bilister blinkar. Och ndr man dessutom vet att det dr ju dom
svaraste olyckorna som sker ndr det kommer en bil och svinger och krockar med en
cyklist. Och sa skiter bilisterna i att blinka. (Man, 61 ér)

I foljande citat antyds det ocksa att bilister kan sakna forstéelse for hur fort en cykel
faktiskt kan framforas:

I15: Vad jag kinner det dr att dom [bilister] inte har riktigt koll pd hur fort till exempel en
racer... ndr man cyklar racer in till jobbet, och man inte har ndn cykelvig att halla sig
till. Tva ganger har jag fdtt bara kasta mig ner i diket, for dom har inte forstatt hur fort
det gar alltsd. Och det... ja, det dr lite jobbigt, det dr stora bussar som ger sig ut och...
ja. Och dom kor om, ndr man far méte och sa ddr. Sa ibland kdnns det som att det dr
rena cirkuskonster man haller pa med. Man tinker att en halvmeter ifrdn mitt ben dr en
bil i hundra kilometer i timmen. (Kvinna, 59 ar)

Samtidigt finns bland informanterna en mer positiv syn pa samspelet mellan cyklist och
bilist, men av olika anledningar. En informant menade t.ex. att bilarnas fart ger hans
egen cykling fart, vilket ses som positivt:

19: Ofta da sad vill man ligga ndra [bilisterna] sd att man far lite pace och lite sug, for
dd kan man kora vildigt fort, och det kan ju en del...

VTL: Du tycker inte att man utsdtter sig for fara dd ndr man dr sa ndra?

19: Da gdller det att vara 100- procentigt fokuserad... (Man, 57 ér)

En annan informant lyfte istéllet att bilister ofta &r “artiga™:

VTIL: Hur tycker du att samspelet mellan andra trafikanter dr nédr man dr ute och
cyklar, hur fungerar det?

115: Det funkar jittebra. Mycket bra funkar det. Bilisterna dr oftast artiga. (Kvinna,
61 ar)

Hér kan en koppling goras till att det i nagra intervjuer pétalas att medan cyklister och
giende inte har trafikvett sa har bilister detta.

Slutligen f6ljer hér ett citat som far sammanfatta de svdrigheter som man ser s& som
cyklist avseende samspelet med andra trafikanter:

VTL: Hur tycker du att samspelet mellan olika trafikanter fungerar éverlag?

126: Ja det... Det mdste man ju sdga dr ddligt. Sa dr det bara. Som cyklist dr man ju
dessutom sad att sdga... man blir luttrad, for man dr ju ganska hatad som cyklist. Bade
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av bilister och fotgdngare. Man passar inte in, man dker for fort for fotgdngarna och
ibland dker man for sakta och dr allmdnt i viigen for bilisterna. (Man, 63 ar)

Drift och underhall

Flera informanter menade att vigar 6verlag kan vara déligt underhallna, men att detta
speciellt géller for gdng- och cykelbanor. I féljande citat pdpekar informanter t.ex. vad
som kan hédnda i1 och med att vighallaren sandar eller lagger pa stenflis pa véigarna:

131: Ja, och hdl i viigar ska vi inte tala om 6verhuvudtaget. Och grus, det dr ett
bekymmer. Det dr de hdr som sopar upp sand och grus pd vigarna. De tappar ju det
hdr i svingarna. Och just dir det behévs [vara] mest rent, ddr finns det mest grus. Sa
jag tror inte att man tinker pa cyklister ndr man gor iordning vigar. (Man, 61 ar)

19: Stenflis. Och sadana ddck [dubbddck] dr ju vildigt dyra. De kostar alltsa 500
kronor styck, ett sadant ddck. Sa det blir ganska dyrt om man kor manga punkteringar.
Ddrfor vill man kora ddr det dr ganska fritt fran flis och sand och sadant. Manga
bilister tinker inte pad det da kanske, att man vill kéra pd vigen eller ndgot.

VTI: Da kan man foredra att kora pa vigen ibland istdllet for cykelbanan?

19: Ja, ja. Och det dr farligt med, for sa fort det svinger lite dr det ldtt att ldgga sig, for
det blir som rullgrus. Det dr farligt. Det dr mycket sadant. (Man, 57 ar)

I uttalandet ovan framkommer ocksé att informanten hellre viljer att cykla pa en bilvidg
an en cykelvdg/cykelbana dir vighéallaren lagt t.ex. stenflis.

En annan aspekt ar att vighallaren inte atgardar cykelvédgen i de fall som t.ex. en
ledningsgravning av nigot slag har utforts och som inneburit att det blivit ojamnheter i
vigen. Overlag pétalas det i intervjuerna att viighéllaren ofta prioriterar andra viigar 4n
just cykelvégar och cykelbanor nir det géller drift och underhall. Det kan i dessa
sammanhang handla om att fi bort 16v respektive sand pé vigbanan for att minimera
riskerna for halt underlag. Har foljer ett exempel:

129: Ja, det dr inte sa bra kvalitét pa vigarna, pd cykelvigarna. Det kdnns inte som att
man ldgger om asfalten lika ofta som man gor pd vanliga vigar. /.../ Det dr sdllan man
sopar cykelbanorna och pa vdren sd drojer det ldnge innan man tar bort sandningen,
sopar bort sandningen. Det dr inte alltid man plogar, man prioriterar alltid att ploga
vdgtrafiken framfor cykelbanorna. (Man, 52 ér)

Vigutformning

Aven om flera informanter uttrycker missndje med underhallet av just cykelvigar och
cykelbanor, vilket beskrivits ovan, dr det flera som dnda menade att dessa vdgar/banor
ar viktiga for cyklisterna och deras sikerhet. Eftersom antalet cyklister har 6kat och
manga cyklister dessutom vill cykla fort, ar det enligt flera informanter viktigt att
atgérder gors for att 6ka sikerheten bland cyklister. Detta i sin tur kan relateras till de av
informanterna patalade bristerna i samspelet mellan olika trafikantkategorier da de ska
vistas i samma gaturum. Det som lyfts &r t.ex. vikten av att gdng- och cykelbanor
separeras fran bilvégar:
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VTIL: Vad dr dom viktigaste atgdrderna for att forbdttra sdkerheten for cyklister?

112: Jag skulle sdga avskilja cykelbanan. Det dr absolut viktigast. Frdan bilar
framforallt, for att om man tdinker pd... om det hdnder ndgot, nér det kan gad riktigt illa
det dr ju ndr en bil blir inblandad. Vi sdger att jag hade cyklat omkull pd det hdr
sdttet... om jag hade ramlat ut i kérbanan sd hade jag kunnat bli pakérd av en bil, och
dd hade det inte klarat sig med en hjdrnskakning. Nu cyklade jag ju omkull av mig sjdlv,
halkan, det var inte en krock eller nagot sdnt ddr. Men att de [cykelbanorna] dr rejdila
och skilda fran bilvigen. (Kvinna, 34 ar)

Samma informant som ovan pétalade dock att det pa vissa cykelbanor och cykelvigar
blir sddan trangsel att det dven finns risk for kollision med andra cyklister. Om det da
endast dr en malad linje som skiljer bilvédg frn cykelvig finns det en risk att man som
cyklist andd hamnar i bilisternas korbana. Med utgangspunkt i betydelsen av samspel
mellan trafikanterna, framkommer sdledes i intervjuerna att det finns behov av att dven
cyklister och giende separeras i trafikmiljon, t.ex. for de strak dir det &r manga som
cykelpendlar.

Vad giller markeringar pé cykelbana pdpekade en informant att den markering 1 form
av en malad cykel pa cykelbanan, som har for avsikt att visa var cyklar far framforas,
faktiskt kan innebéra risk for cyklisten; markeringen &r nagot upphdjd vilket kan ge en
”skakig” cykling och dessutom blir markeringen hal vid t.ex. regn, vilket ytterligare
okar riskerna:

[31: Alltsd det dr ritat en cykel var tjugonde meter, och den dr ju hog och hal. Det dr ju
sd att ndr det regnar dr den inte att leka med den ddr markeringen. /.../ Dd ska man
komma ihdg att markeringar blir hala, det blir sdphalt ndr det regnar. Och man ldgger
dem ocksd ddr de flesta brunnslocken dr. (Man, 61 ar)

Liksom da det géller ovan beskrivna prioriteringar avseende underhall for bilvigar
respektive gang- och cykelvidgar, menade flera informanter att det framforallt ar
bilisterna som gynnas av infrastrukturen. Nedan foljer ett exempel pa detta, men dér det
dven anas en hoppfullhet infor cyklisters mdjligheter 1 framtiden:

120: Man ser ju att dn sa ldnge sa dr det mesta byggt for bilister, det dr ju sd. Bilarna
kommer forst, sen har man forsokt fa in nan slags nodlosning for cyklisterna mdanga
ganger. Forutom ndr man bygger nytt, att man borjar tdnka lite kanske att det hdr dr en
trafikgrupp som vi mdste ta héinsyn till fran bérjan. Man ser ju i Stockholm att det dr
cykelfiler mitt i korbanan liksom. Sa pa bdgge sidor ibland sa dr det bilar. (Man, 54 ar)

Vidare talade informanterna om skillnaderna mellan att cykla i innerstadstrafik, vigar
anpassade specifikt for cyklister samt bilvégar (t.ex. landsvégar). Att cykla i innerstads-
trafik beskrivs av en del informanter som extra riskfyllt, speciellt om man som cyklist
vill halla en relativt god hastighet. En annan informant menade ocksé att det inte borde
behdvas ’sma cykelstumpar” i t.ex. villaomrdden om hastigheten dnd4 ar begrinsad till
30 km/h. Informanten pépekade dock att det i sé fall borde inféras vajningsplikt for
bilister. I detta sammanhang lyfte informanten dven en 6nskan om att det skapas stora
cykelstrak anpassade for t.ex. pendlingscyklister (jfr ovan). Detta kan relateras till att
flera informanter beréttade att de av sékerhetskal hellre cyklar pa bilvdgar dn pé
befintliga cykelbanor nér de vill cykla relativt fort, vilket illustreras 1 féljande citat:
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129: Fast jag forsoker att undvika cykelbanor, for det dr oftast farligare att cykla pa en
cykelbana. Ndr man motionscyklar och sa.

VTLI: Ja, for da har man en helt annan hastighet dn dom andra cyklisterna?

129: Ja, och overhuvudtaget sd dr det farligare att cykla pa cykelbanor pd grund av att
det inte alls dr samma utformning vad det gdller planskilda korsningar. Folk dr inte
alerta ndr man cyklar pa cykelbanan pd samma sdtt som dom dr pd en vanlig vig. Sa
man dr egentligen sdkrare med bilister dn med fotgdngare och andra cyklister pd
cykelbana. /.../ Nej, men det finns ingen cykelkultur pa samma sdtt, eller trafikkultur, pa
cykelbanan som det gor i vigtrafiken. /.../ Men ddremot néir man cyklar pa cykelbana
inne i stan, da kan det komma gangtrafikanter, barnvagnar, EU-moppar och allting
blandat pa samma stdlle. (Man, 52 ar)

Liknande tankegangar om att det kénns sékrare att cykla pa en bilvdg &n pé en
cykelvig uttrycks i f6ljande citat:

131: Och jag kan sdga sd hdr, rent generellt, om vi tar en cykelvig sd vill inte jag cykla
pd en cykelvig. For ddr dr hastighetsskillnaden sa stor mellan cykel och de som
kommer ut med hund och barnvagn, och bilar som kor ut... Sd jag cyklar hellre i viigen
och har bilarna néra pd vinster sida dn att bli totaléverraskad av olika saker pd en
cykelbana. (Man, 61 ar)

6.2 Informanternas olycksbeskrivning

I det foljande beskrivs de bakomliggande orsakerna till informanternas cykelolyckor,
identifierade utifrdn informanternas egna beréttelser. I de aktuella olycksfallen var det
ofta fler 4n en orsak som ingick, vilket innebér att man kan se en hiandelsekedja, eller en
dominoeffekt, dir en hdandelsefaktor skapar en ny hdndelsefaktor. Detta belyses i texten,
aven om olycksbeskrivningarna presenteras utifran de huvudorsaker som informanterna
sjdlva utgdr frén i sina beréttelser. Vidare kan tilldggas att det i intervjuerna fram-
kommer att den plats dir cykelolyckan intrdffade i de flesta fall var pé en stracka som
informanten ifrdga brukar/brukade cykla.

6.2.1 Halka

I flera av informanternas beréttelser handlar det om att man har ramlat med cykeln pa
halt underlag. Kénnetecknande &r ocksé att man har 6verraskats av halkan. De faktorer
som utgjort halkan &r is, grus av olika slag samt blota 16v.

Ingen av de informanter som halkat pd isigt underlag uppgav att de hade dubbdéck vid
det aktuella tillfdllet. En av de informanter som sladdat 1 rullgrus hade dubbdick pa
bakhjulet.

En bidragande faktor i samband med det hala viglaget dr cyklistens hastighet. Detta
framkommer i nagra av intervjuerna. For foljande informant handlade det t.ex. om att
han hade god fart med anledning av att han just passerat en nedforsbacke. Darefter, nir
backen var passerad, hade han all sin uppmaérksamhet pé den korsning som han ndrmade
sig. Sammantaget innebar detta att han inte hann uppticka halkan:

19: Nedfor backen hér och sad var den... kérde in pa cykelbanan och sd skulle jag svinga
ut pa en lite storre vig ddr. Det var ju skottat och sa men de hade ju glomt... om du
tdanker dig en sadan hdr stor isflick och sa var den samma fdarg som asfalten. Fér den
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hade ju legat ddr ldnge, da ser man inte den. Och samtidigt sa tittade ju jag pa
korsningen for att se sd att det inte kom ndgra bilar, inga bilar ddr. Och da sdg inte jag
det. /.../ Bdda hjulen forsvann dd. 'Schutt’ sa det, sd landade jag pa hoften ddr. /.../ Jag
har ju cyklat mycket ndr det har varit bade sné och is och halka. Dd vet jag att det dr
det. Men ndr det helt plotsligt bara finns en sddan flick, det dr helt omaojligt, du kan inte
gora ndgonting. (Man, 57 ér)

Isigt underlag

For foljande informant skedde olyckan pé allmén vig. Informanten beréttade 1 intervjun
att han 6verraskades av halkan, i det att han trodde att det skulle vara saltat pa bilvéigen:

119: Och sen kom jag ut dd pa viigen och da kdnde jag mig kanske dumt nog mer sdker
pd att det skulle vara bra fiste. For jag tinkte ddr dr det sdkert saltat. Sa dven om det
var lite blott pa vigen sa tdnkte jag det dr nog fdste. Jag kdnde ndagra ganger och det
verkade inte farligt utan det kom som en overraskning, kan man sdga. /.../ Jag hade vil
ungefdr trettio kilometer i timmen. Det gick ganska fort da. Fast det vet jag inte om det
har ndn betydelse for olycksutgangen, ddrfor att det var ju helt plan vig och halkigt
dessutom. (Man, 65 ér)

Liknande berittelse ger en annan informant, som dven péapekade att det var tur att
olyckan skedde pa en avskild cykelbana sa att hon inte riskerat att hamna i1 kérbanan:

112: Det var verkligen den forsta halkan, och det var tidigt pa morgonen. Det bérjade
ljusna. /.../ Det var flera plusgrader, det kom jag ihag, och jag kom ut pd gatan och sa
var det sd hdr blott. Jag kom ihdg det var ingenting jag misstdinkte, att det skulle vara
halt. /.../ Jag cyklade samma vig som jag alltid cyklade. /.../ Kom ju i ganska hog fart
ddr, i nedférsbacken. Sd var det en kurva, sa bromsade jag /.../ Och det var sdkert da
Jjag fick sladd pa cykeln och korde omkull. Det var jdttehalt, det var jdttehalt den hdir
morgonen tydligen. /.../ Ddr var det faktiskt avskild cykelbana, sa det var ju tur for att
jag ramla... jag hade sdkert ramlat ut i kérbanan annars. (Kvinna, 34 dr)

En informant beréttade att han kdrde mycket 1dngsamt och forsiktigt, men att han dnda
Overraskades av det isiga underlaget. En bidragande orsak till fallet och till de skador
han dsamkade sig skulle enligt informanten sjélv kunna bero pé att han hade skor
fastsatta i s.k. clips i cykelpedalerna. Detta innebar att han inte kunde ta emot med
fotterna da cykeln kanade. Olyckshidndelsen beskrivs i foljande citat:

132: Jag gick ut pa balkongen och kdnde pa vddret forst, sag vad det var for typ av
vdder och jag kdnde att det var plusgrader. Det var halv elva sd jag tinkte att det dr
nog rdtt lugnt med underlaget. /.../ Det dr nedforsbacke, men samtidigt sd dr jag vdildigt
vdldigt vildigt forsiktig ndr jag daker ner ddr, jag har kanske kort i 3, 4 kilometer i
timman. Jag kor vdldigt forsiktigt, for att jag tdnker att det kan vara halt och att det dr
en korsning /.../ Jag vet att framddicket vek av dat vdnster och jag hade cykelskor som var
klickade till pedalerna.

VTI: Som sitter fast i pedalerna?

132: Ja, sd det kanske ocksa dr en orsak. Jag hann inte ens fd upp fotterna eller nanting.
/.../ Jag blev vildigt forvanad over att jag slog i sd fort ndr jag korde sa langsamt.
(Man, 43 éar)
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En informant tror att en bidragande orsak till att han sladdade pa det isiga underlaget var
att han stod upp och cyklade. I citatet nedan beskrivs detta ndrmare:

113: Det var ju da en isfldick.
VTIL: Men om du hade suttit ned pa sadeln som du hade brukat gora...?

113: Ja, det hade nog varit bdittre faktiskt. Da trycker man dndd ned den och... jag tror
att det gick lite fortare ndr jag stod upp. /.../ Ligger man liksom mer tyngd pd
pedalerna, sa det liksom dr... det dr lite mer ojdmn fart. Och da ndr man drar till sig...
storre risk for sladd. Sa sitter man ned sa blir det jamnare cykelgdng. Och dd dr det
ingen sdadan fara for sladd. (Man, 60 ar)

Tva av de informanter som dkt omkull med sin cykel pé isigt underlag beréttade dven att
en bidragande orsak kan ha varit att de hade for hiart pumpade cykeldiick:

115: Och en dag innan sa hade jag pumpat [cykelhjulen] extra, och jag tror att jag
borde inte ha gjort det. Det var mindre yta som gjorde motstand. (Kvinna, 61 ar)

119: Jag har cyklat mer dn tusen mil med den cykeln. Jag har i och for sig byggt den
sjdlv, men det var inget problem. Utan problemet var nog delvis att jag hade tryckt i for
mycket luft i ddcken ocksa. Hade det varit lite mjukare ddck kanske det inte hade hdnt
lika plotsligt. (Man, 65 ar)

Grus

En liknande olyckssituation som ovan beskrivna halkolyckor pa grund av isigt underlag
berdr istdllet grus. Informanten i citatet nedan uppgav att han var van vid att cykla i den
aktuella trafikmiljon, men Overraskades av det hala rullgruset som han trodde hade
tagits bort efter vintern. Da informanten skulle bromsa i samband med en svéing tappade
hjulen greppet om viglaget:

123: Sd jag rullade ner ddr med ganska hog hastighet, kanske 30-40 kilometer i timmen,
eller 30 kanske, 35. Och sd svingde jag in pa den parkeringen dir, alltsd det har jag
gjort mdanga, manga ganger. Det stod inga bilar i borjan pd den parkeringen, och just
ddr det har statt bilar ddr var en massa rullgrus och det lade jag inte mdrke till nir jag
kom. Sd jag bromsade ju samtidigt som jag svingde nagot, och helt plotsligt bara sa
gick det 6verstyr dd. Jag hann inte reagera ndstan. Utan det bara small till. /.../ Och det
var att det var det ddr gruset. Det brukar ju vara borta, i alla fall pd sommaren. Det
ligger ju mycket grus efter vintern och det hade ju inte tagits bort. Jag riknade med
normalt grepp naturligtvis. (Man, 62 ar)

I ett annat fall cyklade informanten i en park, pa en delad gidng- och cykelbana med
rullgrus. Det var vinter och det var t6 och nér informanten skulle véja for gdende som
gick mitt i cykelbanan fick hon sladd i rullgruset och i det vatten som uppstatt pa grund
av tovadret:

116: I och med att det héir var inne i [namn pd park] sa har dom ett speciellt rull ...
vdldigt rullande grus. Inte sand, utan ett slags rullande grus. Sa det var friktionen
mellan det som rann pa asfalten och det hdr tjocka gruset som gjorde att jag sladdade
och foll sd illa. (Kvinna, 55 ar)

VTI rapport 779 39



Blota lov

For en annan informant tycks olyckan ha fororsakats av att viglaget var halt av blota
16v. Nér informanten skulle korsa ett sparvagnsspar fastnade cykelhjulet 1 detta varpa
hon for omkull med cykeln:

121: I alla fall att jag akte over spdren. Jag skulle korsa spdren och svinga over, for jag
skulle svinga vinster. /.../ Det var jdttemycket 16v och grejer. (Kvinna, 48 ar)

6.2.2 Vajer for hinder

Av intervjumaterialet framkommer att flera av olyckorna uppstétt i samband med att
informanten har fatt vdja for nagon form av hinder i vidgbanan. Liksom da det gillde
halt underlag mérks har att olyckan ménga génger har skett i form av en héndelsekedja,
dar flera faktorer spelar in. Beskrivningen nedan utgar dock fran vilket typ av hinder det
har handlat om i de olika olyckssituationerna.

Giende

I en tidigare beskriven situation rorande olycka orsakad av halt underlag pa grund av
rullgrus framkommer det att sladden hade sin upprinnelse i att informanten var tvungen
att vdja for gdende péd den delade géng- och cykelbanan. I det foljande beskriver
informanten vad som hénde:

116: I och med att det var fint vider sd var det mycket folk ute och gick. Och det var det
som gjorde att sd att sdga ... dom gick pd hela banan. /.../ Nedforsbacken dir, jag
kunde vdl haft mellan 15 och 17 kilometer i timmen. /.../ Jag kom da i den hdr borjan av
nedférsbacken och sen sag jag att det var folk som gick i hela... och dd plingade jag
bara vildigt sahdr vinligt /.../ Och da var det ett dldre par som gick, for det sag jag pa
gangstilen, och dom gick i stort sett mitt i sd jag hade svdrt att passera pd ... pd vilken
sida som helst av dom. Dd drog han i hennes arm sd att dom gick dt sidan. At vénster.
Och sa precis ndr jag skulle bérja passagen eller liksom kom néra dom, dd gdar hon
bara... ndstan hoppar ut at andra, dt héger igen. Sa da far jag bromsa pd handbroms,
fotbroms for att inte kéra pd henne sd far jag dad en sladd i det hdr rullgruset och
vattnet, cykeln bara viker undan och jag faller handlost pa vinster sida i marken.
(Kvinna, 55 ar)

En liknande berittelse dterges av en annan informant, som vdjde for en gaende som
plotsligt gjorde en ovintad rorelse varpa informanten tvingades att bromsa. Den
gemensamma gang- och cykelbanan beskrivs av informanten som “upphdjd” och
avgransad mot biltrafiken av ett vajerstaket. Staketet innebér dock enligt informanten att
det blir begriansat med utrymme pa sidorna, vilket medfor att man som cyklist inte har
ndgonstans att ta vigen om man maste vdja. Informanten berittade foljande:

111: Jag var pd vig till jobbet. /.../ Och jag har cyklat den vigen i néstan tjugo dr. Men
nu med den hdr stationen, dom tdinker bara pd att dom skall hinna med till tdaget. /.../ Sd
i alla fall, dd var det en kille som var framfor mig ganska ndra staketet ocksa, gaende.
Och sen kom det en cykel pd vig upp som var... och jag var bakom killen med 20-30
meter nanting och vintade tills den hdr cyklisten passerat honom och da kérde jag,
cyklade runt honom. Men just dd ndr jag redan hade borjat komma ut, dd svingde han
[den gaende] utan att titta pa nanting och bara vinde, for han skulle ga upp pa den ddir
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lilla trottoaren ddr som gick upp till industriomradet. Da for att undvika honom sa
svingde jag sd hdrt jag kunde till vinster, men dd klippte jag honom lite och sen dkte
jag ner. (Man, 52 ar)

I en av olycksbeskrivningarna dér informanten fick véja for gdende framkommer det
tydligt hur flera faktorer spelade in i hindelsekedjan: informanten hade relativt hog fart
med anledning av en nedforsbacke, han forsokte vdja for en man som klev ut 1 gatan och
1 samband med detta hamnade cykelns framhjul i ett sparvagnsspar, vilket innebar en
tvarnit:

[18: Och mitt i backen sd klev en man... det hir kommer jag ju inte ihdg, utan det dr
min fru som har berdttat, hon stod ju och sdg pa. Dd klev en man ut mellan tvd bilar,
kom nerifrdn vattnet och gick upp och gick ut mellan tvd bilar. Och jag vijde for och
inte kora pd honom och dd kom mitt framhjul i forsta hand da ner i ett sparvagnsspdr
och ldste sig. Och dd flog jag av cykeln och slog i huvudet i, jag tror att det var
trottoarkanten, eller det var ju kullersten ddr, sd att det var ganska stabila grejer.
(Man, 66 éar)

Ytterligare ett exempel finns 1 intervjumaterialet som visar hur flera bakomliggande
faktorer spelar in, men dir den utlésande faktorn enligt informanten sjilv var att hon var
tvungen att vdja for gdende. Det var midnatt och morkt och informanten hade dessutom
druckit alkohol pé kvéllen, vilket enligt henne sjdlv mojligen kan ha bidragit till att hon
var 1 lite obalans. Cykelbanan beskrivs som “kringelikrokig”, och med buskar som
hianger in 6ver cykelbanan. Vidare omgérdas cykelbanan av jarnstaket pa bada sidor,
vilket omgjliggjorde att informanten kunde parera de tva gdende personer som gick mitt
1 cykelbanan. Dessutom var informantens hastighet hég, i och med att hon hade kort 1
nedforsbacke. I det foljande beskrivs situationen ytterligare:

125: Och jag ser dom och jag bromsar, men jag hinner inte bromsa utan jag...
Egentligen vet jag inte vad jag gor, men jag tror att jag bara precis satte ner foten, sd
jag bara precis far éver cykeln. Jag fick tvirstopp pa ndgot sdtt i alla fall. Sa jag far
rakt over, eller cykeln, sa att jag far rdtt i asfalten. /.../ For jag hann tinka ndr jag sag
dom hdr killarna att jag skulle vija. Och tinkte att hoger gar inte for ddr dr ett hogt
Jjdrnstaket till an, och sa andra sidan ddr dr ett jarnstaket ut till gatan. Sd vi var liksom
lasta, det gick inte. Hade det varit tre meter lingre fram sa hade det varit grds eller
buskar, da hade jag kort in i det. Men jag hade ingenstans att ta vigen. Jag tinkte att
jag mdste stanna cykeln, det vet jag bara. (Kvinna, 54 ér)

Andra cyklister

Liksom 1 citatet ovan beskriver foljande informant att han vid olyckstillfdllet hade en
god fart i och med nedférsbacke. Informanten beréttade att det var stor trdngsel pa den
dubbelriktade cykelbanan och att han antagligen forsokt védja for ndgon cyklist. Lings
ena sidan av cykelbanan finns ett stilracke som skiljer cykelvigen fran biltrafiken, och
ndr informanten véjer hamnar han med trampan i1 en av rackets stolpar:

122: Det var mycket cyklar... om ndgon svingde ut eller in eller svajade till. Jag vet inte
om det har att gora med att det var nagon som kom fort eller inte. Men det var nerfor sa
att det gick lite fort. Jag parerade for att komma ur vigen eller ge plats eller ndgonting
sdnt ddr, det dr min bild av det. Da dr det ett ricke som star pd min hogra sida, ett
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stalrdcke med stolpar ner. Da fastnar min trampa i stolpen, det blir alltsa en tvirnit och
jag flog over cykelstyret. Jag hade ingen hjdlm, vilket var dumt naturligtvis, och slogs
medvetslos. (Man, 56 ar)

En informant minns inte sjdlva olyckshindelsen. Men olyckan hidnde under sen-
sommaren och han var pa vidg hem fran sitt arbete. Han beskriver den aktuella
cykelvdgen som mycket problematisk, med cyklister 1 bada riktningar och dér det
hénder att det ligger tre cyklister i bredd. Vidare &r inte gangtrafikanter och cyklister
atskilda 1 denna trafikmiljo. Hér beskrivs handelseforloppet ytterligare:

127: Vi lag vdl sd ndra varandra sa att jag menade... jag maste ju ha gatt i hans
vdnsteraxel med min vinsteraxel.

VTI: Sa det kan ha varit nan liten touch med nan annan?

127: Ja, men det var det ju. /.../ Den som touchade, dom héll pa med omkorning, det
stdr vdl ocksa. Man héll pa att kéra om varandra och sd vidare... /.../ Jag tycker ju lite
grann... och det dr mitt bildkande som styr det att man gar inte ut och kor om folk ndr
man har métande rdtt emot sig. Och jag tror att ddr skiljer mdnniskors principer ocksa.

VTI: Och det var dom du mdétte som du krockade?
127:Ja./.../
VTI: Sa du skulle ha de gdaende pa hoger sida och sa cyklister till vinster dir.

127: Precis. Och i och med att det dr sd pass mdanga som kommer dad pa den hdr
vdnstersidan sd tar ju dom hela cykelfiltet. /.../ Man tvingas ut. (Man, 54 &r)

Haér ska pépekas att det under intervjutillfallet framkom att den ovan beskrivna olyckan
inte var en singelolycka, vilket den beskrivs som i sjukvirdens STRADA-rapportering. [
urvalet till intervjustudien ingick endast rapporterade singelolyckor. Beréttelser fran
informanter som visats sig rakat ut for en annan typ av olycka har emellertid inte tagits
bort ur materialet, eftersom deras erfarenheter anda &r vardefulla. Exempelvis tillfor
ovanstdende beréttelse kunskap om hur en specifik trafikmiljo kan upplevas av cyklister
och vilka risker som finns dér.

Bil
I ett fall handlade det om att informanten kom i hog hastighet och véjde for en bil som

korde ut fran en parkering. Detta medforde att cykelhjulet kérde ned 1 den brofog som
16pte ldngs med féardriktningen. Informanten beskriver handelsen i f6ljande citat:

14: Och ddr har jag ju kort flera ganger innan, sa det var inte... jag visste ju hur gatan
var. Och det var ju nagot konstigt ddr. Alltsa dom har ju byggt ddr, sd det har ju blivit
nagon konstig javla fog va, som... som gadr ldngs med riktningen. Men normalt sa ndr
man kommer ddr sa dker man ju liksom snett over den ddir. Men den hdr gangen sa var
det en bil som skulle ut... och dd var ju tvungen att flytta mig lite ldngre ut. Och da
hamnade jag i den hdr brofogen med framhjulet. En brofog som gar ldngs med
fardriktningen. (Man, 47 &r)
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Liknande berittelse framkommer i citatet nedan, men dir det handlar om att cykelns
hjul korde ned i ett sparvagnsspdr. I detta fall handlade det ocksa om att informanten
ifraga hade hog hastighet:

124: Ndr jag cyklade ddr i min goda fart sa dr det en bil som stannar och ska forséka
parkera i en fickparkering varefter jag gar ut lite. Och hamnar da med hjulen i de ddr
sparvagnsspdren och ddr blir det totalstopp. Och da dkte jag av cykeln och troligtvis
tuppade av och sedan sa vaknade jag upp i en ambulans. (Man, 53 ar)

Foremal

Ett annat exempel dir cyklisten maste parera for ndgot pd vigbanan beskrivs av en
informant som hade for avsikt att pa lampligt stélle ta sig over till den andra sidan av
végen eftersom cykelbanan tog slut. I vigbanan lag tv4 trasiga delar av de reflexpinnar
som finns ldngs med vigkanten, och informanten hade tdnkte att hon skulle cykla
emellan dessa. Cykeln var tungt lastad med fyllda cykelkorgar bdde framtill och baktill.
I och med detta lyckades informanten inte med att framfora cykeln mellan de bada
trasiga foremalen. Istéllet korde hon Gver en av delarna vilket fick till f61jd att cykeln
kanade och foll. Till saken hor ocksa att den aktuella trafikmiljon upplevs som rorig av
informanten, med 6vergangsstéllen och en busskur och en cykelbana som avslutas i
anslutning till busskuren. Informanten beskriver hdndelsen i foljande citat:

I5: Men den [cykelbanan] slutar ju innan ddr, sd att jag forsokte hitta lamplig 6verfart.
For jag tankte jag ska aka sd jag slipper hoppa av cykeln. Ja du vet. /.../ Jag menade
det var ju bara tva halvor och dom kan vara ndagra centimeter hoga bara. Men i och
med att det var hdardplast och jag... det gick inte som jag hade tinkt da. Sa gled jag
bara, framhjulet gled pd det diir bara. (Kvinna, 59 ér)

Ojiamnhet i vigbanan

For en av de intervjuade berodde olyckan pd att han véjde for en ojdmnhet 1 vdgen,
vilken han beskriver som en bula. Vigbanan dr en kombinerad gang- och cykelbana och
informanten uppgav att den har varit 1 daligt skick i flera &r, med bl.a. tjilsprickor.
Enligt informanten cyklade han vid det aktuella tillféllet inte fort och det var inte heller
nagon lutning av vigen. Nar han skulle véja for ojdmnheten/bulan i vigbanan “fick
cykeln ingen styrning”, och cykelns hjul hamnade i en spricka som 16per i fardrikt-
ningen.

6.2.3 Ser inte hinder

Ovan beskrivs hur olyckan skett med anledning av att cyklisten har fatt vdja for ndgon
form av hinder i vigbanan. I andra olyckssituationer har det istédllet handlat om att
informanten ifraga inte har sett hindret. Nedan belyses detta ytterligare.

Bildorr

I tva olycksfallsbeskrivningar handlar det om att informanten cyklat rakt in i en bildorr
som &ppnats fran en bil parkerad lings med gatan. Hir foljer ett exempel:

117: Och dir dr det sa att det dr trottoar, cykelbana, bilfil och sedan bussfil. Det var
rusningstiden vid sex, halv sju pa kvdllen och jag cyklade inte sdrskilt fort. Och sedan
sd var det nagon parkerad bil... trottoar, parkerad bil och sd cykelbanan och sd
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oppnade han dérren. Och i och med att jag inte cyklade sa fort sa... hade jag cyklat
snabbare sd hade jag vil flugit 6ver dorren kan jag tinka mig, men dd blev det sa att
jag korde in i dorren och sa vek sig framhjulet och sedan sa foll jag ju ut i gatan, rdtt pd
hoften. (Kvinna, 65 ar)

Olyckan i ovanstadende berittelse hinde under sommaren. I citatet nedan ar det istéllet
vinter, men dven hér dr det en 6ppnad bildorr som ligger bakom olyckan:

130: Det dr ingen bilgata, utan det dr vil dom som dr handikappade och ja, nan som
parkerar for behov av butikerna ddr. Sa att det stod ett par bilar ddir, mot dom ddr
bjorkarna. Sa kom det en taxibil mot mig fran det hdr hallet. Och ddrfor holl jag ganska
ndra den ddr bilen som var parkerad och sa flég... 6ppnades bildérren och sen minns
Jjag inte mycket mer. /.../ Jag var inte alls beredd, for bilen hade ju inga lysen. Om bilen
hade haft lysen pa eller ndnting, da hade jag ju kunnat tinka mig att det satt nan ddr.
Jag kunde inte dromma om att det satt ndn i bilen, att dérren skulle dka upp precis,
alltsa typ en meter framfor mig. (Man, 59 ar)

I citatet framkommer det ocksé att informanten holl sig nidra den parkerade bilen med
anledning av den mdtande taxibilen. Vidare papekade informanten att det visserligen
var vinterviglag, men att det inte var halt. Informanten holl inte heller nagon hog
hastighet, utan uppskattar att han cyklade ungefér 15 km/tim.

Foremal

For en informant utgjordes hindret av en elkabel som hade ldmnats kvar pd den vig
som han brukade cykla, men som informanten inte sag eftersom han hade all sin
uppmarksamhet pa den svdng han snart skulle passera:

[31: Klockan kan vdil ha varit kanske sex pd morgonen. Och det var ett par plusgrader.
/.../ Och sa svdnger vigen sa gott som 90 grader, at hoger in i en allé. Och dir dr det
sd att om man inte vet vad som finns pa marken ddr, kvistar eller vad det nu kan vara
for ndagonting, da gar man omkull. Ndr man kommer till den skarpa svingen.

VTL: Och var det nagot sadant?

131: Nej, inte alls. Utan man hade lagt ut en elkabel, tjock ocksd som en handled
ungefdr, over vigen. /.../ Och inte skyltat. Jag sdg inte den kabeln och jag tittade pd den
hdr svdngen for att se att det inte var nagonting som ldg ddr ndr det bara small till. /.../
Man tittar ju upp sd att sdga mot den hdr kurvan. Jag sdg inte kabeln, aldrig. Cykeln
slogs undan under mig. Jag for rdtt fram ner i asfalten. (Man, 61 ar)

I ett fall var det en avsparrning tvérs over vigbanan som foranledde cyklistens olycka.
Varningskyltar var uppsatta pa sjdlva avsparrningen och det var kvill och holl pé att
morkna, varfor informanten inte hann upptéicka skyltarna. Dessutom hade han sin
uppmarksamhet pa den rondell han just passerat. Nedan beskriver informanten
hindelseforloppet:

120: Jag hade kort ddr nan gang forut och da hade det inte varit nagot problem. /.../
Och sen ungefir ndstan hundra meter bort sd holl dom pd och byggde ett hus. Sa da
hade dom spdirrat av med ett sant hdr staket rdtt over cykelbanan dir, precis efter
rondellen. Pd tviren. Men hdr fanns ingenting bakom, det var bara cykelbana, asfalt.
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Och innan var det ingenting heller. Ingen markering eller nanting eller nat som sa att
det stod ett stingsel mitt 6ver vigen. Du vet byggstdingsel. Ganska massivt. Sitter med
tvd sdana grdasuggor. /.../ Och bakom var det ingenting. Och sa var det skymning dd och
det héll pa att mérkna. Sa att ndr jag kom hdr, jag hann ju aldrig se det. Det svdra var
Jju att det var en liten rondell innan, sd jag svingde runt. Av ndn anledning sa hade jag
antagligen tittat ddr dt vinster och hoger och sd ndr jag tittade upp sa var staketet typ
ddr [visar med en hand ndra ansiktet]. Sd jag hann aldrig rora bromsarna ens en gang.
Tack och lov, jag vet inte vad hastigheten var, jag kan tdinka 25 kilometer ungefir. Men
det small ju bara till. (Man, 54 ar)

En informant har svara minnesluckor med anledning av cykelolyckan och har darfor
inte ndgon sdker forklaring till varfor olyckan hinde. Men efter att ha sett skadorna pa
cykeln misstanker han att olyckan kan ha berott pé att han har fatt in nagonting i hjulet.
Dessutom beskriver informanten den aktuella 30-vigen som trdng, med mycket bilar
med fordldrar som ska ldmna barn vid en skola. Informanten beskriver sjédlva hindelsen
pa foljande sitt:

16: Och om det dr ndgon grop i asfalten, det dr nan sten som kommit i kldim, om det dr
nagon trottoarkant... jag vet inte riktigt, jag har tydligen liksom flugit rakt 6ver styret
och rakt ner med huvudet i sidan, i asfalten, huvudet och axeln rakt ner i sidan. /.../
Framgaffeln var ju helt tilltryckt och framhjulet var helt skevt, det dr dérfor jag kidnner
att... det kdinns som det har kommit in nanting i hjulet pa nagot sdtt som forhindrat den
att kunna rulla vidare och som har gjort att det blivit ett tryck sd att sdga. Annars hade
det inte blivit sa intryckt. Det dr ju jdttesvart och veta om man inte... jag forsoker ju pa
nagot sdtt dterkonstruera hela tiden, men inte sd ldtt. (Man, 39 ar)

Ojiamnhet i vigbanan/skarp asfaltskant

En informant beréttade att olyckan berodde pa att han inte hann uppmarksamma en grop
pé den bilvdg han cyklade. Nedan beskrivs detta ytterligare:

126: Jag skulle cykla min vanliga fyra mils vinda. Pd den vig som jag vdildigt ofta
cyklar, sa... /.../ I och med att det blaste kraftigt frdan oster sa lag jag lite ndrmare
kanten dn vanligt. Och det ddr dr ingen potthalsvdg, det vill sdiga att man forvintar sig
inte att det ska vara en massa gropar, utan det var en enda grop. /.../ Tre decimeter i
diameter och tva decimeter djup. /.../ Det var en fin bred vig, ddr jag brukar cykla.
Men jag brukar ju inte cykla precis vid vita kantmarkeringen, utan jag brukar... minst
farligt en meter innanfor kanten. For da har du vingelutrymme och ndr det bldaser
kraftigt fran sidled som det gjorde, dd viljer man ofta att ligga ut mot vinden sd att man
kan parera. Och det var ju inte utanfor den vita markeringen, utan kanske vid
markeringen sd finns den ddr gropen dd, och dd akte jag ju ner i den ddr gropen, jag
hann inte se den. (Man, 61 ar)

Av citatet framgér ocksa att den kraftiga vinden medforde att informanten dndrade sitt
cykelbeteende genom fordndrat avstand till kantmarkeringen.

I manga andra fall finns eventuella andra paverkande faktorer med i bilden. En av de
intervjuade rakade ut for sin cykelolycka da han kérde 6ver asfaltskanten pa en
cykelbana. Framhjulet hamnade i det grus som var vid sidan av asfalten och
informanten lyckades inte komma upp pa asfalten igen, utan tappade istillet balansen
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och foll. Det var en sen hostkvill och informanten var pa vig hem fran en vén.
Informanten var van vid att cykla pa den aktuella cykelbanan och uppgav att han vid
olyckstillfdllet inte cyklade fort och att han hade lyse pa cykeln. Likvil tror informanten
att olyckan orsakades av att han inte sag asfaltskanten p.g.a. morkret. En annan
eventuell paverkande faktor som informanten ndmner dr att han hade druckit lite alkohol
under kvéllen. Vidare berittade informanten att vigen ifrdga svinger nagot, vilket ocksa
skulle kunna vara en bidragande faktor till att olyckan intraffade.

6.2.4 Cyklisten i interaktion med cykeln

I ett av olycksfallen var den bakomliggande orsaken att informanten cyklade samtidigt
som han med hjilp av ena handen transporterade en annan cykel. Dessutom var
informanten nigot stressad, eftersom han skulle méta en vin vid jarnvagsstationen.
Informanten har minnesluckor vad géller sjdlva olyckstillféllet, men tror att det som
hénde var att framhjulet pa den cykel som han transporterade kan ha kommit in i den
cykel som han fardades pa. Det blev tvirstopp och informanten “’flég Gver styret”.

Fall fran stillastaende cykel

I tva av intervjuerna beskrivs olyckan som att den skedde nér cykeln var stillastdende. I
bada fallen handlade det om att informanten fastnat med fot respektive kladesplagg 1
sjdlva cykeln, vilket inneburit att de tappat balansen och ramlat med cykeln, trots att den
var stillastdende. For den ene informanten berodde fallet pé att hans byxor fastnade i
sadeln. Den andra informanten f6ll i samband med att hon skulle kliva av cykeln, som
var av herrmodell med ram, och att hon da fastnade med foten. De bada fallen beskrivs i
nedanstaende citat:

17: Det var sd att jag hade gjort mitt drende, ldmnat in lotto, och sen ndr jag skulle ga
tillbaka sd skulle jag hoppa pd cykeln. Da hade byxorna glidit ner sa dom fastna i
sadeln, och da ramlade jag ner pa gatan. (Man, 69 ar)

18: Jag cyklade in i parken, det dr smd grusvigar. /.../ Jag cyklade pa en pojkcykel och
sd stannade jag och sd for min fot in i mellan och fastnade. Jag foll bakdt. Det dr grus
och grds ddr och jag for bara pa grdset. Det var nagra buskar ocksa. Det blev en smdll
i ryggen ner mot rumpan. (Kvinna, 60 ar)

6.2.5 Informantens tillstand
Utmattning

En olycksfallsbeskrivning 1 denna studie skiljer sig fran de andra. Medan flertalet av
informanterna talade om faktorer som halt underlag, tringsel pd gdng- och cykelbana
osv. handlar det 1 detta fall om faktorer relaterade till informantens livssituation. Nér
hon cyklade hem efter att ha varit pa traning foll hon pl6tsligt ihop pé cykeln.
Informanten uppgav att hon hade hallit en lagom hastighet och att det var ljust och klart
véder och en oproblematisk vég att cykla pd. Olyckan berodde istéllet pa utmattning -
informanten beréttade under intervjun om hur hon under en langre tid hade haft det
oerhort stressigt, vilket belyses ytterligare i citatet nedan:

128: Jag behover bara ldmna lite information forst. Jag jobbade vildigt mycket och
pluggade samtidigt. /.../ Jag tog inga studiemedel under den hdr tiden, sa da var det
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mandag till fredag jobb och sen pd helgen, l6rdag och sondag, sa jobbade jag pa
Handelsbanken pd deras internetsupport. Dd har jag jobbat i dtta veckor i streck utan
en enda ledig dag. /... / Alltsa denna dagen innan hade jag trdinat pd kvdllen, sd jag tror
att det var utmattning alltsda, bade jobbmdissigt och pluggmdssigt och privat. Att det
bara sluta funka liksom. Och dad sa kroppen ifran och tyvdrr sd satt jag pa cykeln nér
den gjorde det. /.../ Jag foll ju bara ihop, jag krockade ju inte med ndn eller sa heller,
eller korde in i nanting, utan det var ju bara platt fall liksom. (Kvinna, 29 ar)

Informanten hade inte hjélm, och skadorna blev mycket svara, med livshotande
blodningar 1 hjdrnan.

Alkohol

I tva fall beréttar informanterna att de hade druckit alkohol samma kvill som olyckan
skedde. I intervjuerna framkommer det att informanterna sjélva tror att detta kan ha
paverkat deras cykling, t.ex. genom att de hade hogre hastighet eller var mindre
uppmarksamma én om de varit nyktra (se dven avsnitt 6.4.4). En av informanten siager
t.ex. foljande:

129: Nej som sagt var, jag tog nagot glas vin ocksd sd att det kan ha spelat in ocksa.
(Man, 52 éar)

6.3 Informanternas skador

Samtliga av de personer som ingatt i studien hade fatt svara skador i samband med sin
cykelolycka. Sammantaget utgors skadorna framforallt av benfrakturer (hoft/larbens-
hals) och huvudskador (hjarnskakning, inre blédningar i hjdrnan). Drygt 30 procent av
informanterna fick huvudskador sa som hjérnskakning och - i en del fall mycket
allvarliga - blodningar i hjdrnan. Detta innebar ocksa att informanten ifrdga hade fatt
minnesforlust i samband med olyckan. Ungetfdr samma andel utgors av skador s som
larbensfrakturer och hoftfrakturer. I dessa fall har operation genomforts, med efter-
foljande sjukskrivning upp till ndgra ménader for dem som forvérvsarbetade. Andra
skador som uppges av bdde informanterna sjdlva och i STRADA-rapporteringen ér
frakturer pa revben, nyckelben, nackkotor, axel, skulderblad, kindben/kidke och handled;
punkterad lungsédck samt skrapsér.

Efter sjukhusvistelsen, som 1 genomsnitt varade mellan nigra dagar och upp till en
vecka, fick flera av informanterna rehabiliteringshjélp i form av t.ex. sjukgymnastik. En
informant uppgav att han fatt hjilp av en psykoterapeut. De som fatt hjarnskakning
och/eller blodningar i hjarnan uppgav att de kinde stor trotthet och hade svéar huvudvirk
1 flera veckor efter olyckan.

Nir intervjuerna genomfordes kunde det ha gétt upp till ndrmare tre ar efter
informantens olycka, och flera av de intervjuade menade vid intervjutillfillet att de
fortfarande kan kénna av skadorna fran olyckan. Nagra har t.ex. tappat smak- och
luktsinne och flera har problem med smértor och reducerad rorelseformaga. Nedan
foljer exempel dér tva informanter beskriver sviterna av de larbensfrakturer de fick i
samband med olyckan:

114: Det tar tid, jag kinner av det dn. Benet det sticker och svider ibland, och sd vidare.
Det kan ta tid, sdger dom. Men sen sa fick jag en bra sjukgymnast sd jag tréinar ju varje
dag och cyklar varje dag. (Kvinna, 68 ar)
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VTI: Har du viirk fortfarande eller?

19: Ja, ibland. Helst ndr man sitter still ldnge. Det dr olika, det gdr i perioder. Ibland
kan jag ha vildigt mycket virk.(Man, 57 ar)

6.4  Skulle olyckan kunnat forhindras/mildras enligt informanten?

P& fragan huruvida informanten tror att hennes/hans olycka med cykel skulle kunna ha
forhindrats eller skadorna mildrats, mérks en naturlig koppling till de olycksorsaker som
informanterna sjilva lyfte 1 intervjuerna. Nedan beskrivs de olika tdnkbara atgiarder som
framkommit i intervjuerna.

6.4.1 Battre drift- och underhall

Flera av informanternas olyckor hade sin grund i att det av olika anledningar var halt pa
vigbanan den aktuella dagen. Med utgdngspunkt i detta patalade ocksa flera av dessa
informanter att olyckan skulle kunna ha undvikits om underhallet hade varit béttre. Det
som tas upp &r saltning respektive isskrapning vid halka samt bortsopning av rullgrus.
Haér f6ljer nagra exempel ur intervjuerna:

113: Ja, om dom hade skrapat gatan sd hade jag ju sett isfldcken. Sd det sade jag till
dom pa Tekniska kontoret. Att dom borde ha skrapat den. (Man, 60 ar)

123: Hade inte rullgruset varit ddr och det varit bortsopat efter vintern sda hade detta
inte hdnt. (Man, 62 ar)

Vidare menade en informant att olyckan med stor sannolikhet inte hade skett om den
grop som fanns i vidgbanan hade atgirdats:

126: Sa dom hade precis varit ddr, men dom har skitit i den ddir gropen. Det var ju det
enda farliga som fanns pd hela vigen, men den hade man lyckats missa. Sa det dr
riktigt svagt. (Man, 61 &r)

6.4.2 Annan vagutformning

Nagra av informanter menade att den aktuella vigens utformning har haft stor del 1 att
olyckan skedde. En informant, som kdrde ner med cykeln i en “brofog” som 16pte i
fardriktningen 1 samband med att han vdjde for en bil, menade att om brofogen inte
funnits dér hade olyckan inte skett. Informanten befarar ocksa att fler olyckor kommer
att ske med anledning av brofogens placering. I ett annat fall nimner informanten
utformandet av vigkanterna pa den cykelvig dér olyckan skedde. Istéllet for en skarp
avslutning av asfalten, vilket enligt informanten var anledningen till att han {61l med sin
cykel, borde kanterna vara mer sluttande i sin utformning. Slutligen framhaller en
informant kritik mot séttet att markera/varna for den avspérrning mitt 1 vigbanan som
han cyklade rakt in 1, vilket beskrivs i det foljande:

120: Om det hade varit markerat som det skulle, da hade jag hunnit stanna. For om det
hade varit markerat innan rondellen, eftersom det var avspdrrat precis efter rondellen,
precis vid stoppljuset ddr, vid 6vergangen... om det hade varit en markering precis
innan ddr, det hade rdckt med en liten sdn, sa hade det varit okej. (Man, 54 ar)
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6.4.3 Battre trafikvett hos andra trafikanter

I samband med att informanterna fick frdgan om hur de ser pa cyklisters sdkerhet och
hur de tycker att samspelet mellan olika trafikanter fungerar, gav flertalet av de
intervjuade exempel fran trafiksituationer dér andra trafikanter pé olika sétt brister i
trafikvett. Med anledning av detta dr det nagot forvanande att det endast &r ett fatal som
menade att deras egen cykelolycka skulle kunna ha foérhindrats om andra trafikanter haft
t.ex. just ett battre trafikvett. En informant menade dock att olyckan 1 hans fall till stor
del berodde pé andra trafikanters beteende. Olyckan skedde pd en kombinerad géng-
och cykelbana och informanten var tvungen att vdja for gdende:

VTL: Ja. Hur skulle olyckan ha kunnat forhindras tror du?

116: Ja, det tror jag. Hade dom [de gdende] hallit sig pd den hdr sidan sd hade det inte
skett.

VTI: Hade du inte behovt bromsa sa hade det inte skett?

[16: Nej. Nej. Nej. Nej. Dad hade jag rullat ut... den hér backen rullade ju, blev da plan
och sen lite uppforsbacke sd att ... Nej, men det hade inte. (Kvinna, 55 ér)

6.4.4 Battre omdome/beteende hos dem sjalva

Bland informanterna finns de som tycker att det frimst har varit deras eget fel att
olyckan intrdffade. Det som informanterna talade om i dessa sammanhang &r t.ex. att de
borde ha forstatt att viiglaget var halt den aktuella dagen. Skadorna skulle kanske ocksa,
enligt ndgra informanter, mildrats om de hade cyklat med en ldgre hastighet. De
informanter som beréttat att de druckit alkohol under kvéllen innan cykelfirden
reflekterar under intervjun huruvida detta kan ha inneburit att de inte var helt fokuserade
under cyklingen, &ven om de inte menar att detta i sa fall skulle vara huvudorsaken till
olyckan. Har foljer ett exempel:

VTI: Hade den [olyckan] forhindrats tror du om du hade varit nykter?

125: Den hade inte tagit sa illa, det tror jag inte. Jag tror att jag hade... Jag tror inte att
Jjag hade kort lika fort, och jag tror att jag hade kanske pa nagot sdtt tinkt smartare.
Tror jag, reagerat. Fast jag vet inte hur. (Kvinna, 54 ér)

Vidare menade en informant att olyckan som skedde pé halt underlag kanske hade blivit
lindrigare om han hade undvikit att std upp och trampa. Samma informant menade
ocksa att han 6verlag borde ha varit mer uppmérksam pa risken for halka, samtidigt som
han lyfte att det faktiskt borde ha sandats av just den anledningen. Héri mérks, vilket ér
kannetecknande i flera av intervjuerna, att cyklisten kan se flera olika faktorer som
skulle kunna ha férhindrat den aktuella olyckan.

6.5 Kanslor efter olyckan - andrade cykelvanor?

De intervjuade har inte slutat att cykla pa grund av rédsla efter olyckan. Bland
informanterna finns dock de som cyklar i mindre omfattning 4n tidigare, antingen med
anledning av de skador de fatt under olyckan, eller for att de t.ex. har fatt dndrad
fardviag mellan bostad och arbete, vilket kravt fordndrat fardsatt.
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Flera informanter menade att de tvingade” sig till att borja cykla igen, trots obehag och
ridslor, eftersom de av olika anledningar ser det som viktigt att fortsitta att cykla. Har
foljer tva exempel:

126: Nej det gar inte att vara rddd. Cyklingen dr sd viktig for mig, och antingen sa
accepterar jag att cykling dr ganska riskfylld, och jag helt enkelt minimerar riskerna sa
gott det gar. Men sluta cykla... Det dr ju som att sluta leva, lite grann. Eftersom jag
forflyttar mig ju per cykel, och det dr ndstan det enda motionssdttet. (Man, 61 ar)

125: Jag tinkte direkt efter olyckan, ndr jag hade frisknat till sa att séiga, att jag mdste
cykla for att annars kommer jag aldrig att sdtta mig pad en cykel igen. (Kvinna, 54 ar)

Av intervjumaterialet framkommer att informanterna i flera fall har dndrat sitt cykel-
beteende med anledning av olyckan. Hér ses ockséd en koppling mellan typ av olycks-
situation/skada och cykelbeteende. Exempel pa detta ér att de som tidigare cyklat utan
hjalm och som fick skallskador i samband med olyckan numera anvinder hjalm. Ett
annat exempel &r att de som blivit skadade i samband med cykling pa halt viglag idag
tar det extra forsiktigt och t.ex. kommer att anvidnda sig av dubbdick vintertid.
Sammanfattningsvis uppgav majoriteten av informanterna att de efter olyckan generellt
cyklar pa ett lugnare sitt, med storre uppmarksamhet och med lagre hastighet.

6.6 Kontakt med olika instanser
6.6.1 Forsakringsbolag

Av de intervjuade var det ett fatal personer som uppgav att de inte hade kontaktat ndgot
forsdkringsbolag 1 samband med olyckan. En informant forklarade detta med att han
inte hade forlorat avsevért 1 inkomstbortfall eftersom han snabbt kom tillbaka till sitt
arbete och hans cykel inte blev skadad. En annan informant uppgav att han @nda inte
forvantade sig ndgon ersittning.

De Ovriga intervjupersonerna hade saledes tagit kontakt med forsdkringsbolag efter
olyckan. De forsékringsbolag som tas upp i intervjuerna ér Trygg Hansa, If, Folksam,
Skandia, Bliwa, Lansforsakringar, Trafikforsdkringsforeningen, Euroaccident,
Academicaforsékring, AFA forsakring samt cykelforsékring via Cykelfrdmjandet.

For flera av de informanter som skt ersittning hos forsékringsbolag har nagon form av
ersittning utbetalats. Erséttningen dr avhingig flera aspekter sa som olyckstyp, typ av
skada, framtida men, forstorda klader, skadad cykel, forlorad arbetsinkomst och
huruvida informanten var pa vig till eller fran sitt arbete respektive cyklade pé sin fritid.
Det ar déarfor inte mojligt att hdr ndrmare ga in pa omfattningen av erséttningen; varje
fall 4r unikt och for att fa en forstaelse for utfallet krdvs en ingédende beskrivning av
ovan ndmnda aspekter for vartdera fallet. Daremot ges 1 det foljande exempel pa
erfarenheter hos de informanter som fatt erséttning.

Olycka pa vig till och frian arbete

For de informanter som var pa vég till eller ifran sitt arbete dé olyckan skedde har
flertalet fatt erséttning via sitt arbete. Den forsédkring som ndmns i detta sammanhang &r
framforallt AFA-forsidkringen.
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En av de informanter som hade cyklat in 1 en bildorr som plotsligt 6ppnats berdttade att
det blev problem vad géller forsdkringsfragan; ansvaret 18g hos bildgaren och darmed
var det dennes forsdkring som géllde. Informanten saknade dock personuppgifter om
bilforaren, varfor informanten istéllet fick ersattning fran Trafikforsékringsforeningen.
Nedan beskrivs detta ytterligare:

130: Det vart ju vildigt struligt efterat ocksd. Ndr jag skulle borja pd det hdr med
forsdkringen. /.../ Man dr ju forsdkrad genom facket till och fran jobbet. Men i och med
att det var annat fordon inblandat, da dr det dennes [bilforarens] forsdkring som
gdllde. /.../ Men ndr det da blir sana ddr grejer, smitningar eller vad man nu ska kalla
det, dd trdder Trafikforsdkringsforeningen in tydligen. Och det dr jag ju tacksam for.
Men det var en vildans massa papper och grejer och ringa samtal ddr i borjan. (Man,
59 ar)

En av informanterna beréttade att hon gick ur facket tva veckor innan olyckan. Detta
innebar att hon endast hade en AFA-forsékring som géllde for ’sveda och virk”, men
som inte tickte den inkomstforlust som olyckan medforde. Vidare berittade
informanten att hon inte har fatt ut ndgon erséttning via den hemforsiakring hon hade.

For de informanter som har fétt bestdende men efter olyckan fortgdr kontakterna med
forsdkringbolagen. En informant hade t.ex. vid tiden for olyckan en forsdkring hos ett
forsékringsbolag via sitt foretag, men eftersom han dnnu inte &r helt aterstélld efter
olyckan sa funderar han pa att ater ta kontakt med forsékringsbolaget. Sedan olyckan
har han dock fatt en ny arbetsgivare, varfor han inte riktigt vet vad som géller.

For ndgra av de informanter vars olyckor skedde pa vég till arbetet har ingen erséttning
utbetalats via arbetsgivaren. Hér foljer ett exempel:

112: Sd jag var i kontakt med dom [forsdkringsbolaget]. Jag har i alla fall inte fdtt
nagon [ersdttning], man var tvungen att vara sjukskriven mer dn tva veckor, tror jag,
for att man skulle kunna fa nagon ersdttning, eller det skulle 6verskrida ndgonting med
kostnader. Enda kostnaden jag hade var ju en ny hjilm. Men sen klart, jag var ju
sjukskriven tva veckor, sa det dr ju ganska mycket pengar. Men nej, jag har inte kunnat
fa ndgon ersdttning for ndgot sd. Fast ndr jag anmdlde sa dom att... vi fick skicka in en
massa papper och sant ddr, sd att det finns i deras register. Om jag skulle fa nagra
senare men sd finns det registrerat. (Kvinna, 34 ér)

Olycka pa fritiden

Bland dem som rakade ut for cykelolyckan under sin fritid uppgav en informant att han
hade en cykelforsdkring som ersatte kostnad for hjdlm och vard. En annan informant
fick ersittning for bl.a. sjukhusvistelse och véntar pa ytterligare ersdttning med
anledning av bestdende men efter olyckan:

124: Jag dr dubbelt forsdkrad [namn pa tvd forsdkringsbolag]. Jag har fatt for axeln dn
sd ldnge. /.../ Det dr inte avslutat dn. De vdntar ju tva dr innan det ska vara nagonting.

VTI: For da handlar det om bestaende men?
124: Ja. (Man, 53 ar)

Aven informanten i nedanstiende citat hade tva forsikringar vilka sammantaget tickte
de utgifter han haft:
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119: Jag dr med i Cykelfrimjandet, och genom det sa har man en vdildigt bra
cykelforsdikring som har betalat en del av forlorad arbetsfortjinst och cykelskador /.../
Sen har jag ju en sdn ddr dldre forsdkring som dr istdllet for... som ingdr i
hemforsdkringen. Och av en héndelse sa hade jag tagit en sdn precis innan. For det dr
ndamligen sa att man kan inte ha det med pa vanliga hemforsdkringen ndr man blir
sextiofem dr, dd mdste man ha ett alternativ. Och da hade jag tagit den. Sa de tvd
forsdkringarna som bada var pd [namn pa forsdkringsbolag], dom kompletterade
varandra pd ett bra sdtt. Sa jag fick ju alla kostnader betalda kan man sdga. For
medicin och vdard och sd vidare. Sd det inte den ena betalade, det betalade faktiskt den
andra. (Man, 65 ar)

Bemotande frin forsikringsbolaget

Flertalet av de intervjuade uppgav att de dr ndjda med bemdtandet frén det/de
forsdkringsbolag de har haft kontakt med. Har foljer ett exempel:

13: Och jag har en forsdikring som heter 55+ och jag kan varmt rekommendera dem, sd
sjysta som de har varit mot mig. Jag har fatt ut precis vartenda dugg i kostnader och
sddant. (Kvinna, 71 ar)

En informant menade dock att forsékringsbolag “utnyttjar den lille mannen”. I f6ljande
citat beskrivs detta, dir det dven framkommer att han har haft kontakt med tva olika
forsdkringsbolag, dels angaende de forstdrda kldderna, dels angdende ’sveda och vark™:

I31: Och jag blev sur pa [namn pa forsdikringsbolag] vad det giller kldderna och
sddana hdr saker som blev forstort. Det var sakforsdkringen sa att sdga. Man tycker ju
att det dr fullkomligt absurt, men de dndrar ju sedan, om man blir irriterad sd dndrar
de sig. /.../ Och sedan hade vi [namn pa forsdkringsbolag] pd jobbet. /.../ Sd skulle de
betala ut sveda och virk och det dr ju sd gott som ingenting. Men sa tdnkte jag sd hdr
att jag overklagar det hdr, for jag tycker inte att det dr rdtt. Och det gjorde jag dagen
innan det gick ut for overklagande, och dd kommer det automatiskt mera pengar. Och
dd tinker jag sd hdr, vad dr detta for nagot? De tror kanske att jag tycker att de dr
jtteserviceminded’, men jag tycker bara att de har forsokt att lura mig. (Man, 61 ar)

En annan informant, som har haft kontakt med tva forsidkringsbolag, patalade
svarigheterna med att sjdlv behdva samla ihop ldkarjournaler, och dven det markliga i
att olika forsakringsbolag bedomer en skada pa olika sétt. Nedan beskrivs detta:

I11: Men just det att [namn pd forsdkringsbolag] vill att jag skall ga runt och hdimta
alla journaler, och det tdnker jag inte gora, det dr nanting valdigt ldtt, det dr bara att
be om en fullmakt och gda och hdimta dom. Men dom [journalerna] finns inte samlade
ndnstans, sd att tvd eller tre ldkare inblandat. /.../ Och nu borjar det ga ut med tiden,
men det dr fortfarande aktivt drendet ddir pd [namn pa tvd forsdkringsbolag]./.../ Och
jag dr 54 och jag bryr mig inte om drret, jag har aldrig ens tinkt pa det. Men det var
nagon som sa 'det skickar du in till forsdkringen om’. Men dnda blir det ett... man blir
aldrig plus. Men nu ndr man far den ddr pengen tva dr senare, da dr det som ett plus
for man har redan amorterat alla de ddr andra kostnaderna. /.../

VTL: Ville du har forsdkringspengar for forlorad arbetsinkomst eller?

[11: Nej, inte ndr jag dr pa vdg till jobbet, dom ersdtter bara for skador och kostnader
och sa dd forlorar man en hel del.
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VTI: Men har du fdtt nagra pengar?

[11: Ja jag har fdtt mina kostnader for min medicin och sant ddr och nan liten summa
for sveda och vdrk eller nanting. Storsta pengar var pa det hdr som jag tycker verkar
helt galet, ’drretforsdikring’. Att den ena kan bedéma skadan sa olika... (Man, 52 ér)

Vidare antyder foljande informant en viss kritik i det att han menade att det tog ett halvar
innan han fick sin ersittning:

120: Jo, sen fick jag ocksd fran mitt forsdkringsbolag. Men det tog ju alltsd... det var
over ett halvar innan det var klart. (Man, 54 ar)

6.6.2 Vaghallaren

Av de intervjuade dr det ett fital personer som efter olyckan har tagit kontakt med
vaghéllaren angdende den aktuella vigens underhall eller utformning. I det f6ljande
beskrivs informanternas tankar och erfarenheter hos bdde dem som kontaktat
vaghéllaren och dem som inte gjort detta.

Synpunkter limnade till vighallaren

I en av de beskrivna olyckorna for cyklisten rakt in i ett staingsel som var placerat tvirs
over cykelvdgen. Det var skymning och varningsskylten var placerad precis vid sjdlva
stangslet, varfor cyklisten av den anledningen upptickte hindret pd vigen for sent.
Informanten forsokte senare kontakta ansvarig for olyckan eftersom han tyckte att
placering av stangsel och varningsskylt inte var acceptabel. I det foljande beskriver
informanten de svarigheter han hade med att fa tag pa ansvarig och hur han inte heller
ansag sig ha fatt feedback pa det han framfort:

120: Det mdrkliga dr efter den hdr olyckan ndr jag skulle forsoka fa reda pd vem det dr
som har ansvar for cykelbanor om det hinder nanting, vem man ska prata med. Dd var
det Stockholm stad och jag holl pa och ringde runt och blev kopplad till alla méjliga
och sen sad plotsligt sa var man bortkopplad. Jag holl vdil pd jag vet inte hur mdanga
timmar, flera dagar innan jag fick tag pa nagon som kunde ge mig ndt besked var jag
skulle vinda mig. Ja, det var vildigt diffust. Till slut sa lyckades jag fa det, men det dr
for att jag dr sd jdkla envis, inte for nat annat.

VTL: Och da ville du framfora saker fran din olycka?

120: Ja, det fanns en hemsida déir man kunde... eller fanns. Langt om linge hittade jag
ddr man kunde skriva upp det dd. Men det framgick inte nanting var det hdr tog vigen,
vad som hdnde sen, om man fick nan aterkoppling och sd vidare. Sa jag ville ju ha en
mdnniska att prata med. Och det var inte det littaste. (Man, 54 ar)

I ett annat fall kontaktade informanten véghallaren for att patala riskerna med det rullgrus
som anvindes pa den vig dir olyckan skedde, och som enligt informanten var en
bakgrundsfaktor till att olyckan skedde. Informanten fick inte gehor for sina synpunkter -
rullgruset anvénds enligt vdghallaren av miljoskal:

116: Jag har pratat med Djurgardsforvaltningen om det.

VTI: Men det dr ingenting som man vill dndra pa?
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116: Nej, dom har noterat ... Nej, dom har det ddr ur miljésynpunkt. (Kvinna, 55 ér)

Ytterligare en informant fick déligt gensvar da han vénde sig till kommunen med kritik
rorande den brofog som han ansdg orsakat olyckan. Enligt vighéllaren kommer inte
brofogen att atgirdas, utan istéllet framholls det att informanten ifradga borde ha vetskap
om att brofogen fanns dér och att han inte borde ha cyklat med sa hog hastighet:

14: Dom tyckte att det ddiir borde du veta om sjdilv som bor ddr och... ja, och sedan att
Jjag hade for hog fart, tyckte dom och... sd vidare.

VTL: Ja, sd det var ditt fel?

14: Ja, precis. Men om det kommer ndgon obekant ddr som inte kdnner till det ddr
omrddet, vad dr det da? /.../ Det kommer att héinda fler olyckor ddr tror jag, om man
inte gor ndgonting dt det ddr. Det virsta dr ju att man kommer ddr i backen och dd har
man lite fart ocksd, det blir ju sa. (Man, 47 ar)

Anledningar till att man inte kontaktat vighallaren

Flera informanter uppgav att de inte har tagit kontakt med véghallaren efter olyckan for
att t.ex. patala brister 1 underhéllet. Nagra informanter forklarar detta med att de tyckte
att det var deras eget fel att olyckan intraffade och inte vdghallarens (jfr ovan). Hér
foljer nagra exempel:

I1: Nej, det hade jag inte heller [tagit kontakt med viighdllaren], utan man kéinde vl att
det var ens eget fel, man tyckte inte det var nagonting att lyfta. (Man, 46 ar)

119: Man ska inte skylla pa andra ndr man stdller till det. Men som sagt, hade det varit
saltat sa hade det ju inte hdnt heller. Men jag borde inte litat pd det. (Man, 65 ar)

I det senare citatet antyds dock att olyckan skulle kunna ha undvikits om det hade varit
saltat. Liknande tankegangar ges i foljande citat, dir det 4ven framkommer att man i
efterhand angrar den uteblivna kontakten med vaghallaren:

132: Ja, nej det har jag inte gjort [tagit kontakt med viighdllaren]. Tanken har vl slagit
mig... om det hade varit saltat ddr sa skulle det troligtvis inte ha varit sd halt, faktiskt.
(Man, 43 ar)

I nagra intervjuer mirks ocksa en viss misstro och uppgivenhet nér det géller att fa
gehor for sina synpunkter, vilket i vissa fall 4ven tycks vara en anledning till att man
inte har tagit kontakt med védghallaren. Man anség att det anda inte &r nagon idé:

VTI: Har du talat om det hdr for kommunen?

127: Nej. For det dr ingen som dr intresserad. Det finns inte pengar for att gora
nanting, ingen vill lyssna pd en. Du hittar sdkert alla dom hdr asikterna i
insdandarspalterna i tidningarna och sa vidare. Och med tanke pd andra saker som dom
dividerar och brdkar om, ja...

VTI: Men om utformningen var pa ett annat sdtt skulle kanske din olycka inte ha
intrdffat?

127: Ja, det tror ju jag. Det tror ju jag. (Man, 54 ar)
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VTIL: Och du har inte pdtalat for kommunen att dom ddir plastrorven lag ddr och...

I5: Nej. Det var sa mycket, jag hdller pd ibland med kommun och sd, nu sista tiden har
Jjag lagt ner alltihop. Jag har forsékt fdtt dom att géra saker som jag tycker dr viktiga.
/.../ Jag kdnner sd hdr, det spelar ingen roll vad man gor. (Kvinna, 59 ar)

6.6.3 Polisen

Av informanterna dr det tvd som 1 intervjuerna uppgav att de har anmalt olyckan till
polisen. Den ene informanten beréttade att de ambulansmén som kom till platsen var
kritiska till hur det stingsel som informanten cyklat in i var placerat och de uppmanade
honom att vénda sig till polisen angaende detta. Informanten och ambulansménnen
véintade pa att polisen skulle komma till platsen men fick slutligen ge upp eftersom
informanten hade smértor och behévde komma till sjukhus:

120: Och sen kom ambulanspersonal och dom bara skakade pa huvudet och sa det hdr
madste du anmdla, sa hdr kan det inte vara. Sa dom vdntade pa att polisen skulle komma,

men dom gjorde inte det. Och da fick jag mera ont, sa da korde dom in mig.
(Man, 54 ar)

Den andre informanten gjorde en polisanmélan for att kunna fé erséttning fran Trafik-
forsdkringsforeningen. Informanten hade cyklat in i1 en bildorr som Sppnats. Detta
innebar att det egentligen var bildgarens forsékring som géllde, men eftersom
informanten inte hade personuppgifter om bildgaren uteblev den erséttningen och
istéllet trddde Trafikforsdkringsforeningen in:

130: Ja, jag polisanmdilde det. Jag tror jag var tvungen att polisanmdla det for att den
hdr trafikforsdkrings... det var ndnting som gjorde det ddr. Sd jag har polisanmdlt det.

VTI: Men vet du om dom har gjort nagra anstrdangningar for att ...
130: Det tror jag inte. (Man, 59 ér)

Utdver dessa tva polisanmélningar har en anmaélan gjorts av annan person dn
informanten ifrdga. Denna anmilan avser den olycka som i sjukvardens STRADA
beskrivs som singelolycka, men som i polisens rapportering beskrivs som en olycka
mellan tre cyklister. Informanten sjélv vet inte vem som har gjort anmaélan.

6.7 STRADA-rapporteringen
6.7.1 Informanternas vetskap om STRADA-rapporteringen

Det framkommer tydligt av intervjumaterialet att informanterna har délig insikt om
STRADA och pa vilket sétt olyckan har rapporterats till STRADA. Den framsta
anledningen till detta har troligtvis sin grund i informanternas svara skador. Det ir t.ex.
flera som inte minns nigonting alls av olyckan, eftersom de har varit avsvimmade/
medvetslosa och dven varit mycket omtdcknade en tid efter olyckan. Sammantaget
innebdr detta att det utifran intervjumaterialet inte gér att ge en bild av hur sjukvérdens
rapportering till STRADA har skett enligt informanterna sjdlva. Nagra av informanterna
vill minnas att de har fétt frigor av ambulanspersonalen om hur olyckan gick till,
alternativt av vardpersonal pa sjukhuset, men informanterna gor 1 detta sammanhang
inte ndgon koppling till att det &r just STRADA-rapportering som det har handlat om.
Nagra minns dock att de har fatt fylla i uppgifter om olyckan 1 ett formuldr i samband
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med sjukhusvistelsen. En informant tror sig minnas att hon fyllde i formularet i hemmet
efter sjukhusvistelsen:

19: Jag fick [formuldr]fran sjukhuset tror jag. Jag fick ett papper hem och sd skulle jag
flla i det.

VTI: Jaha, du fick det hem? Sd det fick du i efterhand?
19: Ja, det var under tiden som jag...

VTI: Det var ingen som kom och satt hos dig pd sdngkanten och stdllde fragor till dig?
Nej. Kan det ha varit en liknande sadan hdr som... ?[intervjuaren visar hur formuldret
ser ut]

19: Det kan ha varit ndgot sddant. Det verkar vara en sddan. Och sa fick jag beskriva
hdr vad som hade hént. (Man, 57 ar)

Under intervjuerna har informanterna fatt se ett utdrag frén sjukvardens STRADA-
rapportering med nagra uppgifter kring olyckan och skadorna. Detta har inneburit att de
har kunnat stimma av uppgifterna med det de sjdlva minns/vet kring olyckan. Manga
ganger stimmer uppgifterna enligt informanterna, speciellt avseende de skador de
adragit sig (hér ska dock tilldggas att flera av informanterna har svart att forsta de
medicinska termerna i STRADA). Aven olycksbeskrivningen i STRADA ségs av
flertalet informanterna som korrekt. I vissa fall pdpekade dock informanterna direkta
sakfel. Detta beskrivs ytterligare nedan.

6.7.2 Uppgifter som saknas i STRADA-sjukvard

I STRADA-sjukvard saknas uppgifter framforallt avseende vigyteforhallanden, vilket i
STRADA bendmns RoadState. Av de 32 olycksfallen saknas sadana uppgifter for 25
fall. For négra fall skulle dock uppgiften kunnat fyllas i, eftersom det 1 olycksbeskriv-
ningen framgar att olyckan skedde med anledning av halt underlag. Hér finns t.ex.
formuleringar som glashalt” och “ren blankis”.

Nagra av de aktuella olycksfallen orsakades av att cyklisten av olika anledningar
hamnade med ett cykelhjul i ett sparvagnsspér respektive en brofog. For ett av dessa fall
star det under RoadState angivet "Har Sparvags-/Jarnvéigsspar”’, medan det for de ovriga
star att uppgift saknas. Detta trots att det i olycksbeskrivningen kan std ... cyklade ner i
sparvagnsspar...”.

En forklaring till att det i STRADA-sjukvard saknas uppgifter i detta avseende skulle
kunna vara att det antagits att det inte har varit viagytans forhdllande som orsakat
olyckan. I ett fall stdr det dock skrivet pd foljande vis: ”Inget som péverkade olycks-
forloppet” (vilket ar ett av de alternativ som kan véljas).

Nar det géller uppgifter om plats for olyckan, Placetype, saknas uppgifter 1 tre fall.
Vidare saknas uppgifter i fyra fall huruvida olyckan skedde pa vig till/frn arbete eller
under fritid. Uppgift rorande hjdlmanviandning saknas i ett fall.

6.7.3 Felaktiga uppgifter i STRADA-sjukvard

Intervjuerna har visat att det i vissa fall finns felaktigheter i STRADA-sjukvérd. I ndgra
fall har fel adress angivits betrdaffande platsen for olyckan. Det framkommer &ven att
platserna dr ganska vagt beskrivna och att det darfor inte dr latt att pricka in exakt
olycksplats pé en karta.
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Vidare finns det 1 nigra fall fel vad géller om olyckan skedde under fritid eller pa vig
till/fran arbete.

I ett fall uppges det att olyckan skedde pa en ’Géng- och cykelbana”, men enligt
informanten var vdgen tilldten dven for biltrafik. Det motsatta géller i ett annat fall, da
olyckan enligt informanten skedde pé en cykelbana och ej pa en Gatu- och végstracka
som det star i STRADA.

I olycksbeskrivningen for en cyklist star foljande: Cyklist som vijt for en buss och
trillade”. I sjdlva verket var det tva gaende personer som informanten vijde for, men
dessforinnan hade hon dven véjt for en buske, vilket sannolikt har misstolkats som buss.
Det ér ocksa i denna rapportering som det star att olyckan skedde pd en Gatu- och
vagstracka ndr det istédllet handlade om en cykelbana.

Aven av foljande citat framgar att olycksbeskrivningen inte #r korrekt nér det géller den
brofog som informanten cyklat fastnat i:

VTL: For det stdar ju hdr, ”Cyklar i hog hastighet rakt in i en fog som ligger i vigbanan
pa grund av byggandet av Liljeholmens centrum”.

14: Fast det ddr stdmmer ju inte. Det var ju inte pa grund av byggande av centrum, utan
den ddr brofogen finns ju ddr hela tiden. Den dr permanent, det dr ingenting som beror
pd ndgot byggande, utan det dr en felkonstruktion anser jag. (Man 47 &r)

For en annan informant star foljande olycksbeskrivning i STRADA: ”Cyklat omkull
med racercykel.” Det dr denna olycka som visat sig vara en kollisionsolycka med tre
cyklister inblandade. Mannen ifraga skulle inte kalla sin cykel en racercykel:

VTI: Skulle du kalla din cykel racercykel?

127: Jag tror ingen som hdller pa med cykelracing skulle 6verhuvudtaget rora min
cykel. (Man, 54 ar)

Forutom direkta felaktigheter har genomgangen av fritexten i olycksbeskrivningarna
visat att det forekommer en hel del felstavningar. Vid en manuell genomgang har det
mindre betydelse eftersom det trots felstavningar gar att tolka beskrivningen av olycks-
forloppet. Daremot innebir en felstavning ett bortfall vid en automatisk sokning i
fritexterna efter vissa begrepp som “grus”, “ishalka”, ”alkohol”, ”spér” eller andra
mojliga bidragande olycksorsaker.

6.7.4 Polisens STRADA-rapportering

I foreliggande studie dr det sjukvardens STRADA-rapportering som har anvénts. |
intervjumaterialet finns dock delar som berdr huruvida polisen har infunnit sig pa
olycksplatsen eller inte. Med anledning av att sddan information kan vara till nytta i
samband med eventuella forbéttringar avseende den sammantagna STRADA-
rapporteringen redovisas detta 1 det foljande.

Négra informanter har i efterhand forstétt att polisen kommit till olycksplatsen. Nedan
beskrivs detta ndrmare:

124: Sd jag ramlade av, men cykeln stod kvar ddr. Jag sdg bilder fran Sydsvenskan, de
var ddr och tog bilder, och da stod cykeln kvar och sen tog polisen upp cykeln och
kérde hem den till mig.

VTI: Sa polisen kom till den hdr olycksplatsen ocksa?
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124: Ja, ocksa.
VTI: Har du pratat med polisen ndgot mer efter olyckan?
124: Nej, det har jag inte. (Man, 53 ar)

127: Det finns en beskrivning i polisrapporten, den polisrapport jag har sett.
VTL: Det har varit polis ute pd platsen alltsa?

127: Det vet jag inte, sa att...

VTL: Vet du vem som har anmdlt det till polisen i sd fall?

127: Ingen aning. Det ddr var nanting som skulle géras, vi skulle fa en total
polisrapport. Det var ndagon som ringde till min fru och pratade med henne om det hdr.
Och da var det som sad att inom tvd, tre manader sd skulle det komma en rapport. Sa jag
ser ju det hdr som att dom har slingt den i papperskorgen. (Man, 54 ér)

Denne man har vid sin sjukhusvistelse och efterfoljande inlagd rehabilitering pa en
manad forsokt att sidga till sjukvardspersonal att hans olycka inte var en singelolycka,
men ingen dndring har skett i rapporteringen. Olyckan har vid sokning efter intervjun
visats sig finnas i STRADA-polis.

Liksom 1 flera av citaten ovan antyder informanten i nedanstaende citat att polisen inte
tycks prioritera dessa typer av olyckor:

VTI: Du har inte tagit nan kontakt med polisen och fragat varfor dom inte var ute pd
olycksplatsen?

16: Jag fick redan pa efterdt ndr jag fragade dom att den hdr typen av olyckor gar som
deras tredje prioritet. Sa har dom inte tid sa kommer dom inte ut. Sa har dom ndgot
annat drende som gar fore just da.. sd att aka ut till den hdr typen av olyckor var inte
prioritet./.../ Dom kanske hade kunnat faststdlla lite grann mer, ja... sd de brydde sig
inte, ambulanspersonalen, utan dom tog ju bara hand om mig och forslade bort mig.
(Man, 39 ar)
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7 Diskussion

I den f6ljande diskussionen forsoker vi finna likheter och olikheter 1 resultaten frén de
tre delstudierna och mdjliga forklaringar till det jimforelserna visar. Hir diskuteras
ocksa kring mojliga slutsatser som kan dras fran resultaten i projektet. De resultat som
lyfts handlar enbart om singelolyckor dér en cyklist dodats eller skadats svért. Har
diskuteras ocksa kvaliteten och osdkerheten 1 de bada databasmaterialen.

7.1 Olycksorsaker

Att cykeln &r ett forhallandevis instabilt fordon och att det i manga fall tycks vara
tillfalligheter som leder till svara olyckor, framkommer tydligt i den hér studien. Vi har
forsokt definiera ett antal huvudorsaker dar utgangspunkten varit tinkbara &tgarder som
skulle kunnat forhindra olyckan. Med den definition vi valt, dr fordelningen att 27 % av
de svéra singelolyckorna kan relateras till drift och underhall, 20 % till vigutformning,
27 % till cyklistens interaktion med cykeln, 15 % till cyklistens beteende och tillstand
och 11 % till samspelet med dvriga trafikanter. Det dr emellertid sdllan en enskild faktor
som utgor orsak till olyckorna, snarare dr det en hindelsekedja dér olika delorsaker
tillsammans ger upphov till olyckan. Denna dominoeffekt, diar en hindelsefaktor skapar
en ny hindelsefaktor, beskrivs tydligast av intervjustudien.

7.1.1  Drift och underhall

Den olycksorsak relaterad till drift och underhéll som oftast forekommer 1 olycks-
beskrivningarna i STRADA-sjukvard &r ishalka, foljt av omkullkdrning pa rullgrus.
Aven manga av de intervjuades olyckor var orsakade av halt viglag och en av
informanterna papekade att det slarvats vid sopning, att vighallaren missat upptag-
ningen av rullgrus pa en ganska stor platt. Ménga har dven cyklat omkull nar det varit
ojdmnt underlag, vilket ocksa tyder pé brister i drift och underhall.

Det ar alltsa viktigt att vaghallaren blir mer medveten om betydelsen av en hog drift-
och underhéllsstandard for cyklisternas sakerhet. Cyklister &r mycket kinsliga for
brister 1 vigytan och alltsa behover drift- och underhéllsétgarder pa cykelviagnétet
prioriteras. Det behdvs metoder for att identifiera brister i vignatet och rutiner for att
snabbt atgirda dem. En del av olyckorna som kan kopplas till drift och underhéll ar att
cyklisten kort pa tillfalliga foremal, ndgot som vighéllaren pé ett relativt enkelt sitt kan
se till att avldgsna. En del av cyklisterna kom utanfor den hoga asfaltskanten som ocksa
enkelt kan atgdrdas med exempelvis avfasning och en stabil stodremsa.

Nar de intervjuade tillfrigas om de kontaktat vaghéllaren angdende négon brist 1 drift
och underhéll eller vigutformning framkommer att det endast ar ett fital som gjort det.
Flera menar att olyckan 1 huvudsak var deras eget fel, t.ex. att de borde ha forstatt att det
var halt underlag, men kommenterar samtidigt att olyckan inte skulle ha hént om det
varit saltat, gruset bortsopat och sé vidare. Det mérks ocksa en misstro hos de inter-
vjuade cyklisterna gentemot vighallaren. De utgdr ifran att deras dsikter inte har ndgon
betydelse och att de inte skulle fa ndgot gehor fran vighallaren for papekanden om
brister lings cykelvédgnitet. Det bekréftas ocksd av de fétal som faktiskt kontaktat
vaghéllarna och fatt ett negativt eller ointresserat bemotande. Intervjuerna visar ocksé
att det dr svart att veta vem man ska vinda sig till med eventuella synpunkter.
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7.1.2 Vagutformning

De intervjuade upplever att det skett en 6kad cykling, vilket medfor en storre tringsel
(detta géller speciellt i Stockholm). Befintliga cykelbanor &r oftast inte dimensionerade
och anpassade till en stor mingd cyklister, vilket medfor konflikter mellan trafikanter
med sdkerhetsproblem som f6ljd. En viagutformning som ar anpassad efter cyklisternas
behov med tillrdcklig kapacitet pa ldnkar och i korsningar och som ger en béttre
framkomlighet, dr en forutséttning for att cykeltrafiken ska kunna 6ka och samtidigt
vara siker. En tydlig utformning i kombination med klara trafikregler skapar grunden
for en béttre regelefterlevnad bland cyklisterna.

I ovrigt nér det géller vigutformning, framkommer i intervjustudien vissa problem som
man kan ge olika synvinklar pa. Racken kan skydda mot bilar, men skapar inga
marginaler om cyklisten méste vija for t.ex. gdende mitt i cykelbanan. Ar ricken eller
liknande déligt utmarkta med reflexmarkeringar finns, dven vid en tom cykelvég, risk
att cyklisterna inte uppticker dem i tid med pdkorning som foljd, speciellt vid morker.
Samtidigt skulle endast en mélad markering mot bilarnas korfélt kunna innebéra att en
cyklist, vid t.ex. en omkullkorning eller behov av att vija, ofrivilligt hamnar 1 kérbanan
for bilar.

Det framkommer ocksa i intervjustudien att en del cyklister véljer att kora pa bilvig
istillet for pa cykelbana. Anledningar &r att de vill undvika daligt underhall och t.ex.
stenflis/sand samt att det kinns sdkrare om man vill kora fort. Vad innebér detta om
antalet cyklister okar ytterligare? Ar verkligen cyklisterna sikrare pa bilviigen 4n pa
cykelvigar, som de beskriver som antingen daligt underhéllna eller &r utformande sa att
cyklisten ser en fara med giende eller andra cyklister? Cykling i blandtrafik &r nagot
som behover dikuteras vidare. I vissa situationer kan det vara att foredra framfor cykling
pa gang- och cykelbana, om man beaktar bade cyklisters framkomlighet och sékerhet
och dven fotgéngarnas sikerhet och upplevda trygghet, sarskilt om hastighetsgrénserna i
tétort sénks till 30 eller 40 km/h. Att kombinera cykling pd vigar med sparvagnstrafik
bor dock undvikas, eftersom det inte &r ovanligt att singelolyckor uppstér pa grund av
att cykelhjulet fastnat i sparvagnsrélsen.

Utifrén olycksbeskrivningarna i STRADA-sjukvérd framkommer att cyklister cyklat in i
betongsuggor eller liknande som star pa cykelbanan for att hindra bilister fran att kora
dér. Man bor noggrant dvervidga om denna typ av trafikhinder verkligen dr nddvindiga
eller om det finns andra sdkrare sétt att hindra biltrafik pa gang- och cykelbanor. En del
cyklister har d&ven kort in 1 hinder som ar till for att ddmpa farten hos cyklisterna, men
dar cyklisten inte uppfattat dem. Hastighetsddmpande atgirder for cyklister bor 1 regel
undvikas da de i princip alltid utgor en sékerhetsrisk for cyklisterna. Dér de dnda
tillimpas méste de vara utformade sé att cyklisterna inte skadas svart.

Samtidigt visar denna studie att manga svara singelolyckor med cykel kan relateras till
en hog hastighet hos cyklisten. Nedforsbackar gér naturligtvis inte att undvika, men det
ar viktigt att de utformas med eftertanke exempelvis sa att skarpa kurvor undviks 1
anslutning till kraftiga backar. Det kan dven vara nddvéndigt med skyltning pé cykel-
vagndtet som varnar for branta backar och skarpa kurvor. Kombinationen av branta
backar och skarpa kurvor forekommer ofta i anslutning till underfarter (tunnlar), vilket
skulle kunna undvikas med ritt utformning. Exempelvis skulle det med tanke pa
cyklisternas sdkerhet (och framkomlighet) vara bittre att biltrafiken tog omvégar vid
planskilda korsningar, medan cyklister fick fortsitta att firdas i samma plan. Dir gang-
och cykeltunnlar anda anléggs maste utformning och konstruktion beakta cyklisternas
sdkerhet. I djupstudierna av cyklisters singelolyckor framkommer att tvé cyklister har
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omkommit dé de cyklat in 1 vigg eller fundament i anslutning till en cykeltunnel.
Bredare 6ppning i tunnlarna och stétddmning i vdggar och fundament ar exempel pa
l6sningar som skulle kunna minska risken for eller mildra svarhetsgraden vid sadana
cykelolyckor.

Da flera svara olyckor och tre dodsolyckor kan relateras till att cyklisten kort in 1 en
trottoarkant eller motsvarande, bor kanstenar undvikas dir det dr mojligt eller utformas
mer forlatande med ldgre hojd och bittre avfasning.

7.1.3 Cyklisten i interaktion med cykeln

Enligt STRADA-sjukvérd var det 119 personer som skadats svért ndr de skulle kliva pa
eller av cykeln. Trots att cykeln varit stillastdende eller néstan stillastaende far de alltsa
en svar skada som foljd. Detta &r ett tydligt tecken pé cykelns instabilitet vid 1dga farter.
Fran intervjuerna framkommer att en man som ramlat fran en stillastaende cykel efter
olyckan bytt till damcykel. En damcykel har oftast en ldgre insteg och det kan
diskuteras om man borde rekommendera dldre personer, 4&ven min, att anvinda sddana
cyklar. Man kan ocksa ténka sig att utveckla en helt ny cykel som é&r béttre anpassad for
aldre med ldgre insteg, en sittposition ndrmare marken osv. Det finns redan olika
modeller av cyklar pa marknaden som eventuellt uppfyller dessa krav, men de har &nnu
inte fatt ndgon storre genomslagskraft.

STRADA-analysen visar ocksd att ménga olyckor sker i samband med att cyklisten
transporterat varor eller andra féremal pd cykeln. Det behovs darfor en utveckling av
tillbehor till cykeln som gor det mojligt att pa ett mer sékert satt utfora dessa
transporter.

Ytterligare en viktig faktor relaterad till cykelns konstruktion och cyklistens hand-
havande av cykeln dr bromsarna. Det behovs en utveckling av Idsningsfria bromsar som
ger en god bromseffekt utan att det samtidigt innebar att cyklisten riskerar att flyga dver
styret vid en kraftig inbromsning.

7.1.4 Cyklistens beteende och tillstand
Distraktion

En fraga som debatterats en del den senaste tiden dr anvdndningen av mobiltelefon i
trafiken. Utifran den hér studien har det inte varit mojligt att avgora vilket betydelse det
haft i samband med de svéra singelolyckorna med cykel. Enligt STRADA-sjukvard var
det endast en cyklist som anvént mobiltelefon vid singelolyckan med svar skada som
foljd. Ingen uppgav att de haft exempelvis horlurar. Da det egentligen inte ingér att folja
upp detta vid STRADA-registreringen dr det troligt att mobiltelefonanvéndning eller
liknande forekommit i fler fall. Da anvdndningen av mobil IT stdndigt 6kar &r det
angelédget att pa annat sétt studera hur det paverkar cyklisters beteende och uppmérk-
samhet och betydelsen for trafiksékerheten.

Aven om det inte funnits uppgift om mobiltelefonanviindning i STRADA, forekommer
annan typ av distraktion i olycksbeskrivningarna. Det vanligaste var att ’cykla med sin
hund” (11 personer), s& har borde man fortsétta utveckla och marknadsfora de hjélp-
medel som redan finns eller rekommendera hundidgare att motionera sina hundar pa
annat sitt an med cykel.
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Hastighet

Cyklisternas hastighet tycks ha stor betydelse for att olyckor uppstar och paverkar
sannolikt ocksa utfallet av olyckan. Vi har 1 analysen av data frain STRADA-sjukvérd
beddmt att av huvudorsaken var hog fart i 18 fall och "misstanke om hog fart” i 9 fall.
Dérutover har hog fart varit delorsak 1 36 fall och “misstanke om hog fart” delorsak i
ytterligare ett fall. Det innebdr att hog fart pa ett eller annat satt bidragit till olyckan i

8 % av de svéra singelolyckorna med kind olycksorsak (64 av 775). Eftersom
hastighetsddmpande atgérder i form av féllor, gupp och liknande i princip alltid utgdr en
sdkerhetsrisk for cyklisterna dr det ingen bra 16sning pa problemet. Béttre &r det dé att
jobba med beteendepaverkan och en utformning av trafikmiljon som verkar ddmpande
pa farten 1 sdrskilda miljéer och dr mer forldtande f6r den som cyklar omkull.

Kon och alder

Utifrén analysen av de i singelolyckor svart skadade cyklisterna registrerade i STRADA
framkommer att ménnen &r 1 majoritet (63 %). Nér det gédller omkomna cyklister
dokumenterade i djupstudiematerialet dr den bilden @nnu tydligare, med drygt tva
tredjedelar mén och knappt en tredjedel kvinnor. Studien ger ingen forklaring till
skillnaderna mellan kénen, men overensstimmer med den allménna bilden av att mén ar
mer riskbendgna. En annan forklaring kan vara att méan i regel cyklar 1 hogre hastigheter
(t.ex. Envall, 2012) och hastigheten dr korrelerad med olycksrisken. Mén deltar i (och
trdnar infor) tdvlings- och motionslopp 1 storre utstrickning &n kvinnor, vilket ocksé
skulle kunna vara en forklaring. Exempelvis var 86 procent av deltagarna i
Vitternrundan 2008 mén.

Jamfor man olycksfordelningen mellan konen med cykeltrafikarbetet overensstimmer
det ganska vél, men indikerar att ménnen dr ndgot dverrepresenterade i dodsolyckor.
Enligt egen bearbetning av data fran den nationella resvaneundersdkningen RVU
Sverige 2011, star ménnen for 61 procent av det totala cykeltrafikarbetet och kvinnorna
for 39 procent. Osédkerheten nir det géller cykeltrafikarbetet dr dock ganska stor
eftersom dataunderlaget ar relativt magert.

Aldre aldersgrupper forekommer i storre utstrickning #n yngre i bade dddsolyckorna
och 1 de STRADA-registrerade olyckorna. Medelaldern i singeldodsolyckorna var 62 ar,
44 procent var 65 &r eller dldre. Bland de svért skadade var 42 procent 65 ar eller éldre.
De skador som drabbar dldre utmérker sig genom att hoftskadorna dominerar framfor
huvudskadorna vilka dr vanligast 1 6vriga aldersgrupper. En forklaring till detta kan vara
att manga av de svéra hoftskadorna uppstétt vid laga farter eller vid av- och pastigning
av cykeln - en olycksorsak som tycks vara vanligare bland de dldre. Denna typ av
olyckor kan forekomma i liknande omfattning dven bland yngre cyklister, men
konsekvenserna blir dé inte sa allvarliga att de behover uppsoka akutsjukvard och
dérmed finns inga uppgifter om det i STRADA.

Alkoholpéiverkan

Péverkan fran alkohol dr olycksorsak eller bidragande till singelolyckan i de sju fallen
dér alkohol konstaterats bland dodade cyklister. Nio cyklister testades negativa och for
Ovriga sju personer dr det okédnt om nagon test overhuvudtaget gjordes. Samtliga som
testades positivt hade hoga alkoholhalter. I olycksbeskrivningarna i STRADA-sjukvard
finns for 19 av olyckorna uppgift om att cyklisten varit alkoholpéverkad. Bland de
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intervjuade finns tva personer som berittat att de intagit alkohol innan cykelresan och
att detta eventuellt bidragit till olyckan.

Andrat beteende efter olyckan

Flera informanter 1 intervjustudien papekar att den egna olyckan har paverkat deras
vénner och bekanta mycket patagligt, de olycksdrabbade har fitt dem att ténka till om
sin egen sdkerhet. De exempel som ges dr att vinner och bekanta tar det mer lugnt nér
de cyklar, véljer att inte cykla vintertid och att de borjat anvdnda hjdlm. Sjdlvklart har
aven de olycksdrabbade fordndrat sitt beteende pé liknande sétt — och har man inte
anvint cykelhjidlm tidigare véljer man nu att aldrig cykla utan hjdlm. Dessa resultat
indikerar att mer information till cyklister om riskerna med cykling skulle kunna ge en
okad hjilmanviindning och ett séikrare beteende. A andra sidan kan den typen av
kampanjer fa en negativ effekt pa det 6vergripande malet om att cyklandet ska 6ka, for
att uppnd okad hélsa och battre mil;jo.

7.1.5 Samspel med ovriga trafikanter

Nar de intervjuade cyklisterna pratar om cyklisters sdkerhet 6verlag framkommer att de
uppfattar andra cyklister som oforsiktiga och utan trafikvett. Har kan en parallell dras
till trafikantgruppen bilister, dir forskning visar att bilister ofta anser att det dr andra
bilister som inte kor bra (Forward och Lewin, 2006). I intervjuerna lyfts vidare att det
finns “olika typer av cyklister”, vilket kan forsvara samspelet inom trafikantgruppen. Da
befintliga cykelbanor inte har tillracklig kapacitet for en stor miangd cyklister, ar
behovet stort av att samspelet mellan cyklister verkligen fungerar om cykeltrafiken
okar. Triangsel skapar irritation och stress, vilket ocksa leder till regelovertridelser. |
detta sammanhang ér det av vikt att cyklister vet vilka regler som géller 1 den miljo de
cyklar i, men ocks att de faktiskt foljer dem. Okad kunskap om trafikregler och 6kad
riskmedvetenhet, i kombination med en for cyklister bdttre anpassad vigutformning,
torde utifran detta vara riktlinjer i arbetet med att forbattra cyklisters sdkerhet.

I ménga av olyckorna som definierats som singelolyckor i STRADA-sjukvard, har &nda
en annan trafikant varit inblandad. Det ar vanligt att cyklister fatt vdja for motorfordon,
giende eller andra cyklister. Det véicker fragor om siktforhallanden pd gang- och
cykelvignitet (inte bara i korsningar med biltrafiken utan dven i anslutning till tunnlar
etc.), separering av cyklister frdn gdende, om snabba cyklister ska erbjudas andra vagar
an langsamma cyklister osv. Det dr ocksa tydligt att parkerade bilar utgor ett sékerhets-
problem for cyklisterna och att kantstensparkeringar ska undvikas lings hogtrafikerade
cykelstrak. I det sammanhanget kan man ocksé diskutera huruvida en olycka dir en
cyklist kort in 1 en 6ppnad bildorr ska rdknas som en singelolycka eller inte. I en
intervju med en cyklist som skadats svart i en sddan olycka framkom att bilistens
forsdkringsbolag borde betalat ut pengar till cyklisten, dvs. att man gjort bedomningen
att olyckan var bilistens “’fel” trots att den i STRADA registrerats som en singelolycka. I
det aktuella fallet saknades dock personuppgifter om bilforaren, varfor erséttning fran
Trafikforsdkringsforeningen betalades ut istéllet.

7.2  Tid och plats for olyckorna

Singeldddsolyckorna med cykel forekom framfor allt 1 tit bebyggelse och pa
kommunala végar. Den frimsta vigtypen var smala véigar/gator eller gang- och
cykelbanor och olycksplatsen var oftast pa en rakstricka. Underlaget var oftast asfalt
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och vigbanan torr. Singeldodsolyckorna skedde ocksa foretrddesvis under dagsljus och
vid uppehéllsvdder. Med anledning av bristande uppgifter om exponering nar det géller
cykling har det i detta projekt inte varit mojligt att géra ndgon beddmning av om
dodsolyckorna sker dér det stora trafikarbetet med cyklister utfors eller om det finns en
forhojd olycksrisk pa vissa typer av vigar eller trafikmiljoer. Det har tidigare funnits en
resvaneundersokning, TSU92- utifran vilken cyklisters trafikarbete i olika trafikmiljoer
kunde berdknas. Denna undersokning upphorde ar 2005. I dagsldget finns det totala
cykeltrafikarbetet framtaget genom den nationella resvaneundersokningen RVU
Sverige. Urvalet i RVU Sverige dr emellertid inte s& omfattande att det gér att bryta ner
resultaten pa sd detaljerad niva att tillforlitliga risker for olika trafikmiljer i tdtorterna
kan berdknas.

I intervjumaterialet finns olika typer av trafikmiljer och platser beskrivna nér det géller
var olyckan intriffat. I flera fall handlar det om en kombinerad géng- och cykelbana.
Olyckor som orsakats av véjning for bil och/eller nedkdrning med hjul i rdls eller brofog
har skett pd vanlig vag. I tva fall skedde olyckan i en park. I motsats till de olyckor som
beskrivits 1 dodsolyckorna skedde flera av informanternas olyckor pa halt underlag.

Av djupstudiematerialet framgar att det framfor allt &r vid fritidsresor som cyklisterna
omkommit i singelolyckor. Bland de intervjuerna har drygt hélften (53 %) rékat ut for
sin singelolycka pa fritiden och en tredjedel (34 %) pa vig till eller frén arbetet. For fyra
personer (13 %) ar typ av resa oként. I den nationella resvaneundersokningen RVU
Sverige 2011 finns uppgift om drende med resan och det skulle vara mdjligt att fa en
uppfattning om cyklisters exponering nir det giller fritidsresor kontra arbetsrelaterade
resor, vilket skulle kunna ge en indikation pa om det finns en forhojd olycksrisk i
fritidsresor. A andra sidan sker fritidsresor i hdgre utstrickning #n arbetsresor under
kvéllar och nétter da mdrker och mojligen alkoholpaverkan férekommer i hogre grad.
Till fritidsresor hor ocksa tavlings- och motionslopp och det dr tankbart att det &r hogre
olycksrisk vid sadana tillfallen.

Beskrivningar som géller typ av resa och olycksplats har inte studerats i analyserna av
STRADA-sjukvard i det hdr projektet, men kommer att tas fram 1 ett pagdende uppdrag
fran Trafikverket. Sddana analyser gjordes ocksé i en tidigare studie av Thulin och
Niska (2009).

7.3  Cyklisternas skador

Enligt djupstudierna var skallskador dodsorsaken 1 70 procent av singelolyckorna -
endast en av dessa 16 personer hade hjdlm. For 10 av de som dog i skallskador hade
overlevnad varit mgjlig med hjalm enligt Trafikverkets bedomning, ibland tillsammans
med ldkare. Bland de svart skadade dominerar ocksa skallskadorna, forutom for
cyklister 6ver 65 ar. Att skallskadorna dr den vanligaste skadan bland svart skadade
cyklister, vilket &r den grupp som studerats i1 det hér projektet, hanger emellertid ihop
med definitionen av “’svar skada” som anger att skadan innebér en risk att d6. Det skiljer
sig fran begreppet “allvarlig skada” som anger risken for invaliditet. Bland de allvarliga
skadorna dominerar istéllet armskadorna (Folksam, 2012).

I singeldddsolyckorna anvédnde 3 av 23 (13 %) cykelhjidlm, en av dessa dog dnda av
skallskador. Bland de svért skadade (ISS9+) cyklisterna i singelolyckor anvinde 26
procent hjdlm och bland dem som fick svar skallskada (AIS 3+) hade, enligt STRADA—
sjukvérd, 18 procent anvint hjalm. Att en hogre andel svart skadade dn dodade
anvinder hjalm visar pd cykelhjdlmens skyddande effekt och att en hjdlm kan rédda liv.
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Andra typer av skador skulle eventuellt kunna undvikas eller mildras med annan typ av
skyddsutrustning som vadderade cykelbyxor och speciella cykeljackor med vaddering
vid framforallt axlar och armbégar (Folksam, 2012). Det dr dé sérskilt angelédget att
beakta hoftskadorna bland cyklister over 65 ar.

7.4  Rapportering till Trafikverkets djupsstudiematerial

I de undersokta singelolyckorna med dodade cyklister som finns i Trafikverkets djup-
studiematerial for aren 2007-2011, hade polisen inte varit pa plats i 13 av 23 olyckor. I
dessa fall hade polisen oftast fatt besked fran sjukhuset nér patienten avlidit och det
visat sig vara en trafikolycka som orsakat dodsfallet. Att polisen inte har varit pé plats
leder till simre information om olyckans omsténdigheter, sdsom platsbeskrivning,
vagtyp, viglag, viagbeldggning, ljus- och viderleksforhdllanden, m.m. Dokumentationen
uppréttas i efterhand, for att olyckan dverhuvudtaget ska bli registrerad i den officiella
statistiken (STRADA-polis). Det dr saledes manga variabler som har ett stort bortfall,
angivna som “oként”. Det kan ocksé vara sd att ingen obduktion bestélls av polisen, om
de inte &r pa plats, vilket ocksa leder till mindre kompletta data i djupstudiematerialet.

Liksom ndmndes 1 avsnitt 4.1, stimmer inte antalet olyckor under tvd ar i det
djupstudiematerial som vi gatt igenom med det antal dédsolyckor som
Transportstyrelsen presenterat i den officiella statistiken. Detta géller ar 2009 da det i
STRADA fanns 20 olyckor och i djupstudiematerialet 18 olyckor samt ar 2011 da det
fanns 21 olyckor i STRADA och 18 i djupstudiematerialet. Det databasuttag vi erholl
gjordes inte forrdn efter februari ménads slut r 2012, sa alla dodsolyckor fran 2011
borde rimligen vara med, s ndgon niarmare forklaring har vi inte till detta.

En uppf6ljning av de saknade olyckorna visar att de finns med i STRADA-sjukvérd,
men de saknas i STRADA-polis. Av ndgon anledning har alltsa inte polisen inte fatt
information fran sjukhusen om dessa dodsolyckor och ddrmed har inga djupstudier
genomforts i dessa fall. Ddremot finns de med i1 den officiella statistiken eftersom
Transportstyrelsen gor kompletteringar allteftersom “nya olyckor” upptéicks 1 andra
kéllor &n polisrapporterna. Enligt registreringen i STRADA-sjukvard har fyra av de fem
saknade olyckorna klassats som singelolyckor. Det finns inget 1 information 1
STRADA-sjukvérd géllande dessa olyckor som tycks forklara varfor de saknas 1
polisens registrering.

Bland de singelolyckor som finns med i djupstudiematerialet dr det tvé olyckor som
kanske borde ha plockats bort ur materialet, eftersom det i dessa fall dr osékert om det
ar en cykelolycka som orsakat personernas dod (se avsnitt 4.2).

7.5  Akutsjukhusens rapportering till STRADA

I borjan av 2007 fanns 40 akutsjukhus anslutna till STRADA och under det aret anslot
sig ytterligare ett akutsjukhus. I slutet av 2011 fanns 62 av 67 akutsjukhus anslutna (ger
en tickningsgrad pa 93 %). Dock ir det inte helt sdkert att alla olyckor hos de anslutna
sjukhusen rapporteras in pa grund av tidsbrist. Dessutom behovs ett medgivande frén
patienten och det &r ca en till tvd procent som inte vill bli registrerade (muntlig kontakt:
Sandberg, 2012). I det foljande listas ytterligare faktorer som paverkar kvaliteten i
olycksrapporteringen i STRADA, enligt Transportstyrelsen (mailkontakt: Amin, 2012):

e Trafikskadejournalens omfattning och utformning (sé att patienten forstar den
och fyller i den)
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e Tolkning nér patienten lamnar motsagelsefull eller tvetydig information.
e Hur sjukskoéterskan uppfattar informationen patienten ldmnar.

e Hur sjukskoéterskan behérskar rapporteringsprogrammet.

e Utbildning och handledning.

e De kvalitetskontroller som finns inbyggda i programmet.

e De regelbundna kvalitetskontroller som genomfors ménatligen.

e De regelbundna nédtverksmdten som hélls med sjukvérdspersonalen i vilka kénda
fel och brister sévil i program som i handhavande gas igenom.

Av intervjustudiens resultat framkommer att de svért skadade cyklisterna overlag var
osdkra pa om de fétt information om att deras olycka skulle rapporteras av sjukhuset till
STRADA. De flesta har inget minne att ha blivit tillfrigade om STRADA eller att ha
fyllt 1 ndgon information om olyckan. Négon trodde sig ha fatt en blankett hemskickad
for att fylla i. Trots detta finns deras olyckor i STRADA-sjukvard och de kdnner igen
olycksbeskrivningen som att de skulle kunnat beskriva olyckan sd. Vi har dérfor sokt
information om hur sjukhusen rapporterar for att i en forstaelse av intervjuresultatet.

Till grund for akutsjukhusens rapportering finns Trafikskadejournal STRADA”, se
bilaga 7. Denna ska fyllas i av samtliga patienter som skadats i trafiken, dven fotgdngare
som ramlat och cyklister som kort omkull. Genom att patienten fyller i formuléret
samtycker denne till att sina personuppgifter behandlas i databasen och informations-
systemet for olyckor och skador i trafiken (STRADA) enligt bestimmelserna 1 person-
uppgiftslagen (1998:204). P4 baksidan av trafikskadejournalen finns information om
trafikskadejournalens ifyllnad, information om olycksdatabasen STRADA samt
kontaktuppgifter till Transportstyrelsen och det aktuella lasarettets kontaktperson.

Det arbetssitt som t.ex. anvinds inom landstinget i Ostergdtland (muntlig kommunika-
tion: Johansson, 2012) &r att trafikskadejournalen 1dmnas ut av sekreteraren i luckan pé
akutmottagningen tillsammans med en informationsbroschyr. Trafikskadejournalen kan
dé fyllas i under véntetiden och ldmnas in vid undersokningstillfallet. For de patienter
som kommer med ambulans 14ggs trafikskadejournalen samman med patientjournalen
vid inskrivningen i receptionen, for senare ifyllnad. Det dligger all personal pé akut-
mottagningen att se till att de trafikskadade fér del av trafikskadejournalen, det gar dock
inte att sdkerstilla att detta prioriteras. De som é&r speciellt ansvariga for STRADA-
inmatningen kan vid behov ocksé kontakta de patienter som blir inlagda.

STRADA-ansvariga gor ocksé en kontroll mot akutliggaren nér det géller kirurgi- och
ortopedpatienter. I de fall trafikskadejournalen inte ldmnats ut, skickar man hem den till
patienten for ifyllnad (tillsammans med portofritt svarskuvert). En beddmning gors forst
utifran patientens journal om det dr en trafikskada. Tyvérr far man inte tillbaks alla
hemskickade trafikskadejournaler.

En granskning gors av varje trafikskadejournal och patienten kontaktas (via angivet
telefonnummer) om blanketten behdver kompletteras nér det giller t.ex. plats-
beskrivning. Aven ambulansjournalen kan anvindas for att tydligare beskriva platsen
dér olyckan intriffat. I olycksbeskrivningen i STRADA matas det som patienten sjalv
skrivit in 1 fritext, eventuellt kan en spréklig forbattring goras.
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De STRADA-ansvariga kompletterar patientens uppgifter pa trafikskadejournalen med
uppgifter fran patientens journal, detta giller framfor allt skadediagnoserna. Darefter
matas alla trafikskadejournaler in i databasen.

Det ovan beskrivna arbetssittet kan sékert variera mellan och inom olika landsting, men
ger anda en bra bakgrund till att forstd databasens uppbyggnad och innehall samt den
information om skaderapporteringen som patienterna far. De som arbetar med
Trafikskadejournal STRADA (atminstone i landstinget i Ostergétland), anviinder
Overlag begreppet “trafikskadejournal” och pratar inte alls om STRADA. Om detta ar
fallet dven 1 andra delar av landet, dr det en forklaring till varfér de personer vi
intervjuat inte hort talas om STRADA.

Vid en jimforelse av olycksbeskrivningarna i STRADA-sjukvard och informanternas
berittelser om hur olyckan gick till (bilaga 6) kan man se att det finns en del skillnader.
Det tycks dock inte finnas nagra systematiska olikheter som pekar pa nagra specifika
forbattringsmojligheter av STRADA-rapporteringen. Den framsta skillnaden dr natur-
ligtvis att informanternas berittelser ger en mer fullstdndig beskrivning med mer detalj-
information om olyckan (se vidare kommentarer i avsnitt 7.6). For 24 av de 32
informanterna tillkom det vid intervjun mer information om olyckan. Inrapporteringen i
trafikskadejournalen kan och bor aldrig bli sé detaljerad att den ger samma information
som kan fés vid en intervju. Daremot skulle vissa viktiga parametrar kunna lyftas fram
tydligare i skaderapporteringen, vilket diskuteras vidare i avsnitt 8.2.2. Jimforelserna
mellan informationen frén de olika kéllorna visar att det &r vardefullt att komplettera
analyser av STRADA-data med intervjuer for en djupare kunskap och forstéelse.

7.6 Metoddiskussion

Vi har i det genomf6rda forskningsprojektet anvint bdde kvantitativa och kvalitativa
metoder, vilket ger en styrka at studiens resultat. De kvantitativa analyserna av
STRADA-data ger statistik som beskriver storleken pa problemet med cyklisters
singelolyckor medan de kvalitativa intervjuerna ger en fordjupad kunskap och
forstaelse.

Samtidigt som en intervjustudie ger mycket viardefull information finns alltid en
osidkerhet i generaliserbarheten av resultaten. Intervjustudier bygger pa ett frivilligt
deltagande och motsvarar ddirmed inget representativt urval av populationen utan
préglas av de intervjuade personernas asikter, vilket man maste beakta. I den hér studien
kan man exempelvis se att informanterna till stor del bestod av vanecyklister/entusiaster
och dirfor dr de troligtvis inte representativa for alla personer med svér skada. Fran
resultaten vet vi bl.a. att de intervjuade inte dr representativa bland de svért skadade nir
det géller cykelhjadlmsanviandning. Bland de intervjuade var andelen med cykelhjdlm 44
procent medan den var 26 procent bland de svart skadade och 13 procent bland de
omkomna i singelolyckor. Forutom att de intervjuade till stor del var vanecyklister, kan
en orsak till den hogre hjdlmanvédndningen vara att mer 4n en tredjedel av intervjuerna
genomfordes bland personer som skadats i Stockholm, dér hjdlmanvéndningen &r hogre
an riksgenomsnittet (Larsson, 2012).

I alla delstudierna (STRADA, djupstudiematerialet och intervjustudien) har andelen
maén varit ungefar tva tredjedelar och andelen kvinnor en tredjedel. Ur konsynpunkt,
utgor alltsa de intervjuade ett representativt urval av de svart skadade.

De skillnader som finns mellan informanternas beréttelser om hur olyckan gick till och
hur den var beskriven i STRADA-sjukvard (se bilaga 6), visar att det finns en viss
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osdkerhet 1 klassningen av huvudorsakerna 1 avsnitt 5.4. Informationen fran intervjuerna
beskriver ytterligare delorsaker som att informanten druckit alkohol, att olyckan
intréffat 1 nedforsbacke eller att det var morkt. I vissa fall kan man utifrdn informantens
berittelse dirmed gdra en annan beddmning av huvudorsak &n den baserad pé olycks-
beskrivningen i STRADA-sjukvard. Dessutom finns ett morkertal gédllande delorsakerna
da det tillkom relativt mycket information i informanternas egna beskrivningar.
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8 Atgardsforslag

Den hér studien styrker tidigare kunskap om att singelolyckorna utgor ett stort problem
nér det giller cyklisters sikerhet. Atta av tio cyklister som soker akutsjukvérd har
skadats 1 en singelolycka och av de svart skadade dr det sju av tio som skadats i en
singelolycka. Dessutom har i snitt fem cyklister dodats varje ar i en singelolycka, under
den femarsperiod som ingatt 1 den hér studien.

I det foljande presenteras forslag till dtgirder som kan forhindra eller mildra skadorna
av singelolyckor med cykel. Har ges ocksa ndgra forslag pa mojliga forbattringar av de
berdrda databaserna. Upprinnelsen till forslagen dr det som framkommit vid analyser av
data och intervjuer med cyklister.

8.1  Atgarder for att 6ka cyklisters sakerhet
8.1.1 Vaghallaratgarder

I de genomforda studierna framkommer med all tydlighet vilket stort ansvar vdghallaren
har for cyklisternas sdkerhet. Nastan hilften av alla singelolyckor med svar skada som
foljd, kan relateras till vigutformning eller drift och underhall. Det behover skapas en
mer forlatande trafikmiljo dér cyklister tillats bega misstag (i nollvisionens anda). Det
kan handla om onddiga eller felplacerade ricken, trafik- eller farthinder, kanstenar,
buskar som skymmer sikten, nedforsbackar som ger hog fart i kombination med tvéra
kurvor, dalig belysning osv.

I intervjuerna framkommer det vid flera tillfdllen att informanterna upplever att antalet
cyklister har okat och att detta har skapat ett behov av en annan vagutformning &n vad
som &r vanligt idag. Det ir t.ex. flera som Onskar att det fanns sérskilda cykelstrak for
pendlare och snabbare cyklister. Detta dr en viktig aspekt for kommunerna att beakta
ndr det giller t.ex. etablering av nya bostads- och arbetsplatsomraden. En vigutform-
ning som &r anpassad efter cyklisternas behov med tillrdcklig kapacitet pa ldnkar och i
korsningar och som ger en bittre framkomlighet, dr en forutséttning for att cykeltrafiken
ska kunna 6ka och samtidigt vara siker.

Det finns vidare ett behov av en forbéttring nér det géller drift och underhéll, bade pa
vanliga végar, men speciellt nir det géller cykelbanor. Det handlar om halkbekdmpning
och storre noggrannhet vid upptagning av rullgrus, sérskilt i backar och kurvor. Det
behdvs rutiner for att tidigt uppticka potthal och andra skador i vigytan och underhélls-
planer for att snabbt atgidrda dessa eller rent av undvika att de uppstar.

Nir det giller halkbekdmpning saknas gemensamma riktlinjer 6ver landet. De metoder
och den utrustning som anvidnds behover utvecklas sa att de &r battre anpassade till
forhallandena pa cykelvigarna och till cyklisternas behov. Vintertid har borstning i
kombination med saltlésning visat sig vara en metod som vid rétt forutsdttningar ger
sno- och isfria cykelbanor (Bergstrom, 2003). Metoden kan dock inte anvindas vid for
laga temperaturer. En metod som visat sig vara mer effektiv dn traditionell sandning vid
stabilt vintervader med laga temperaturer &r sa kallad ”varmsandning” (Niska, 2013).

Intervjustudien visar att flera av informanterna inte har kontaktat vdghéllaren, trots att
de framhaller att olyckan troligtvis skulle ha kunnat undvikas om det hade varit t.ex.
battre halkbekdmpning pa den aktuella platsen. Det finns en viss ambivalens 1
intervjuerna: & ena sidan tycker man att man far skylla sig sjélv, & andra sidan papekar
man att vighallaren borde uppritthilla en hogre standard. Det framkommer dessutom i
intervjuerna en misstro gentemot vaghallaren, i det att man tror att de inte skulle beakta
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papekanden om brister 1 vigmiljon. Nagra av informanterna har ocksa déliga erfaren-
heter av sadan kontakt, antingen genom att de inte har fatt nagon feedback pa sina
synpunkter eller genom ett otrevligt bemotande. Detta kan sammantaget innebéra att
véghéllaren inte fir vetskap om forhéllanden pa vigarna och att dtgirder inte gérs som
skulle kunna forbattra sédkerheten for cyklister. Vi ser séledes att det finns ett behov av
att pa ett enkelt och lattillgéngligt (ev. internetbaserat) sitt kunna framfora och
rapportera brister 1 vigutformning samt drift och underhéll till vaghallaren. I det fallet ar
det ocksa viktigt med aterkoppling sé att den som gjort en inrapportering far
information om att meddelandet natt ritt mottagare och vilka eventuella atgarder som
kommer att genomforas.

8.1.2  Trafikregler

En vagutformning som tar hinsyn till cyklisternas framkomlighet och inte bara beaktar
trafiksdkerheten, dr en forutsittning for att cykeltrafiken ska kunna 6ka och samtidigt
vara sdker. En tydlig utformning i kombination med klara trafikregler skapar grunden
for en bittre regelefterlevnad bland cyklister. Samtidigt finns ett behov av att 6ka
cyklisters — och giendes — kunskaper om trafikregler, speciellt eftersom dessa trafikant-
grupper ofta samsas om samma vagutrymme. Det dr ocksé oklart hur trafikreglerna
egentligen ar pd kombinerade gang- och cykelbanor och i korsningspunkter med andra
végar. En 6versyn och fortydligande av detta vore mycket lampligt.

Behovet av sérskilda cykelstrak for pendlare och snabbare cyklister som uttrycks i
intervjuerna, antyder att det i vissa fall dr béttre att de snabba cyklisterna anvinder
korbanan istillet. Idag finns inga hastighetsskyltar eller tydliga regler omkring
hastighet pd gdng- och cykelbanor. Cyklister som cyklar i hogre hastigheter borde
kanske inte vara pa en kombinerad gang- och cykelbana. Det fors dven diskussioner om
att EU-mopeder ska fa kora pd vissa typer av cykelbanor. Ménga nya typer av cyklar
och andra ldngsamtgaende fordon tar ocksé plats pa gang- och cykelbanor. Har krdvs en
ordentlig 6versyn. Det behdver exempelvis utredas ndrmare vid vilka situationer som
det ar en béttre 16sning att snabba cyklister anvénder korbanan istillet och 1 vilka situa-
tioner det krévs en annan typ av l0sning. Ska cyklister anvdnda kdrbanan behdver
lagstiftningen dndras sa att det ar tillatet &ven om det finns en parallell cykelbana, vilket
det inte ar enligt rddande lagstiftning (Trafikforordningen 1998:1276, 3 kap. 6§).
Andringar i lagstiftningen skulle kunna innebéra att en typ av olyckor ersitts av andra
typer av olyckor och totalt sétt har man dé inget vunnit. Dock &r det viktigt att &ven
beakta cyklisternas framkomlighet och inte enbart fokusera pa sékerheten.

8.1.3 Cyklistens mdjlighet att sjalv paverka sin sakerhet
Skyddsutrustning och limplig cykel

Studierna i projektet pekar pa cykelhjédlmens skyddande effekt och att en hjélm kan
rddda liv. Fler incitament for att 6ka hjdlmanvandningen t.ex. subventioner av hjdlmar,
sankta forsdkringspremier, och vélfunnen information till cyklisterna, ar vilkommet.
Det behdvs fler studier kring hur man pa frivillig basis kan 6ka hjdlmanvandningen
bland cyklister. Intervjustudien visar att de som vid olyckan cyklat utan hjalm och fatt
svara huvudskador har dndrat sitt beteende och numera aldrig cyklar utan hjalm. Likasa
har deras olycka fitt personer i omgivningen att anvinda cykelhjidlm. Aven annan typ av
skyddsutrustning som vadderade cykelbyxor och speciella cykeljackor med skydd for
axlar och armbégar dr mdjligen ett sétt for cyklisterna att sjdlva skydda sig fran svara
skador.
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I studierna visade det sig ocksa finnas behov av sdkrare cyklar, t.ex. nir det giller av-
och pastigning, lastning och anvindning av handbroms. Kanske borde dldre personer,
bade kvinnor och mén, stimuleras att anvinda en (dam)cykel med lagt insteg. Dessutom
finns idag ett stort utbud av olika typer av cyklar: frdn konventionella cyklar med hog
och uppritt korstillning till sitt- och liggcyklar med lag och tillbakalutad korstillning.
Vid en omkullkdrning beror skadeutfallet pd islagsenergier och huvudets exponering.
Det dar mgjligt att 1aga cyklar med en sittande korstillning ger lagre islagsenergier och
en minskad huvudexponering. En 6kad anvidndning av den typen av cyklar skulle i s&
fall vara positivt for cyklisternas sékerhet. Cykelns stabilitet och synbarhet i trafiken
liksom korglédje och trampeffekt dr emellertid faktorer som ocksé behover beaktas.

Cykelns utrustning har ocksa potential att 6ka cyklisterna sdkerhet. Det giller i huvud-
sak bromsar, ddck och anordningar for att pa ett sékrare sétt transportera varor pa
cykeln. Bland de intervjuade var det enbart en person som cyklat omkull pé halt vag-
underlag som anvént dubbdéck (dock bara pa bakhjulet). Enligt tidigare studier upplever
manga av de vintercyklister som har dubbdick pa sin cykel att de ger ett tydligt béttre
grepp pa is och snd dn vanliga diack (Niska, 2007 och Niska, 2013). Det dr mojligt att en
kampanj om att anvinda dubbdéck vid cykling vintertid skulle minska olyckor
relaterade till halka och ocksé ge en 6kad trafiksdkerhet.

Nykterhet

I speciellt dodsolyckorna framkommer att alkohol dr en bidragande orsak till olyckorna.
Manga viljer att cykla hem efter en fest. Har kan diskuteras om att dven detta kan
innebdra en fara och att man vid alkoholpéverkan borde vilja att &ka kollektivt eller
med taxi.

8.2  Forbattring av databaser

Ett bra dataunderlag ar virdefullt t.ex. i samband med véghallarens arbete med
sdkerhetsatgirder och underhéll, men dven for planeringen av kommunal infrastruktur.
Har foljer forslag till forbattringar 1 Trafikverkets djupstudiematerial och
olycksdatabasen STRADA.

8.2.1 Trafikverkets djupstudiematerial

Vid genomgéngen av Trafikverkets djupstudiematerial av singelolyckor framkommer
att det finns brister och oklarheter i rapporteringen som framfor allt beror pé att polisen
inte varit pa plats for olyckan. Det forekommer att polisen inte fitt kinnedom om
dodsolyckan forrdn det gatt ett halvar. Polisen ska i1 detta skede uppritta ett informa-
tionsunderlag sd att olyckan kommer in i STRADA och det blir sjdlvklart att ganska
bristfélligt underlag med bortfall pa ménga variabler. Detta paverkar i forsta hand den
officiella statistiken i STRADA, men ocksa djupstudiematerialet. Det behdver utredas
ndrmare vilka mgjligheter som finns att forbéttra polisens rapportering av cyklisters
singelolyckor, sdrskilt da en cyklist omkommit. Kanske finns ett behov av att dndra
rutinerna hos polisen och sjukvarden, sa att personer som omkommit i en cykelsingel-
olycka snabbare kommer till polisens kdnnedom.
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8.2.2 STRADA

Intervjustudien visar, vilket inte framgar lika tydligt i STRADA-rapporteringen, att det
ar ménga olika faktorer som kan inga i1 olyckshdndelsen. Om mer specifika fragor stélls
1 samband med datainsamlingen till STRADA-sjukvard (pé& Trafikskadejournalen)
skulle kanske ett mer omfattande underlag kunna erhéllas. Olycksbeskrivningen i
Trafikskadejournalen (se bilaga 7) skulle t.ex. kunna kompletteras med rutor (ja och nej)
med fardiga alternativ dér patienten kan kryssa i vad som kan vara bidragande orsaker
till olyckan. Det kan handla om prat i mobiltelefon, musiklyssnande, alkoholpdverkan,
last 1 cykelkorg, last pa styret, hog hastighet, olika faktorer relaterade till trafikmiljé och
viglag m.m.

Da det vid registreringen dr viktigt att beakta de forutséttningar som finns for
personalen pa akutsjukhusen, far trafikskadejournalen emellertid inte bli for omfattande.
Noggranna dvervdganden mellan nyttan med en utdkning av journalen och det
eventuella merarbete det skulle innebéra for sjukvardspersonalen krévs innan en éndring
kan genomforas. En mer omfattande trafikskadejournal skulle kunna péverka
svarsfrekvensen negativt sirskilt for de patienter som svarar genom hemskickade brev.

Da den tekniska utvecklingen gar snabbt framat dr en mojlighet att utveckla elektroniska
formulér som patient eller personal fyller i direkt i en dator, mobiltelefon eller ldsplatta.
Medan ett skriftligt formulédr behover utformas sé att det tiacker in alla typer av olyckor,
skulle ett elektroniskt formuldr kunna anpassas for respektive olyckstyp sa att
exempelvis vissa fragor endast stills till de som skadats 1 en cykelolycka medan andra
fragor stélls till dem som varit med om en bilolycka. Ett elektroniskt formulér skulle
ocksa kunna underlitta arbetet med registreringen genom att informationen matas in
direkt och inte behover goras i efterhand.

Infor intervjustudien togs for varje olycka en karta fram utifran de platskoordinater som
fanns angivna i STRADA. Vid intervjuerna kunde konstateras att platsangivelsen i
manga fall inte stimde dverens med den verkliga olycksplatsen. I intervjustudien
framkom att samtliga informanter hade en god lokalkdnnedom, antagligen for att det
handlade om cyklister som t.ex. cyklade varje dag till och fran sitt arbete, alternativt
motionscyklade pa sin fritid. Om detta dr vanligt forekommande skulle sannolikt en
karta dédr den skadade cyklisten sjdlv kan pricka in olycksplatsen ge en stor forbéttring
av beskrivningen av olycksplatsen. Det allra béste vore om detta kunde ske digitalt.
Men, éterigen behover tidsdtgangen for sjukhuspersonalen beaktas. Enligt uppgift fran
Transportstyrelen (mailkontakt: Amin, 2012) pagér ett arbete med att ge STRADA-
rapportorerna tillgang till de koordinater som hanteras i vissa ambulansjournalsystem,
vilket ocksa okar kvaliteten pad platsuppgifterna i systemet.

Vid analyserna i projektet upptécktes att det ganska ofta i stradarapporteringen saknas
uppgifter om pé vilken typ av vig olyckan intriaffat. Eftersom det kan utgora ett viktigt
underlag for kommuner och andra véghallares nir det géller att identifiera riskfyllda
vagavsnitt osv., skulle det vara vérdefullt att komplettera denna information. Uppgifter
om detta himtas bést frin NVDB via den koordinat med tillhdrande identitetsbegrepp
som genereras vid kopplingen till NVDB. Vad giller just cyklister sd sker emellertid
manga olyckor pé cykelbanor som inte d&nnu finns med i NVDB. Det finns alltsd ett
behov av att ocksa forbattra informationen om cykelvégnétet i NVDB, vilket redan
konstaterats i tidigare projekt (Spolander och Dellensten, 2004; Vigverket, 2008 och
Niska, 2011).

Forutom direkta felaktigheter har genomgangen av fritexten i olycksbeskrivningarna
visat att det forekommer en hel del felstavningar. Vid en manuell genomgang har det
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mindre betydelse eftersom det trots felstavningar gér att tolka beskrivningen av
olycksforloppet. Daremot innebér en felstavning ett bortfall vid en automatisk sdkning i
fritexterna efter vissa begrepp som “grus”, ”ishalka”, alkohol”, ’spar” eller andra
mojliga bidragande olycksorsaker. En rittstavningsfunktion i samband med inmatning i
olyckstexten skulle darfor vara vardefullt. En automatisk sdkning i fritexterna skulle
ocksé gynnas av ett mer gemensamt sprakbruk. Det skulle kunna astadkommas genom
med mer detaljerad information 1 samband med utbildning av inmatande personal. I ett
sadant sammanhang behdver man ocksa trycka pa att det i olycksbeskrivningarna &r just
information om olyckan som ska matas in. I flera fall férekommer information om
patientens skador vilket kanske dr mer intressant ur sjukvéirdens perspektiv, men inte for
det olycksforebyggande arbetet.

Att olycksbeskrivningen i manga fall dr bristfdllig kan forklaras av att patienten inte har
nagot minne av olyckan och att det inte finns tillgang till ndgra vittnesuppgifter. I
olycksbeskrivnigen skulle i sddana fall ”’Cyklat omkull” kunna kompletteras med
”minnesforlust”, som viktig information till den som ska analysera data.

Enligt Transportstyrelsen (mailkontakt: Amin, 2012) gors standigt forbéttringar av
STRADA-rapporteringen. Det dr viktigt att detta arbete aldrig upphor och att det avsitts
resurser 1 alla led for att upprétthalla en nationell olycksdatabas av sa god kvalitet som
mojligt. Ett gott samarbete behdvs mellan alla inblandade parter: vardpersonal som
rapporterar in uppgifter, Transportstyrelsen som administrerar databasen, forskare och
andra som analyserar data samt mottagare av resultaten. Trots den forbattringspotential
som finns i STRADA ér det en databas som &dven i ett internationellt perspektiv ger ett
viktigt kunskapsbidrag. Exempelvis dr kinnedomen om cyklisters singelolyckor
bristfillig internationellt, eftersom de helt saknas 1 olycksstatistiken i ménga lénder.
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9 Fortsatt forskning

Det dr oklart hur stort antal skadade cyklister som inte blir inrapporterade i STRADA-
sjukvérd. Sjukhusen missar ibland att 1dgga in uppgifter frén en patient, ofta beroende
pa tidsbrist och detta kan skilja sig at mellan sjukhus och olika perioder. Utifran
studierna i detta projekt har det inte varit mojligt att fa en uppfattning om i hur stor
omfattning detta forekommer. I en tidigare studie gjordes ett forsok till att bedoma
morkertalet 1 inrapporteringen av trafikskadade, men bara for Landstinget i Skane 14n
(Berntman & Modén, 2008). De cyklister som blivit svart skadade i en singelolycka
kommer ofta inte med i STRADA-polis men de uppsoker sannolikt ett akutsjukhus,
vilket gor att de forhoppningsvis blir registrerade i STRADA-sjukvérd och PAR
(Socialstyrelsens patientadministrativa slutenvardregister). For att de ska bli registrerade
1 PAR slutenvard krévs att patienten blir inskriven pa sjukhus 1 minst ett dygn vilket
ibland inte krdvs hos en patient som blivit svart skadad enligt STRADA:s definition.
Dock finns det en variabel i STRADA-sjukvard med information om patienten varit
inlagd. For bade PAR och STRADA-sjukvérd finns uppgifter om personnummer, vilket
medfor enkel matchning. Pa detta sitt kan man gora en bortfallsstudie som omfattar
patienter med svér skada och minst ett varddygn.

Det skulle vara intressant att studera om det finns ndgra regionala skillnader nér det
giller cyklisters olyckor och att i sa fall hitta mdjliga forklaringar till eventuella
skillnader. Olikheter i cykelviagnétets utformning, drift- och underhallstandard, hjalm-
anvindning liksom trafikkultur &r exempel pa sddant som skulle kunna medfora
skillnader 1 olycksutfall mellan regioner och orter. Vid en sddan jamforelse behover
man ta hinsyn till skillnader i befolkningsméngd, upptagningsomrade och andelen som
uppsoker akutsjukhus, etc. I dagsldget har 18 1dn en heltickande inrapportering, i ett 14n
saknas registrering fran ett av tre akutsjukhus och i tvé ldn finns ingen registrering alls.

For att kunna gora en réttvis regional jamforelse behdvs mer tillforlitliga uppgifter om
cykeltrafikarbetet pa regional niva, ja helst pa titortsnivd. De nationella resvaneunder-
sOkningarna dr inte sa omfattande att resultaten gar att bryta ner pa regional eller lokal
niva (Niska et al., 2010). Béttre uppgifter om cykeltrafikarbetet behdvs ocksa for att
kunna berdkna olycksrisker, exempelvis for att kunna jimfora om vissa trafikmiljder,
tidpunkter, grupper av cyklister, etc. har en hogre olycksrisk dn andra.

For de akutsjukhus som varit anslutna till STRADA ett antal ér, finns nu mojligheter att
titta pa olycksutvecklingen och se om trenden for cykelolyckor pekar uppat eller nedét.
Trenden kan skilja sig for olika typer av olyckor och for olika regioner. En ldngsiktig
uppfoljning med fler studier kring orsak och verkan behovs for att ta fram effekt-
samband for cykelolyckor, ndgot som ndstan helt saknas idag. Olika tdnkbara mojlig-
heter att gora trafikmiljon mer séker for cyklister behover studeras. Det behdvs ocksa
vidare studier kring vilka friktionsnivaer som krivs for en siker cykling liksom en
utveckling av kostnadseffektiva metoder for halkbekdmpning pé cykelbanor.

Aven nir det giller cykelns utformning och utrustning finns méjligheter till utveckling
for en sékrare cykling. Cyklar béttre anpassade for dldre med légre insteg, en sitt-
position ndrmare marken osv. dr ett exempel. Andra dr 1dsningsfria bromsar och hallare
for att sdkert transportera varor. Det behovs ocksa fler studier kring hur man far
cyklister att 1 storre utstrackning anvinda hjdlm och eventuell annan skyddsutrustning.
Exempelvis skulle en 6kad anvéindning av dubbdick kunna minska antalet halkolyckor
pa vintern. Det behovs emellertid studier kring effekten av dubbdéck pa cykeln och hur
stor skillnaden 4r mellan bra och déliga déck.

74 VTI rapport 779



Nar det géller cyklisters beteende och interaktion med andra trafikanter finns ocksa
atskilligt att studera. Exempelvis dr det aktuellt att utreda betydelsen av anvidndningen
av mobilt IT och annan distraktion i samband med cykling. Mojligheter att forbattra
cyklisters kunskap och trafikregler, regelefterlevnad och det som andra trafikanter
upplever som bristande trafikvett, dr ocksa ett intressant forskningsomrade dar det
saknas kunskap. Det behdver dven utredas ndrmare vid vilka situationer som snabba
cyklister bor anvanda korbanan istillet for en kombinerad gédng- och cykelbana och 1
vilka situationer det krdvs en annan typ av 10sning. Dock &r det viktigt att &ven beakta
cyklisternas framkomlighet och inte enbart fokusera pa sikerheten, om vi vill nd malet
med en 6kad och séker cykling.
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Bilaga 1 sid 1(1)

Sjukhus anslutna till STRADA

Ackumulerat antal
2011 Universitetssjukhuset, Orebro
Karlskoga lasarett
Gdllivare sjukhus

2010 Universitetssjukhuset, Linkoping

Vrinnevisjukhuset, Norrksping

Visby lasarett

Danderyds sjukhus

Norrtilje sjukhus

Lycksele lasarett

Sodertil je sjukhus

Virnamo sjukhus 8 59
2009 Gavle sjukhus

Hudiksvalls sjukhus

Lasarettet, Motala

Capio S:t Gorans sjukhus AB

Norra Alvsborgs Ldnssjukhus, Trollhdttan

Skellefted 6 51
2008 Kdrnsjukhuset, Skovde

Alingsés lasarett

Lidképing
Sodersjukhuset, Sthim 4 45
2007 Hoglandssjukhuset, Eksjé och Nassjo 1 41

2006 Uddevalla sjukhus
Sjukhuset, Varberg
Karolinska Universitetssjuk-huset, Solna
Astrid Lindgrens barnsjukhus
Sédra Alvsborgs Sjukhus, Bords
Ldnssjukhuset Ryhov, Jonkaping
Malarsjukhuset, Eskilstuna
Nykapings lasarett

Kungdlvs sjukhus 9 40
2005 -- 0 31
2004 Lasarettet, Ljungby

Centrallasarettet, Vixjo 2 31

2003 Ldnssjukhuset, Sundsvall DHdrnosand

Sollefted sjukhus

Ornskoldsviks sjukhus

Karolinska Universitetssjuk-Dhuset, Huddinge

Blekingesjukhuset, Karlskrona

Blekingesjukhuset, Karlshamn

Ldnssjukhuset, Halmstad 7 29
2002 Ostersunds sjukhus

Sunderby sjukhus, Luled

Ldnssjukhuset, Kalmar
Oskarshamns sjukhus
Visterviks sjukhus
Sjukhuset, Torsby

Sjukhuset, Arvika 7
2001 Centralsjukhuset, Karlstad 1
2000 Centrallasarettet, Vdsterds

MéIndals sjukhus 2

1999 Norrlands Universitetssjukhus, 0Ume&
Helsingborgs lasarett
Héssleholms sjukhus
Centralsjukhuset, Kristianstad
Universitetssjukhuset, Lund
Universitetssjukhuset MAS, Malmé
Lasarettet, Trelleborg
Lasarettet, Ystad
Angelholms sjukhus
Drothing Silvias barn- och ungdoms-Osjukhus, Goteborg
Ostra sjukhuset, Gateborg
Sahlgrenska universitetssjukhuset, Goteborg 12
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Bilaga 2 sid 1 (1)

Olyckstyper enligt STRADA

I nedanstaende tabell visas ATC-variabeln (accident type code), dvs. den kod som anger
vilken typ av olycka som intriffat enligt definitionerna i STRADA.

code | TypeOfAccident

A Avsvangningsolycka

C Cykel/Moped i koll m motorfordon
F Fotgangare i koll m motorfordon
G Fotgangare/Cykel/Moped

GO Gaende singel (fallolycka)

G1 Cykel singel

G2 Moped singel

G3 Cykel - Gaende
G4 Cykel - Cykel

G5 Cykel - Moped
G6 Moped - Gaende
G7 Moped - Moped
G8 Gaende - Gaende

J Tag/Sparvagn

JO Sparfordon - Ovrigt
J1 Sparvagn singel

J2 Sparvagn - Sparvagn
J3 Sparvagn - Gaende
J4 Sparvagn - Cykel/Moped
J5 Sparvagn - Motorfordon
J6 Tag - Gaende

J7 Tag - Cykel/Moped
J8 Tag - Motorfordon

K Korsandeolycka

M Médtesolycka

0 Omkaérningsolycka

S Singelolycka

U Upphinnandeolycka
vV Ovrigt/Okant

W Viltolycka

VO Varia

V1 Hast, annat tamdjur
WA1 Radjur, hjort

W2 Alg

V3 Traktor/Motorredskap
W3 Ren

W4 Annat vilt
W5 Vildsvin
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Klassning fritext

Bilaga 3 sid 1 (3)

Olycksorsaker till singelolyckan, klassificering

Text Grupp Ingar i gruppen/anmérkning Antal
Drift och underhall, DoU 212
Halt underlag DoU Huvudgrupp for halt underlag, 146
delgrupp Grus, Is/sné, Lov,
Lera, Ovrigt/Okant ingér i denna
Is/snd delorsak del i halt underlag, 0/1-variabel, | 104
om oklarhet blir manad
styrande, ca nov-mar blir is/sn6
ifall det star att de halkade
Grus delorsak del i halt underlag, 0/1-variabel 31
Lov delorsak del i halt underlag, 0/1-variabel 5
Lera delorsak del i halt underlag, 0/1-variabel
Ovrigt/Okant delorsak del i halt underlag, 0/1-variabel, | 5
nar ingen tydlig beskrivning av
halkan berodde pa
Ojamnt underlag DoU Hjupspar, gropar, "gupp"”, 30
sprickor i asfalten
Kort pa tillfalligt foremal DoU Vagarbete, tradgren, 25
kabeltrumma
Kommit utanfér vagen/vagkant DoU Kommit utanfér asfaltskant 11
Véagutforming 156
Kort mot/Gver kant Vagutformning T.ex. trottoarkant, kantsten, 86
refug
Kort pa fast foremal Vagutformning T.ex. farthinder, anlagt gupp, 62
stolpe, sten, trad, hack eller
ramp
Kort mot rals Vagutformning Sparvagns/jarnvagsspar 8
Cykeln/cyklisten 213
Klivit av/pa cykeln Cykeln/cyklisten Kan vara balansmiss, kommit 119
emot ngt, fastnat (inkluderad
som delorsak), pa vag att
stanna.
Fel pa cykeln Cykeln/cyklisten T.ex. bromsar som inte tagit, 42
kedjan hoppat av, styrfel, tappat
hjul, fatt in skarm i hjul
Fastnat med nagot i Cykeln/cyklisten Kroppsdel och kl&der eller 27
cykeln/transporterat féremal féremal som kommit for
néara/fastnat samt pga tyngd
paverkat kérningen
Tvarstopp pga handbroms Cykeln/cyklisten Har ingar aven de som flygit 21
Over styret trots att de inte
angett handbroms som orsak
Inbromsning Cykeln/cyklisten Inbromsning, ofta tappat 4
balansen men ingen ytterligare
infomation finns
Cyklisten
Lekt under cykling Cyklisten Cyklat pa ett hjul, cyklat pa 15
egentillverkade "gupp"
Egen hund Cyklisten Hund som varit kopplad till 11
cykeln eller att cyklisten hallit i
koppel
Tappat kontrollen pa cykeln utan | Cyklisten Om det inte finns nagon 86
yttre paverkan huvudorsak blir denna gallande
ofta i kombination med de
nedan
Hég fart delorsak del i "Tappat kontrollen..." eller 18

annan huvudorsak, 0/1-variabel.
Endast denna klassning nar det
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Olycksorsaker till singelolyckan, klassificering

Text

Grupp

Ingar i gruppen/anmarkning

Antal

namns i klartext

Alkoholpaverkad

delorsak

del i "Tappat kontrollen..." eller

annan huvudorsak, 0/1-variabel.
Endast denna klassning nar det
namns i klartext

14

Nedférbacke

delorsak

del i "Tappat kontrollen..." eller
annan huvudorsak, 0/1-variabel,
misstanke om hog fart samt att
olyckan intraffat i nedférbacke.

115

Blasigt vader

delorsak

del i "Tappat kontrollen..." eller
annan huvudorsak, 0/1-variabel.
Blast omkull

Anvant mobiltelefon

delorsak

del i "Tappat kontrollen..." eller
annan huvudorsak, 0/1-variabel

Bisyssla (ej mobil), distraktion.

delorsak

del i "Tappat kontrollen..." eller
annan huvudorsak, 0/1-variabel.
Annan bisyssla under fard,
distraktion av annan person,
tittat &t annat hall (exkl.
mobiltelefon)

Diverse

delorsak

Lag fart

delorsak

del i "Tappat kontrollen..." eller
annan huvudorsak, 0/1-variabel.
For lag fart att man tappat
balansen

21

Uppférsbacke

delorsak

del i "Tappat kontrollen..." eller
annan huvudorsak, 0/1-variabel.
Misstanke om lag fart samt att
olyckan intraffat i uppférsbacke
att man tappat balansen

Till/fran fest

delorsak

del i "Tappat kontrollen..." eller
annan huvudorsak, 0/1-variabel.
Misstanke om alkoholpaverkan

19

Handhavandefel

delorsak

del i "Tappat kontrollen..." eller
annan huvudorsak, 0/1-variabel.
Slant med pedal, trampor

Svangt

delorsak

del i "Tappat kontrollen..." eller

annan huvudorsak, 0/1-variabel.
Véagen svangt, svangt i korsning
delorsak till vagutformning, men
ingar i "Tappat kontrollen...".

Blandad av fordon

delorsak

del i "Tappat kontrollen..." eller
annan huvudorsak, 0/1-variabel

Blandad av solen

delorsak

del i "Tappat kontrollen..." eller
annan huvudorsak, 0/1-variabel

Mérkt

delorsak

del i "Tappat kontrollen..." eller
annan huvudorsak, 0/1-variabel

Ovriga trafikanter

76

Vaijt

Ovriga trafikanter

Vajt for annan trafikant (exkl.
djur) utan kollision, inkl bromsat.
Nar det uppstatt en
moteskonflikt mellan den
skadade cyklisten och annan
trafikant. Aven bildérr 6ppnats.

67

Annat djur, inkl koppel

Ovriga trafikanter

T. ex. 16sa hundar, hundar i
koppel, eller andra djur som
varit i vagen (vajt)
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Olycksorsaker till singelolyckan, klassificering

Text Grupp Ingar i gruppen/anmarkning Antal

Okéant/cyklat omkull Okant Partiellt bortfall. Nar "Cyklat 499
omkull" namns i klartext och/el
ingen ytterligare info finns. Kan
finnas 0/1-variabel kopplad till

denna.
Drabbad av sjukdom Sjukdom Overtéckning 8
Ej singelolycka Ej singelolycka Overtackning. Ingar i gruppen 13

stillasaende bil (vi vet ej om den
varit parkerad eller temporart
statt stilla), moped, gaende, €j i
trafikmiljo.
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2012-09-03

Vill du delta i en forskningsstudie om cyklisters
olyckor, skador och sdikerhet?

Hej!

Vid VTI (Statens védg- och transportforskningsinstitut) pagér just nu en
forskningsstudie som handlar om cyklisters olyckor och skador. Bakgrunden é&r att
cyklister utgor den storsta gruppen av svart skadade végtrafikanter. Ungefér en
tredjedel av de trafikanter som skrivs in pd sjukhus &r cyklister. Bland cykel-
olyckorna utgdr singelolyckor den storsta andelen, samtidigt som kunskapen om
dessa cykelolyckor &r minst.

Studiens yttersta syfte r att fa fram underlag till en forbattrad rapportering av
cykelolyckor i den svenska nationella olycksdatabasen STRADA, som
administreras av Transportstyrelsen. Genom battre och utforligare rapportering av
cykelolyckor far vi 6kad kunskap om vilka atgiarder som ar viktiga for att
forhindra cykelolyckorna eller for att lindra de skador som uppstar till f6ljd av
olyckorna. Fokus i forskningsstudien ar frimst pa singelolyckor med cykel.

Forskningsstudien har inletts med en analys av cykelolyckor i1 olycksdatabasen
STRADA. For att fa en djupare forstaelse for olika typer och situationer av
cykelolyckor vill vi nu dven intervjua personer som varit med om en cykelolycka.
De intervjuade far hirmed mojlighet att sjdlva beskriva hidndelsen och tankar
kring olyckan, utifran sina egna erfarenheter. Det ger oss virdefull kunskap som
aldrig kan fas fran den statistik som registrerats om olyckan.

De cykelolyckor som vi analyserat i STRADA innehéller inga personuppgifter.
Diremot har vi genom Transportstyrelsen och SPAR (Statens personadress-
register) fatt tillgang till namn och adresser pa nagra personer som drabbats i
singelolyckor med cykel.

Du iir en av dem som blivit utvald att ingd i intervjustudien och vi undrar nu om
du dr intresserad av att delta?

Om du 4r intresserad av att bli intervjuad och pé sa sitt dela med dig av dina
erfarenheter fran den cykelolycka du varit med om, ber vi dig fylla i den bifogade
svarstalongen och skicka den till oss 1 det medfoljande portofria svarskuvertet.

Naér vi fatt in talongen kontaktar vi dig via telefon. Da kan vi berdtta mer om
forskningsstudien, samtidigt som du har mojlighet att stélla fragor till oss. Om du
dé fortfarande vill dela med dig av din berittelse i en intervju, kommer vi
tillsammans 6verens om tid och plats (forslagsvis pa din hemort) for det. Intervjun
kommer att ta ca 1-1% timme.

VTI POST/MAIL SE-581 95 LINKOPING BESOK/VISIT OLAUS MAGNUS VAG 35 TEL +46 (0)132040 00 FAX +46 (0)13 14 14 36 WEB www.vti.se
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Bilaga 4 sid 2(3)

Vi vill betona att deltagandet i intervjustudien &r helt frivilligt och kan avbrytas
ndr som helst, utan att du behover ange nagot skél till det. Allt intervjumaterial
kommer att behandlas sd att inte obehoriga kan ta del av det. Nar projektet ar
avslutat forstors dokument med personuppgifter pa. Inga kopplingar till dig som
person kommer att kunna goras i den rapport som blir resultatet av intervjuerna.
Vill du senare ta del av rapporten ber vi dig kontakta oss igen i slutet av aret, eller
halla utkik pd VTI:s hemsida (www.vti.se) ddr rapporten kan laddas ner.

Om du har ndgra frdgor &r du varmt vilkommen att hora av dig till projektledaren
eller ndgon av kontaktpersonerna nedan.

Vinliga hélsningar,

Anna Niska
Forskare och ansvarig projektledare
tel. 013-204048, anna.niska(@yvti.se

Kontaktpersoner for intervjuerna:

Susanne Gustafsson Inger Forsberg
tel. 013-204132 tel. 013-204367
susanne.gustafsson@vti.se inger.forsberg@vti.se
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Vi

Cyklisters olyckor och skador — en intervjustudie

Svarstalong

[ ] Jag samtycker till intervju rérande den cykelolycka jag varit med om

[ ] Jag har tagit del av informationen i det medfoljande brevet

Namn:

E-post:

Telefonnummer, dagtid: kvallstid:

Mobilnummer:;

Underskrift (namnteckning) och datum

2012 - -

Vinligen skicka tillbaka svarstalongen i det bifogade portofria svarskuvertet,
helst innan 2012-09-16

Tack!
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Intervjuguide: Cyklisters olyckor och skador

Intervjuaren inleder genom att berdtta om projektet och frdagar om den intervjuade har nagra
fragor. (Kortfattad information om projektet finns i det inbjudningsbrev som den intervjuade
fatt skickat till sig och tagit del av innan de anmdlde sig till intervju pa svarstalongen)

Intervjuaren fragar om det gdr bra att spela in intervjun pd diktafon, for minnets skull och for
att minska risken att den intervjuade blir misstolkad. Betonar att inspelningen bara kommer
att anvdndas for minnets skull infor rapportskrivningen. Berdttar att intervjun kommer att
skrivas ut, men att det i intervjuutskrifterna inte finns nagra personuppgifter som kan kopplas
till den enskilde individen, samt att det i rapporten inte kommer att vara méjligt att utldsa
vem som har sagt vad.

Intervjuaren stdllder den i varje avsnitt inledande fetstilta kursiverade frdagan, men ser till att
fa svar pad varje numrerad fraga ocksd, om denna inte redan besvarats i den mer éppna

frdgan.

Innan intervjun informeras den intervjuade dven om att han/hon kan avbryta intervjun ndr
som helst.

Cykelvanor och syn pa cykling

Innan vi borjar prata om sjilva olyckan sa tinkte jag forst stiilla lite fragor om din cykling
och dina cykelvanor.

1. Cyklar du regelbundet? (t.ex. varje dag, ndgon gang i veckan, sommar, vinter osv)

2. Ivilka sammanhang anvidnder du cykel? (t.ex. till arbetet, till fritidsaktiviter osv)

3. Varfor cyklar du? (t.ex. har ingen bil, billigt, miljoskél osv)

4. Vad betyder cykling for dig? (t.ex. motion, frihet, smidighet, stund for tankar osv)
5. Hur brukar de fardvdgar se ut som du mest anvinder dig av ndr du cyklar? (t.ex.
cykelbana, gang- och cykelbana, bostadsgata, mycket trafikerad vig osv)
Vad har du for typ av cykel?
Ar sjilva cykeln viktig for dig (cykeln som pryl)?

Hur tycker du att samspelet mellan olika trafikanter fungerar 6verlag?

A A

Hur tycker du att cyklister behandlas av kommunen (vdghallaren)?
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Tid och plats for olyckan

Om vi kommer in pa sjilva cykelolyckan — jag tinkte att du forst kanske kunde berditta lite
om ndr och var olyckan skedde.

1.

2
3.
4
5

10.
11.

12.
13.
14.
15.

16.

Nar hiande olyckan? (ar/ ménad)

. Vilken tid pa dygnet skedde olyckan? (morkt eller ljust ute)

Minns du vad det var for vader?

. I vilket sammanhang cyklade du, vart var du pa vag? (t.ex. till/fran jobbet, fritidsaktivitet)

. Hur lang (uppskattningsvis) var strickan som du skulle cykla och hur langt hann du innan

olyckan hénde?
Brukar du cykla just denna stricka? (varje dag, ndgon gang ibland, forsta gdngen)
Var skedde olyckan? (ha med karta som intervjupersonen kan forhélla sig till i
beskrivningen)
Kan du beskriva hur sjélva olycksplatsen ser ut? (t.ex. korsning, trafikljus, tunnel,
grusvig/asfalt/gatsten, belysning, sikt, lutning uppfor/nedfor, kurva/rakstricka, cykelbana/
géng- och cykelbana/bilvédg/cykelfilt i vigbana/trottoar, vigarbete, andra trafikanter osv)
Hur var underlaget pa olycksplatsen? (t.ex. snd, is, grus, gropar, spar, sprickor,
ojamnheter, plogat, sandat, saltat osv)
Skiljde sig underlaget pa olycksplatsen fran det du tidigare cyklat pa?
Hur ser du pé platsen dir olyckan skedde, t.ex. géllande trafik, vigunderhdllning,
markeringar, skyltar osv?

a. Om personen ofta cyklar denna vig: Brukar du kénna dig trygg nér du cyklar just

hir? Varfor/varfor inte?
b. Kindes det annorlunda just denna dag, och kan du i sa fall forsoka beskriva pa vilket
satt/varfor?

c. Cyklade du pa nagot sitt annorlunda, t.ex. fortare, langsammare?
Vet du vilka regler som géller just vid den hér platsen? (tydliga/ otydliga regler)
Hur var din hastighet?
Hade du den cykel som du brukar ha (ar van vid)?
Hade du hjalm och/eller annan skyddsutrustning (t.ex. dubbdéck, varselklader, reflexer)
vid det aktuella tillféllet?

a. Brukar du anvénda hjdlm och/eller annan skyddsutrustning nér du cyklar?
Om morker — anvéinde du lyse?

a. Brukar du anvinda lyse nér det 4r morkt?
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Sjalva olyckan

Nu vill jag be dig att berdtta och beskriva vad det var som hiinde i sjilva olyckan.

1.
2.

Kan du beritta/beskriva vad det var som hande?

Varfor skedde olyckan, enligt dig? (t.ex. distraktion, undanmandver, tvirbromsning,
tekniskt fel pa cykeln, trotthet, alkohol, platsens utformning, platsens underlag, véder, tid
pa dygnet osv)

Hur upplevde du hindelsen och vad hann du tinka? Kommer du ihag hela hindelsen,
eller har du minnesluckor?

Kan du beskriva dina skador? (Var det ndgra fler som blev skadade/inblandade?)

Vad hinde sedan? Ringde t.ex. ndgon efter ambulans, eller fick du sjilv kontakta
sjukvirden? Kontaktade du/ni nagra andra?

Vart fordes du och pa vilket sitt dkte du dit?

Efter olyckan (konsekvenser)

Vill du nu berditta vad som hiinde efter olyckan, om dina skador och vilka konsekvenser
olyckan gett.

1.

N o » s

Vilka skador fick du?
a. Blev du inlagd pé sjukhuset och hur ldnge fick du i sé fall ligga kvar?
b. Blev du sjukskriven och hur lénge i sé fall?
c. Hur mar du idag?
Hur ser du pé olyckan nu i efterhand? (t.ex. vad var det som orsakade olyckan enligt dig)
a. Vilka kénslor vécker olyckan i efterhand?
Vilka reaktioner har du fatt fran andra (t.ex. vénner, familjemedlemmar, arbetskamrater)
ndr det géller olyckan (menar de t.ex. att det var ditt fel, daligt vigunderlag etc)? Har din
olycka paverkat dem pa négot sitt?
Skulle olyckan ha kunnat forhindras tror du, och i sa fall hur?
Skulle dina skador ha kunnat lindras/mildras pd ndgot satt tror du, och i sa fall hur?
Fick din cykel négra skador i olyckan?
Hur ser du pé cykling nu i efterhand? Har du t.ex. slutat att cykla eller dndrat ditt beteende
nér det géller cykling? Kan du i sé fall beskriva pa vilket sétt du har &dndrat ditt beteende?
Ar du ridd for att réka ut for en cykelolycka igen?
Har du tidigare varit med om négra andra cykelolyckor/incidenter? Kan du i sa fall kort

beskriva den/dem?
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Forsiakringsbolag

Jag undrar nu om du haft nagon kontakt med forsikringsbolag angdende din olycka.

1.

2
3.
4

Har du haft kontakt med négot forsdkringsbolag efter olyckan?
Om ja, vilket forsdkringsbolag?
Om ja, hur tycker du att du har blivit bemétt av forsdkringsbolaget?

. Har du fétt ndgon erséttning?

Instanser och dokumentation

Vill du beriitta om du varit i kontakt med ndgra andra instanser och om du vet ndagot om
hur din olycka dokumenterats.

1.

Vilka instanser har du varit i kontakt med i samband med cykelolyckan? (t.ex. virdcentral,
akuten, foretagshidlsan, olika slags rontgen, psykolog/kurator, sjukgymnast,
specialistldkare sa som ortoped, handkirurg, neurolog osv, men dven kommunen eller
annan véghallare samt polisen)

Har du fatt se dina journaler?

Trafikolyckor ska rapporteras i STRADA (olycksdatabas som administreras av
Transportstyrelsen). Kommer du ihag om du har blivit informerad om att det skulle ldggas
in information om din olycka i STRADA? Kommer du ihdg om du fick berétta om
olyckans hindelseforlopp for ndgon som skulle dokumentera olyckan i STRADA?

Vi har en utskrift av vad man har registrerat om din olycka i STRADA. Jag tinkte att vi
kunde titta pa den tillsammans och se hur du tycker det stimmer och vad som eventuellt

saknas.
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Syn pa cyklisters sikerhet
Vill du slutligen berditta hur du ser pa cyklisters sikerhet.

1. Hur ser du pa cyklisters sidkerhet 6verlag?

2. Vad tror du dr de frimsta orsakerna till att cyklister rakar ut for olyckor, framfor allt
singelolyckor? (t.ex. déligt vigunderhéll; distraktioner som t.ex. mobil, lyssnande pé
musik, hund i band; alkoholpaverkan; hog hastighet; daligt med utrymme; blandning av
olika trafikanter; délig regelefterlevnad)

3. Vilka dr enligt dig de viktigaste atgérderna for att forbéttra sdkerheten for cyklister?
(utformning av trafikmiljon, vdgunderhéll, lagar och regler, skyddsutrustning)

a. Hur ser du péd anvindning av olika sorters skyddsutrustning? (t.ex. cykelhjélm,
dubbdick, varselklidder, speciella skyddsklider, reflexer)

4. Ar det nigot annat som du vill ta upp kring det hir med cykling och din cykelolycka, som

du tycker att jag har missat?

Tack for din medverkan!
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Trafikskadejournal STRADA

Ifylls av samtliga patienter som skadats i trafiken. OBS! Galler aven fotgangare som ramlat och cyklister som kért omkull.
Genom att detta formular fylls i samtycker jag till att mina personuppgifter behandlas i databasen och informationssystemet for olyckor och skador i
trafiken (STRADA) enligt bestdmmelserna i personuppgiftslagen (1998:204)

Olyckstillfalle

Datum (ar/man/dag) Klockslag
/ /

Inkom till sjukhuset

Datum (ar/man/dag) Klockslag

/ / :
Inkom med [JAmbulans []Helikopter [JAnnat

Beskrivning av olycksplats (anges noggrant t.ex. med
gatuadress, korsande gator, narhet till kand plats, affar, etc.)

Ort:

Vag/gata:

Vid korsningsolycka anges namn pa korsande
vag/gata:

Platstyp

[ Gatu-/vagstracka [] Korsning [ Rondell
[] Gang-/cykelvag [ Trottoar [ Hallplats
[] Annat, t.ex.park,torg,p-plats:

Olyckan intraffade pa

[] Cykeloverfart [] Overgangsstalle
Bebyggelsetyp

Tattbebyggt omrade [ Ja [ Nej [ Okant

ID-uppgifter

Vagomstiandigheter
[ Inget som péaverkade olycksférloppet

Vé&gen/gang-/cykelbanan var hal pga:
O sneris [ Lov [ vatten

Vagen/gang-/cykelbanan hade:
[] Ojamnheter [] Hal och gropar [] Lést grus
O Annat:

[ Annat:

O Sparvéags-/jarnvagsspar

Olyckan intraffade
[ I arbetet

[ | skolan
[J Pa fritiden

[ Pa vag till/fran arbetet
[0 Pa vag till/fran skolan
[ Annat:

Polis har varit pa olycksplatsen [ ]Ja [ Nej [] Okant

Olycksbeskrivning t.ex. orsaker och handelseférlopp. Rita gérna en skiss éver olycksplatsen.

Vid olyckan var jag

Jag kolliderade med

Skyddsutrustning |,

[] Fotgangare [ Inget, singelolycka Hjalm | 5
[ Pa cykel [0 Fotgangare Balte O O
[] Pa moped [ Cykel Barnstol/kudde O O
[] Pa EU-moped [0 Moped Krockkudde O [O Saknas[]
[] P& tung MC [0 EU-moped MC-stall O Od
[ Pa1att MC [0 TungMC [ Annat:
[ I personbil [ LattMmC [J Ingen
[ 1 tung lastbil [J Personbil
[ 1 15t lastbil O Tung lastbil
11 buss [ Latt lastbil
[] Annat: [ Buss
[0 Annat, t.ex. trad,

Och jag var stolpe, alg: Far kontaktas per telefon for komplettering
[] Férare  [] Passagerare [ Ja Telnr /

] Fram O va. bak [ Mitten []JH6. bak [ Nej

[ staende [ Annat:




Har du varit med om en trafikolycka?
Ramlat pa gatan?
Cyklat omkull?

Da kan du hjalpa oss att forebygga att andra rakar ut
for samma sak!

Vi pa Lasarettet 1 Motala arbetar tillsammans med Transportstyrelsen for att farre
ménniskor ska skadas 1 trafiken och for det behover vi din hjdlp. Du som har varit
inblandad i en olycka &r den som bist kan beskriva hur den gick till. Genom din berittelse
far vi en bittre bild av hur manga som skadas i trafiken och dven pé vilket sitt.
Informationen samlas i ett informationssystem som heter STRADA och anvénds av manga
olika aktorer som arbetar med trafiksédkerhet.

Var hande olyckan och hur gick det till?

For att kunna upptécka vilka platser som behdver bli sdkrare behdver vi veta var olyckan
intréffade sd exakt som mojligt. Rita gérna en bild 6ver olycksplatsen, skriv gatunamnen
eller andra kinnetecken for platsen, som till exempel ett namn pa nérliggande foretag.
Skriv dven en kort beskrivning av hur olyckan gick till. Det gor det lattare for oss att forsta
orsaken till olyckan.

Kompletterande uppgifter

De uppgifter du lamnar pa trafikskadejournalen kompletterar vi sedan med uppgifter fran
din journal. Det gor vi for att kunna forstd hur du skadades och hur allvarligt skadad du
blev i olyckan.

Viktigt att veta

Din medverkan ar frivillig och anonym. Alla dina uppgifter behandlas enligt
personuppgiftslagen (1998:204) och offentlighets- och sekretesslagen (2009:400).
Transportstyrelsen dr ansvarig for hanteringen av personuppgifter och har du fragor om
detta &r du vilkommen att kontakta Transportstyrelsen pa telefon: 0771 503 503 och fraga
efter Transportstyrelsens personuppgiftsombud, eller via e-post: vag@transportstyrelsen.se

Kontaktperson for STRADA pa Blanketten lamnas/skickas till:

Lasarettet i Motala éir_ Lasarettet 1 Motala
Akutmottagningen/STRADA
591 85 Motala
Vill du veta mer om STRADA? Ga in pa www.transportstyrelsen.se/STRADA
eller ring Transportstyrelsen pd 0771-503 503
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VTl &r eft oberoende och internationellt framstaende forskningsinstitut som arbetar med
forskning\och utveckling inom transportsektorn. Vi arbetar med samtliga trafikslag och
karnkompetensen finns inom omradena sikerhet, ekonomi, milj, trafik- och transportanalys,
beteende o¢ch samspel mellan ménniska-fordon-transportsystem samt inom vagkonstruktion,
drift och underhall. VTl &r varldsledande inom ett flertal omraden, till exempel simulatorteknik.
VTI har tjanster som stracker sig fran forstudier, oberoende kvalificerade utredningar och
expertutlatanden till projektledning samt forskning och utveckling. Var tekniska utrustning bestar
bland annat jav kérsimulatorer fér vag- och jarnvégstrafik, vaglaboratorium, ddckprovnings-
anldggning, krockbanor och mycket mer. Vi kan &ven erbjuda ett brett utbud av kurser och

seminarier inom transportomradet.

VTl is an independent, internationally outstanding research institute which is engaged on
research apd development in the transport sector. Our work covers all modes, and our core
competenge is in the fields of safety, economy., environment, traffic and transport analysis,
behaviourf and the man-vehicle-transport system interaction, and in road design, operation
and maintenance. VTl is a world leader in several areas, for instance in simulator technology.

VTI provides services ranging from preliminary studies, highlevel independent investigations

in the field of transport.
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