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Okat och sikert aktivt resande
- Trafiksakerhet cykel

Jorgen Persson PLgs
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Utgangspunkter for ett hallbart samhélle
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Agenda 2030

«  Delmal 3.6: Till 2030 halvera antalet dodsfall och skador i trafikolyckor i véarlden.

«  Delmal 11.2: Senast 2030 tillhandahalla tillgang till sékra, ekonomiskt dverkomliga, tillgangliga och
hallbara transportsystem for alla. Férbattra trafiksakerheten, sarskilt genom att bygga ut kollektivtrafiken,
med sarskild uppmarksamhet pa behoven hos méanniskor i utsatta situationer, kvinnor, barn, personer med
funktionsnedsattning samt aldre personer.

Etappmal 2030

«  Antalet omkomna till féljd av trafikolyckor inom vagtrafiken ska halveras mellan ar 2020 och 2030

« Antalet allvarligt skadade till foljd av trafikolyckor inom vagtrafiken ska minska med minst 25 procent mellan
ar 2020 och 2030

Aktérsgemensamma mal 2030

- Antalet allvarligt skadade till f6ljd av fallolyckor inom vagtrafiken ska minska med 25 procent mellan ar 2020
och 2030.

«  Antalet suicid inom vagtrafiken, inklusive hopp fran bro, ska minska till 2030

. NOLLVISIONEN
Barnkonventionen

«  Barnens basta ska vara vagledande i alla beslut. Staterna ska sékerstalla barnens 6verlevnad och utveckling TILLSAMMANS

RADDAR VI LIV
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Omkomna i trafiken, per trafikantkategori
2017-2024
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Kélla: Transportstyrelsen
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Antal allvarligt skadade per trafikantkategori

2017-2024
Ingar inte i officiell statistik
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Allvarligt skadade pa cykel fordelat pa alder och kon
2020-2024 (Beraknat antal allvarligt skadade med bestaende men, RPMI 21%)
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ALLVARLIGT SKADADE FOTGANGARE 2014-
2019 — KON OCH ALDER (ARSKLASSER)

Fran 27 ars alder ar det fler kvinnor
an man som skadas allvarligt i

fotgangarolyckor.
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Kalla: Strada sjukvard Kalla: VTI-rapport 1133 (2022)
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Elcyklar

Mojligheter Utmaningar

Antal
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Allvarligt skadade pa cykel
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Utmaningen — dnskad bade 6kad och saker cykling

Nytt etappmal for trafiksékerhet mellan 2020 och 2030 (regeringsbeslut 2020): Behov av effektiva
. . . o s f f I
Antal omkomna ska halveras och antal allvarligt skadade ska minska med minst 25 procent a;ﬁsgfgt e e
fordubblad cykling

Stadstrafikmal (Regeringens Strategi for levande stader 2018):
Andelen persontransporter med kollektivtrafik, cykel och gang i Sverige ska vara
minst 25 procent 2025, i riktning mot att pa sikt fordubbla andelen
for gang-, cykel och kollektivtrafik

+1 800
Vid férdubblad cykeltrafik
beddms antalet allvarligt
skadade (allt annat lika)
Oka med ca 80-90 %*
v J—
»> 2030
' 2020 Vid en 25% minskning
Ca 2000 allvarligt av allvarligt skadade cyklister 500

skadade cyklister

*Antal skadade vid 6kad gang och cykling Spolander (2024)
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Omkomna cyklister
2019 - 2024

Basversion: 13 jan 2026

(Markus Lundkvist, PLgt)
Jorgen Persson, PLgs
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Omkomna cyklister
2003-2024
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Ingar i studien
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Utvecklingen av antalet omkomna cyklister ar relativt oforandrat under de senaste 15 aren

Kalla: Transportstyrelsen
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Omkomna cyklister
139 omkomna 2019-2024
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2022-2024 omkom i genomsnitt 26 cyklister per ar.

M Elrullstol/Permobil

B Elsparkcykel
Elcykel
B Vanlig cykel

1 av 3 omkom pa nagon typ av eldriven cykel (ca 4 elspark- och 4 elcyklister per ar)

Kalla: Trafikverkets djupstudier
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Omkomna cyklister per olyckstyp
132 omkomna 2019-2024 (Vanlig-, el- och elsparkcykel)
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Under 2021-2024 omkom halften i en singelolycka

M Singel

m Kollision

Kalla: Trafikverkets djupstudier
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Omkomna cyklister per olyckstyp och cykeltyp
132 omkomna 2019-2024
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Vanlig cykel Elcykel Elsparkcykel

Andelen singelolyckor var hogst bland elcyklister och elsparkcyklister

Vanliga cyklister omkom framst i kollisionsolyckor

Kalla: Trafikverkets djupstudier
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Omkomna elsparkcyklister och agande
16 omkomna 2019-2024
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2 av 3 omkom pa en privat elsparkcykel
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Kalla: Trafikverkets djupstudier
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Omkomna cyklister och trim
43 omkomna 2019-2024

30

25

20

15

10

Elcykel Elsparkcykel

4 av 10 elsparkcyklar som kunnat undersokas var trimmade

Samtliga trimmade elsparkcyklar var privatagda

Okant
H Nej
W Ja

Kalla: Trafikverkets djupstudier
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Cyklist
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Omkomna cyklister per aldersgrupp och cykeltyp
132 omkomna 2019-2024
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Flest omkomna cyklister i dldrarna 65+ ar

Omkomna pa elcyklar var framst i aldrarna 55-84 ar
Omkomna pa elsparkcykel var i aldrarna 25-64 ar

75-84

85-94

W Elsparkcykel
Elcykel
B Vanlig cykel

95-

Kalla: Trafikverkets djupstudier
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Omkomna cyklister per aldersgrupp och olyckstyp
132 omkomna 2019-2024 (Vanlig-, el- och elsparkcykel)
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Andelen singelolyckor var storst i aldrarna 55-74 ar

75-84

85-94

H Singel

Kollision

Kalla: Trafikverkets djupstudier
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Omkomna cyklister, alkoholpaverkan och cykeltyp
132 omkomna 2019-2024

89 st 27 st 16 st Endast 3 av 130 har

- konstaterats vara

100%
90%
80%

paverkade av andra
droger an alkohol

70%
60%
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30%
20%
10%

0%

® Okant
H Nej

W Ja

Vanlig cykel Elcykel Elsparkcykel

21% av omkomna cyklister var alkoholpaverkade (baserat pa fall med kanda uppgifter)

Andelen for vanliga cyklister var 14%, elcyklister 30% och elsparkcyklister 46%
Fa omkom i samband med andra droger an alkohol

Kalla: Trafikverkets djupstudier



@n
\:_l'j TRAFIKVERKET

Omkomna cyklister, hjalm per aldersgrupp
132 omkomna 2019-2024 (Vanlig-, el- och elsparkcykel)
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0-14 15-17 18-24 25-34 35-44 45-54 55-64 65-74 75-84 85-94 95-

Andelen hjalmanvandning var storst i aldrarna upp till 14 ar samt 55+ ar

Mycket liten andel hjalmanvandning i aldrarna 15-54 ar

Kalla: Trafikverkets djupstudier
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Omkomna cyklister, hjalm per cykeltyp
132 omkomna 2019-2024

89 st 27 st 16 st
100%
90%
80%
70%
60% .
m Okant
50% H Nej
40% W Ja
30%
20%
10%
0%
Vanlig cykel Elcykel Elsparkcykel

6 av 10 omkomna pa vanlig cykel och elcykel anvande inte hjalm (med kand anvandning)

12 av 13 omkomna pa elsparkcykel anvande inte hjalm
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Omkomna cyklister per vaghallare
132 omkomna 2019-2024
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Statlig Kommunal Enskild Okant

62% omkom pa det kommunala vagnatet

25% omkom pa det statliga vagnatet
Elsparkcyklister omkom framst pa det kommunala vagnatet

Kalla: Trafikverkets djupstudier
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Omkomna — hastighetsgrans, cykeltyp

- kommunal vag
83 omkomna 2019-2024
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10 ] l I l Elcykel
5 B Vanlig cykel
. -
30 40 50 60 Okant

Kommunal

Nasta alla av de omkomna pa kommunala vagar omkom pa vagar med hastighetsgrans

upp till 50 km/h (baserat pa fall med kanda uppgifter)
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Omkomna — hastighetsgrans, cykeltyp

- statlig vag
33 omkomna 2019-2024
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I l B Vanlig cykel
| [ [ | | .
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30 40 50 00 Okant

Statlig

Nasta alla av de omkomna pa statliga vagar omkom pa vagar med hastighetsgrans

over 70 km/h (baserat pa fall med kénda uppgifter)
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Omkomna cyklister vaghallare och olyckstyp
132 omkomna 2019-2024 (Vanlig-, el- och elsparkcykel)
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Enskild

Kommunal

Okant

Nastan 2 av 3 cyklister omkom pa det kommunala véagnatet

Pa kommunalt vagnat omkom nastan halften i singelolyckor
Pa det statliga vagnatet omkom 4 av 5 i kollisionsolyckor

Statlig

m Singel

M Kollision

Kalla: Trafikverkets djupstudier
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Kollisionstyp och cykeltyp

- statlig vag
26 omkomna 2019-2024

Avsvangande I
Backning N
Korsning I
a0 Mote N
E B Vanlig cykel
n Omkorning Elcykel
Upphinnande I
Utfart
Overfart I
0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

| kollisionsolyckor pa statlig vag omkom flest cyklister vid korsningar

och | samband med upphinnande

Avsvangande

R
—F

Kalla: Trafikverkets djupstudier



@n
\:_l'j TRAFIKVERKET

Kollisionstyp och cykeltyp

- kommunal vag
41 omkomna 2019-2024

3 av 41 olyckor intraffar i
Avsvingande I samband med att tunga fordon
svanger hdger i korsningar
medan cykeln ska aka rakt fram.
Tva av dessa olyckor intraffade
pa kommunal vag.

Fotgangare N

Korsning I

= Mote NN
= B Vanlig cykel
€ Omkorning 1
g Elcykel
> Tag/sparvagn I M Elsparkcykel
Upphinnande
Avsvangande
Utfart 1 |
Overfart I ]

0 2 4 6 8 10 12 14 16 18 f

| kollisionsolyckor pa kommunal vag omkom flest cyklister vid korsningar och dverfarter

Kalla: Trafikverkets djupstudier



7 TRAFIKVERKET

Cykelhjalm



Hjalmanvandning i olyckor jamfort med andelen huvudskador
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Cykelhjalmsanvandning 2013 - 2023
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Hjalmanvandningen skiljer sig at
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Cykel (totalt ca 50%)
Elcykel ca 70%
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Kalla: Trafikia 2023




High marks dvs Instammer helt, Instdammer i stora drag:
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CYKLAT (sommar)
Varje dag: 66% Né&gra ganger i veckan: 67%

Obligatoriskt med cykelhjalm CYLAT Ginter

Ts-enkéat 2022

48

Obligatoriskt med cykelhjalm.
Andel som instammer 1991-2022, 16-74 ar

Procent
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o T T Y I B N SO
-91 -93 -95 -97 -99 -01 -03 -06 -08 -10 -12 -14 -16& -18 -22
Artal

Varje dag: 66% Nagra ganger i veckan: 63%

47
"Det borde vara obligatoriskt fér alla att anvanda hjalm vid cykling.”

Andel som instdimmer 2022.

Procent M Kvinnor M Min
100

80
— — Medelvérde
2022

60

40

20

16-17 18-19 20-24 25-54 55-64 65-74 75-84
Alder

« Andelen som anser att det borde vara obligatoriskt med cykelhjalm har okat fran fyra av tio till sju av tio

« Kvinnor instammer i hogre grad i pastaendet jamfért med man.
« Yngre personer (16—24 ar) mindre positiva till detta jamfort med aldre.
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Hjalmens skyddseffekt

Cykelhjalmen halverar risken for huvudskador

Flera studier baserade pa verkliga olyckor visar att cykelhjalmen ar av
mycket stor betydelse. Cykelhjalmen minskar risken for huvudskador med
Minst 50 procent (Olivier & Creighton 2017)

Tva av tre allvarliga huvudskador kan undvikas om cyklisten anvander hjalm
(Folksam 2013)

Cykelhjalmen minskar aven risken for ansiktsskador med 33 procent

Bicycle injuries and helmet use: a systematic review and meta-analysis, Jake Olivier, Prudence Creighton, 2017

Antalet omkomna skulle kunna minska med 25 procent om alla anvande cykelhjalm
— for allvarligt och mycket allvarligt skadade ar motsvarande andel 5 respektive 25 procent.

Referenser:

.. : o . s . 2 O i 0 Alla: Olivier & Creighton, 2016
Folksams analys av dodsolyckor med cyklister pa statligt och kommunalt vagnat 2018 visar bla att huvudskador ar huvudorsak till cirka 70% RPMI 1+: Rizzi, Stigson & Krafft 2013

av dodsfallen. | majoriteten av dodsfallen (75%) sé hade cyklisten ingen hjalm pa sig. Cykelhjalm bedémdes ha en stor effekt pa dodsolyckor Allvarliga (AIS 3+): Bambach et al, 2013; Amoros et al., 2012
(46% av cyklisterna som omkom utan hjalm skulle ha dverlevt om de anvant hjalm). Dédsfall: Bjornstig et al, 1992; Folksam, 2017.
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Nagra slutsatser om hjalm och hjalmlag

* Hjalmen har hog Skyddande effekt T ex: Olivier & Creighton 2017

b Inget tyd“gt Samband me”an ett InfOFande aVv hjalmlag OCh en mInSanng aVv Cyk“ng Systematic Reviews on Legislation, Effects of Legislatio

on Cycling Exposure, and Risk Compensation 2018

» Litet eller ingen belagg for att riskkompensation finns vid hjalmanvandning Bicycle helmets and risky behaviour:

A systematic review 2019
* En hjdlmlag ar mycket kostnadseffektiv ur ett samhallsperspektiv Transportstyrelsen 2021. Dnr TSV 2019-5394
 HOg acceptans for en hjalmlag for alla Trafikverket ts-enkiter
« Hjalm en av forutsattningarna for sakert cyklande ur ett systemperspektiv T =)
* Olika hyrsystem utgor en utmaning vid ev lagstiftning — Iil“il

« Ett lagkrav skulle behtva en politisk vilja och polisiara resurser for att folja upp efterlevnaden

Se aven ny studie av TOI 2024 ang effekterna av ett hjalmkrav i Norge

https://www.toi.no/forskningsomrader/trafikksikkerhet/pabud-om-sykkelhjelm-kan-forhindre-dodsfall



https://www.toi.no/forskningsomrader/trafikksikkerhet/pabud-om-sykkelhjelm-kan-forhindre-dodsfall
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TOI 2024

Expected effects of a bicycle helmet law in Norway

Ur “Summary”

Arguments against mandatory bicycle helmet legislation

There are many arguments against mandatory bicycle helmet legislation, but not all of them are
supported by empirical research.

The most relevant arguments against a helmet wearing law in Norway are:
* It can make the operation of bicycle sharing schemes and e-scooter renting schemes more difficult.
» There will be resistance to a law from lobbying organizations, cyclists or the public in general.

Some common arguments against a helmet wearing law that do not have empirical support are:

» There will be less cycling: Experience in other countries shows that the amount of cycling may be
reduced initially, but this effect is usually small and does not last long.

» Helmet waring leads to more risky behavior, increases the amount of neck injuries and leads to drivers
being less considerate towards cyclists: Again, there is no consistent empirical support for these
arguments.

* An information campaign can be as effective as a law but is less intrusive and will meet less resistance:
It is correct that a campaign is less intrusive than a law and will probably be resisted to a lesser extent.
However, it is doubtful that a campaign is as effective as a law.
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TOI 2024

Expected effects of a bicycle helmet law in Norway

Ur “Summary”

Recommendations
If mandatory bicycle helmet legislation is to be introduced in Norway, the following factors may make the
law more effective (i.e. lead to a high helmet wearing rate), while at the same time reducing opposition
to it:

» The law should apply to all cyclists (children, adolescents, adults)

* The law applies to all types of bicycles (e-bikes/pedelecs, rented bikes, etc.)

* The law applies to e-scooters

» Exceptions from the law can be made, e.g. in warm weather or when cycling uphill (such exceptions
need not include e-bikes/pedelecs and e-scooters)

» The law applies even when cycling on sidewalks (which is permitted in Norway, provided cyclists
respect pedestrians).



Krav pa elsparkcyklar
Enligt ETSC, nov 2024

ARILAL LB LY

P xﬁ Speed limited to 20 km/h
Minimum age of 16

® No alcohol
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Table 8.

Legal minimum
age for riding
an e-scooter

Alder

Minimum age to ride an e-scooter

Luxembourg Austria Bulgaria? Denmark® Belgium Czechia®
c_/\,‘ Helmet required Poland® | Norway | Croatia Greece® Ireland Estonia
= Cyprus Slovakia"” Israel —Fintand—
Safe infrastructure 7 (8
e France Finland 2025 Lithuania Hungary
. Germany Netherlands Portugal
@ 30 km/h speed limit HJ al m Italy United Kingdom® | Sweden |
Latvia
Romania
o ml?:"d'leuz; E-scooter helmet mandatory E-scooter helmet not mandatory Slovenia™®
1o wvedr a Austria 1 Serbia
helmet when under 12 Belgium g (11
riding an e pain
e-seooter? er 18 ey Switzerland"'2
C Finland
SRR not mandatory but strongly recommended
. Ireland
Croxtin not mandatory but strongly recommended A I k O h O I
Czachia Luxembourg
| penmark | Malta Ta‘h'j 9‘- Alcohol limit for e-scooter riders
alCconol
SnTa Netherlands or riding 0.0g/l 0.5 g/l 089/l [ Nolimit |
under 16 scooter Czechia Norway Belgium Austria —fintand—
France f : . ; p 5 (5)
on roads outside urban areas Poland Lithuania Se‘rblij Bulgaria United Kingdom I Sweden I
Greece Portugal Polan Croatia
Italy Cyprus
under 18 United Kingdom Germany™
Latvia . I Denmark I
under 18 Switzerland —
Lithuania Greece
under 18 and for everyone on the carriageway srael®
srae
Romania italy
Spain
regulated at local level Luxembourg
Sweden Latvia
under 15 Portugal
Slovakia Slovakia®
Lol Slovenia
Slovenia <pain®
under 18 p
Switzerland
Israel L " |
L‘r?dr:?.{. "DE - 0.0 g/l for riders under 21 years old Finland 2025
L - 0.1 g/ for novice and drivers aged below 24
Serbia

FSK - 0.24 mg/l of exhaled air, 0.5 ¢/l of body weight
“ES - 0.0 g/l for riders under 18 years old
SF - it ic not nermitted to ride an e-ccooter if votn are too tired il ar under the infliience of alcohol ar ather cubestancee to ride cafaly
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Anpassa systemet till manniskans forutsattningar

« Saker infrastruktur och hastighet
— Ratt hastighet (Tatort 30/40 km/h)
— Saker utformning (GCM-banor, Passager, Cykelgator, Kantsten)
— Bra underhall (Aret runt)

« Sakrafordon
— Sékra personbilar och tunga fordon (Anpassade fér oskyddade)
— Sékra cyklar (Belysning/reflexer, Bromsar)
— Otrimmade elcyklar

« Saker anvandning
— Hjalm och andra skydd
— Bra vinterskor och vinterdack
— Nykterhet
— Alderskrav (Elsparkcyklar och elcyklar)
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Saker cykling starker flera hallbarhetsaspekter

Flera synergier, fa malkonflikter

« Lag sakerhet &ar inte attraktivt, det lockar inte nya
cyklister och ar darmed ett hinder for 6kad cykling

- Okad sakerhet ar positivt for cyklingen, da cyklingen
minskar efter skador

« Lag sakerhet &r inte halsosamt, da halsovinsterna
minskar till féljd av skador vid olyckor

« Okad sakerhet 6kar tryggheten

« Manga sakerhetshdjande atgarder okar aven cyklisters
tillganglighet, trygghet och konkurrenskraft t ex:

Tatortshastighet 30/40 km/h
GCM-banor

Sékra GCM-passager

Bra underhall aret runt

“Further, one third of respondents reported continuous health problems up
to at least five years after the crash, and for almost 40% the injury did
not allow them to continue cycling to the same extent as before the
crash (as also confirmed by the present results).”

Kélla: Journal of Transport & Health Volume 24, March 2022, 101320
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Sakert aktivt resande

Att framja och 6ka gang och cykling ar en viktig del av
hallbar samhallsutveckling — och det kraver aven ett tydligt
fokus pa sékerhet.

Idéskrift samt handbok

| syfte att ge stod till kommuner, regioner och
organisationer som arbetar med beteendepaverkan for
Okat sékert aktivt resande riktad till medborgare och
trafikanter har Trafikverket tagit fram en idéskrift och en
handbok.

| Idéskriften finns att lasa om hur trafiksékerhet och aktivt
resande hanger ihop — och hur vi tillsammans kan skapa
ett tryggare och trafiksékrare samhalle for alla som gar och
cyklar.

Handboken ger inspiration och vagledning for planering
och genomforande av kommunikationsinsatser.

Kontaktperson: Britt Lisra

" till sakért

aktivt resande

Sa kan man arbeta med beteendepaverkan
for okad trafiksakerhet i olika sammanhang

2025-05-15

Kommunicera
om sakert
aktivt resande
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2.1 Virkninger av sykkelhjelmbruk pa ulykker, skader og
atferd

2.1.1 Hvordan pavirker sykkelhjelm antall skader blant syklister som er
innblandet i ulykker?

Med sykkelhjelm er risikoen for hodeskader og for a bli drept i en ulykke, omtrent halvert. Ogsa
ansiktsskader er redusert. Pa nakkeskader har sykkelhjelm ingen effekt. Dette er basert pa sveert
mange studier med relativt konsistente resultater.

Virkninger av sykkelhjelm p& hodeskader blant syklister er undersskt i mange empiriske studier og
oppsummert i flere metaanalyser, bl.a. Olivier og Creighton (2017) og Haye (2018A). Hoye (2024) har
oppdatert Haye (2018A) og gjort en metaanalyse basert pa 83 studier fra 1989-2022. Resultatene er
oppsummert i tabell 2.1.

Tabell 2.1: Virkninger av sykkelhjelm pda antall skader blant syklister som er involvert i ulykker, sammenlagte
virkninger fra metaanalyse (konfidensintervaller i parentes) (Haye, 2024).

Virkning pa antall skader i prosent

Type skade Alle skader Dgdelige skader
Alle skader -31 (-41; -19) -48 (-59; -35)
Hodeskader -52 (-56; -47) -72 (-88; -32)
Ansiktsskader -24 (-36; -11)

Nakkeskader +15 (-8; +43)

Resultatene stemmer godt overens med resultater fra tidligere metaanalyser, selv om antall inkluderte
studier er langt sterre og det er gjort grundige analyser av mulige skjevheter.

Resultatene viser at virkningen av sykkelhjelm er st@rre pa hodeskader enn pa andre skader. Virkningen
er ogsa starre pa dedelige skader enn pa mindre alvorlige skader. Det er derimot ingen forskjeller i virk-
ningen mellom ulike skadegrader blant ikke-dadelige skader.

Virkningen pa nakkeskader er ikke statistisk signifikant. Dessuten viser Hoye (2018A) at resultater fra
enkeltstudier som finner skende antall nakkeskader med sykkelhjelm, kan vaere pavirket av metodolo-
giske svakheter. Man kan derfor ikke konkludere at sykkelhjelm farer til flere nakkeskader. En hypotese
om at sykkelhjelm gker antall nakkeskader, brukes noen ganger som argument mot bruk eller pabud av
sykkelhjelm, men foreliggende resultater gir altsd ikke stotte til dette argumentet.
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Krav pa cykelhjalm raddar liv och minskar inte cyklingen

« ldag har 27 lander nagon form av cykelhjalmslag.

« | syfte att fa en aktuell kunskapssammanstallning av
effekten av en cykelhjalmslag har Trafikverket bestallt en
litteraturstudie.

School of Mathematics and Statistics
Transport and Road Safety (TARS)

Australia’s
Global
Universi

«  Sammantaget visade studien pa ett blandat resultat.
13 studier visade inte pa nagon forandring i cyklandet

efter |nforandet av CykeIhJaImSIag TVé. StUdler V|Sade pé Bicycle Helmets: Systematic Reviews on Legislation, Effects of
minskat cyklande och atta studier visade pa ett blandat Legisiation on Cycling Exposure, and Risk Compensation
resultat.

Mot bakgrund av den kunskap som redovisas i
litteraturstudien kan vi idag inte se ett tydligt samband
mellan ett inforande av hjalmlag och en minskning av
cykling.

Associate Professor Jake Olivier

Doctor Mahsa Esmaeilikia

Professor Raphael Grzebieta






