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Forord

Den studie, som redovisas i denna rapport, syftar till att belysa forutsattningarna
for att utveckla ett marknadsdrivet testforfarande for sakrare cyklar med Euro
NCAP som forebild. Rapporten riktar sig sérskilt till Trafikverket, Transportsty-
relsen och VINNOVA, ténkbar aktorer for initiativ till och finansiering av Fol
med inriktning pa cykeln som fordon.

Studien har omfattat individuella diskussioner med foretradare for forskning,
testverksamhet, skadeprevention, cykelindustri, samhallsintressen och tankbara
finansiarer inom omradet.

Den avslutades med ett expertseminarium pa VINNOVA kring en preliminar
rapport och dar fragorna diskuterades i ett ssmmanfattande sammanhang.

Studien har finansierats av Trafikverkets skyltfond. Vi forfattare ansvarar for
fakta, slutsatser och varderingar i rapporten. De dverensstammer inte nddvandigt-
vis med Trafikverkets standpunkter inom rapportens @amnesomrade.

Det & manga personer som pa olika satt bidragit till studien (se bilaga 2 och 3).
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Sammanfattning

Studien har syftat till att belysa forutsattningarna for ett marknadsorienterat test-
forfarande for sakrare cyklar med Euro NCAP som forebild. Syftet har ocksa varit
att i kontakterna med forskningsutforare, forskningsfinansiarer och trafiksaker-
hetsansvariga skapa intresse for FoU om fordonet cykel.

Kritiska egenskaper hos cykeln

Bakgrunden &r att praktiskt taget ingen sékerhetsrelaterad forskning égnats sjalva
cykeln som fordon. Den har nagra uppenbart kritiska egenskaper. En ar den kon-
struktiva instabiliteten som goér cykeln kanslig for underlagets kvalitet och frik-

tion. Och for storningar, exempelvis vajning for annan trafikant, daligt forankrat

bagage och annat som kan dventyra balansen.

En annan uppenbar egenskap hos ekipaget &r avsaknaden av skydd som kan
ta upp kollisionskrafter, forutom cykelhjalm i forekommande fall. | stort sett alla
olyckor slutar med att cyklisten slar i marken. Personskadorna beror bland annat
pa islagsenergin som uppstar nar rorelseenergin omvandlas vid islaget. Rorelse-
energin har att gora med hastighet och massa dar hastigheten &r en funktion av
fallhojd och fardhastighet. Det kan handla om sa stora krafter att dodliga skador
forekommer i singelolycka.

Dessa bada egenskaper forklarar varfor cyklisterna ar en exceptionellt skade-
exponerad grupp jdmfort med andra trafikantgrupper. En tredjedel eller mer av
alla allvarligt eller mycket allvarligt skadade trafikanter ar cyklister. Och de
allra flesta har skadats i singelolyckor. Vidare ar vagen mot etappmalet 2020 av-
sevart svarare och langre for cyklister an for exempelvis biltrafikanter.

Tagits for given

| trafiksékerhetsarbetet har cykeln grundldggande geometri tagits for given. Cyk-
listen sitter hogt, latt framatlutad med sadel och vevparti med pedaler vertikalt
under sadeln. Huvud, axlar, armar och h&nder blir ddrigenom exponerade vid en
omkullkérning. Huvudexponeringen ékar pa cyklar for motion och sport med en
mer framatlutad korstéllning. Vid en dverraskande handelse exponeras huvudet i
fallet. Vid fritt fall far det en islagshastighet i marken pa drygt 6 meter per sekund
(fardhastigheten oréknad).

Skillnader i islagsenergier

Cykelmarknaden domineras i stort sett helt av cyklar med hég och uppratt kor-
stéllning. Det finns dock cyklar med sittande eller liggande korstéllning. Ser man
pa rorelseenergin som funktion av enbart fallhojd handlar det om stora skillnader i
islagsenergi, 40-90 procent mellan hoga och laga cyklar. Till det kommer krafter-
na som funktion av fardhastigheten, vilket gor att skillnaderna kan bli &nnu storre.

Krafterna i en vanlig singelolycka kan bli sa stora att det ger dodliga skador.



Drivkrafterna pa marknaden

| dagslaget ar drivkrafterna sma eller inga alls nar det galler att utveckla cykelsa-
kerheten genom att ifragasatta den grundlaggande geometrin och préva andra ut-
formningar. Konsumenterna efterfragar inte alternativ eftersom man inte kanner
till nagra. Tillverkarna &r inte motiverade att ta fram alternativ eftersom konven-
tionella cyklar saljer tillrackligt bra.

Ett frivillig testférfarande for betygssattning av cyklars sakerhet

Idag finns ett golv av tvingande krav nar det galler cyklars sékerhet. De utgors,
dels av fordonsforeskrifter om bromsar, belysning mm, dels av EU-standarderna
nar det galler cykelkomponenter. Inga cyklar far anvandas respektive séljas om de
inte uppfyller dessa krav.

Dessa bada regelverk syftar till att fa bort daliga cyklar genom att séatta en mi-
niminiva.

Detta skulle kunna kompletteras ett system som premierar det som &r sar-
skilt bra, och lyfter fram det pa marknaden, pa ungefar samma satt som galler for
Euro NCAP. Det skulle alltsa handla om ett frivilligt testforfarande for cykel-
marknaden dér syftet &r att informera konsumenter om sarskilt bra cyklar for att
darigenom paverka producenterna att utveckla cyklar som far bra testresultat att
anvanda i marknadsforingen.

Fyra problemomraden for betygssattning
Ett sadant frivilligt testforfarandet kan adressera fyra problemomraden:

1. Skaderisker vid omkullkérning (som funktion av fallh6jd, fardhastighet och
korstéllning).

2. Cykelns mekaniska funktion och hallfasthet, dels avseende helheten, inte
bara komponenterna, dels hogre krav pa enskilda komponenter an nuvaran-
de EU-standarder. Detta skulle kunna utvecklas inom ramen for det certifi-
kat som Svensk Maskinprovning SMP kan utfarda.

3. Uppfdljning och kontroll av cykelns funktion och sdkerhet efter det att den
salts och tagits i bruk.

4. Adderande effekter av olika slags hjalmar och annan skyddsutrustning.

Tanken &r att konsumenten informeras om cykelns prestanda i dessa fyra avseen-
den. Det kan ske med ett betyg i vart och ett separat (exempelvis stjarnor som i
Euro NCAP) och ett ssmmanfattande integrerat betyg. Det innebér inte att varje
cykelmodell behdver testas i empiriska prov, det kan ske med schabloner i fraga
om exempelvis korstallning, fallhéjd och fardhastighet.



Krav utéver EU-standarden kan handla om exempelvis bromsar och deras
funktion. De kan utvecklas for att minska risken for lasning, fram- och bakhjuls-
bromsarna kan integreras for att fordela retardationskrafterna mer optimalt an vad
den enskilde cyklisten kan. Andra frivilliga krav kan utvecklas for hjul och dack.

Cykelns underhall &r ett annat sakerhetsproblem. Cykelns vitala komponenter
som bromsar och drivlina dr oskyddade for vader och vind. Manga cyklar forvaras
utomhus, en del aret runt. Infastningar for styre och sadel, vevpartier, pedaler och
véxlar utsatts for pafrestningar som kan aventyra funktion och sakerhet allt efter-
som tiden gar.

Hogt betyg pa marknaden

Detta skulle innebéra att en cykel skulle fa hoga betyg pa marknaden om den har
(1) laga skaderisker vid omkullkorning, (2) om viktiga komponenter som bromsar
mm uppfyller hogre krav an géllande EU-standarder och om den levereras i slut-
monterat skick till anvandaren, (3) om den leveras med ett service- och kontrolla-
tagande dar tillverkare/aterforséljare garanterar fortsatt funktion och sakerhet,
samt (4) om cykeln anvands tillsammans med skyddsutrustning (ger adderande

betyqg).

Fol med sikte pa cykeln som fordon

Att ta fram en marknadsdrivande mekanism av det skissade slaget ar forstas ett
komplicerat arbete som bl a kraver forskning.

En helt avgorande fraga ar vilka effekter som variationer i fallhéjd och kor-
stallning ger pa risken for svara skador. Det ar forst om effekterna ar tillrackligt
stora som det blir intressant att ga vidare. Det handlar om att utveckla teoretiska
modeller fér singelolyckor och att préva dem i krocksakerhetslaboratorium.

Darefter finns en rad fragor som har att gora med testforfaranden, att utveckla
kraven pa komponenter och helheter, att ta fram system for uppféljning, kontroll
och garantier, utveckla betygssystem och anda implementeringsfragor.

Elassisterade cyklar kommer sannolikt att 6ka snabbt ocksa i Sverige. De kan
komma att fordndra sékerhetsbilden negativt. Dels 6kar genomsnittshastigheter
och darmed hastighetsspridningen i ett cykelflode. Dels 6kar cykelns rorelseenergi
ocksa genom att dagens elcyklar vager ca 50 procent.

Huvudman

Trafikverket, Transportstyrelsen och VINNOVA ar tdnkbara aktorer for initiativ
till och finansiering av Fol med inriktning pa cykeln som fordon. En lamplig start
kan vara att upprétta ett gemensamt Fol-program i det syftet.

Till sist — ndgot om studiens uppléggning och genomférande

Studien har genomforts i tva steg.



| det forsta fordes individuella diskussioner med foretradare for forskning, test-
verksamhet, skadeprevention, cykelindustri, samhallsintressen och tankbara finan-
sidrer inom omradet. Drygt ett 20-tal personer sammanlagt deltog i dessa diskus-
sioner som agde rum hosten 2012 och varen 2013.

Pa grundval av detta togs en preliminar rapport fram som grund for det andra
steget, ett expertseminarium som arrangerades tillsammans med VINNOVA.



1 Syfte och upplaggning

Syfte

Studien har syftat till att belysa forutsattningarna for ett marknadsorienterat test-
forfarande for sékrare cyklar med Euro NCAP som forebild.

Studien har omfattat analyser av behovet av insatser for att gora sjalva cykeln
sékrare, dess sakerhetspotential, vilken forskning som behdvs for att utveckla ett
testforfarande, och vilka som kan driva fragan vidare med finansiering av forsk-
nings- och utvecklingsinsatser.

Ett annat mer dvergripande syfte har varit att skapa intresse for FoU om fordo-
net cykel i kontakterna med forskningsutforare, forskningsfinansiarer och trafik-
sékerhetsansvariga.

Upplaggning och genomférande
Studien har genomforts i tva steg.

| det forsta fordes individuella diskussioner med foretradare for forskning,
testverksamhet, skadeprevention, cykelindustri, samhallsintressen och tankbara
finansiarer inom omradet. Diskussionerna utgick fran ett antal fragestallningar
som skickades till deltagarna nagon vecka innan métet (bilaga 1). Drygt ett 20-tal
personer sammanlagt deltog i de individuella diskussionerna som dgde rum hosten
2012 och varen 2013 (bilaga 2).

Pa grundval av detta togs en preliminar rapport fram som grund for det andra
steget, ett expertseminarium som arrangerades tillsammans med VINNOVA.
Deltagarna finns i bilaga 3. Diskussionsfragorna vid seminariet finns i bilaga 4.



2 Behovet av cykelsakerhetsinsatser

Cykeln i trafikpolitiken

Fortfarande under nittiotalet betraktades cykeln som ett trafiksakerhetsproblem i
den statliga transportpolitiken, ett lekfordon for barn och motionsredskap for vux-
na. Nagot storre avseende fastes inte vid cykelns transportnytta eller potentiella
bidrag till transportsystemet. Sa sent som i inriktningsbeslutet 1996 Infrastruktur-
inriktning for framtida transporter berérdes cykeltrafiken 6ver huvudtaget inte.*
Den fanns visserligen med i nollvisionspropositionen samma ar, men da som ett
trafiksakerhetsproblem. 2

Under nittiotalet borjade cykeln emellertid komma upp i trafikpolitiska sam-
manhang, forst lokalt i ett antal kommuner som fann att en standigt 6kande biltra-
fik i tranga tatorter gick pa tvars mot vaxande krav pa urban kvalitet och béttre
livsmiljo. | slutet av nittiotalet publicerade davarande Svenska Kommunférbundet
en manual for kommunal cykelinfrastrukturplanering. Det kan sdgas markera star-
ten pa ett nytt tankande dar cykeln borjade fa en plats i diskussionerna om tator-
ternas trafikplanering.®

Detta fangades upp i den nationella transportpolitiken nagra ar senare. | infra-
strukturbeslutet 2002 angav regering och riksdag att cykeltrafiken bor 6ka, inte
bara absolut utan ocks& som andel av resandet.*

Regering och riksdag har darefter upprepat malsattningen om ¢kad och sékrare
cykling i efterféljande transportpolitiska beslut. Det handlar om sammanlagt fem
infrastruktur- och transportpolitiska beslut. Framfor allt ska forutsattningarna for-
battras genom att bygga ut cykelinfrastrukturen.®

Myndigheter och organisationer har f6ljt efter med en lang rad strategier, hand-
lingsplaner och program. Det ror sig om bortét 25 sadana dokument fran davaran-
de Vagverket och Banverket, Trafikverket, Boverket, Folkhalsoinstitutet och Sve-
riges Kommuner och Landsting.

Samhadllets vilja till en 6kad cykeltrafik kommer till ett mycket starkt uttryck i
alla dessa dokument, sérskilt om man ser dem tillsammans. Den transportpolitiska
ambitionen galler framforallt storstadsomradena och de stérre staderna dar det
bland annat handlar om att ersatta korta bilresor.

! Prop. 1996/97:53. | den féljande riksdagsbehandlingen konstaterade dock trafikutskottet att det
vore dnskvért att ta upp cykeltrafikens behov i framtida inriktningsbeslut (Trafikpolitikens inrikt-
ning 1996/97 TUY).

2 Nollvisionen och det trafiksakra samhéllet (prop. 1996/97:137).

* Det finns bara daliga klader — Kommunen planerar for 6kad och sakrare cykeltrafik. SKL 1998.
* Prop. 2001/02:20 samt trafikutskottet 2001/02: TU2 Infrastruktur for ett langsiktigt hallbart
transportsystem.

> Det har skett en forskjutning i malformuleringarna. De har gétt fran att “6ka cykeltrafiken och
dess andel”, till att bara "6ka cykeltrafiken”. Och darifran har man nu landat i formuleringen "for-
battra forsattningarna att vélja cykel” (Mal for framtidens resor och transporter (prop. 2008/09:93).
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Stor variation mellan regioner och kommuner

Cykeln spelar en nastan lika stor roll som kollektivtrafiken om man ser till antalet
resor utan hansyn till reslangd. Av de 4,8 miljarder resor® som svenska folket &rli-
gen gor, ar cykeln det huvudsakliga fardmedlet i drygt 9 procent (kollektivtrafiken
inte fullt 12 procent). ’

Rollen blir blygsammare nar man ser pa persontrafikarbetet, alltsa summan av
resldngderna. Dar svarar cykeln for inte fullt 1% procent av de 135 miljarder ki-
lometer som svenska folket arligen forflyttar sig. Cykeln &r ett kortdistansfordon
for resor inom framférallt tatort. Genomsnittet ligger pa 4-5 kilometer.®

Det ar en stor variation mellan regioner och kommuner. | en del kommuner ar
cykelandelen nagra enstaka procent, i andra ligger cykelns andel av persontrans-
porterna kring 20 procent eller hogre. Ocksa mellan regioner ar variationen stor,
fran ett par procent till 15 procent.

Variationen kan tolkas som ett uttryck for potentialen i de transportpolitiska
ambitionerna.
Stor skadevolym och héga relativa olycksrisker

Totalantalet skadade cyklister som maste uppsoka sjukhus uppgar till ca 8 700 ar-
ligen.? Av dem fér ca 1 900 allvarliga skador (RPMI >1%) och ca 230 mycket all-
varliga skador (RPM1>10%).*® Det motsvarar drygt 40 procent respektive ca 35
procent av totalantalet skadade trafikanter av respektive svarhetsgrad.™

Enligt patientstatistiken PAR skadas ca 2 600 cyklister sa att de maste laggas in
for sjukhusvard. Det ar ca en tredjedel av totalantalet sjukhusvardade trafikanter.

Slutligen, arligen dodas 20-30 cyklister.

Hur man &n vrider och vander pa siffrorna, framstar cyklister som en exceptio-
nellt skadeexponerad grupp jamfért med andra trafikantgrupper. Skadorna ar
manga ganger fler &n vad deras andel av trafiken motiverar.

Hur ligger cyklisterna till jamfort med andra trafikantgrupper?

® Arligt genomsnitt enligt data frdn RVU Sverige de b&da heldren 2011+2012 (huvudresor).

" Andel dar resorna fordelats pa de respektive fardsatten bil, kollektivtrafik, cykel, fotter samt an-
nat (bl a flyg).

® Det 4r inte ett uttryck for cykelns rackvidd utan beror pa att svenska tatorter &r s& sma till ytan att
tatortsresor i genomsnitt inte blir langre.

% Enligt STRADA, &rsgenomsnitt for 2011 och 2012.

9 RPMI = Risk of permanent medical impairment in road traffic accidents.

! Siffrorna galler &r 2011.
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| tabellen nedan har riskerna for cyklister jamforts med biltrafikanternas risker.

Tabell 1. Hur manga ganger stérre ar risken att skadas
for cyklist jamfort med biltrafikant? Antalet skadade per
miljon resor respektive miljon personkilometer.*?

Cykel/bil
Svart skadade (PAR) per milj resor 6
Mkt allvarligt skadade per milj resor (210%) 4
Allvarligt skadade per milj resor (21%) 7
Doédade per milj resor 0,8
Svart skadade (PAR) per milj km 53
Mkt allvarligt skadade per milj km (210%) 37
Allvarligt skadade per milj km (21%) 62
Dodade per km resor 14

Oavsett hur man maéter riskerna ar de manga ganger hogre for cyklister an for bil-
trafikanter (utom for dodade per resa).

Extremt hdga ar de relativa riskerna per trafikarbete. Dar handlar det om 40-60
ganger sa manga allvarligt skadade cyklister jamfort med biltrafikanter. Det kan
lata mycket, och &r det, relativt sett, men det kan vara vart att notera skillnaderna
mellan relativa och absoluta risker.™

En forklaring till de stora skillnaderna i antalet skadade per trafikarbete &r att
det utréattas i olika trafikmiljoer. Cyklisternas trafikarbete gors huvudsakligen i
tatort, medan bilisternas i stor utstrackning utfors pa landsvag utanfor tatbebyg-
gelse.

Singelolyckorna dominerar stort

Singelolyckorna dominerar, ca 80 procent av totalantalet pa 8 700 skadas vid om-
kullkdrning. Kollisionsolyckor med motorfordon svarar for inte fullt 12 procent,
kollision med annan cyklist for 7 procent och kollision med gaende inte fullt 1
procent. Ca % procent av de skadade har kolliderat med mopedist.**

12 Svart skadade (PAR) enligt patientregistret (inskrivna minst 24 timmar) avseende 2010, mycket
allvarligt (RPMI >10%) respektive allvarligt (RPMI >10%) skadade enligt STRADA 2011, antalet
dodade genomsnitt 2010-2012. Uppgifter om antalet resor (huvudresor) respektive persontrafikar-
betet (km) kommer frdn RVU Sverige 2011+2012.

13 Det kan vara pé plats att pdpeka skillnaden mellan relativa och absoluta risker. Den absoluta ris-
ken &r liten, till och med mycket liten, det ar en vérderingsfraga. De absoluta riskerna ligger pa ni-
vén 1 allvarlig skada (>1%) per miljon cykelkilometer, drygt 1 mycket allvarlig skada (=10%) per
10 miljoner cykelkilometer och drygt 1 dodad per 100 miljoner cykelkilometer. Det ar nar sma ris-
ker aggregeras som de tillsammans blir ett stort samhélleligt problem.

1 Siffrorna galler 2011 enligt STRADA.
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Nytt perspektiv pa cykelsédkerhetsfragan

Den nya roll som cykeln fatt i transportpolitiken aktualiserar aterigen trafiksaker-
hetsfragan, men med ett nytt tillagg. Vad hander med antalet skadade cyklister om
— eller nér — cykeltrafiken dkar? Kommer antalet att 6ka?

Modellen Safety in numbers kan ge en viss véagledning. Modellen innebar att
sannolikheten for att en bilist kolliderar med en cyklist minskar med dkande cy-
keltrafik.™ Det skulle betyda att det relativa antalet skadade i kollisionsolyckor
mellan cykel och bil minskar nar cykeltrafiken 6kar (antalet skadade per cykelresa
eller cykeltrafikarbete).

Fragan ar emellertid vad som hander med det absoluta antalet skadade. Aven
om risken minskar kan det absoluta antalet 6ka (fast da inte lika mycket som cy-
keltrafiken).

Vidare galler modellen inte singelolyckor, som ju svarar for majoriteten av
skadade cyklister.

Modellen sager inte heller nagot om vad som hander nar manniskor byter fran
den sakrare bilen till den relativt betydligt osékrare cykeln?

En rimlig forvéantan ar darfor att antalet skadade cyklister 6kar med 6kande cy-
keltrafik vid i 6vrigt oforandrade forhallanden, alltsa om sakerhetsarbetet drivs pa
samma satt och i samma omfattning som idag. Hur det utvecklas beror bland an-
nat pa hur 6kningen i cykeltrafik ser ut. Okningen kan ske genom att befintliga
cyklister cyklar mera eller genom att kollektivresenarer ersatter en del av sina kol-
lektivresor med cykel. Eller att bilister borjar cykla. Det innebar i sa fall att de
lamnar sina relativt sakra fordon for ett osakrare, vilket rimligen bor ge utslag pa
olyckstalen, allt annat lika.

Svarare att nda malen 2020 for cyklisterna

Végen mot etappmalet 2020 &r avsevart svarare och langre for cyklister an for ex-
empelvis biltrafikanter. Etappmalet innebar som bekant att antalet dodade ska
halveras och antalet allvarligt skadade minska med en fjardedel.

Den storsta forbattringen berdknas bli for biltrafikanter; antalet omkomna
bland dem kommer att halveras enligt berdkningarna. For cyklister beddms dar-
emot minskningen till 2020 att bli mera marginell. Det visar en aktuell éversyn av
etappmalet som Trafikverket genomfort.*®

Nar det galler "mycket allvarligt skadade” beraknas cyklister ligga pa ungefar
samma niva som biltrafikanterna ar 2020, eller till och med nagot hégre (RPMI
>10%). Cyklister kan alltsa komma att bli den dominerande trafikantgruppen
2020 ndr det géller "mycket allvarligt skadade™.

1> Jacobsen P L. Safety in numbers: more walkers and bicyclists, safer walking and bicycling. Inju-
ry Prevention, 2003, 9(3) pp 205-209.

1® Gversyn av etappmal och indikatorer for sakerhet pa vag mellan &r 2010 och 2020. Analysrap-
port. Trafikverket, publikation 2012:124.
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Sedan 2007 ar cyklister de vanligaste bland trafikanter som skadas sa att de
méste laggas in pa sjukhus (PAR).Y Forr var det biltrafikanter, men for dem har
en kraftig minskning skett sedan 2003. Var tredje trafikant som skrivs in pa sjuk-
hus &r, som tidigare namnts, numera en cyklist.

Antalet elassisterade cyklar kommer sannolikt att véxa snabbt ocksa i Sverige.
| Danmark, Holland och Tyskland har hundratusentals kommit ut pa vagarna de
senaste aren och det utan att marknaden for vanliga pedalcyklar minskat. Det in-
dikerar att det ror sig om nya grupper av manniskor.

Elassisterade cyklar kan fordndra sdkerhetsbilden negativt. Dels 6kar genom-
snittshastigheter och darmed hastighetsspridningen i ett cykelflode. Dels 6kar cy-
kelns rorelseenergi. Dagens elcyklar vager ca 50 procent mer &n vanliga cyklar for
vardagsbruk.

7 Analys av trafiksakerhetsutvecklingen 2011 — Malstyrning av trafiksakerhetsarbetet mot etapp-
malen 2020. Trafikverket, publikation 2012:098.
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3 Sakerhetsproblem

Konstruktivt instabilt och oskyddat ekipage

Det finns nagra sarskilda egenskaper hos sjalva cykeln som gor cyklisten sarskilt
utsatt. En dr den konstruktiva instabiliteten som gor cykeln kanslig for underlagets
kvalitet och friktion. Och for storningar, exempelvis vajning for annan trafikant,
daligt forankrat bagage och annat som kan aventyra balansen.

Instabiliteten forklarar de manga singelolyckorna. Halt underlag i form av I6v,
grus, sno och is ar den dverlag vanligaste singelolycksorsaken, och beréknas svara
for ungefar en tredjedel. Ytterligare en femtedel utgdrs av ojamnheter i underla-
get, hoga kanter, fasta foremal och liknande.

En annan uppenbar egenskap hos ekipaget &r avsaknaden av skydd som kan ta
upp kollisionskrafter, forutom cykelhjalm i forekommande fall. Férloppen som
leder till personskada &r forstas komplicerade, sarskilt i kollisionsolyckor. | stort
sett alla olyckor slutar emellertid med att cyklisten slar i marken. Personskadorna
beror bland annat pa islagsenergin som uppstar nar rorelseenergin omvandlas vid
islaget. Rorelseenergin har att géra med hastighet och massa dér hastigheten ar en
funktion av fallhojd och fardhastighet. Det kan handla om sa stora krafter att dod-
liga skador forekommer i singelolycka; cirka en femtedel av de trafikdodade cyk-
listerna.

Var skadorna uppstar beror pa vilken eller vilka kroppsdelar som tar upp is-
lagskrafterna. Korstallningen paverkar vilka kroppsdelar som exponeras i fallet.

Problem- och atgardsomraden

Det finns forstds manga olika slag atgarder som kan minska risken for att handel-
ser i normal kérning utvecklas kritiskt med en krasch i slutdndan. Med den stora
dominansen for singelolyckor kan battre och reaktionssnabbare drift- och under-
hall av infrastrukturen bedémas ha storst potential. Potentialen okar ytterligare
med effektiva vinterdack. Allt handlar om att minska risken for halk- och omkull-
kdrningsolyckor.

Ar omkullkérningen eller kraschen oundviklig spelar skyddsutrustningen en
stor roll. Dels kan anvandningen av cykelhjalm fas att 6ka med olika atgarder. Det
kan handla om battre ergonomi och styling, kampanjer och incitament. Dels kan
skyddsformagan utvecklas. Det kunde exempelvis vara intressant med nagon form
av marknadsbaserad sakerhetsklassning liknande Euro NCAP for att stimulera ut-
vecklingen av hjalmens skyddande férméaga mot olika slags vald. Andra intressan-
ta utvecklingsinsatser géller skydd for skadeexponerade kroppsdelar som axel,
arm, hander, ben och hofter med utgangspunkt fran exempelvis vad som hént pa
mc-sidan och inom vissa sporter.
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Cykelns utrustning och beskaffenhet — krav och standarder

Sjalva cykeln, dess beskaffenhet, utrustning och skick, spelar ocksa en roll for sa-
val olycks- som skaderisk. Singelolyckorna skulle kunna reduceras med en tiondel
om fel pa cykeln kunde elimineras, exempelvis dalig bromsfunktion, kedjebrott,
dalig belysning, rambrott, punktering med plétsligt forlopp, daliga hjul.

Pa utrustningen finns krav, sedan manga decennier. Utrustningskraven hand-
lar om bromsar, belysning, reflexer och ringklocka och regleras i Transportstyrel-
sens foreskrifter.™®

Nér det galler beskaffenheten kravs att cyklar som saljs i Sverige uppfyller de
europeiska standarderna som &r harmoniserade under EU:s produktsakerhetsdirek-
tiv.'® De forsta EU-standarderna for cykelsakerhet kom 2005 och galler kompo-
nenter till cyklar for allmént bruk, barncyklar, terréngcyklar, racercyklar, paket-
hallare mm.”® Kraven galler hallfastheten hos ramar och framgafflar, styren, vev-
partier, hjul- och pedalaxlar och sadelstolpar. Kraven pa bromsar géller prestanda
i torrt och vatt.?! Provningen mot EU-standarderna omfattar saval statiska belast-
ningstest som dynamiska utmattningstest.?

Tillverkare och leverantorer inom Sverige — och hela EU — maste sdkerstalla att
deras cyklar uppfyller sdkerhetskraven i dessa standarder. Detta i sin tur kréver att
man utfor provningar. Ackrediterad testinstitution i Sverige ar SMP Svensk
Maskinprovning. Transportstyrelsen ar tillsynsmyndighet och dvervakar att cyklar
som saljs ar sakra. Det sker med stickprovskontroller.? Visar det sig att en cy-
kelmodell inte &r saker kan tillverkare eller importor bli skyldiga att aterkalla cyk-
larna fran konsumenterna. Om en naringsidkare sjalv upptacker att en cykel inte
ar saker, t ex genom kundklagomal, ar han enligt lagen skyldig att underratta
Transportstyrelsen om detta.

EU-kraven géller cykelns komponenter. For cyklar for allmént bruk — s k city-
och trekkingcyklar — provas ocksa hela cykeln i ett dynamiskt belastningstest. Det
finns dock inga krav pa hur cykeln levereras till kund. Det ar forhallandevis van-
ligt att kunden sjélv svarar for den slutliga monteringen (s k kartongcyklar).

'8 TSFS 2010:144.

19 2001/95/EG.

20 EN 14764 Cyklar for allmant bruk (2005), 14765 Barncyklar (2005+A1:2008), 14766 Terrang-
cyklar (2005), 14781 Racercyklar (2005), 14782 Pakethallare. EN-standard finns dven for elassi-
sterade cyklar, EN 15194 EPAC, och for cykelbarnsitsar, EN 14344.

2! presentation of SMP’s accredited facilities for testing of bicycles and bicycle components. SMP
broschyr 2009.

22| Sverige féregicks EU-standarden av CYKELFAKTA som i bérjan av 2000-talet etablerades
som ett frivilligt system for opartisk provning och certifiering av ungdoms- och vuxencyklare. Det
ersattes av 2009 av provningen baserad pd EU-standarden, men grundprincipen ar densamma.

2 Visar det sig att en cykelmodell inte &r saker kan tillverkare, importor eller andra naringsidkare
vara skyldiga att pa olika satt aterkalla cyklarna fran konsumenterna. Om en néringsidkare sjalv
upptacker att en cykel inte ar saker, exempelvis genom klagomal fran kund, ar han enligt lagen
skyldig att underrétta Transportstyrelsen om detta.
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SMP erbjuder &ven certifikat for modeller som uppfyller samtliga krav i aktuell
europeisk sakerhetsstandard. Da gor SMP en inspektion av den berérda cykelmo-
dellen. Den omfattar dels en fysisk kontroll av den sammansatta cykeln, dels en
kontroll av att den tekniska dokumentationen &r komplett (provningsrapporter, in-
tyg mm).*

Certifikatet ar kopplat till ett markningstillstand som ger certifikatsinnehavaren
ratt att marka certifierade modeller med en dekal.? Certifikat och markningstill-
stand kostar en arlig avgift som bland annat finansierar SMPs l6pande efterkon-
troll av certifierade modeller.

Provningar enligt EU-kraven har en effekt genom att stdmpla ut cyklar med
undermaliga komponenter. Det visar de aterkommande test som av bland andra
R&d & Ron later gora.?® Vanliga fel &r framgaffelbrott, undermaliga fasten till sa-
del och styre, daliga bromsprestanda med mera.?’

Tillverkare och aterforsaljare har visat sig reagera snabbt nar daliga testresultat
offentliggdrs i massmedia.

Déremot &r det svart att vid inspektion avgdra avgéra om cykeln uppfyller EU-
standard. Da maste Transportstyrelsen lata testa cykeln eller cykelkomponenterna.
Eller att en olycka intraffat efter det att cykeln kopts.?® Frankrike och England, i
viss man, tycks ha mer valfungerande ordning i realiteten.

Cykelns geometriska utformning avseende fallhéjd och huvudexponering

I slutet av 1800-talet var cykeln fardigutvecklad i sin grundlaggande geometri
med tv4 lika stora hjul, vevpartiet mellan hjulen och drivning pa bakhjulet.?® Den
nya konstruktionen slog snabbt igenom, den var inte bara sakrare, utan ocksa han-
terligare och lattare att lara sig an foregangaren héghjulingen.

Under nittonhundratalets forsta decennier fortsatte utvecklingen av mer eller
mindre konkurrenskraftiga alternativ. Det tog emellertid stopp pa trettiotalet da
snava internationella regler infordes.*® De gallde visserligen tavlingscyklar men
kom att lasa fast den grundlaggande ramgeometrin ocksa for vardagscyklar. Den
har sedan dess dominerat marknaden i stort sett fullstandigt. Darfor ser cyklar i
sina huvuddrag ut som de gjorde for hundra ar sedan.

| trafiksékerhetsarbetet har cykeln grundldggande geometri tagits for given.
Cyklisten sitter hogt, latt framatlutad med sadel och vevparti med pedaler vertikalt

2 Normalt skall provningsrapporter vara utfardade av ackrediterade provningslaboratorier for att
accepteras som underlag for certifikat.

% Forutom SMPs logotyp inneh&ller dekalen texten: "Uppfyller kraven i EN 147XX" déar XX be-
ror av vilken standard som provningarna utforts mot.

% Tester finansierade av Skyltfonden, Lansférsakringsbolagens Forskningsfond m fl.

*" R4d&R&n nr 3/2005, nr 3/2008, nr 5/2010, nr 5/2011.

%8 Inspektionerna skulle underlattas av om komponenter och cyklar CE-mérktes.

% Den lanserades som The Safety Bicycle som reaktion mot den mycket riskabla hoghjulingen.
%0 UClI, Union Cycliste Internationale 1934. Det nu aktuella regelverket finns i Allméan organisa-
tion av cykelsporten, Svenska Cykelférbundet 2007. | sektion 2 finns tekniska detaljspecifikationer
om cykeln avseende matt, geometri, vikt, sammansattning, uppbyggnad mm.
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under sadeln. Huvud, axlar och armar blir darigenom exponerade vid en omkull-
korning. Huvudexponeringen 6kar pa cyklar for motion och sport med en mer
framatlutad korstallning.

Pa en konventionell cykel for vardagsbruk med uppratt kérstallning ar sadeln
ca 1 meter och huvudet ca 1,9 meter éver marken fér en man kring medellangd ca
180 cm. Vid en dverraskande handelse exponeras huvudet i fallet. Vid fritt fall far
det en islagshastighet i marken pa drygt 6 meter per sekund.

Cykelmarknaden domineras i stort sett helt av cyklar med hdg och uppratt kor-
stéllning. Det forekommer dock variationer som vi ser i det fortsatta.
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4 Variationer i korstallning och fallhgjd

Kdrstallning och hojd varierar individuellt med cyklistens storlek, kroppslangd
och hur cykeln stélls in efter individuella 6nskemal. Nedan visas nagra exempel
pa vilka variationer mellan olika cykelmodeller som férekommer pa dagens
marknad.

Hog uppratt korstallning, sadelhdjd ca 1 meter (for kroppslangden ca 180 cm), huvudets
hojd ca 1,9 meter 6ver marken

Sittande lagre korstallning med vevparti-  Sittande korstallning med vevpartiet under
et mellan sadel och styre styret ndgot Ildgre dn sitsen. Sitsens hojd 45
cm huvudets hojd ca 135 cm 6ver marken.
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Liggande korstallning, vevpartiet framfér Lagt liggande korstallning, sitsen ca 30 cm
styre och framhjul och pa hégre nivd an  och huvudet mindre dn 100 cm 6ver marken
sitsen. Sitsens hojd 35 cm, huvudets (cyklar for tavlingsbruk kan har en markfri-
hojd ca 100 cm 6ver marken gang pa 20 cm).

Som framgar av bilderna ar variationen stor nar det galler korstallning och fall-
hoéjd. Cyklar med sittande eller liggande korstélining &r dock ovanliga, svarar
uppskattningsvis for nagon promille av den europeiska marknaden, hogt réaknat.

Huvudets hojd 6ver marken varierar fran nagon meter till det dubbla. Islags-
energin nar kroppen slar i marken ar en funktion av ocksa fardhastigheten. Den
sammanlagda kraschhastigheten blir ju resultanten av fallhastighet och fardhastig-
het och ger, beroende pa islagsvinkel, friktion mm upphov till olika slags upp-
bromsningsforlopp och rotationer.

Vasentligen hogre islagsenergier

I jamforelsen mellan de olika cykeltyperna har vi begréansat oss till rérelseenergin
som funktion av enbart fallh6jd och darvid antagit att det &r huvudet som forst slar
i marken.

Rorelseenergin vid islaget kan da beréknas vara drygt 40 procent hogre pa en
konventionell cykel med hog upprétt korstallning jamfort med en sittcykel dar hu-
vudets fallhgjd &r 135 cm. Och 90 procent hdgre jamfort med en liggande kor-
stéllning dar huvudets fallhojd ar 100 cm.

Det kan handla om sa stora krafter att dodliga skador forekommer i singel-
olycka; cirka en femtedel av de trafikdodade cyklisterna.

Skillnaderna kan bedomas vara sa pass stora att det bor bli en vésentlig skillnad
i risken for huvudskador och deras svarhetsgrad. Till detta kommer skillnaderna i
huvudets exponering som de olika korstallningarna ger upphov till. Panikbroms-
ning som resulterar i att cyklistens slungas dver styret med huvudet framst ar en
inte helt ovanlig olyckstyp (ca 5 procent av singelolyckorna). Ett sadant olycks-
forlopp ar dock knappast méjligt pa en sittcykel, an mindre pa en liggcykel. Dar ar
det andra kroppsdelar som exponeras for kollisionskrafterna vid markislag.
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Ser man bara till islagsenergier och huvudexponering kan sitt- och liggcyklar
vara signifikant sakrare an konventionella cyklar. Fragan ar hur mycket sakrare.
Dessa cyklar kan forstas ha andra sakerhetsproblem, exempelvis sikt och upp-
tackbarhet i stadstrafik. Kanske inte sa mycket for sittcyklar som for liggcyklar
med lagt liggande korstallning.

Det tycks inte finnas nagon sakerhetsrelaterad forskning om cykeln i dessa av-
seenden.® | pagdende eller rapporterade projekt i EU-kommissionens forsknings-
program for transportsektorn finns ingenting om cykeln som fordon, oss veterli-
gen, inte heller i den svenska forskningen. Dar handlar det istallet om cykeltrafik
och cykling, inget om sjélva cykeln.

31 Daremot finns forskning om cykelns teknik och dynamiska egenskaper, exempelvis styrning och
stabilitet, egenskaper hos bromsar och hjul, rull- och luftmotstand, kraftéverforing osv. Se
exempelvis Bicycle Science av David Gordon Wilson (2004, 3rd edition).
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5 Utveckling av marknadsdrivande incitament for sakrare
cyklar

| dagsléaget ar drivkrafterna sma eller inga alls nar det galler att utveckla cykelsa-
kerheten genom att ifragasatta den grundlaggande geometrin och préva andra ut-
formningar. Konsumenterna efterfragar inte alternativ eftersom man inte kanner
till nagra. Man kanske inte ens upplever namnvarda risker med dagens cyklar, den
laga anvéandningen av cykelhjalm tyder pa det. Tillverkarna ar inte heller motive-
rade att ta fram alternativ eftersom konventionella cyklar séljer tillréckligt bra.
Utvecklingen inom branschen inriktas pa material, komponenter och design inom
de givna ramarna och det racker for marknadsforing och fortsatt god efterfragan.

Det kan vara intressant att jamfora med bilen. En viktig, kanske den viktigaste,
drivkraften for bilens sakerhetsutveckling &r Euro NCAP®. Detta testforfarande
ar, som bekant, marknadsbaserat och syftar till att paverka konsumenternas val
och tillverkarnas utbud. Det &r frivilligt men de flesta biltillverkare anvénder det
eftersom resultaten har visat sig paverka forsaljningen. Tillverkarna lagger darfor
ner stora resurser pa att nya bilmodeller ska fa hoga betyg. Detta har, under arens
lopp, lett till en enastdende sakerhetsforbattring. >

En liknande marknadsdrivande mekanism skulle kunna utvecklas nar det galler
cyklar.

Ett frivillig testférfarande for betygssattning av cyklars sakerhet

Idag finns ett golv av tvingande krav nar det galler cyklars sékerhet. De utgors,
som tidigare ndmnts, dels av fordonsféreskrifterna om bromsar, belysning mm,
dels av EU-standarderna nar det galler cykelkomponenter. Inga cyklar far anvan-
das respektive séljas om de inte uppfyller dessa krav.

Dessa bada regelverk syftar till att fa bort det daliga genom att séatta en minimi-
niva.

De skulle kunna kompletteras ett system som premierar det som ar sérskilt bra,
och lyfter fram det pa marknaden, pa ungefar samma satt som galler for Euro
NCAP. Det skulle alltsa handla om ett frivilligt testforfarande for cykelmarknaden
dar syftet ar att informera konsumenter om sérskilt bra cyklar for att darigenom
paverka producenterna att utveckla cyklar som far bra testresultat att anvanda i
marknadsforingen. Inget talar for att det inte skulle kunna fungera for cyklar nar
det har varit sa framgangsrikt pa bilmarknaden; cyklister torde vara lika sékerhets-
intresserade som bilkdpare, sarskilt som det oftast rér sig om samma personer.

Fyra problemomraden for betygssattning

Det frivilliga testforfarandet kan adressera fyra problemomraden:

%2 European New Car Assessment Programme.
% Risken att i en modern bil f& dodliga skador i en trafikolycka &r 90 procent lagre &n i en bil fran
tidiga attiotalet.
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1. Skaderisker vid omkullkdrning (som funktion av fallh6jd, fardhastighet
och korstéllning).

2. Cykelns mekaniska funktion och hallfasthet, dels avseende helheten, inte
bara komponenterna, dels eventuellt hogre krav pa enskilda komponenter
an nuvarande EU-standarder. Detta skulle kunna utvecklas inom ramen for
det certifikat som SMP kan utféarda.

3. Uppfoljning och kontroll av cykelns funktion och sékerhet efter det att den
salts och tagits i bruk.

4. Adderande effekter av olika slags hjdlmar och annan skyddsutrustning.

Tanken &r att konsumenten informeras om cykelns prestanda i dessa fyra avseen-
den. Det kan ske med ett betyg i vart och ett separat (exempelvis stjarnor som i
Euro NCAP) och ett sammanfattande integrerat betyg. Det innebér inte att varje
cykelmodell behdver testas i empiriska prov, det kan ske med schabloner i fraga
om exempelvis korstallning, fallhjd och fardhastighet.

Krav utéver EU-standarden kan handla om exempelvis bromsar och deras
funktion. De kan utvecklas for att minska risken for lasning, fram- och bakhjuls-
bromsarna kan integreras for att fordela retardationskrafterna mer optimalt an vad
den enskilde cyklisten kan. Felaktig anvéandning av handbromsen i kritiska situa-
tioner &r inte ovanligt i singelolyckor. Andra frivilliga krav kan utvecklas for hjul
och dack i den man sékerhetsproblem kan forknippas med sddana komponenter.

Vad galler cykelns mekaniska funktion och hallfasthet, kan slutmonteringen
vara en sakerhetsaspekt. Om det visar sig att slutmontering av konsument innebér
sakerhetsrisker, kan slutmontering av aterforséljare/tillverkare premieras i betygs-
séttningen.

Cykelns underhall &r ett annat sakerhetsproblem. Cykelns vitala komponenter
som bromsar och drivlina dr oskyddade for vader och vind. Manga cyklar forvaras
utomhus, en del aret runt. Infastningar for styre och sadel, vevpartier, pedaler och
vaxlar utsatts for pafrestningar som kan aventyra funktion och sakerhet allt efter-
som tiden gar. Daligt underhall har visat sig ha en viss negativ effekt pa sakerhe-
ten. Det kan dessutom vara ratt vanligt. En informell forfragan som FOG skickade
ut till verkstader indikerar att en tredjedel av cyklarna som lamnas dit ar i trafik-
farligt skick.®*

Darfor kan det vara motiverat att utveckla service- och kontrollsystem dér ater-
forsaljare, generalagent och/eller tillverkare atar sig att garantera cykelns sakerhet
inte bara vid forsaljningstillfallet utan ocksa efterat. Det handlar inte bara om att

% FOG = Svenska Cykelfabrikant- och Grossistféreningen.
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sdlja en cykel utan ocksa om en saker funktion, ungefar pa samma satt som bilfor-
séljningen utvecklats.

Service- och kontrollsystem skulle rendera betyg i ett frivilligt system.

Slutligen kan betygssattningssystemet ocksa omfatta effekter av hjalm och
andra skyddsutrustningar.

Hdbga betyg

Detta skulle innebéra att en cykel skulle fa hdga betyg pa marknaden om den har
(1) laga skaderisker vid omkullkorning, (2) om viktiga komponenter som bromsar
mm uppfyller hogre krav an géllande EU-standarder och om den levereras i slut-
monterat skick till anvandaren, (3) om den levereras med ett service- och kontrol-
latagande dar tillverkare/aterforsaljare garanterar fortsatt funktion och sékerhet,
samt (4) om cykeln anvands tillsammans med skyddsutrustning (ger adderande

betyqg).

Samarbeten

Ett system av det skissade slaget forutsatter samarbete mellan olika aktorer. Cy-
kelbranschen &r sjalvklart en viktig aktér. Men ocksa organisationer och myndig-
heter har en viktig roll, bland annat for att forstarka kvalitetsmedvetandet hos
konsumenterna, att fa dem att forsta mervardet hos sékra, bra cyklar. I det sam-
manhanget kan det ocksa vara motiverat med sarskilda arrangemang for att skrota
ut daliga, uttjanta cyklar. Det finns minste 6 miljoner inom landets granser; majo-
riteten torde vara i daligt skick.

Men innan man har kommit sa langt behovs forskning for att klarlagga en del
grundlaggande fragor. Om detta handlar féljande avsnitt.
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6 Behovet av forskning och utveckling

Att ta fram en marknadsdrivande mekanism av det skissade slaget &r ett komplice-
rat arbete som kraver forskning. Det kraver samhalleliga insatser och finansiering,
sarskilt initialt. Till skillnad fran bilen dar det redan tidigare fanns mycket séker-
hetsrelaterad forskning, finns knappas nagot om sjalva cykeln. Darfor behdvs mer
grundlaggande forskning om cykelns sékerhetsegenskaper.

| det fortsatta skissas nagra forskningsfragor i ett sddant utvecklingsarbete.

Effekter av variationer i fallndjd och korstallning

En helt avgorande fraga ar forstas vilka effekter som variationer i fallnjd och
korstallning ger pa risken for svara skador. Det ar forst om effekterna ar tillrack-
ligt stora som det blir intressant att ga vidare.

Forskningen inom detta omrade kan handla om féljande.

e Utveckling av teoretiska modeller for simulering av singelolyckor dér ef-
fekterna av fallh6jd och korstéallning, fardhastighet och massa, islagsvinklar
osv kan studeras. Fardhastighet och massa kan vara sarskilt relevanta pa-
rametrar vid sidan av fallhojd och korstallning med tanke pa de elassistera-
de cyklarnas intag pa marknaden.

e Utveckling av metoder dér effekterna kan studeras i krocksékerhetslabora-
torium.

e Utveckling av testdockor — eller delar — som kan simulera manniskokrop-
pens beteende i fall, sarskilt huvudet relativt axlar, armar och andra
kroppsdelar.

e Empiriska test av olika cykelgeometrier.

e Beddmning av relevansen nar det galler personskador och deras svarhets-
grad.

Utveckling av testforfaranden

e Utveckling av metodik for att méta islagsenergier i standardiserade, repeti-
terbara situationer dar olika slags omkullkérningar simuleras.

e Utveckling av testforfaranden dar de integrerade effekterna av cykeln,
skadelindrande skydd och kanske ocksa vagytans egenskaper kan studeras.
Utover hjalmen kan ocksa andra skydd utvecklas for axlar, handleder, hof-
ter, knén att integreras i en smidig skyddsdrakt for exempelvis arbetspend-
lare.

e Framtagning av schabloner och mallar for bedémning av olika cykelgeo-
metrier.

Utveckling av kraven pa komponenter och helheter

e FOr vilka enskilda komponenter kan det vara sékerhetsmotiverat att hoja
nivan (frivilligt) utdver EU-standarden? | vilka avseenden? Utveckling av
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testmetoder for att mata bromslasning, integration av fram- och bakhjuls-
broms mm. Dé&ckens friktionsegenskaper.

Finns det interaktioner mellan enskilda komponenter sa att vissa kombina-
tioner forsvagar eller forstarker varandra nér de satts samman till en hel
cykel. Skulle det vara motiverat att ocksa testa hela cyklar, inte bara en-
skilda komponenter.

Finns det sékerhetsrisker med att lata konsumenten svara for slutmontering
av cykeln?

Bromsar och dack ar sarskilt viktiga komponenter. Ocksa storlek pa sjalva cykeln
kan spela roll sékerhetsméssigt. Kanske cyklarna kan goras mer flexibla nér det
galler storleksanpassningen. Det underlattar ocksa for eftermarknaden.

Utveckling av system for uppfdljning, kontroll och garantier

Hur aldras cyklar? Hur gamla blir de? Vilka sékerhets- och funktionspro-
blem uppstar med tiden? Vilka komponenter paverkas?

Utveckling av modeller for ansvarsfordelning mellan aterforséljare, gene-
ralagent, tillverkare och konsument.

Hur utforma garantisystem och aterkommande efterkontroller, hur finansie-
ra dem? Varaktighet i tiden?

Det finns aterforséljare som utvecklat servicedtagande som omfattar efterkontol-
ler, justeringar, garantier — allt i syfte att halla cykeln i samma goda skick som vid
forsaljningstillfallet.

Utveckling av betygssystem, implementeringsfragor mm

Hur ska ett enkelt och pedagogiskt betygssystem se ut? Enkla och begrip-
liga betyg ar en forutsattning for systemet att ge effekter pa en konsu-
mentmarknad. Euro NCAP bestar exempelvis av flera deltest vars resultat
vags samman till ett totalbetyg fran en till fem stjarnor. Har finns fragor
som géller relationerna mellan testprestanda och betyg, sammanvégning
av betyg i olika dimensioner till sammanfattande betyg och sa vidare.
Hur ska systemet introduceras och administreras? Det &r viktigt att tester
och betygséttning sker i oberoende former? Hur ska certifieringen ga till?

Det &r viktigt att betygssattaren ar oberoende, trovardig och langsiktigt stabil.
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7 Hur ga vidare

Trafikverket lagger just nu sista handen vid en atgardsstrategi for sakrare cyk-
ling.* Ambitionen &r att kraftigt intensifiera insatserna och méalinrikta dem mot
problem med dokumenterat storst sakerhetspotential. Atgardsstrategin omfattar
fem prioriterade insatsomraden. Ett av dem handlar om att starta utvecklingspro-
cesser for béattre sakerhetsegenskaper hos cyklar och skydd.

Transportstyrelsens huvuduppgift ar att svara for regelgivning, tillstandsprov-
ning och tillsyn inom transportomradet och verka for att de transportpolitiska ma-
len uppnas. Déarvid ansvarar Transportstyrelsen sarkilt for fragor om krav pa bl a
fordon. Nar det géller cykel regleras kraven, som tidigare ndmnts, i Transportsty-
relsen foreskrifter. Transportstyrelsen ar ocksa tillsynsmyndighet av att saluférda
cyklar uppfyller EU-standarden for cykelsakerhet.

VINNOVA har tidigare finansierat Fol om cykeln, bland annat en teknikorien-
terad analys av éldre cyklisters behov och dnskemal i fraga om cykelns utform-
ning.*® Vidare finansierar VINNOVA ett flerdrigt projekt CyCity i syfte att 6ka
kunskapen om cykelplanering och cyklisters preferenser.®’

Allt detta ger en utmarkt plattform for en vidareforing av de idéer som skissats
i denna studie.

Trafikverket, Transportstyrelsen och VINNOVA framstar som tankbara aktorer
for initiativ till och finansiering av Fol med inriktning pa cykeln som fordon. En
lamplig start kan vara att upprétta ett gemensamt Fol-program i det syftet.

En avgorande generell fraga galler skadeeffekterna vid omkullkorningar och
vilken betydelse som variationer i fallhojd, korstallning, hastighet, islagsvinklar
osv har pa islagsenergierna i sjalva fallet. Hur farlig ar en “vanlig” omkullkérning
pa en “vanlig” cykel? Och vad kan man gora for att minska farligheten.

Av olika skal kan det vara lampligt att ocksa inkludera elcyklar i en sadan
grundldggande forskning. Sékerhetsproblematiken &r stérre vid hdgre hastigheter
och stérre massa. De dynamiska belastningarna pa komponenterna ar storre. Tek-
nologin kan mojliggora nya losningar och den elassisterade cykeln appellerar nya
potentiella kundgrupper.

% Atgardsstrategi for sakrare cykling. Trafikverket, utkast 2013-10-31. Den slutliga versionen
publiceras sannolikt for julen 2013.

% Battre cyklar — en analys av &ldre cyklisters behov och dnskemél. VINNOVA rapport VR
2007:16: http://www.vinnova.se/sv/Aktuellt--publicerat/Publikationer/Produkter/Battre-cyklar/
3 http://www.cycity.se/



http://www.vinnova.se/sv/Aktuellt--publicerat/Publikationer/Produkter/Battre-cyklar/
http://www.cycity.se/
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Bilaga 1

Mall for diskussionsfragor

Fragestallningarna varierades nagot efter deltagarnas kompetensomraden, men ut-
gick i huvudsak fran nedanstaende mall. En genomgaende fragestallning tvars
éver nedanstaende, géllde erfarenheterna fran Euro NCAP vad galler utveckling-
en, genomfdérandet och response hos biltillverkarna.

1 Ar Euro BAP tekniskt genomforbar?

Gar det att mata islagsenergier i standardiserade, repetiterbara situationer.
Kan man kontrollera, fallférlopp, islagen fordelning pa huvud, axlar och
andra kroppsdelar, islagsvinklar, rotationskrafter osv? Kan man halla kon-
troll pa slumpmaéssiga faktorer i testsituationerna?

Relevansen — validiteten. Méater man det som &r relevant for cyklistskador
om man fokuserar pa islagsenergier? Gar sadant att kontrollera med hjalp
exempelvis skadedata fran verkliga olyckor.

Gar det att dversétta islagsenergier till skador och skadornas allvarlighets-
grad?

Finns det en tillrackligt stor variation i det befintliga cykelutbudet som va-
rierar fran konventionella cyklar med hég och upprétt korstallning, racer-
och motionscyklar, mountainbikes, sitt- och liggcyklar?

Finns det en tillrackligt stor potential i att utveckla cyklar som ger mindre
islagsenergier och minskad exponering av huvud och axlar?

Kan man testa cykel och skyddsutrustning som en integrerad helhet?
Har cykelkonstruktioner som ger laga islagsenergier vid omkullkérning,

andra effekter pa sakerheten som ar negativa (exempelvis sikt, synbarhet,
manovrerbarhet, kollisionsrisker i blandtrafik osv)?

2 Ar Euro BAP marknadsmassigt genomférbar?

Vilket intresse finns allmént sett hos cykeltillverkarna? Man séljer ju cyk-
lar utav bara den idag?

I vilken omfattning och i vilket tempo kan cykeltillverkarna tankas ansluta
sig? Har man intresse av att marknadsfora "sakerhetscykeln” pa liknande
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satt som Volvo och Saab marknadsfort sina bilar? Testet bygger pa frivil-
lighet, liksom Euro NCAP.

Om en storre cykelindustri lanserar sina nya modeller sékerhetstestade
med Euro BAP, kan man anta att det att ge dem marknadsfordelar? Funge-
rar marknaden sa?

Och kommer da resten av tillverkarna att félja efter? Eller saljer man redan
idag sa mycket man kan tillverka?

Gar det att kommunicera informationen effektivt till den cykelképande
allménheten? Det ar ju s mycket annat som paverkar cykelsékerheten.
Stjarnsystem som nér det galler bilar?

Chanserna att fa accept pa marknaden av konsumenter, massmedia, séker-
hetsmyndigheter, cykelorganisationer — och forstas tillverkare och aterfor-

séljare?

Vilka &r de mest inflytelserika cykelindustrierna i sammanhanget?

3 Ar Euro BAP politiskt genomférbar?

Finns det ett politiskt samhalleligt intresse? Vilket i sa fall? Vilka ar in-
tressenterna pa samhallssidan (politiken, myndigheterna, intresseorganisa-
tionerna)

Finns det nagot nackdel samhélleligt? Exempelvis konkurrenshegrans-
ning? Eller nagot annat?

4 Vad behovs for att starta upp Euro BAP?

Hur fa upp fragan pa den samhalleliga agendan? Argumenten? Hur lansera
idéen?

Vilka &r de viktigaste aktorerna/intressenterna?
Vem/vilka kan driva Euro BAP som huvudman? Institution eller organisa-

tion for att halla i framtagningen av metoden, dels drift och fortsatt utveck-
ling nar val Euro BAP finns pa plats.
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5 Internationella kopplingar?

¢ Vilket internationellt/europeiskt intresse kan finnas?

e Vilka ar intressenterna/aktdrerna? Vilken roll kan ECF ha? Broms eller
paskjut?

e De hollandska, som Fietsersbond och Fietsberaad?
e Ar det basta att borja i Sverige och forst efter ett tag vidga projektet inter-

nationellt nar det fatt styrfart?

6 Kontakter att ta

e Forslag pa andra viktiga aktorer att kontakta i denna forstudie?

e Fragor att ta upp med andra aktorer?
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Bilaga 2

Individuella diskussioner om cykelsdkerhetstest

Deltagare

Cykelframjandet

FOLKSAM Trafiksakerhetsforskning

Svenska Cykelfabrikant- och Grossisteféreningen
FOG, samt cykeltillverkaren Trek

SAFER/Chalmers, Autoliv och Lindholmen Science
Center

SMP Svensk Maskinprovning AB - Cykelfakta
Svensk Cykling

Traffic Safety Center North & Akut- och Kata-
strofmedicinskt Centrum

Trafikverket och Euro NCAP
Transportstyrelsen
VINNOVA

VTI - diskussion 1

VTI - diskussion 2

Eva Lind-Bath
Erik Stigell

Maria Krafft
Helena Stigson

Matteo Rizzi

Kaj Vestman

Niklas Wahlberg.
Anna Nilsson Ehle
Yngve Haland

Christian Wetterberg, f d SMP
Klas EIm

UIf Bjornstig
Per-Olof Bylund
Johanna Bjornstig
Britt-Inger Saveman
Anders Lie

Hans Norén
Christine Wallgren
Jonas Bjelfvenstam
Anna Niska

Tommy Pettersson

Anna Niska
Hakan Andersson
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Bilaga 3

Forutsattningar for marknadsbaserat test for utveckling
av sakrare cyklar - deltagare vid seminariet 12 nov 2013
p& VINNOVA

Claes Alstermark, Cycleurope Sweden AB

Lars Darin, Trafikverket

Eva Lind-Bath, Cykelframjandet

Anna Niska, Vag- och transportforskningsinstitutet
Hans Norén, Transportstyrelsen

Matteo Rizzi, FOLKSAM

Ingrid Skogsmo, Chalmers SAFER

Joakim Stenberg, Svenska Cykelfabrikant- och Grossistféreningen FOG samt Svensk Cyk-
ling

Claes Tingvall, Trafikverket
samt
Krister Spolander

Claes Unge
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Bilaga 4

Diskussionsfragor vid VINNOVA-seminariet 12 nov 2013

1 Sékerhetsrelevansen hos dimensionerna i det skissade testforfarandet.
e Ar problemen relevanta, vilken sakerhetspotential har de?
e Vilken roll spelar sjalva cykeln?

2 Kan ett frivilligt testforfarande paverka utvecklingen sa som forutsatts i
detta papper?

Kan analogier goras med Euro NCAP?

Kan ett motsvarande test pa cykelsidan bli marknadsdrivande?

Vilka hinder finns? Vilken acceptans kan pardknas fran tillverkare, aterforsal-
jare, konsumenter, massmedia?

3 Vilken forskning behdvs for att utveckla ett frivilligt testforfarande?

Ar de skissade forskningsomradena relevanta. Finns det andra?
Ar fragestallningarna tillrackligt stimulerande, intressanta och utmanande for
att attrahera forskare och finansiérer?

4 Vem eller vilka bor driva pa utvecklingen for sékrare cyklar?

e Vem eller vilka bor och kan ta ansvaret?

e Statens roll? Andra viktiga aktorer?

e Vem ska finansiera forskningen och utvecklingsarbetet?
e Vilka kan utfora det?

o Vilka tidsperspektiv handlar det om?

5 Hur ska implementeringen goras?

Vem haller i en implementering?
Vilken roll kan enskilda tillverkare spela?
Etappvis implementering? Vilka prioriteringar i sa fall?

6 Hur ga vidare?

Hur kan man driva den har idén vidare? Resultaten fran den har forstudien
kommer efter seminariet att dokumenteras i en slutrapport. VVad hénder sen?
Vad goéra?
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