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Forord

Rapportens forfattare dr samhéllsekonom Heba Kurdi vid
Transportstyrelsen. Experter i uppdraget har varit statistikerna Khabat Amin
och Jonathan Hedlund samt spréakvardaren Tove Andersson vid samma
myndighet. Matteo Rizzi, Jorgen Persson och Simon Sternlund,

Trafikverket, har bidragit med virdefulla synpunkter. Aven forskarna
Helena Stigson vid forsédkringsbolaget Folksam och Sara Olofsson vid
Institutet for Hélso- och Sjukvardsekonomi har bidragit med virdefulla
diskussioner under arbetet med rapporten.

Borlédnge, juni 2021

Lena Vidin
Sektionschef Strategisk analys
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1 Inledning

Regeringen beslutade 1 oktober 2019 att ge Transportstyrelsen 1 uppdrag att
beskriva de regelverk som giller {for eldrivna enpersonsfordon, dédribland
elsparkcyklar och elcyklar. T uppdraget! ingick dven att utreda behov och
eventuella 10sningsforslag for att forbattra trafiksdkerheten for férarna av de
har fordonen. I dag samsas forare av cyklar, elcyklar och elsparkcyklar med
varandra och med Ovriga trafikanter pa cykelvdgar och végar.

Cykelolyckor kan orsaka en rad olika typer av skador, fran mindre till
sddana som leder till permanenta funktionsnedsittningar eller dodsfall.
Utover lidande for de inblandade medfor olyckorna kostnader for samhéllet.
Mot denna bakgrund &r det viktigt att ta reda pa hur trafiksékerheten for
cyklister kan forbéttras samt att analysera hur det i sin tur skulle kunna bidra
till samhéllsekonomisk nytta. I den hir rapporten utgér vi frén vilka
effekterna skulle kunna bli om fler anvédnde cykelhjalm.

1.1 Bakgrund

I trafiken star cyklister och bilister for cirka 80 procent av alla allvarligt
skadade, det vill sdga de som far ndgon form av medicinsk invaliditet.
Antalet allvarligt skadade bilister minskar dock och det finns anledning att
tro att trenden kommer att fortsétta, tack vare sdkrare bilar och forbattrad
infrastruktur. Antalet allvarligt skadade cyklister har diremot inte reducerats
1 ndgon hogre utstrackning. I takt med att intresset for milj6- och folkhélso-
fragor okar i samhéllet kommer cykling som transportsitt sannolikt ocksa
att fortsitta oka. Darfor dr det nddvindigt med forebyggande atgérder for
allvarliga cykelolyckor.

Nastan hélften av de mycket allvarligt skadade cyklisterna har fatt en
huvudskada (Ohlin, 2019). Om fler anvinder hjdlm skulle antalet omkomna
och allvarliga skador minska eller helt undvikas (Olivier, et al., 2017,
Fahlstedt, et al., 2016, Rizzi, et al., 2013). En atgird som cykelhjdlm blir
diarmed framst effektiv mot de mer allvarliga skadorna.

1.2 Hur vanliga ar allvarliga skador vid cykelolyckor

Den storsta gruppen av allvarligt skadade i trafiken dr cyklister — de rakar ut
for ndstan hilften av alla allvarliga trafikskador i Sverige. Jamfort med
personer i bil 16per cyklister 29 ganger hogre risk att skadas vid olyckor
(Ohlin, 2019).

Figur 1 nedan visar att minskningen av antalet allvarligt skadade skiljer sig
at mellan olika trafikantkategorier under tidsperioden 2006—2019; antalet

! Uppdraget slutredovisades till regeringen i mars 2021 under namnet Utredning behov av forenklade regler for
eldrivna enpersonsfordon. Slutrapport — slutsatser, forslag och bedémningar.
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allvarligt skadade bilister har kontinuerligt minskat medan antalet allvarligt
skadade cyklister inte har gjort det. For gruppen 6vrigt framgér inga storre
fordndringar 1 fordelningen av skadade per trafikantkategori, men det beror
pa att gruppen redovisas tillsammans med lastbilar och bussar. Gruppen
ovrigt bestar till stor del av elsparkcyklister, och antalet skadade i den
kategorin okade kraftigt under 2019. Enligt Transportstyrelsens
olycksdatabas STRADA? skadades totalt 630 personer i olyckor med
elsparkcyklar det aret, varav 150 allvarligt.
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2006 W2007 M2008 20059 W2010 HW20m MW2012 W2013 H2014 M2015° W2016° 2017 W2018° H2019*

FIGUR 1. Prognostiserat antal allvarligt skadade 2006-2019 fordelat efter trafikantkategori.
* Pa grund av rutinfordndringar har 2015, 2016, 2017, 2018, 2019 justerats for bortfall.
Kaélla: Trafikverket, Analys av trafiksdkerhetsutvecklingen 2019.

1.3 Konsekvenser av allvarliga cykelskador

Allvarlig skada betyder skada som leder till permanent medicinsk
invaliditet. En medicinsk invaliditet anses vara permanent nir ingen
ytterligare forbattring forvintas med ytterligare behandling. Risken harror
fran riskmatriser for minst 1 procent medicinsk forsamring (PMI 1+) samt
minst 10 procent medicinsk forsémring (PMI 10+) (Malm, et al., 2008).

Antalet cyklister som vardas inom slutenvard overstiger antalet personer
som vardas inom slutenvard pa grund av bilolyckor. Det &r cirka 23 000
personer varje ar som uppsoker akutsjukhus efter en cykelolycka, varav
cirka 3 500 vardas inom slutenvard, det vill sdga ar inlagda pa sjukhus for
fortsatt behandling. Myndigheten for samhallsskydd och beredskap (MSB)
visar att antalet varddygn per skadad cyklist 6kar ndgot med &ldern och att
antalet dr hogst i aldersgrupperna 50-79 ar (MSB, 2013). Allvarliga skador
hos cyklisterna leder till produktionsbortfall pa grund av sjukdom och for
tidig dod samt valfardsforluster (humanvérde) till foljd av detta.

2 STRADA (Swedish Traffic Accident Data Acquisition) &r ett informationssystem for data om skador och olyckor
rapporterade fran bade polis och sjukvérd inom végtransportsystemet.
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1.4 Cykelhjdlmens skyddseffekt

Forskning har visat att anvdndning av cykelhjdlm &r associerat med minskad
skadegrad for huvudskador, sirskilt for allvarliga huvudskador (Fahlstedt, et
al., 2016). Antalet omkomna skulle kunna minska med 25 procent om alla
bar cykelhjdlm — for allvarligt och mycket allvarligt skadade dr motsvarande
andel 5 respektive 25 procent®. Allvarliga skador och mycket allvarliga
skallskador skulle kunna reduceras med 58 respektive 64 procent om alla
anvinde hjdlm (Rizzi et al., 2013). Det har dven visats att hjadlmanvindning
skulle kunna minska antalet allvarliga huvudskador med 69 procent och
dodliga huvudskador med 65 procent (Olivier et al., 2017).

Utover att hjadlmanvandning avsevért minskar risken for huvudskador har
det visats att en kombination av fler forebyggande atgirder, som
hastighetsminskning och vénligare bilfront, skulle minska invalidiserande
skador som uppstar vid kollisioner med personbilar med 79 procent (Ohlin,
et al., 2017b). I vara berdkningar kommer vi att applicera det effektsamband
som Olivier, et al., 2017 argumenterar for, eftersom det tacker effekter av
bade dodsfall och allvarliga huvudskador.

1.5 Syfte och fragestallningar

Syftet med den hér rapporten ar att utvirdera vad den samhéllsekonomiska
nyttan skulle bli om alla cyklister 1 Sverige anvénde hjalm. I vara
berdkningar utgar vi fran allvarliga skador och dédsfall under perioden
2014-2019. Syftet dr ocksa att berdkna hur manga cyklister som hade
adragit sig lindrigare skallskador under perioden, om de anvint cykelhjalm.

Vi avser att besvara foljande fragestillningar:

» Hur ménga firre cyklister skulle skadas allvarligt eller d6 om alla
anviande hjalm?

=  Hur skulle den samhéllsekonomiska nyttan paverkas om alla
cyklister anvinde cykelhjalm?

1.6 Metod

I rapporten gors en samhillsekonomisk berdkning av hur mycket samhillet
skulle tjina pa firre och lindrigare skador om alla cyklister* anvinde hjdlm.

I tabell 1 pé nésta sida redovisas skattningar av den samhéllsekonomiska
kostnaden utifran skadegraden for dodsfall och allvarligt skadade for en
végtrafikolycka. Det finns tva nivaer av allvarligt skadade (AS) i skade-
graderingen nedan: mycket allvarligt skadad (MAS, minst 10 procents

3 Det effektsambandet &r riknat pa hela populationen av skadade cyklister, alltsa inte bara p& den grupp cyklister
som far huvudskada. Se Trafikverket, 2018.

4 Med cyklister menas alla fordonsforare som kér ett fordon som klassas som cykel, d.v.s. dven elcyklar och
elsparkcyklar mm.
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permanent medicinsk invaliditet) och allvarligt skadad, exklusive mycket
allvarligt skadad (AS-MAS, minst 1 procents men mindre dn 10 procents
permanent medicinsk invaliditet)°.

Samhaillsekonomiska kostnader i tabellen baseras pa tillimpning av
skadegradering enligt STRADA. De har berdknats utifrén olycks-
virderingen i ASEK® 7.0 och &r uttryckta i miljoner kronor i 2017 ars

penningvérde.
Skadegrad Virdering (i miljoner kr)
Dédsfall (DF) 50,25
Allvarligt skadade (AS):
» Mycket allvarligt skadade (MAS) 17,79
» Allvarligt skadade, exkl. MAS (AS-MAS) 11,89

Tabell 1: Samhéllsekonomisk kostnad per skadad eller dodad i trafiken, i miljoner kronor per dodad/skadad
person. Uttryckt i 2017 ars penningvérde. Kélla: ASEK 7.0.

Den samhéllsekonomiska kostnaden for en trafikolycka ar ett matt pd vad
samhéllet anser &r vart for att minska risken for en vigtrafikolycka. Den
bestar av en materiell kostnad och riskvérdering. De materiella kostnaderna
ar kostnader for bland annat sjukvard, transport, egendomsskador och
produktionsbortfall. Riskvérderingen &r ett métt pa virdet for att reducera
risken att do eller skadas i en vigtrafikolycka och bestar av ett humanvérde
som speglar samhéllets nettoforlust vid forlust av ett ménniskoliv eller
uppoffringen pa grund av fysiskt lidande for skadade i en vdgtrafikolycka.

Virderingar frin ASEK (Analysmetod och samhéllsekonomiska
kalkylvdarden) anvidnds sedan for att virdera den samhéllsekonomiska
vinsten 1 form av kostnadsbesparingar till foljd av farre dédsfall och
allvarliga skador. Detta gors genom att direkt tillimpa vérden frin ASEK
som motsvarar den samhéllsekonomiska kostnaden per skadad eller dodad i
trafiken for personskadekostnader.

1.7 Metodavgransningar

ASEK:s vérde for en cykelolycka uppgér till 3,7 miljoner kronor (1,7
QALY7/18,7 QALY for ett dodsfall i en végtrafikolycka * VSL 40,5
miljoner kronor). Det dr snittvardet for alla typer av skador for singel-
cykelolyckor, men det finns inga specifika skattningar gédllande dodsfall
(ASEK 7.0). For skador ar detta en accepterad metodik men for dodsfall ar

5 Anvindningen av skademattet medicinsk invaliditet anses vara problematisk eftersom det ofta tar 1dng tid mellan
skada och konstaterad invaliditet. Darfor anvénts prognoser for antalet personer med medicinsk invaliditet sedan
2007 istdllet. Metoden beskrivs i Berg et al. (2016).

¢ Analysmetod och samhillsekonomiska kalkylvérden for transportsektorn.

7 Forlust av kvalitetsjusterade levnadsér (QALY) som riknats av olika grader av skador dir virderingen har
lankats till VSL (Value of a statistical life, riskvdrderingen av ett dodsfall) genom s.k. dodsfallsekvivalenter.
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det fortfarande oklart om detta 4r metodologiskt korrekt. Skélet ar att
riskvardet for dodsfall kan paverkas av mer én antalet forlorade QALY :s,
det kan ocksé paverkas av faktorer som riddsla, obehag, risknivd med mera.

I avsaknad av ett riskvérde for dodsfall till f6ljd av cykelolycka anvands
riskvérdet for dodsfall och skador inom végtrafikolyckor. De riskvérdering-
ar som dr framtagna baseras pa statistik for vigtrafikskador, som inkluderar
cykelolyckor. Visserligen visar Olofsson, et al. (2019) att cykelolyckor
skiljer sig ndgot frdn Ovriga trafikolyckor. Déarfor borde resultaten tolkas
med reservation for att de faktiska riskvardena for cykelolyckor kan skilja
sig nagot fran dessa.

2 Resultat

Det totala antalet dodsfall och allvarligt skadade i cykelolyckor som
registrerats mellan 2014 och 2019 &r 12 233, se tabell 2.

Daodsfall (officiell Allvarligt skadade

Ar statistik) (PMI 1%)

2014 33 2 203
2015 17 1972
2016 22 2 055
2017 26 2071
2018 23 2035
2019 17 1759
Totalsumma 138 12 095

Tabell 2: Antalet personer inblandade i cykelolyckor efter skadegrad och ér. Kélla: Transportstyrelsens
olycksdatabas, STRADA.

Med hjélp av virderingarna av olyckskostnader 1 tabell 1, gors det en upp-
skattning for den samhéllsekonomiska kostnaden for respektive skadegrad.
Under perioden 2014-2019 dr den totala samhéllsekonomiska kostnaden for
alla cykelolyckor drygt 475 miljarder kronor?, varav dodsfall och allvarligt
skadade star for drygt 186 miljarder kronor. Detta innebar att allvarligt
skadade och dodade cyklister utgor 39 procent av de totala samhillseko-
nomiska kostnaderna for alla cykelolyckor under den undersokta perioden.

De cykelolyckor som sjukvarden rapporterade 1 Strada under perioden
2014-2019 visar att 1 249 cyklister fick allvarliga skall- och huvudskador.

8475 mdkr motsvarar den totala samhéllsekonomiska kostnaden for alla 75 172 cykelolyckor under perioden
2014-2019. Det inkluderar kostnader for foljande skadekategorier: dodsfall (DF), allvarligt skadade (AS - minst 1
procents permanent medicinskt invaliditet), och ej allvarligt skadad (EAS- mindre dn 1 procents permanent
medicinsk invaliditet).
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Totalt omkom 138 cyklister under perioden, enligt den officiella statistiken
om vigtrafikolyckor som baseras pa polisrapportering till Strada. Av dem
rapporterades 60 stycken dven av sjukvarden. Av de omkomna hade 39
personer minst en skada pa huvudet, se tabell 3.

Antalet omkomna med skador | Antalet allvarligt
registrerade i STRADA skadade

2014-2019 39 1249

Tabell 3: Antalet cyklister som har omkommit eller skadats allvarligt med minst en skada pa huvudet under
sexarsperioden 2014-2019 (Uppriknad for bortfall), STRADA.

I den senaste undersokningen frdn 2019 ar det 47 procent® av alla cyklister
som anvénder hjdlm, darfor viljer vi att ta bort 47 procent av alla
huvudskadade cyklister'®. D4 blir det totalt cirka 683 personer som har
omkommit eller skadats allvarligt pd grund av huvudskador utan att ha

hjélm.
Potential for att minska Potential for att minska
antalet omkomna antalet allvarligt skadade
65 % 69 %

Tabell 4: Effekt av hjilmanvandning for cyklister. Kélla: Olivier, et al., 2017.

Om 100 procent av cyklisterna hade anvént cykelhjdlm skulle dodsfallen
och skadorna ha minskat pa foljande sétt, utifran antagandena i tabell 4:

13 personer skulle ha dverlevt.
457 personer hade inte blivit allvarligt skadade.

Att personer hade dverlevt om de hade anvént hjdlm, innebér inte att de helt
hade klarat sig utan skador. Darfor antas i berdkningen att de 13 personer
som inte hade omkommit i stéllet skulle ha fatt en allvarlig skada. Men
eftersom det idag saknas stod i1 forskning som tyder pa att en allvarlig
huvudskada utan hjdlm skulle bli en lindrig huvudskada med hjilm, rdknas
de som undvikit att bli allvarligt skadade (457 personer) som att de inte
skulle ddragit sig en skada alls, om de hade anvéint hjalm. Om alla hade
anvant hjdlm under den undersokta sexdrsperioden 2014—-2019 uppskattas

° Resultat frn Trafikverkets métningar av hjilmanvéndning &r 2019. Se nationellt cykelbokslut, 2020.
10 Nir en cykelolycka sker rapporteras det inte alltid i STRADA om cyklisten anvént hjdlm eller inte.
Darfor 4r antagandet i denna rapport baserat pd den generella hjalmanvindningen for cyklister i trafiken.
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den samhillsekonomiska vinsten av kostnadsbesparingar av skador till drygt
7 miljarder kronor'!.

Ungefdr hélften av alla cyklister 1 Sverige anvénder inte cykelhjdlm,
uppskattningsvis omkring 565 000'? stycken. For att uppna en
hundraprocentig hjdlmanviandning skulle de behdva kopa hjdlmar. En hjdlm
kostar mellan 300 och 3 000 kronor. Om samtliga cyklister som i dag inte
anvander hjalm skulle képa varsin for 300 kronor, skulle den sammanlagda
kostnaden bli 169,5 miljoner kronor.

En 100 procent anvdndning av cykelhjdlm kan uppnas genom antingen ett
lagkrav eller genom omfattande och aterkommande informationsétgarder
som motiverar en hogre hjilmanvandning. Detta kan medfora andra
kostnader, exempelvis skulle polisens kostnader for 6vervakning oka. Dessa
kostnader dr svéra att vardera da det saknas detaljerad information om hur
mycket resurser som skulle liggas pa dvervakning. Aven stimulerande
atgirder sasom informationskampanjer innebar omfattande kostnader, vilket
inte dr utrett inom detta uppdrag. Sannolikt underskattar vi darfor
kostnaderna.

Eftersom det inte dr sannolikt med en hundraprocentig anvindning av
cykelhjdlm, 4ven om ett sddant lagkrav skulle inféras. Om vi 1 stillet utgér
ifran en 80-procentig anvdndning av cykelhjalm skulle det ha inneburit en
besparing med cirka 5 miljarder kronor under den undersokta perioden. Det
skulle ha paverkat uppskattningsvis omkring 339 000 cyklister. Om 80
procent av de cyklister som inte anvdnder ndgon hjdlm skulle kdpa varsin,
som kostar 300 kronor, skulle det medfora kostnader pa omkring 101,5
miljoner kronor.

3 Slutsatser och rekommendationer

Statistik fran de senaste aren visar att cyklister dr den trafikantgrupp som
drabbas mest av allvarliga skador och att det inte &r ndgot som &r pd vig att
forbattras. Enligt Olivier, et al. (2017) skulle antalet dodsfall kunna minskas
med 65 procent och antalet allvarligt skadade minskas med 69 procent om
alla hade cykelhjalm.

I véra berdkningar skulle detta motsvara att 13 dodsfall och 444 fall av
allvarligt skadade'® skulle kunna ha undvikits under perioden 2014-2019.
Det dr viktigt att beakta att det inte &r troligt att en person som skadats

"' Om vi flyttar omkomna till allvarligt skadade i skadekategorin, samt allvarligt skadade till lindrigt skadade
uppskattas den samhéllsekonomiska vinsten till cirka 5 miljarder kronor, utan kostnad for inkép av hjalm.

12 Det 4r cirka 11 procent av befolkningen som cyklar. Nationellt cykelbokslut, 2020.

13 De dverlevande 13 personerna flyttas till kategorin allvarligt skadade. Da blir det 444 personer som skulle ha
undvikit att bli allvarligt skadade
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allvarligt 1 en cykelolycka skulle ha klarat sig helt oskadad med hjdlm. Det
svara ar att avgora hur stor skillnad hjalmen hade gjort. Det &r mojligt att
personen fortfarande skulle ha skadat sig och att det hade inneburit en
kostnad for samhéllet, men att personen hade fatt mindre omfattande, och
ddrmed mindre kostsamma, skador. Men eftersom det saknas vetenskapliga
beldgg for det idag viljer vi att inte gora det antagandet.

I berdkningen antas det att de som inte hade omkommit (13 personer)
istdllet skulle ha fatt en allvarlig skada. De allvarligt skadade (457 personer)
har berdknats som att de inte adragit sig en skada alls om det anvant hjalm.
Resultatet av berdkningen visar att samhéllet skulle ha sparat drygt 7
miljarder kronor till foljd av uteblivna kostnader for dodliga och allvarliga
huvudskador om alla cyklister hade anvént hjdlm under perioden 2014—
2019. Kostnaderna for cykelhjalmar skulle ha varit cirka 0,17 miljarder
kronor. Om 80 procent hade anvént hjalm skulle cirka 5 miljarder ha sparats
och kostnaderna for hjalmar hade blivit 0,1 miljarder.

Det ar viktigt att notera att 6kad hjdlmanvéndning inte dr detsamma som
minskad olycksrisk. Tidigare forskning tyder pd att cykelhjdlmar har en
positiv effekt och visar att manga dodsfall och skallskador skulle kunna
undvikas vid hégre hjdlmanvandning. Men det finns ldnder som har manga
cyklister, till exempel Nederldnderna, dir risken att omkomma per cyklad
kilometer ar relativt lika som 1 Sverige, dven om andelen nederldndare som
anvander hjalm ar liten (ETSC, 2020). Och i lander som Storbritannien och
USA, dir antalet cyklister dr farre, dr risken att skadas betydligt storre dven
om andelen cyklister som bér hjalm ar hog (OECD, 2013).

Det ér svart att jimfora olika linder och att dra nigra slutsatser men detta
tyder pa att det finns fler avgorande faktorer for risknivan som exempelvis
cyklisters forsiktighet, bilisternas attityd gentemot cyklister, hastighet vid
korsningar, regelkunskapsnivan, hur madnga som cyklar, hur utbyggt
cykelviagnatet ar samt vilken kvalitet det haller nar det giller utrymme,
belysning och underhdll som kan péverka sdkerheten for cyklister.

For att atgarder ska komma till stand i hogre utstrackning kravs det
samarbete, samsyn och fordndrade prioriteringar i samhaéllet bland myndig-
heter, kommuner, hilso- och sjukvarden, skolor och branschorganisationer.
Vi behover dven hoja kunskapsnivdn om varfor man bor anvédnda
cykelhjalm. Detta kan goéras genom informationsatgirder och riktade
kampanjer som okar medvetenheten om cykelhjdlmens skyddande effekt
och dédrigenom stimulerar cyklister att anvénda hjalm.
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