Battre cyklar

En analys av aldre cyklisters behov och
onskemal

Krister Spolander
krister@spolander.se
2007



Forord

Projektet 1 denna rapport dr en av de behovsanalyser som VINNOVA finansierat for
att fi underlag for vad som ska tas upp i den satsning pé dldres livsmiljé som planeras
starta 2008. VINNOV As satsning kommer att bestd av behovsmotiverad forskning 1
syfte att utveckla tjanster och produkter som underléttar vardagen for dldre.

I ett forsta steg genomfors behovsanalyser for att fa kvalitativ och kvantitativ in-
formation om &ldres behov. Analyserna kommer dérefter att ligga till grund for ett
“innovationsarbete med sirskild fokus pa anvindardrivna innovationer dir dldre sjil-
va medverkar och paverkar. Framtida satsningar ska adressera de olika utmaningar
och mgjligheter f6r innovationer som tillfredstéller dldres behov och som @ven kan ge
svenskt naringsliv marknadsfordelar.”

Detta projekt ér alltsé en av behovsanalyserna i det forsta steget.

Sveriges Pensiondrsforbund, SPF, har varit huvudman med undertecknad som
projektansvarig.

Ett stort antal ménniskor har medverkat i projektet. Jag vill framfora ett stort tack
till alla medverkande:

Leif Lundgren for rekryteringen av medlemmar fran Cykelfraimjandet till grupp-
diskussionerna och for hans medverkan i 6vrigt. Tacket inkluderar sjélvklart alla
dem, for manga for att namnges, som med sina erfarenheter gjorde gruppdiskussio-
nerna sa givande.

Jan-Inge Ljungberg, HPVS, ska ha ett stort tack fér genomforandet av testcyk-
lingen, liksom Tadeusz Kaplan och Anna-Lena Johansson for lanet av testcyklar
(de enda exemplaren i Sverige) samt testcyklisterna Mona Johansson och Christer
Hakansson.

Jag vill framfora ett varmt tack till dem som medverkade i expertseminariet med
saval skriftliga bidrag som innehéllsrika diskussioner: Claes Alstermark Cycleurope
Sverige AB, Per-Olof Bylund Olycksanalysgruppen Norrlands Universitetssjukhus,
Gunnar Carlsson SPF, Bo Dellensten Svensk Cykling, Oskar Juhlin Ergonomide-
sign, Per Kageson Nature Associates, Peter Lamming, tidigare Folkhélsoinstitutet,
Roger Lindahl Cycleurope Sverige AB, Leif Lundgren Cykelframjandet, Hans-
Erik Pettersson VTI samt Chalmers Tekniska Hogskola, Frederik van den Walle
HPVS, Mats Westerberg Peppar (industridesign), samt Lars Viebke KTH Avdel-
ningen for farkostteknik.

Slutligen ett varmt tack till Hans Lenkert, generalsekreterare SPF, och Gunnar
Carlsson, trafiksékerhetsansvarig SPF, for all hjélp i projektet, inte minst med det
praktiska som lokaler och annat nodvéndigt.

Stockholm oktober 2007

Krister Spolander
Krister Spolander Consulting
krister@spolander.se, 08-720 01 25, 070-421 70 36.
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Sammanfattning

Projektets syfte har varit att analysera behovet av komfortablare och sdkrare cyklar
for dldre, méjligheterna att astadkomma detta, samt hur man ska fa igang en sadan
utveckling och forskningens roll i sammanhanget.

Bakgrunden ér det 6kade intresset for cykeln som lokalt fairdmedel i tdtort, en eu-
ropeisk trend som pé senare tid nétt Sverige. En forutsattning for 6kad cykeltrafik &r
bittre cykelinfrastruktur, men ocksa battre cyklar.

Cykelns grundkonstruktion &r mer dn hundra ar. Utvecklingen har starkt hAmmats
av sndva internationella regler (for tivlingscyklar) som kommit att 14sa fast ramgeo-
metrin for hela cykelutbudet.

Tre olika aktiviteter har genomforts for att belysa behovet av battre dldrecyklar:
gruppdiskussioner med dldre cyklister, testcykling med en ny typ av cykel med for-
skjuten ramgeometri, samt ett expertseminarium med deltagare fran cykelindustri, de-
sign och ergonomi, forskning och samhéllsorgan.

I ett dldreperspektiv dr det helt klart att dagens cykel dr behidftad med ménga bris-
ter. Gruppdiskussionerna pekade pa patagliga komfort- och mandvreringsproblem.
Start- och stoppmomenten, frekventa i tatortstrafik, ar besvarliga, korstdllningen obe-
kvadm med belastning pd hinder, armar och bakdel, och det hdga insteget gor det med
aren allt svarare att kliva upp pa cykeln.

Sékerhetsanalysen visade en mirkligt stark alderseffekt, innebédrande betydligt
storre relativ risk for allvarliga skador for dldre cyklister &n for dldre gadende och bil-
trafikanter, 2-3 génger storre.

Vidare framkom insteget som ett stort skadeproblem. Drygt en fjardedel av samt-
liga varddygn som skadade dldre cyklister behover ta i ansprék &r relaterade till pa-
och avstigning.

Det tycks finnas en minsta gemensamma nédmnare for savél komfort- som sédker-
hetsproblemen. Det ar sitthgjden, korstéallningen och instegshdjden.

Den hoga korstdllningen har minst tvé negativa sikerhetseffekter — fallhdjd och
huvudets exponering vid en omkullkérning.

Kan man sénka sittpositionen, minskas fallhdjden. En mer tillbakalutad korstéll-
ning med fotterna forst minskar huvudets exponering.

Ocksé komfort och mandvrerbarhet blir béttre med sénkt sittposition. Testkor-
ningen med pa en sddan typ av cykel tyder pa detta. Testcyklisterna rapporterade att
stopp/start blev mycket enklare. Det var bara att sitta kvar och sitta ner fotterna. Ma-
novrerbarheten blev battre, sarskilt i 1ag fart. Den uppritta korstdllningen upplevdes
som bekvidmare med mindre belastning pa hinder och armar 4n pa en konventionell
cykel.

Vikten var ett annat problem som pétalades. Cyklar dr generellt sett for tunga for
komfortabel hantering, tyngre ju dldre man blir.

Det finns stora mojligheter att tekniskt och designmaéssigt utveckla bekvimare
och sikrare cyklar. En ldng rad idéer i1 den riktningen diskuterades vid expertsemina-



riet och gruppdiskussionerna. Det handlar om att komma tillrdtta med sitthdjd, kor-
stdllning och insteg, men ocksd om ménga komponenter att forbéttra funktionellt och
ergonomiskt. Kraven tycks vara konstruktivt forenliga — en design som ger battre
komfort ger ocksa bittre sdkerhet.

Forutsittningarna for ett framgangsrikt utvecklingsarbete finns i Sverige. Avgo-
rande ir emellertid en samverkan mellan cykelindustri, tekniskt forskning, design och
ergonomi och sidkerhetsansvariga myndigheter. Det kan ske inom ramen for ett forsk-
nings- och utvecklingsprogram.

Slutligen, konceptet “dldrecykel” ar sdkerligen marknadsmaissigt omojligt, lika
omdjligt som begreppet “dldrebil”. Vad det handlar om é&r att lansera konstruktioner
for méanniskor som vill ha bekvdmare och sédkrare cyklar. Och sddana finns i alla ald-
rar.



1 Bakgrund och syfte

1.1 Cykeln nya trafikpolitiska roll

Efter ndgra decenniers franvaro har cykeln borjat komma tillbaka i trafikpolitiska
sammanhang, forst i ett antal staider med véxande insikt i att en stdndigt 6kande bil-
trafik 1 trdnga tdtorter inte gar att forena med medborgarnas krav urban kvalitet och
god miljo.!

Pé nationell niva har detta fangats upp 1 trafikpolitiska mélsattningar. I det infra-
strukturpolitiska beslutet 2002 angav riksdagen att cykeltrafiken bor 6ka, inte bara
absolut utan ocksd som andel av resandet.” Under konceptet héllbarhet sades bland
annat att man “’bor arbeta med dtgirder som paverkar efterfragan pa transporter 1 rikt-
ning mot ett hdllbart resande, dvs ett resande som é&r effektivare, mer miljéanpassat
och sikrare dn det individuella resandet med personbil”. Det handlade om olika at-
girder for “att minska det individuella resandet med personbil till f6rman for mer
miljoanpassade transportsitt som gang-, cykel- och kollektivtrafik™.

Malet kvarstar i den senaste transportpolitiska propositionen Moderna transpor-
ter, dér regeringen sdger att “cykeltrafikens andel av antalet resor bor oka, sarskilt 1
titort” med motiveringen att ’en 6kad och sdker cykeltrafik, sarskilt i1 tdtorter, ar vik-
tig for a3tt oka tillgdngligheten. Detta har ocksé fordelar frdn miljo- och folkhélsosyn-
punkt.”

I riksdagsbehandlingen forstdrktes ambitionen pé ett intressant sétt. ”Ett enigt ut-
skott understryker att cykeln har en given plats i1 det hallbara resandet. Cykelfragan
bor dirfor inte som traditionellt betraktas enbart som en trafiksékerhetsfraga utan
ocksa som en foreteelse med vasentlig transportpolitisk betydelse (min kurs). Enligt
utskottets mening bor cyklismen framjas med hjélp av en kombination av olika styr-
medel och atgirder. Det handlar bl a om infrastrukturatgirder, trafikbestimmelser, in-
formation och kampanj er.”

Det intressanta i riksdagsuttalandet dr perspektivforskjutningen fran cykeln som
problem till cykeln som ett védsentligt transportmedel. Det dr forsta gdngen det gors i
ett s auktoritativt sammanhang.

Det &r som lokalt fardmedel i tatort som cykeln har sin roll, antingen som huvud-
sakligt fairdmedel eller i kombination med buss, tag eller annan kollektivtrafik. Detta
ar inte ndgon egen svensk idé, tvirtom. Vi foljer den europeiska utvecklingen. Inom

! Stadsplanera i stillet for trafikplanera och bebyggelseplanera, Boverket, Karlskrona 2002.

2 Prop. 2001/02:20 Infrastruktur for ett langsiktigt hallbart transportsystem samt trafikutskottet
2001/02:TU2 Infrastruktur for ett langsiktigt hallbart transportsystem.

? Prop. 2005/06:160
* Trafikutskottet 2005/06 TU5 Moderna transporter).



EU ir man starkt medveten om stadstrafikens nackdelar och stravar efter mera kol-
lektivtrafik, cykel och géng och mindre biltrafik i stiderna.’

Miljonyttan star i proportion mot hur ménga bilresor som cykeln ersétter. En for-
bluffande stor del av de tatortsboendes bilresor &r kortare &n 3 kilometer. I Sverige
handlar det om 35 procent.® Hilften av dessa korta bilresor skulle cykeln kunna dver-
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ta.

1.2 Svag teknisk utveckling

En viktig forutsittning for 6kat cyklande ar naturligtvis béttre cykelinfrastruktur som
gor det framkomligare, sdkrare och attraktivare.

Men ocksa béttre cyklar &r viktigt for att 6ka cyklandet. Det har inte hént sérskilt
mycket nér det giller komfort och sikerhet. Cykeln har kvar sin grundldggande geo-
metri sedan slutet av 1800-talet. Korstillningen dr densamma med belastning pa ar-
mar, hidnder och bakdel. Sakerhet har inte blivit mirkbart béttre. Fallhdjden ar hog
och huvudet exponerat vid kollisioner och omkullkérningar.

Jamfor med bilens utveckling. Bil och cykel foddes ungefér samtidigt, men bilen
har utvecklats enormt. Sékerheten har blivit mycket battre liksom komforten. Drift
och underhall har blivit enklare. Till f61jd av samhélleliga och marknadsgenererade
krav och de nya mojligheter som IT 6ppnat, har tempot i teknikutvecklingen okat de
senaste trettio aren. Men sa blev bilens ocksa forra seklets Leading Object, en posi-
tion den fortfarande innehar.

Cykeln borde kunna ldra sig en hel del av bilen.

For det forsta bor det finnas ett betydande utrymme for utveckling. Till skillnad
fran bilen har cykeln hdmmats av sndva internationella regler som faststilldes 1934.
Reglerna géllde tidvlingscyklar men kom att lasa fast ramgeometrin for hela cykelut-
budet och det &r forst pa senare tid en viss frigorelse borjat skonjas (se Frederik Van
De Walles bidrag till expertseminariet, bilaga 3:11). Foljden ar att korstéllningen
fastnat inom snéva marginaler, till nackdel for komfort och sikerhet.

For det andra giller det att 13 tillbaka cykeln som ett intressant och spédnnande
tekniskt objekt, det dr viktigt i konkurrensen med andra fardmedel. Det gér inte utan
forskning och utveckling, en given lirdom fran bilsidan.

1.3 Aldre cyklister

Nackdelarna hos nuvarande cykelkonstruktion blir sdrskilt tydiga nér man ser dem ur
aldre cyklisters perspektiv. Det mest uppenbara ar den bristande sakerheten. Av de

> Gronbok. Mot en ny kultur for rorlighet i stider. EU-kommissionen, KOM(2007) 551, Bryssel 2007-
09-25.

S Bjurstrom J. Resvanor i svenska stider: en GIS-metod for analys av de nationella resvaneundersok-
ningarna i fritt valda omraden, Tema Stad & Trafik, Chalmers tekniska hogskola, Goteborg 2002.

7 Enligt bedomning i Trafik for en attraktiv stad, TRAST. Handbok. Boverket, Svenska Kommunfor-
bundet, Vigverket och Banverket, utgava 1, 2004.



cyklister som trafikdddas dr mer 4n 40 procent 65 ar eller dldre.® Det stér inte alls i
rimlig proportion till deras andel av cykeltrafiken utan kan sannolikt forklaras av fall-
h6jd och huvudexponering i kombination med dldres skorhet for det fysiska véald som
dédrigenom uppstér i cykelolyckor.

Ocksa fran komfortsynpunkt ar korstallning och korstabilitet besvérligare for ald-
re. Till de generella &ldersforandringarna hor minskad vighet och muskelstyrka, for-
langda reaktionstider och osékrare balansforméga (stora individuella variationer). Det
gor det besvérligare att mandvrera och balansera en konventionell cykel. Och obe-
kvimare. Aldersforindringarna torde minska fordragsamheten med cykelns bristfilli-
ga ergonomi och komfort.

Allt detta bidrar till att begrinsa dldre minniskors anvdandning av cykeln och gor
att de slutar cykla onddigt tidigt. Ocksa fran hédlsovardande synpunkt &r det negativt.
Som ségs i Peter Lammings seminariebidrag dr det inte bar miljon utan ocksa méanni-
skan som tar skada av vara passiva transportsystem (bilaga 3:2). Hilften av befolk-
ningen &r inte tillrdckligt fysiskt aktiv och det dr proportionellt fler bland de dldre
som har en passiv livsstil.” Dar kan cykeln spela en viktig roll.

1.4 Syfte
Syftet med projektet har varit att analysera foljande fragor:
e Behovet. Finns det behov av battre cyklar? Vad anser dldre aktiva cyklister sjal-

va? Vilka ar problemen fran komfort- och sdkerhetssynpunkt? Vilken betydelse
kan béttre cyklar ha for dldres hédlsobefrdmjande aktiviteter?

e Modjligheterna. Gar det att gora béttre cyklar? Kan man komma tillrdtta med pro-
blemen med olika slags tekniska 16sningar och design?

e Hur fa igang en sadan teknisk utveckling? Vilken roll kan forskningen spela? Hur
fa tillstdnd en samverkan mellan industri, forskning och samhéllsintressen?

¥ Aren 2000-2006 dodades 258 cyklister i vigtrafiken, av vilka 42 procent var 65+ (officiell statistik,
SIKA, www.sika-institute.se).

? Betydelsen av att aterskapa forutsittningarna for fysisk vardagsmotion vid utformningen av véra sti-
der och landskap har uppméarksammats pa senare ar, se den kunskapssammanstéllning som Statens
Folkhélosinstitut 1atit géra for regeringsuppdraget "Byggd milj6 och fysisk aktivitet” (Faskunger J.
Den byggda miljons paverkan pa fysisk aktivitet, Statens Folkhélsoinstitut, rapport 2007:3).

Vad det handlar om ér att planera s att ménniskor kan gé och cykla i stéllet for att &ka motorise-
rat.
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2 Upplaggning och genomfdrande

2.1 Tre aktiviteter

For att f4 underlag for analysen har tre aktiviteter genomforts: (1) gruppdiskussioner
med dldre aktiva cyklister, (2) provcykling med en ny konstruktion, samt (3) ett ex-
pertseminarium.

2.1.1 Gruppdiskussionerna

Syftet med gruppdiskussionerna var att undersoka dldre aktiva cyklisters egenformu-
lerade problem med nuvarande cyklar och deras behov av forbéttringar i olika avse-
enden med fokus pa cykelns mandvrering och hantering.

Diskussionerna genomfordes vid tre tillfidllen under oktober 2007. Tva av grup-
perna kom fran Cykelframjandet, alla vana cyklister. Med ett undantag var de 60+.

Den tredje gruppen bestod av vana ldngfardscyklister, mellan 63 och 70 ar. Flerta-
let gor arliga l&ngfarder sedan ett par decennier.

Totalt sett var 40 procent kvinnor och resten mén.

Diskussionerna rorde tre aspekter: (1) mandvrering (starta och fa styrfart, manov-
rera i ldgre och hogre farter, bromsa, véxla osv), (2) hantering av cykeln (ta den i
hiss, uppfor och nedfor trappor, parkera den och lasa osv), samt (3) handhavande av
bagage, cykelhjdlm, service och underhall.

Resultaten redovisas i bilaga 1.

2.1.2 Provcyklingen

Mot bakgrund av gruppdiskussionerna genomfordes en provcykling i mindre skala
med en ny typ av cykel som genom en forskjuten ramgeometri fatt légre sitthdjd och
en mer uppratt sittstillning. Hypotesen var det skulle underldtta mandvreringen — sér-
skilt stopp/start — och minska belastningen pa hiander och armar, ndgra av de problem
med konventionella cyklar som framkommit i gruppdiskussionerna.

Provet genomfordes med en Rans Fusion, en amerikansk cykel som lanserades
2004 under begreppet Crank Forward (framétskjutet vevparti). Provkorningen dgde
rum i Malmo 1 oktober 2007. Tva cyklister deltog, en man och en kvinna, bada i 65-
arsaldern.

Resultaten finns i bilaga 2.

2.1.3 Expertseminariet

Seminariet genomfordes i1 oktober 2007 med deltagare frdn cykelindustrin, design och
ergonomi, forskning och samhéllsorgan, sammanlagt 13 personer.

Deltagarna gjorde varsitt forberett 10-minutersinldgg. Inldggen dokumenterades
pa nagra sidor, 1 forvig utskickade. Inldggen kordes i serier om ca fyra, varefter en
langre diskussion dgde rum. Direfter kordes nésta serie med efterféljande diskussion.
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Seminariet tog upp de tre temana (1) behovet av dldrecyklar (mot bakgrund av
dagens utbud), (2) mojligheterna att tekniskt och designmaissigt forbéttra cykeln, samt
(3) utsikterna att starta en utvecklingsprocess.

| bilaga 3:1-12 redovisas de skriftliga bidragen till seminariet.
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3 Resultat

Analysen ar disponerad pd foljande sétt. Den borjar med komfort, mandvrering och
hantering med utgangspunkt fran gruppdiskussionerna och testcyklingen.

Direfter tas sédkerhetsproblematiken upp utifran data som presenterades vid ex-
pertseminariet.

Mojligheterna att gora bittre cyklar bedoms direfter pa grundval av vad som kom
fram vid expertseminariet. Det hela avslutas med négra generella synpunkter pa
forskningens roll for att 6ka tempot i utvecklingen.

3.1 Komfort- och mandveringsproblem

3.1.1 For hogt insteg

Det maste bli enklare att stiga pa och av cykeln, enligt en i stort sett samstammig
uppfattning vid gruppdiskussionerna. Det ar viktigare ju dldre man blir. Det ar ett
storre problem pa s kallade herr- och unisexcyklar &n pa cyklar med djup u-ram.
Diskussionsdeltagarna ifrdgasatte uppdelningen pa herr och dam och efterlyste kons-
neutrala cyklar dir ramgeometri och design dr bestimd utifran anvindningsomrade,
inte cyklistens kon.

En forvanansvirt stor del av skadekostnaderna har samband med insteget, se av-
snittet om sdkerhetsproblemen nedan (3.2.3).

3.1.2 Hog sadelposition och obekvam korstallning

Sadeln dr hogt placerad pd en konventionell cykel, inte sdllan till och med hogre &n
styret. Det ger en mer eller mindre framatlutad korstéllning. Det ar fordelaktigt med
tanke pa luftmotstandet.

Men det ér inte sérskilt bekvamt enligt diskussionsdeltagarnas erfarenheter. Kor-
stdllningen belastar hdander, armar, nacke och skuldror — liksom bakdelen. Och obe-
haget ackumuleras och okar ju ldngre cykelturen ér.

Vidare vittnade diskussionsdeltagarna om att det forsvarar stopp/start-momenten,
vilka ju &r frekventa i titortstrafik (i exempelvis korsningar och vid trafiksignaler).
Det innebir att man maste kliva av cykeln vid ett stopp, eller luta den sa att man kan
stddja sig pa ena benet och efter stoppet starta igen pa vanligt sétt.

Allt detta skulle bli bekvdmare om man kunde sitta kvar pa sadeln med bada fot-
terna pa marken vid ett stopp. Da skulle savil start som stannande bli enklare, enligt
diskussionsdeltagarnas uppfattning.

Sjdlva sadeln visade sig vara ett aterkommande bekymmer. Manga diskussions-
deltagare rapporterade svérigheter att hitta en bekvim sadel. Nigra hade provat
manga sadlar innan man fann nagon som fungerade nagorlunda. Sadel handlar om
korstdllning och anatomi. For en framétlutad korstillning dr en smalare sadel bekva-
mare, for en uppritt korstillning ar en bredare att foredra. Anatomiska skillnader mel-
lan olika individer har betydelse for om den ena eller andra sadeln blir bekvdm. Min
och kvinnor har olika preferenser. Darfor skulle utbudet behdva vara storre.
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3.1.3 Okad komfort och mandvrerbarhet med lagre korstallning

For att f4 en uppfattning om korstillningen betydelse har ett praktiskt prov 1 mindre
skala genomforts med en ny cykeltyp ddr ramgeometrin forandrats med framflytat
vevparti diagonalt mellan sadel och styre. Da kan sadeln sénkas s& mycket att cyklis-
ten kan sitta med bdda fotterna i marken. Det framatflyttade vevpartiet gor att cyklis-
ten fortfarande kan trampa med tillrdckligt raka ben. Vidare blir korstdllningen mer
uppréitt med mindre belastning pa hander och armar.

Provet tyder pé att komfort och mandvrerbarhet dirigenom 6kar vasentligt. Test-
cyklisterna rapporterade att det var mycket enklare att stoppa/starta dn pé en vanlig
cykel. Det var bara att bromsa, sitta kvar och sétta ner fotterna, bada eller bara den
ena, vid rodljus och stopp. Mandvrerbarheten blev béttre ocksa i riktigt lag fart.

Den uppritta korstdllningen upplevdes som bekvaim utan storre belastning pa
hénder och armar. Cyklisten sitter pd lagom hdjd 1 trafiken med bra sikt, det var latt
att titta bakat, enligt testcyklisterna.

Korstillningen kréaver en bredare sadel vilket bidrog till komforten (se bilden i bi-
laga 2).

3.1.4 Svart att anpassa cykeln individuellt

Diskussionsdeltagarna rapporterade svarigheter att individuellt anpassa cykeln efter
storlek och dnskad korstdllning. Savél sadel som styre bor kunna stillas in utan verk-
tyg. Férekommande snabbkopplingar for justering av sadelhdjden dr ofta alltfor troga
(vanlig synpunkt fran de kvinnliga diskussionsdeltagarna).

Onskvirt var ocksa att kunna reglera sadelhdjd och styre medan man cyklar. D&
skulle det vara lattare att hitta optimal instéllning.

3.1.5 Troga reglage

Med éldern blir vi svagare 1 hinderna. Reglagen till vixlar och bromsar kraver ofta
for stor handstyrka. Béttre kraftutvixling behdvs i reglagen, gérna individuellt in-
stdllbara efter handstyrka. Vidare efterlystes bittre standardisering av reglagen.

3.1.6 Vaxling, bromsning, el-assistans m m

Ju éldre man blir, desto storre blir behovet av vixlar, sérskilt litta vixlar. Ménga cyk-
lar &r for hogt utvéxlade.

Automatvixel dr mycket intressant enligt deltagarna. Sérskilt om de efter tycke
och smak kan stéllas in pd valfria kombinationer av pedalvarv (kadens), pedalkraft
och hastighet dar vixling sker.

Ocksé steglos utvixling kan vara en komfortabel facilitet for att underlitta vax-
landet. Da bor det bli lattare att hitta optimala kombinationer av kadens, pedalkraft
och hastighet.

Det ar for l4tt att ldsa framhjulet med framhjulsbromsen menade deltagarna som
rapporterade diverse incidenter med detta. Lasningsfria bromsar bor darfor tas fram,
sarskilt nér det giller framhjulsbromsen.
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El-assisterade cyklar angavs som ett intressant alternativ, séarskilt av dem som ofta
cyklar i kuperade landskap. Dock far inte batteri och motor vara s tunga eller
skrymmande att de forstor cykelkdnslan vid muskulér drift.

Trehjulingar kan vara aktuella vid balansproblem eller vid halt viglag. Modeller-
na pa den svenska marknaden har emellertid en sé utpriglad karaktir av dldrecykel,
enligt diskussionsdeltagarna, att den inte kan fa ndgon storre spridning pa marknaden.
Till det kommer 6vriga ofullkomligheter nir det giller korbeteende, vikt och hanter-
barhet. For att 6verhuvudtaget ha en chans pa en bredare marknad méste en trehjuling
visa upp en helt annan attityd.

En idé som kom upp i sammanhanget var utféllbara stodhjul vid start och extrem
lagfart, men som fills upp 1 hogre hastighet.

3.1.7 Tunga att hantera

Vanligt ér att cykeln maste forvaras inomhus och béras i trappor och ut genom dorrar
och portar.

Ju édldre man blir desto tyngre blir cykeln. Cyklar &r for tunga, enligt en i stort sett
samstimmig uppfattning. Ménga viger 15-20 kilo, vilket bor minskas ner mot 10-11
kg eller ddromkring, enligt deltagarna. Utvecklingen av aluminiumramar, inte minst
tillverkningsindustriellt, borde gora det mojligt att ta fram léttare och kostnadsbilliga
cyklar. Vid utformningen av hjul, pedaler, belysning, bromsar, vixlar och andra
komponenter for vardagscyklar borde 14g vikt prioriteras mera.

Viktens betydelse ocksa for cykelns koregenskaper framfordes i alla grupper (ex-
empelvis i uppforsbackar, vid accelerationer osv).

Vikbara cyklar skulle forenkla hanteringen i trdnga utrymmen liksom férvaringen
inomhus. En annan fordel som framfordes 1 gruppdiskussionerna ar att vikbara cyklar
kan tas med pa tdg och buss vilket ddrigenom Okar aktionsradien hogst avsevirt.

3.1.8 Ovriga synpunkter i gruppdiskussionerna

En sak som kom upp i gruppdiskussionerna var hanteringen av cykellds. De é&r tids-
Odande att 1asa, och l4sa upp, vid tillfdlliga drenden. Diskussionsdeltagarna jaimforde
med utvecklingen av billdsen och efterlyste exempelvis fjdrrmandvrering av utan
nyckel. Eller personliga las som 6ppnas med exempelvis fingeravtryck.

Stoldskyddet behover bli sidkrare menade diskussionsdeltagarna och framforde
olika idéer om “styrlas” som gor cykeln omojlig att balansera, eller ’pedallds” som
gor den omdjlig att trampa. Larm som utloses vid averkan eller stold var ocksa en idé
som kom upp.

Vidare diskuterades cykelhjdlmen. Den &r ju cyklistens enda skydd av ndgon be-
tydelse om en olycka intrdffar. Komfort och hanterlighet dr emellertid dalig. Cykel-
hjdlmens band och s maste bli mycket béttre, enligt ndgra deltagare. Banden ér
kringliga att anpassa, bokiga att hantera och obekvéma att ha pa.

Ocksé en rad andra problem och oldgenheter med befintliga cyklar togs upp i
gruppdiskussionerna, vilket bor beaktas i ett utvecklingsarbete, se vidare bilaga 1.
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3.1.9 FoU-fragor avseende komfort, ergonomi, mandvrerbarhet osv

Nar det géller cykelns komfort, ergonomi och mandvrerbarhet finns en rad intressanta
fragor att studera 1 ett 1dngsiktigt utvecklingsarbete.

Nagra exempel: Hur ser optimala korstillningar ut for olika individer med olika
hastighetsansprdk? Hur astadkommer man bést komfort utan att férsdmra cykelarbe-
tets effektivitet? Hur &r sammanhangen mellan korstabilitet, mandvrerbarhet och
komfortabla korstdllningar? Det kan ske i studier ddr man systematiskt varierar geo-
metri och vinklar, sitt- och arbetsstillning.

Andra frdgor giller hur cykeln bor utformas for att f sd god stabilitet som mojligt
vid start och i ldga hastigheter. P4 motorcykelsidan finns exempelvis scootrar som
fungerar som trehjuling i 1ag fart och tvahjuling 1 hog fart.

For utveckling av komponenter som reglage, vixlar, bromsar, 14s och sa vidare
behovs teknisk forskning.

El-assisterade cyklar kommer att bli vanligare men kréaver litta motorer och ener-
gitita och snabbladdade batterier for att sla igenom. ' Det ér ett stort omrade for
manga andra produkter vilket borde ge bra applikationer for cykeln. Konsten &r att
inte forsdmra cykelns egenskaper vid muskulér drift.

3.2 Sakerhetsproblem

3.2.1 Hoga skaderisker vid omkullkérningar

Vid omkullkdrning eller annan olycka &r skaderiskerna hoga. Cyklisten ér ju i verklig
mening oskyddad &ven om han eller hon anviander hjalm.

Skaderiskerna dr d&nnu hogre for dldre cyklister beroende pé att skorheten dkar
starkt med dkande dlder.!' S4 ir antalet dodade per hundra skadade cyklister — ett
maétt pa allvarlighetsgraden — 5 génger storre for 65-74-aringar jamfort med dem i yr-
kesverksam alder. Och 10 génger storre for cyklister 75+. Det visar data som Gunnar
Carlsson presenterade vid expertseminariet, se tabellen nedan (frén bilaga 3:3).

Normerad dodsrisk. Antal dodade per hundra skadade 2004-2006.

Alder
18-64 65-74 75+
Personbilist 1 1,717 3,70
Cyklist 1 543 9,62|2-3 ggr storre alderseffekt an for bilister och gadende
Géende 1 241 3,89

%1 Holland beréiknas 90 000 el-assisterade cyklar komma att séljas 2008.

"' For en sammanfattning av skorhetsproblematiken i trafiken, se s 31-34 i Spolander K. Aldre, mobili-
tet och nollvision. Om trafik for tredje aldern. NTF Forlag, Stockholm 2003.
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Intressant ir att alderseffekten ar mycket stérre for cyklister #n for personbilstrafikan-
ter och géende, 2-3 ganger storre. Varfor denna skillnad? Om det bara &r den élders-
betingade skorheten som spelar roll borde ju élderseffekten vara samma.

Biltrafikanterna kan vi 1dmna dédrhén — de skyddas av ganska effektiva system
som kan ha minskat alderseffekten — utan lat oss jamfora gaende och cyklister. De dr
ju bada oskyddade. Varfor d& denna skillnad?

Det beror formodligen pé rorelseenergin i singelolyckor. En ensam fotgéngare
som ramlar omkull har vid nedslaget en rorelseenergi som é&r sa liten att krafterna nés-
tan aldrig leder till dodliga skador. Rorelseenergin vid nedslaget beror huvudsakligen
pa fallhdjden men dven pd fotgdngarens hastighet. Det lilla antalet dodliga skador
drabbar néstan uteslutande mycket gamla ménniskor.

En ensam cyklist som cyklar omkull har ddremot 2-3 génger storre rorelseenergi
an fotgdngaren. Det beror pa hogre hastighet och fallhgjden. Bidragen fran hastighe-
ten och fallhdjden &r uppskattningsvis av samma storleksordning. Islagsenergin kan
da bli sa stor att en omkullkérning i manga fall leder till doden. En femtedel av de
doédade cyklisterna dodas vid singelolyckor, alltsd omkullkérningar utan andra in-
blandade. De #ldre ér sannolikt Gverrepresenterade i detta sammanhang. '

3.2.2 Den hoga korstallningen

Den hoga korstdllningen har alltsd minst tvd negativa effekter. Den ena dr fallh6jden.
Det andra dr huvudets exponering i en olycka. Det dr formodligen detta i kombination
med cyklistens hastighet som forklarar skillnaderna mot gdende.

Kan man sénka sittpositionen, minskas fallhdjden. Kan man f4 en mer tillbakalu-
tad korstillning med fotterna forst — som i testcyklingen (bilaga 2) — minskar huvu-
dets exponering. Vid omkullkérning kan cyklisten ta emot sig med fotterna, inte med
huvudet som ofta blir fallet med en framatlutad korstéllning.

Ocksé vid kraftiga inbromsningar &r den tillbakalutade sittstallningen ett plus ef-
tersom man inte i lika hog grad riskerar att flyga dver styret som pa en vanlig cykel.
D4 ér det en fordel att ha fotterna framst.

3.2.3 Pa- och avstigningen

Pé- och avstigning ar skadegenererande moment enligt data frén skaderegistrering vid
akutmottagningar (Per-Olof Bylunds seminariebidrag, bilaga 3:4). Var femte dldre
cyklist som skadats i cykelolycka hade blivit det i samband med pé- och avstigning
och néstan hilften av dem blev inlagda pa sjukhus.

Dessa fall ar vardkriavande. Det visade sig att drygt en fjardedel av samtliga
varddygn som ildre cyklister behdvde ta i ansprak var relaterade till att stiga pé eller
av cykeln. Av hoft- och larbensfrakturerna intrdffade exempelvis 40 procent vid dessa
moment.

'2 Att det &r energin i singelolyckor som forklarar skillnaden mellan cyklister och gaende stirks av det
faktum att energiskillnaden for cyklister och gaende i kollisioner med bil dr mycket liten. Se vidare bi-
laga 3:3.
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Som orsaker till dessa skadehéndelser angavs exempelvis snubbling, klivit snett,
fastnat med kliddesplagg, tappat balansen.

En utveckling av cykelns konstruktion sé att av- och pastigning underlittas skulle
dérfor vara av stort vérde. I det sammanhanget &r sikerligen ocksa startstabiliteten re-
levant innan cyklisten fatt upp styrfart, liksom motsvarande stabilitet vid fartminsk-
ning och stopp.

3.2.4 FoU-fragor i samband med utveckling av sékrare cyklar

Det finns ménga fragor som behover studeras nirmare for att kunna utveckla sékrare
cyklar. Hér &r, utan att gé in djupare, exempel pa négra.

Det vore angelédget att ta in mer information om cykelns roll i samband med ska-
deregistreringarna pé akutmottagningarna. Med tiden har mycket stora material sam-
lats. Olycksanalysgruppen vid Norrlands universitetssjukhus, varifrdn ovan refererade
data kommer, har exempelvis under en tiodrsperiod ackumulerat information om ca
6 000 skadade cyklister. Kan det, eller en del av detta, kompletteras med uppgifter
om cykeln eller mandvreringen, skulle man sdkerligen kunna ringa i de kritiska fakto-
rerna béttre.

Fallh6jd och huvudets exponering relativt extremiteterna tycks emellertid ha en
avgorande betydelse for skadegenereringen. Detta skulle kunna studeras i krocksé-
kerhetslaboratoriet vid Statens Vég- och Transportforskningsinstitut. Savél prov-
ningsmetoder som simuleringsmodeller finns att anvénda i sddana studier (har ut-
vecklats for studier av cykelhjdlmar).

3.3 Mojligheterna att utveckla battre cyklar

Mojligheterna att utveckla battre cyklar ar stora, eller till och med mycket stora. Cy-
kelns grundkonstruktion &r mer &n hundra &r gammal och utvecklingen har starkt
hiammats av regelsystemet som infordes 1 mitten av trettiotalet (se avsnitt 1.2). Bris-
terna d4r manga vad géller sdkerhet, komfort och mandvrerbarhet, brister som blir
annu tydligare 1 ett dldreperspektiv.

Som tidigare ndmnts tycks sitth6jd, korstéllning och instegshdjd vara kritiska fak-
torer. Det dr ocksa sadant som gar att forbéttra, det vittnar testkérningen om.

Expertseminariet gav en klar uppfattning om utvecklingspotentialen.

Idéer om sjdlva utvecklingsprocesser finns i seminariebidragen fran Mats Wester-
berg (bilaga 3:5) och Oskar Juhlin (bilaga 3:6). Per Kageson redovisade viktiga gene-
rella funktionskrav utifran dldres forutséttningar och behov (bilaga 3:7).

Cykelbranschen, vid seminariet representerad av Claes Alstermark och Roger
Lindahl fran Cycleurope Sverige AB, pekade pa en gryende trend att mélgruppsdifte-
rentiera cyklar. Komforten &r viktig i sammanhanget. Cycleurope har ett antal projekt
igang som skulle underlétta for dldre, mest intressant dr kanske utvecklingen av den
el-assisterade cykeln dér batterilivslingd samt andra tekniska 16sningar just nu ut-
vecklas snabbt.

Andra omraden ar cykelns lastbarhet, sédkerhet i form av automatiska belysningar,
steglosa eller automatiska védxelnav och béttre kedjelosa drivsystem.
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El-assistans togs ocksa upp av Bo Dellensten (bilaga 3:10), liksom trehjulad cy-
kel.

Trehjulingen utvecklades ytterligare av Lars Viebke som pekade pa fordelarna
med lutande parallellhjul for att 6ka stabiliteten i svéngar, annars ett problem med
hogre trehjulingar (bilaga 3:9). Fordelen dr da att man kan gora trehjulingen smalare.
Det gor den smidigare i trafiken och enklare att hantera vid parkering och forvaring.

Manga idéer kan himtas frdn den lilla men mycket kreativa nischen for liggcyk-
lar. Detta utvecklades av Frederik Van De Walle (bilaga 3:11). Bland dldre aktiva
cyklister 1 USA har liggcyklar blivit populdra pa senare tid. Det avgorande motivet
tycks vara komforten, inte sa mycket det lagre luftmotstandet (innebér i och for sig
visentligen hogre fart vid samma energiinsats). Ménga dldre skulle inte cykla alls be-
roende pa medicinska besvér om inte liggcykeln fanns. De har ont i leder, déliga ryg-
gar och knin, minskad balanssinne mm. Det forekommer till och med att att ameri-
kanska ldkare ordinerar liggcykel till patienter.

Hans Erik Petterson tog upp behovet av ergonomiska kunskaper och da speciellt
de ergonomiska krav som dldres begriansade rorelseformaga stéller (bilaga 3:12). Det
ar mojligt att denna kunskap redan finns till vésentliga delar. D4 ar det viktigt ar att
sammanstélla den pé ett sddant sétt att den blir anvéndbar for cykelindustrin. Han tog
vidare upp behovet av att utveckla métmetoderna for att battre beskriva cyklisternas
behov sdvil kvalitativt som kvantitativt.

3.4 Forskningens roll i en utveckling

3.4.1 Marknaden
Utan att gé djupare in pa detta, vill jag peka pa tva olika problem i sammanhanget.

Det ena &r ett marknadsproblem. Det finns uppenbarligen konstruktioner och
komponenter pa den internationella marknaden som inte finns pa den svenska. Hur
ska dessa na svenska cyklister, inte bara de dldre?

De éldre dr en kopstark och vixande grupp och utgodr darmed en stor potentiell
marknad. Fragan dr hur den marknaden ska kunna 6ppnas for nya och béttre cykel-
koncept.

Detta kan vara en viktig forskningsfraga.

Som inledningsvis ndmndes géller det att fi tillbaka cykeln som ett intressant och
spannande tekniskt objekt. Det &r viktigt for att 6ka attraktiviteten och stdrka cykeln i
konkurrensen med andra firdmedel, en generell lirdom som &r enkelt att himta fran
bilsidan. Men for att gora cykeln intressant pad den samhélleliga agendan krévs forsk-
ning och utveckling.

Konceptet dldrecykel” dr med storsta sdkerhet marknadsmaéssigt omgjligt, lika
omdjligt som begreppet “dldrebil”. Vad det handlar om &r att lansera konstruktioner
for ménniskor som vill ha bekvdmare och sidkrare cyklar. Och séddana finns i alla ald-
rar.
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3.4.2 Samverkan for en teknisk utveckling

Det andra problemet géller att utveckla nya konstruktioner, sadana som alltsd dnnu
inte finns pa marknaden.

Som tidigare tagits upp finns det en lang rad fragor som &r angeldgna att hantera 1
ett forsknings- och utvecklingsarbete, exempelvis om komfort, ergonomi och mandv-
rerbarhet (avsnitt 3.1.9) och om sdkerhet och skadegenererande faktorer (avsnitt
3.2.4).

Forutsittningen for en framgéangsrik utveckling kan bedomas som goda i Sverige.

For det forsta finns det en stark cykelindustri i landet, Cycleurope Sverige AB
som ingar i den europeiska koncernen Cycleurope. Ocksa Skeppshult ska ndmnas i
detta ssmmanhang.

For det andra finns kompetensen for forskning och utveckling vid vara tekniska
hogskolor, universitet och institut.

For det tredje finns kompetens for funktionell design, exempelvis Designhogsko-
lan vid Umead Center for Interaction Technology, och Konstfack som har en institu-
tion for industridesign.

For det fjirde finns starka samhaélliga intressen for béttre cyklar. Vagverket har
sektorsansvaret for trafiksdkerhet och kan sikerligen bli en viktig aktor i arbetet att
utveckla sdkrare cyklar for dldre, men ocksa for yngre. Manga andra kan ha ett indi-
rekt intresse, exempelvis de myndigheter som nationellt och lokalt ansvarar for stads-
och trafikplanering, hdlsovirdande myndigheter och sé vidare.

Forutséttningen ar emellertid att dessa goda kompetenser samverkar. Det borde
kunna ske inom ramen for ett brett forsknings- och utvecklingsprogram.
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4 Slutsatser

Helt klart &r att dagens cykel ar behédftad med manga brister ur ett dldreperspektiv.
Vid gruppdiskussionerna framkom s& ménga negativa synpunkter att man kan fraga
sig varfor deltagarna fortsitter att cykla. Det méste betyda att fordelarna med sjélva
cyklandet 6vervager cykeln nackdelar. Har man cyklat hela livet vill man fortsétta s&
linge som mojligt.

Resultaten visar ocksa att det finns ett stort utrymme for forbattringar. Det hand-
lar dels om ndgra grundlédggande problem som har att goéra med for hog sitth6jd,
framatlutad korstéllning och for hogt insteg, dels om en lang rad komponenter som
kan forbéttras ergonomiskt och funktionellt.

Intressant dr att kraven pa battre komfort och béttre sékerhet tycks vara konstruk-
tivt forenliga. En design som ger béttre komfort tycks ocksa ge béttre sékerhet.

Forutséttningarna for ett framgangsrikt utvecklingsarbete finns i Sverige. Avgo-
rande dr emellertid en samverkan mellan de olika nédvindiga kompetenserna. Det
kan ske inom ramen for ett forsknings- och utvecklingsprogram.
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Bilaga 1

Vad anser aldre om cyklar? Tre gruppdiskussioner
med aktiva cyklister

1 Syfte, deltagare och upplaggning

1.1 Syfte

Syftet var att lyssna pa hur édldre cyklister ser pd cykelns utformning med utgangs-
punkt frén deras behov av och krav pd ergonomi och komfort, sikerhet och skaderis-
ker, mandvrerbarhet och hanterlighet.

Diskussionerna handlade om dels for- och nackdelar med befintliga cyklar, dels
vilka forbattringar som skulle kunna goras, sérskilt séidana som gor att man fortsat-
ter cykla dven 1 hogre &ldrar.

1.2 Grupper

Diskussionerna genomfordes vid tre tillfidllen under oktober 2007. Tva av grupperna
kom frin Cykelframjandet, sammanlagt 11 personer (exklusive diskussionsledare).
Alla var vana cyklister sedan barnsben, anvénder cykeln for savél nytta som ndje och
deltar regelbundet i Cykelframjandets utflykter. Med ett undantag var alla 60+.

Den tredje gruppen bestod av vana ldngfardscyklister, 6 personer (exklusive dis-
kussionsledare). De var mellan 63 och 70 ar. Flertalet har gjort arliga langfarder se-
dan ett par decennier.

Fordelningen pd kon var 40 procent kvinnor och 60 procent mén.

1.3 Uppléaggning
Diskussionerna rorde tre aspekter.

e Mandvrering, alltsé starta och fa styrfart, mandvrera cykeln i lagre och hogre far-
ter, bromsa, vaxla, tillfélligt stanna infor exempelvis korsningar och dérefter star-
ta igen, stiga av, leda cykeln, kora i halt viaglag, pa ojdmn védgbana, i morker, un-
der vintern och sa vidare.

e Hantering av cykeln, alltsé ta den fran garage, cykelkillare, bostad, i hiss, uppfor
och nedfor trappor. Och parkera den for kortare eller ldngre tid, ldsa den och sé
vidare

e Handhavande av bagage, cykelhjalm, belysning, service och underhall.

Diskussionsledarens roll var att hdlla fokus pd cykelns komfort, sdkerhet och ergo-
nomi sa att deltagarnas synpunkter i dessa avseenden kom fram, men utan att styra sa
att inte ocksd annat fick utrymme om deltagarna ansag det relevant. Viktigt var att
sOka klarldgga deltagarnas genuina behov av eventuella forbattringar.
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Diskussionerna tog cirka tva timmar per grupp.

2 Resultat

Nedanstaende dr en sammanfattning av deltagarnas uppfattningar. De var forhéllan-
devis samstdmmiga, sdvil mellan deltagarna inom respektive grupper, som mellan

grupper.

Konsskillnader fanns, men tog sig i regel uttryck 1 att kvinnor dnskade sig mer av
samma saker som mén, exempelvis dnnu littare cyklar, &nnu lattare reglage hanter-
ingsméssigt.

2.1 Mandvrering

Besvarligt att starta — stoppa — starta - stanna

Det maste bli enklare att stiga pa och av cykeln, enligt en i stort sett samstaimmig
uppfattning. Diskussionsdeltagarna hade mérkt att vigheten avtar med aldern.

Insteget pa en sa kallade herrcykel, eller unisexcykel, dr for hogt. Moderna mate-
rial bor gora det mojligt att kombinera lagt insteg med vridstyvhet. Mindre hjul (24-
tums eller mindre) bor gora det enklare att konstruera ldgre ramar med ldgre insteg.
Diskussionsdeltagarna ifrdgasatte vidare siarprofileringen pa herr- respektive damcyk-
lar. Olika ramdesign for olika anvindningsomraden dr en sak, en annan sak ar den
fordldrade differentieringen pa kon. I sak handlar det mer om att vélja rétt storlek pa
cykeln (se nedan).

Vidare ansags sittstéllningen for hog. Sadeln ar for hogt placerad for bekvamt
stopp/start, vilket ju dr ett frekvent moment 1 tétortstrafik (i exempelvis korsningar
och vid trafiksignaler). Efter ett stopp bor man kunna sitta kvar med bada fotterna pa
marken, och dérefter starta igen. Da skulle savél start som stannande bli mycket enk-
lare, enligt
diskussionsdeltagarna.

Sadelns position pa
konventionella cyklar beror pa
vevpartiets placering vertikalt
rakt under sadeln, som darfor
fatt en hog position eftersom
man bor trampa med tillrackligt
utstrackta ben. Med en enkel
forandring av ramgeometrin
kan vevpartiet flyttas fram
diagonalt mellan sadel och styre.
Da kan sadeln sidnkas,

innebarande att man kan starta L&g sadel — cyklisten kan sittandes placera fotter-
och stanna sittande pa cykeln. na p& marken. Observera vevpartiets placering

Ett mindre test med en sidan  (Rans Fusion).
cykelmodell har genomforts i
detta projekt for att belysa
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effekten pa bland annat start och stannande. Det redovisas i bilaga 2 (Lag sitthojd -
aldre cyklisters synpunkter efter provcykling med en Crank Forward-modell).

Andra idéer som kom fram var utfallbara stédhjul i startogonblicket och vid ex-
trem lagfart, men som félls upp 1 hogre hastighet. Trehjulingar, men léttare och med
en annan attityd dn dagens utbud, var en annan id¢ (se nedan).

Komfort och anpassning av cykeln till cyklisten

Deltagarna rapporterade svarigheter att vilja ratt storlek och att anpassa cykeln ef-
ter individuella 6nskemal. Cyklar &r ofta for stora, korta personer har ett begriansat
utbud. Aterforsiljarnas service for att hitta riitt storlek borde bli professionellare, lik-
som utprovningen av exempelvis rétt avstdnd mellan sadel och styre for bekvam kor-
stdllning. Hjélpsystem for utprovning av ramstorlek, instéllning av styre, sadel, pe-
daler mm borde tas fram.

Vidare bor mojligheterna att variera installningarna bli battre. Méanga 6nskar en
mer uppritt korstéllning i bérjan av sdsongen som man sedan vill sdnka. Ockséd under
en cykelfdrd kan man vilja dndra sadelhdjd eller avstand till styret. Snabbkopplingar
for justering av sadelhdjden dr ofta alltfor troga for att kunna anvindas.

Savil sadel som styre bor kunna stillas in utan verktyg. Onskvirt vore ocksa att
kunna reglera sadelhdjd och styre under cykling. Da skulle det vara lattare att hitta
optimal instillning.

Sjdlva sadeln ar ett aterkommande bekymmer. Det handlar om korstillning och
anatomi. For en framatlutad korstdllning 4r en smalare sadel bekvdmare, for en upp-
ratt korstdllning ar en bredare att foredra. Anatomiska skillnader mellan olika indivi-
der har betydelse for om den ena eller andra sadeln blir bekvdm. Mén och kvinnor har
olika preferenser. Ett 6nskemal var battre mojligheter att prova olika sadlar for en
tid och kunna dterldmna dem som visat sig obekvdma. Ett annat dnskemaél var ett
storre utbud av olika typer av sadlar.

Sjélva korstallningen ar langtifran bekvam, sarskilt inte for langre cykelturer, en-
ligt diskussionsdeltagarnas erfarenheter. Den belastar hdander, armar, nacke och skuld-
ror — liksom bakdelen. En mer upprittsittande korstdllning, kanske med stéd for ryg-
gen, diskuterades.

Bromsar - lasningsfria

Det ar for létt att ldsa framhjulet med framhjulsbromsen. Deltagarna rapporterade di-
verse incidenter med ldsta framhjul. Lasningsfria bromsar bor dirfor tas fram, sir-
skilt nér det géller framhjulsbromsen.

Det ar inte helt 14tt att bromsa och samtidigt ge kérriktningstecken med ena el-
ler andra armen. Tekniska 16sningar pé detta efterlystes.

Med aldern blir vi svagare i hinderna. Vixelreglagen kréver ofta for stor hand-
styrka. Bittre kraftutvéxling behovs i reglaget. Reglage som individuellt kan anpas-
sas efter handstyrka?

Underhallsfriare bromsar dnskades. Ett problem med filgbromsar vintertid &r
slitaget pa falgar och bromsbeligg.
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Fotbroms. Konstaterades mest vara en vanesak. Fotbroms dr emellertid ineffekti-
vare sa linge den bara ansétter bakhjulet. Fotbroms som ansétter bada hjulen?

Vaxlar — lattare reglage och automatik
Ju dldre man blir, desto storre blir behovet av vaxlar, sarskilt latta vaxlar.

Liksom for handbromsar, kriaver véxelreglagen ofta for stor handstyrka. Bittre
kraftutvaxling behovs, gérna individuellt anpassningsbart. Standardisering efterfra-
gades for upp- och nervéxling (sarskilt nér det géller vridreglage dir vissa modeller
vaxlar upp motsols medan andra vixlar ner).

Automatvéxel ar mycket intressant enligt deltagarna. Sarskilt om man kan kopp-
la bort automatiken nir man vill anstringa sig mera. De bor ocksa kunna stéllas in pé
valfria kombinationer av hastighet, pedalvarv (kadens) och pedalkraft dér véaxling
sker.

Ocksé steglds utvaxling var intressant. Det skulle gora det ldttare att hitta optima-
la kombinationer av kadens och pedalkraft.

Béttre uppsikt bakat
Uppsikten bakat ér problematisk. Med 4ren blir det svérare att vrida huvudet.

Det &r svart att hitta en effektiv placering av backspegel pa konventionella cyk-
lar, de kraver skifte av fokus. Backspeglar bor tas fram som kan placeras i cyklistens
synfalt.

Kraftéverforing
Rem i stillet for kedja diskuterades for enklare underhall, liksom kardandrift.

Det roterande tramparbetet ifragasattes. Varfor inte upp- och nedtrampning i
stillet for rundtramp? I cykelns barndom fanns négra olika varianter pa detta.'® Da-
gens forutsittningar for sddana konstruktioner kan vara béttre i och med nya material
och komponenter, béttre tillverkningsprecision osv. For- och nackdelar ergonomiskt
och transmissionsmissigt kunde vara intressanta att utreda enligt négra diskussions-
deltagare.

Krafttillskott i uppférsbackar och motvind

El-assisterade cyklar var mycket intressant, inte minst for dem som ofta cyklar i ku-
perade landskap. Batteri och motor fir dock inte vara sa tunga eller 1 Gvrigt s utfor-
made att de forstor cykelkdnslan vid muskuldr drift.

Utvecklingen inom omrédet dr snabb, sdrskilt nédr det giller energitéta, l4tta och
snabbladdade batterier.

Belysning och synbarhet

I cykeln integrerad belysning med automatiskt pa- och avslag efterlystes, liksom in-
tegrerade reflexer.

1 Sveacykeln, Géta och Variabel, se vidare http://www.cykelhistoriska.se/svea.htm.
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Vintertid

Nagra diskussionsdeltagare hade erfarenhet av dubbdack och var mycket positiva.
Men det bor vara enklare att byta fran sommar- till vinterdéck. Dubbla hjuluppsétt-
ningar som ingar i kopet?

En idé som framfordes var dack som kunde stillas om frdn sommar- till vinter-
vaglag. Utféllbara dubbar?

Slitaget vintertid é&r stort pa cykeln med salt och partiklar fran biltrafiken vilket
gor att en del diskussionsdeltagare stéller in cykeln. Underhallsfriare cyklar (se ned-
an)?

Balans - trehjulingar

Trehjulingar kan vara ett alternativ vintertid eller om man borjar fa problem med ba-
lansen. En trehjuling innebér emellertid 6kad vikt och otymplighet vid hantering 1
trapphus och vid férvaring. Gar det att géra smalare trehjulingar med tillrackligt bra
viltningsstabilitet? Exempelvis en cykel som fungerar som trehjuling i 14g fart, men
som tvahjuling i hogre fart?

Trehjulingsmodellerna pa den svenska marknaden har emellertid en sd utpriglad
karaktdr av dldrecykel, enligt diskussionsdeltagarna, att den inte kan f4 ndgon storre
spridning pa marknaden. Till det kommer de 6vriga ofullkomligheter nér det géller
korbeteende, vikt, hanterbarhet och sé vidare. For att ha en chans pa en bredare mark-
nad méste en trehjuling visa upp en helt annan attityd.

2.2 Hantering, uppstéallning mm

Vanligt, sérskilt i tatorter, ar att cykeln forvaras inomhus och maste béras i trappor
och ut genom dorrar och portar. Det beror huvudsakligen pé riskerna for stold och
gverkan. Sverige tillhor de lander med flest cykelstolder relativt sett. '

Men ocksa cykelns kinslighet for vader och vind &r ocksa ett motiv for inomhus-
forvarning.

Néstan samtliga deltagare forvarade sina cyklar inomhus under natten.

For tunga cyklar

Ju dldre man blir desto tyngre blir cykeln. I alla grupper framhavdes vikten som en
avgorande hanteringsfaktor. Ménga cyklar vager 15-20 kilo. Hanteringen blir darfor
ett onddigt kraftkrdvande moment. Vikten bor minskas ner mot tio kilo eller ligre.
Utvecklingen av aluminiumramar, inte minst tillverkningsindustriellt, borde gora det
mojligt att ta fram ldttare och kostnadsbilliga cyklar.

"1 en internationell brottsofferundersokning kom Sverige och Holland pé forsta plats nér det giller
andelen personer som blivit utsatta for cykelstdld (van Kesteren J, Mayhew P, och Nieuwbeerta P.
Criminal Victimization in Seventeen Industrialised Countries. Key findings from the 2000 Interna-
tional Crime Victims Survey. Research and Policy report no. 187. The Netherlands, Ministry of Justi-
ce, 2000).

Arligen stjils uppskattningsvis 140 000 cyklar (varav hilften polisanmils).



26

Viktens betydelse ocksa for cykelns koregenskaper framfordes 1 alla grupper (ex-
empelvis 1 uppforsbackar, vid accelerationer osv).

Cykeln ar smatt spretig med detaljer som hakar fast i klader niar den hanteras
(eller ndr man ska starta/stanna). Sddant bor tas bort. Utstickande pedaler kan goras
fallbara, svingande framhjul lasbara som exempel.

Ocksa cykels barbarhet med tyngdpunkt och liknande bor beaktas for ramgeo-
metri och utformning 1 6vrigt. Forr 1 viarlden fanns exempelvis barhantag pa en del
cyklar, pdminde ett par av de éldre diskussionsdeltagarna om.

Vidare ar det létt att smutsa ner kldderna vid hanteringen. Renare cyklar vore
darfor onskvért, exempelvis inkapslade kedjor, ”sjdlvrenande” material och liknande.

Vikbara cyklar skulle férenkla hanteringen i trdnga utrymmen liksom forvaring-
en inomhus. Gér det att konstruera cyklar som bade &r bra att cykla pa, létta att vika
ihop och létta viktméssigt? En annan fordel som framfordes ér att vikbara cyklar kan
tas med pa tig och buss vilket ddrigenom Okar aktionsradien hogst avsevirt. Som be-
kant 4r mojligheterna att ta med en vanlig cykel pa kollektiva fairdmedel mycket be-
gransade 1 dagens Sverige (till skillnad fran de flesta andra EU-l4nder).

Battre vaderskydd. Ett skal till att ta in cykeln under tak ar att de flesta cyklar i
langden inte klarar utomhusparkering. Mer anvindning efterlystes av korrosionsfria
material i cykeln, bittre titning av lager, effektivare kedjeskydd och sa vidare. Rem i
stéllet for kedja?

Enklare och effektivare las och stoldskydd

Man skulle heller inte behova ta cykeln inomhus lika ofta om lasen vore effektivare
och enklare. De ér besvirliga och tidskridvande, enligt diskussionsdeltagarna. Ofta
behovs dubbla 1as, det ena for att 1asa fast cykeln vid en stolpe eller liknande.

Det kan vara intressant att jamfora med utvecklingen av bilarnas 1as och st6ld-
skydd. Moderna bilar har dorrlas som bekvimt mandvreras med fjarrkontroll, elek-
troniska las som dr mycket svara att forcera for obehoriga, larm och sé vidare. Allt
detta har minskat bilstdlderna hogst avsevart.

Dirifrén kan manga idéer hiimtas. Diskussionsdeltagarna tog upp “styrlas” som
gor cykeln oméijlig att balansera. Eller ”pedallds” som l4ser fast pedalerna, eller vev-
armarna eller vevaxeln.

Andra idéer gillde fjarrmandvrering av cykelns fasta 1as utan att anvéanda nyck-
el. Eller personliga las som 6ppnas med exempelvis fingeravtryck.

Larm som reagerar vid averkan eller tillgrepp var ocksa ett dnskemal som nagra
diskussionsdeltagare framforde.

Nuvarande 1as dr tunga, sérskilt bygellasen. Effektivare 1as far inte innebédra tyng-
re 1as, tvartom.

Ocksa hanteringen av cykelhjalm och andra tillbehdr som maste 1asas fast, ar ett
tidskrdvande moment dé cykeln ska parkeras. Bittre 16sningar efterfrdgades.
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Overhuvudtaget bor stdldskydd och dess hantering forbittras, inte minst nir det
géller komponenter som hjul och annat. Det ska vara svart att stjdla hjul, sadlar, be-
lysning och liknande.

2.3 Hantering av bagage mm

Bagage

Viskor integrerade med cykeln, men enkelt 16stagbara, efterlystes. De flesta delta-
garna rapporterade problem med att ha bagage pa cykeln. Tyngre bagage paverkar
cykelns riktningsstabilitet och mandvrerbarhet, ofta pa ett ovant sétt som &r svart att
forutséga.

En diskussionsdeltagare tog upp en idé om formbara cykelviskor, sma och smi-
diga i tomt tillstdnd men expanderbara i takt med innehallet.

Cykelhjalmen

Cykelhjdlmen ar viktig fran skyddssynpunkt, ja, det ar cyklistens enda skydd av né-
gon betydelse om en olycka intrdffar. Komfort och hanterlighet dr emellertid délig.
Cykelhjilmens band och 1as méste bli mycket bittre, enligt nigra deltagare. De dr
kringliga att anpassa, bokiga att hantera och obekvéma att ha pa.

Service och underhall

Cyklar behover regelbundet underhall for att fungera bra. Vixlar maste justeras,
bromsbeldgg bytas, hjulen riktas — och kedjan rengodras inklusive drev och kuggkran-
sar.

Detta dr ett stort problem enligt diskussionsdeltagarna som diskuterade olika 4t-
gérder for att komma tillrdtta med det.

For det forsta borde cykeln goras sa underhallsfri som méjligt redan fran borjan
(se en del idéer ovan). Exempelvis efterlystes underhallsfriare hjul. Varfor tre dus-
sin stalekrar per hjul som behover justeras och som rostar?

For det andra borde det vara enklare med sjalvservice, exempelvis genom att
minska behovet av specialverktyg.

For det tredje systemet bor med verkstdder stramas upp och relationerna mellan
cyklisten, cykeln och service och underhall utvecklas. Det ér intressant sérskilt for
dldre och for dem som inte &r sa tekniskt intresserade.

Multifunktionscykeln - slutligen

En idé om en multifunktionell konstruktion framférdes. Gar det att ta fram en latt och
andamaélsenlig konstruktion som alltefter behovet for tillféllet kan fungera som rulla-
tor, ibland som cykel och ibland som rullvaska?
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Bilaga 2

LAg sitthojd - aldre cyklisters synpunkter efter
provcykling med en Crank Forward-modell

1 Bakgrund och syfte

Att sittstéllningen pé en konventionell cykel dr for hog, var en synpunkt som manga
framforde 1 gruppdiskussionerna (bilaga 1). Sadeln dr for hog for bekvamt stopp/start,
vilket ju dr ett frekvent moment i tatortstrafik. Man bor kunna stanna cykeln med
bada fotterna pa marken, sitta sa och dérefter starta igen. D4 skulle sdvél start som
stannande bli mycket enklare, enligt diskussionsdeltagarna.

Vidare framfordes synpunkter péd bristande komfort med den framatlutade kor-
stdllningen pa vanliga cyklar. Diarigenom belastas hinder och armar liksom bakdelen.

Sedan nagra ar finns
det en sédan cykel som
konstruerats for att
minska dessa nackdelar,
Rans Fusion. Den
presenterades 2004 av
amerikanska foretaget
Rans under begreppet
Crank Forward (Oversatt
“vevpartiet framfor”

sadeln).
Det betyder att man En sa kallad Crank Forward-cykel = l1ag sadel, benen
helt enkelt har skjutit framat, uppratt korstéllning.

fram vevpartiet sd att

man cyklar med benen
mera framét dn rakt nedat.

Detta har tva fordelar. Den ena dr att sadeln kan sdnkas. Det andra r att korstéll-
ningen blir mer uppritt. Man kan séiga att konstruktionen kombinerar férdelarna fran
den konventionella cykeln och liggcykeln men utan deras nackdelar. Cykeln kan go-
ras lattare, hanterligare och smidigare &4n motsvarande liggcykel. Rans har direfter
utvecklat en hel modellflora av Crank Forward.

En provkoérning i mindre skala har genomforts med Rans Fusion for att belysa
konceptet med synpunkter fran ett par dldre testcyklister. Tva sddana cyklar, nyligen
direktimporterade fran Kalifornien, lanades av dgarna som vélvilligt stdllde dem till
forfogande for provcyklingen.



29

2 Genomfdrande

Provkorningen dgde rum 1 Malmé. Tva cyklister deltog, en man och en kvinna, bada 1
65-arsaldern. Kvinnan &r en aktiv cyklist som cyklar en timme om dagen i genom-
snitt. Mannen cyklar ndgra ganger i1 veckan kortare striackor.

De tva testcyklisterna Mona Johansson och Christer Hakansson, Skanor, med en
av de bada testcyklarna Rans Fusion.

Provcyklingen dgde mestadels rum pé cykelbanor i séllskap med testledaren Jan-Inge
Ljungberg och en av cykeldgarna, Tadeusz Kaplan.

Cyklingen innehdll manga stopp och start vid signalreglerade korsningar och
manga tvdra sviangar. Underlagets kvalité varierade frén fin asfalt till daligt under-
héllna och knaggliga vigar med haligheter och l6sgrus pa asfalten. Passage av kant-
stenar forekom, in pa och ut fran cykelbanor. Strickan inneholl dven nagra stigningar
och nagra nedforsbackar. Védret var klart och kallt med ratt sa mycket vind.

Efter cyklingen intervjuades testcyklisterna om cykelns for- och nackdelar med
fokus pa komfort, ergonomi och sékerhet i samband med moment som att stiga upp
pa cykeln, starta, mandvrera i1 ldgre och hogre fart, svinga, stoppa/starta vid exempel-
vis korsningar, korning pa olika underlag och sa vidare.
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3 Resultat

3.1 Start

Det var létt att sdtta sig pa sadeln eftersom den och ramen ar sd ldg. En vanlig dam-
cykel med u-ram é&r i och fOr sig ldttare att kliva in i men testpersonerna tyckte att
momentet var tillrackligt 14tt. Bagge testpersonerna éntrade cykeln genom att svinga
ena benet bakom sadeln och dver pakethallaren. Man kan ocksé bakifran gé dver pa-
kethéllaren bredbent grenslande for att sitta sig pa sadeln Vil pa plats sitter man sta-
bilt med bégge fotterna platt mot marken.

Har sitter den ena testcyklisten pa sadeln med bagge fotterna pa marken utan
problem.

3.2 Kdrningen

Geometri och korstédllning medfor en nagot forskjuten viktfordelning fran framhjul
till bakhjul jamfort med en vanlig cykel. Darigenom blir styrningen ldttare. Efter en
viss tillvinjning upplevdes detta som en fordel av testcyklisterna som tyckte att cy-
keln var lattkord och lattmandvrerad. Vandradien dr ungetfdr som pé en vanlig cykel
och vid storre vana vid cykeln kan mycket tvdra svingar goras (bland annat genom att
det ar sa latt att fa ut en fot pa marken om det skulle behdvas).
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Den forhallandevis langa hjulbasen och framgaffelgeometrin gav samtidigt en bra
riktningsstabilitet. Dock kan viktférdelningen vara en viss nackdel pa grus och 1 halt
viglag eftersom cykeln dé, enligt en av dgarna, gdrna vill ga rakt fram.

Bekvamt vid stopp. Har ser vi den andra testcyklisten vanta pa gront ljus, sittande
pa sadeln.

Som véntat upplevde de bada testcyklisterna att det var mycket enklare att stop-
pa/starta dn pd en vanlig cykel. Det var bara att bromsa, sitta kvar och sitta ner fotter-
na, bada eller bara den ena, vid rodljus och stopp. Den kvinnliga testcyklisten slapp
kliva av, vilket hon méste gora med sin egen cykel. Eller, som den manliga testcyklis-
ten brukar gora, luta cykeln kraftigt och balansera med ena benet i marken. Genom att
kunna sitta kvar blev det ocksa mycket enklare att starta igen efter stoppet.

Rans Fusion ér inte en cykel man star upp och cyklar med. I uppforsbackar ér det
dock ingen nackdel da man istéllet kan pressa bakéat pd den speciella sadeln och ta i
med hjilp av styret, enligt testcyklisterna. I 6vrigt ar det frdga om utvixlingar.

Vid kraftiga inbromsningar &r den tillbakalutade sittstillningen ett plus eftersom
man inte i lika hog grad riskerar att flyga dver styret som pa en vanlig cykel. Vid
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eventuella omkullkoérningar &r det en fordel att ha fotterna framst. Fallhdjden ar lagre
an pa en vanlig cykel.
3.3 Komforten

Genom den léngre hjulbasen, framgaffelvinkel och det stora forspranget upplevdes
cykeln som mycket bekvim pa gropig vag.

= '--;.r ._ W.ﬁ A s -
Bred bekvam sadel. En uppratt sittstallning kréver en bredare sadel. Den &r gjord
i ett 1att plastmaterial, kladd med ett genomslappligt tygliknande material som

snabbt torkar efter regn, med stotdampande fyllning. Sadeln kan regleras fran
helt horisontellt l1age till framatvinklat.

Sadeln upplevdes som mycket bekviam. En av testpersonerna behdvde dérfor inte st
upp efter ett tag for att lindra obehaget fran sadeln pa den egna cykeln, vilket hon
brukar gora.

Ocksa den uppritta korstillningen upplevdes som bekvaim utan storre belastning
pa hinder och armar. Cyklisten sitter pa lagom hdjd i trafiken med bra sikt, det &r 14tt
att titta bakat.

3.4 Ovrigt
Cykeln var litt att lyfta beroende pa 14g vikt.
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Ocksé cykelns utseende diskuterades. Den uppfattades som exklusiv och sportig
och kanske inte nagot man forknippar med en cykel for dldre. Men det &r ingen nack-
del, tvartom.
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Bilaga 3:1

Seminariet Battre cyklar for aldre
Seminariet, som dgde rum i SPFs lokaler i Stockholm 2007-10-16, tog upp tre teman:
e Behovet av cyklar, utformade efter dldres forutsattningar och behov. Hur ser ut-

budet ut idag? Hur &dr det anpassat till dldres krav pa komfort och ergonomi, be-
hov av sdkerhet, hanterbarhet och mandvrerbarhet?

e Mojligheter att utveckla cykeln nér det géller funktion, teknik, material och de-
sign sa att den passar dldre béttre?

e Hur starta en utveckling? Vilka aktorer finns? Vilka mdjligheter finns att starta
en utveckling dir industri, forskning och samhillsintressen samverkar?

Deltagarna gjorde varsitt forberett 10-minutersinldgg enligt programmet nedan. In-
laggen dokumenterades pa néagra sidor, 1 forvig utskickade. Inldggen kordes 1 serier
om ca fyra, varefter en linge diskussion dgde rum. Dérefter kordes nésta serie med
diskussion.

Program

1 Aldres forutsattningar och behov

Behovet av fysisk aktivitet ur ett Peter Lamming, (tidigare Folkhélsoinstitutet)
transportekonomiskt perspektiv

Skadande krafter i cykelolyckor ~ Gunnar Carlsson, trafiksidkerhetsansvarig SPF

Skadefall bland &ldre cyklister =~ Per-Olof Bylund, Olycksanalysgruppen, Norr-
lands Universitetssjukhus

Vad anser dldre om cyklar —re-  Leif Lundgren, Cykelfrdmjandet
sultat fran gruppdiskussioner

Diskussion

2 Mojligheterna att utveckla battre cyklar for aldre
Mojligheter att starta en cykel- ~ Mats Westerberg, Peppar (industridesign)
utveckling i nya spér

Designmassiga utvecklingspo- ~ Oskar Juhlin, Ergonomidesign
tentialer
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Funktionskrav pa dldrecyklar Per Kéageson, Nature Associates

Diskussion

Cyklar for dldre — trender pa Claes Alstermark & Roger Lindahl,

marknaden for dldrecyklar Cycleurope Sverige AB

Den optimala dldrecykeln Lars Viebke, KTH Avdelningen for farkosttek-
nik

Trehjulingar och elassistans — Bo Dellensten, Svensk Cykling

alternativ for aldre?

Varfor aktiva édldre 1 USA viljer Frederik van den Walle, HPVS
att cykla liggcykel

Diskussion

3 Hur starta utvecklingen?

Bittre cyklar for dldre - Forsk- ~ Hans-Erik Pettersson, VTI samt Chalmers
ningens roll 1 en cykelutveck- Tekniska Hogskola
ling

Diskussion — hur fa fart pa ut- Konceptet — ildrecykel??

' ?
vecklingen Tillverkare, importorer, aterforsiljare. ..
Bara en marknadsfraga eller...?

Rollen for stat, forskning, organisationer m f1?
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Bilaga 3:2

Behovet av fysisk aktivitet ur transportekonomiskt
perspektiv
Peter Lamming, tidigare Folkhilsoinstitutet

I Beijing, Kina kommer man fore OS 2008 att ha skapat cykelvégar vid det stora tor-
get dér tidigare flerfiliga bilvégar fanns. Man har pa privat initiativ satt upp en hel
kedja med cykeluthyrningar. Ljudldsa elektriska mopeder och lédga hastigheter gor
trafiken bittre.

I Sverige har regeringsbarande partier alltid prioriterat bilismens utveckling.
Gang- och cykeltrafiken berdknas minska med 4 % till 2010 medan biltrafiken {or-
véntas 6ka med 29 %.

Vixthuseffekten pdverkas av bilavgaser och forsdmrar miljon. Cykeltrafiken ut-
gor 10 % av alla resor men far bara en procent av de medel (23 miljarder) som stat
och kommun satsar pa vignitet varje ar.

Allt fler manniskor blir friska éldre i vart land. Snart &r var femte innevénare pen-
siondr. Vi har blivit kraftigt beroende av passiva transportsystem, dér vi sjdlva sitter
stilla. Inte bara miljon tar skada, utan dven ménniskan. En av foljderna dr fetma och
personliga skador. Hélften av befolkningen ar inte tillrdckligt fysiskt aktiv och det ar
proportionerligt fler bland den &ldre delen som har en passiv livsstil. Det leder smé-
ningom till minskligt lidande och stora samhéllskostnader. Fysisk inaktivitet berdk-
nas kosta 22 miljarder kr varje ar.

Betydelsen for
folkhélsan dr avsevird:
om ytterligare 8 % av
befolkningen viéljer att gé

Din halsa
ar viktig

eller cykla varje dag Fysisk aktivitet leder bl.a. tll
uppskattar forskarna en » gt Wrebyage shress
minskning av dodsfall i o it elimnen

hjért- och kérlsjukdom
med upp till 7 %. ”Aktiv
transport” dr dessutom
extremt miljévanligt. Om
% av bilékandet fors dver
till gdng och cykel
minskar
bensinforbrukningen med
55 miljoner liter per ar.

* sanka pulsen och blodtrycket
* egenkontroll

+ motverka demens

Dosering: 30 minuter om dagen

Stillasittandet kostar samhallet
6 miljarder kr/ ar
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Mojligheten for dldre att kunna vilja ett aktivt liv r 1 hog grad beroende pa stod-
jande miljoer i den omedelbara omgivningen. Det kan vara gdng- och cykelvagar lik-
som dven utvecklandet av nya redskap, som stimulerar 6kad fysisk aktivitet. Gang-
stavarna &r ett saddant exempel.

Kommunerna har en nyckelroll i att underlitta ett livsviktigt val hos individen.
Det kan ske genom investeringar i gang- och cykelbanor och genom att trafiknamn-
dernas sammanséttning blir jimstilld. Det ar ldngt fler kvinnor som cyklar och gar.
Minnen sitter i bilen. Bilkoer bidrar till fetma. Denna utveckling ir inte ndgot som
dagens samhéllsplanerare prioriterar. En attitydforandring kravs.

Fé politiska initiativ skulle vara sa billiga och effektiva ur ett folkhdlsoperspektiv
som mojligheterna for manniskor att géra “aktiva transportval”. En tillgdnglig och
sdker infrastruktur for "aktiv transport” skulle motverka skador och dodsfall i trafi-
ken, minska bilkder, buller och bidra till effektivare energianvéindning. Riksdagen ar
Overens om att 0kad fysisk aktivitet har ldngtgaende positiva verkningar och detta ar
nu ett av elva mal for Sverige.

Det ar dags att infria malséttningen och synliggora de dldres rétt till ett aktivt liv.
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Bilaga 3:3

Tankar kring behovet av aldrecyklar” och skadan-
de krafter i cykelolyckor

Gunnar Carlsson, SPF

Vi dldre blir fler, friskare och rikare och vi vill behalla den mobilitet som ett aktivt liv
forutsitter. Bilen kommer att vara vért viktigaste transportmedel men cykeln kommer
ocksé att vara viktig inte minst av miljo-, hidlso- och kostnadsskal.

1997 fattade riksdagen beslut om att Nollvisionen &r ledstjdrnan for trafikséker-
hetsarbetet. Visionen ir att transportsystemet utformas sa att ingen méanniska ska do
eller skadas permanent. Nollvisionen forutsétter ett delat ansvar. Systemutformarna
(lagstiftare, vaghallare, fordonstillverkare m.fl.) ska utforma systemet sa forlatande
att de trafikanter som tar ett eget ansvar genom att folja trafikreglerna inte ska do eller
skadas varaktigt om de rékar ut for en olycka. Vidare ska anpassningen goras till den
mest sdrbara trafikantgruppen.

Vi dldre trafikanter dr bast pa att folja de for sdkerheten viktigaste trafikreglerna,
d.v.s. vi kor nyktra, anvénder bélte, kor inte fortare 4n hastighetsgrianserna, gar pa
overgéangsstillena mm. Trots att vi dr bést pé att ta véar del av det delade ansvaret si
drabbas vi virst da olyckan dr framme. Foljande tabell visar detta.

Dddade/100 skadade. 2004-2006.

Alder
18-64 65-74 75+
Personbil 1,32 2,27 4,90
Cykel 0,88 4,80 8,50
Géende 2,66 6,41 10,34

Den 6kade dodsrisken vid olyckor for oss dldre beror pa var 6kade skorhet och risk-
okningen dr speciellt uttalad for gdende och cyklister. Detta blir &nnu tydligare om
risken for de dldre normeras till risken for de yngre. Den éldersberoende riskokningen
blir da storst for cyklisterna.
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Normerad dodsrisk. 2004-2006.

Alder
18-64 65-74 75+
Personbil 1 1,71 3,70
Cykel 1 5,43 9,62
Gaende 1 2,41 3,89

Denna enkla analys visar att det finns mycket starka trafiksdkerhetsskél att forsoka fa
fram en cykel som &r mindre farlig for oss dldre.

Skador vid olyckor uppkommer genom de krafter som paverkar manniskokroppen
genom alltfor snabba fordndringar av kroppens hastighet - antingen plotsliga stopp
vid singelolyckor eller plotsliga stopp och/eller accelerationer vid kollisionsolyckor.
Storleken av dessa krafter beror i en given olyckssituation huvudsakligen av de in-
blandade ménniskornas och fordonens rorelseenergier.

En ensam fotgdngare som ramlar omkull har vid nedslaget en rorelseenergi som
ar sa liten att krafterna néstan aldrig leder till dodliga skador. Rorelseenergin vid ned-
slaget beror huvudsakligen pé fallhjden men dven pé fotgéingarens hastighet. Det lil-
la antalet dodliga skador som intréffar drabbar nistan uteslutande gamla ménniskor.

En ensam cyklist som cyklar omkull har, p.g.a. hogre hastighet och fallhéjd, en 2-
3 ganger storre rorelseenergi dn fotgédngaren. Bidragen fran hastigheten och fallhgj-
den dr av samma storleksordning. Islagsenergin &r sa stor att en omkullkdrning 1
manga fall leder till doden, speciellt om cyklisten inte anvander hjdlm. Ca 20 procent
av de dodade cyklisterna dodas i singelolyckor och de dldre dr sannolikt Gverrepre-
senterade 1 denna grupp.

Vid en kollision mellan en bil och en cyklist eller fotgdngare dr energin i kollisio-
nen mycket storre p.g.a. bilens storre vikt och hastighet. Kor en normal bil 50 km/tim
ar bilens energi 150-200 ginger sé stor som fotgéingarens och ca 70 ganger sa stor
som cyklistens. Rorelseenergin ar kvadratiskt beroende av hastigheten vilket innebér
att om bilens hastighet 1 stéllet dr 30 km/tim s4 &r bilens energi “bara” 60-70 ganger
fotgéngarens och ca 25 ganger cyklistens energi.

Vid kollision mellan ett motorfordon och en cyklist eller gadende &r den enda moj-
ligheten att sa gott som helt undvika att den oskyddade trafikanten dor att hastigheten
hos det pdkorande fordonet &r tillrdckligt 1ag. Det finns ett antal forskningsresultat
som visar hur dédsrisken for en pakord fotgéngare beror av pakorningshastigheten (se
figur 1).
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Figur 1. Approximativa dédsrisk vid kollision mellan personbil och
gaende.
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Sambandet i figur 1 baseras pa analys av fotgdngarolyckor och utgdr en viktig grund-
sten vid utformningen av trafikmiljéerna dér bilar och oskyddade trafikanter vistas i
samma vag- och gatumiljé. En dodsrisk pa tio procent accepteras vilket gor att 30
km/tim accepteras som en “séker” hastighet for bade fotgéingare och cyklister. Samti-
digt innebar Nollvisionen att véigtrafiksystemet ska anpassas till den skoraste trafikan-
ten. Viktiga fragor dr d4 om sambandet dven giller for cyklister och for dldre eller om
kravet pa hastighetsanpassningen for bilisterna borde sittas dnnu ldgre dn 30 km/tim?
Dessa fragor kommenteras nedan:

1. Galler sambandet i figur 1 &ven for cyklister?

En cyklist tillfor 2-3 ganger sa stor energi som en fotgéingare i en kollision med en
bil. For att kompensera for detta borde bilen kora langsammare &dn 30 km/tim. Denna
skillnad blir dock mycket liten, ca 0,3 km/tim, p.g.a. bilens mycket hogre totala ener-
gl

Gors endast en energibetraktelse sa borde 30 km/tim récka till dven for cyklister.
Samtidigt vet vi att den tillkommande energi som kroppen fér, om vi cyklar i stéllet
for gér, leder till att ca 20 procent av de dédade cyklisterna dor i singelolyckor. Detta
visar att valdet vid en omkullkérning pa cykel ibland &r sa stort att det leder till do-
den. Vi bor dven observera att hilften av de dodade cyklisterna dr dldre (65+) och att
90 procent av dessa inte anvént hjdlm. En omkullkdrning orsakad av en bil kan dérfor
leda till en dodlig skada for speciellt en dldre cyklist. For att minska antalet pakor-
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ningar borde farten sénkas till under 30 km/tim. Om den t.ex. sdnks till 20 km/tim kan
man berédkna att pdkorningarna minskar med drygt 40 procent.

2. Galler sambandet i figur 1 aven for aldre fotgangare och cyklister?

Den 6kade skorheten som framgar av tabellerna ovan, visar att detta ar ett stort pro-

blem. Detta skulle bli mycket tydligt om de dédsolyckor som figur 1 baseras pa, kun-
de differentieras pé alder. Da skulle det visa sig att den vénstra delen av kurvan, d.v.s.
dodsfall vid padkorning 1 ldgre hastigheter, 1 stor utstrackning géller pa dldre personer.

Slutsatsen da det giller de dldre &r att kravet pa “’sidker” pdkorningshastighet bor
sdttas lagre dn 30 km/tim.
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Bilaga 3:4

Preliminar analys av skadefall bland aldre cyklister

Per-Olof Bylund UIf Bjornstig, Britt-Inger Saveman
Olycksanalysgruppen Enheten for kirurgi

Akut- och katastrofmedicinskt centrum  Umea universitet, Umea
Norrlands universitetssjukhus, Umea

Bakgrund

Olycksanalysgruppen vid Norrlands universitetssjukhus bedriver sedan 1985 skade-
registrering pa akutmottagningen och andra mottagningar som behandlar akuta skade-
fall. Utifran detta skaderegister har de dldre cyklisternas skademekanismer och ska-
depanorama analyserats.

Definitioner

Skadeallvarligheten har graderats enligt Abbreviated Injuy Scale (AIS).
AIS 1 = Lindrig skada — t.ex. smasar, bldmirken, fraktur finger

AIS 2 = Moderat skada — t.ex. hjarnskakning, underarmsfraktur

AIS 3-6 = Allvarliga, svara, kritiska skador — t.ex. larbensfraktur, blédning 1 hjirna,
lunga. (I denna sammanstdllning bendmns dessa skador som allvarliga).

Resultat

Under 10-arsperioden 1997-2006 behandlades totalt 5 987 cyklister for skador som
uppkommit i samband med en cykelkrasch. Néstan var tionde (466; 8%) var i aldern
65 ér eller dldre. I dldersgruppen 65-84 ar var andelen kvinnor hogre (56%) medan
minnen dominerade i aldern 85 ar eller dldre (72%) (se tabell 1).

Tabell 1. Alders- och kénsfordelning.

Alder Man  Kvinnor  Totalt
65-74 115 156 271
75-84 77 89 166
85+ 21 8 29

213 253 466
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Skadetyp och skadelokalisation

Frakturer var vanliga pd arm/hand samt ben/fot och svarade for 86% av samtliga
frakturskador. Néstan var tionde (8%) adrog sig hjarnskakning eller allvarligare
hjarnskada (se tabell 2).

Tabell 2. Fordelning av olika skadetyper (den allvarligaste skadan).

Huvud Nacke Brost-  Arm/ Rygg Ben/ Totalt
korg/buk  hand fot
Fraktur 10 1 14 95 3 79 202 (43%
Sar/mjukdelsskada 52 1 14 42 8 58 175 (38%)
Stukning - 1 - 22 - 18 41 (9%)
Hjéarnskada* 36 - - - - - 36 (8%)
Ovriga skador - - 2 7 - 3 12
Totalt 98 3 30 166 11 158 466
(21%) (36%) (34%) (100%)

* Hjarnskakning eller allvarligare hjarnskada.

Skademekanism och skadeallvarlighet

Tvé av tre (307; 66%) cyklister skadades i singelkrascher (t.ex. kort ner i grop, kort
mot trottoarkant, kort omkull pga. halt viaglag eller 16sgrus) och 43 (14%) av dessa
adrog sig allvarliga skador. Nédstan var femte (87; 19%) skadades vid av/pastigning
av cykel varav 25 (29%) blev allvarligt skadade. Vid av och pastigning angavs orsa-
ken till hindelsen t.ex.: fastnat med klddesplagg, snubblat, klivit snett, tappat balan-
sen.

Skademekanism och vardniva

Bland dem som skadats vid av/péstigning blev néstan hélften (41;47%) av de 87 per-
sonerna inlagda pa sjukhuset. Drygt en fjdrdedel (27%) av samtliga varddygn som
togs 1 ansprék var relaterade till av/pastigning.

Skademekanism och skadetyp

Totalt fick 47 personer hoft- eller larbensfraktur, 19 (40%) av dessa hénde vid
av/pastigning. Ingen av dem som skadats i samband med av/pastigning erhdll skada
pa hjdrnan (se tabell 3).

Tabell 3. Skademekanism och skadetyp.

Skademekanism Frak Sar/mjuk-  Stuk- Hjarn-  Ovriga Totalt
tur  delsskada ning  skada*  skador

Singelkrasch 133 116 25 27 6 307
Av/pastigning 51 25 7 - 4 87
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Kollision med an- 17 31 5 9 1 63
nat fordon

Ovrig och okénd 1 4 4 - - 9
Totalt 202 176 41 36 11 466

* Hjarnskakning eller allvarligare hjdrnskada

Slutsats

I foreliggande prelimindra genomgéng av skadade cyklister i dldern 65+ konstateras
att av/pastigning av cykel dr ett moment som orsakar hog andel allvarliga skador.
Denna grupp av skadefall ger ocksé en hog belastning pa slutenvéarden i forhéllande
till det totala antalet skadefall som intrdffat i samband med cykling. En utveckling av
cykelns konstruktion sa att av- och pastigning underlittas skulle darfor vara av stort

varde.
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Bilaga 3:5

Att starta en cykelutveckling i nya spar
Mats Westerberg. Peppar (industridesign)

Jag arbetar som industridesignkonsult och dr ofta med och utvecklar nya idéer till-
sammans med olika foretag som kan gora allt frdn diskborstar till maskiner. Jag un-
dervisar dven i amnet kreativitet pa olika hogskolor. Hir ska ni fa en femminuters
kurs 1 kreativitet och hur man kan g4 till viga om man vill komma pé nya koncept till
en cykel for dldre.

Ingen vet riktigt hur hjdrnan fungerar men en forenklad bild ar att i hogra hjarn-
halvan tar man fram olika idéer. Den ir helt ointresserad av om det dr bra eller daliga
idéer som kommer fram. Den ir bara intresserad av att stindigt komma pa nya idéer.
Vissa uppfinnare, konstnirer och improviserande musiker dr bra pa att anvidnda den
hogra hjarnhalvan — lateralt tinkande. De har f6rméga att fa ur sig saker innan de har
reflekterar 6ver om det ar bra eller inte.

I vénstra hjarnhalvan
sker det logiska tankandet.
1+1=2. Det &r vanligt att @
ingenjorer och /

vetenskapsmén tanker pa

detta sétt. Hogra .
hjarnhalvan &r fokuserad pa ’H
att hitta ett ratt svar och den

ar inte ndjd forrdn det ar

100% ratt — vertikalt

tankande. Effektivt kreativt tinkande bygger pa att man véxlar mellan de olika hjarn-
halvorna.

Framtagning av en méngd nya idéer

Om vi t.ex. vill fokusera pa att géra en cykel sékrare p.g.a. balansproblem hos cyklis-
terna sa kan vi ta fram en méngd olika mer eller mindre knéppa 16sningar. Som hjalp
till att komma pa olika 16sningar kan man stilla sig fragor typ:

Vilken &r den dyraste, tyngsta, billigaste, besvérligaste.....16sningen du kan
komma pa?

Vilka idéer skulle ett barn, en japan, en boxare, en snickare, balett-
dansés. . ... kunna komma med?

Ett annat sitt dr att anvdnda logiska inspirationskéllor som har bra balans. T.ex.
blames, morot, staketstolpe, luftballong, bét.

Eller anvénda ologiska inspirationskéllor. T.ex. golfboll, kamera, jordnot, sél.
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For att bli friare 1 tanken kan man gora morfningar — ett antal steg mellan befintlig
produkt och inspirationskilla.

Forandring av befintlig cykel

For att utveckla det som redan finns dr ett bra sétt att fokusera pa en viktig del i kon-
struktionen och sedan duplicera den, ta bort den och ersétta den med nigot annat,
vianda den upp och ned, forstora den, forminska den.....

Hitta kallan till problemet

Om en person har ont i ryggen sé dr en l9sning att dta smértstillande medicin. Men
for att hitta en varaktig 16sning s& kanske 16sningen ér att byta sdng, borja motionera
eller genomgé en operation. P4 samma sitt kan man forsoka hitta underliggande pro-
blem sé att man hittar en 16sning for grundproblemet.

Om det ar problem med att dldre personer skadar sig lattare vid fall 4n yngre s
kanske en varaktig 10sning dr dndrad kost, skydd utvecklade speciellt for dldre, annan
cykelteknik, forebyggande falltrdning, andra transportmedel 4n cykel.....

Om man ritar ner alla idéer som kommer upp genom att stélla sig sddana hér fra-
gor s kommer man fa en mingd olika ldsningar.

Framtagning av den béasta idén

Direfter véxlar vi till vinster hjarnhalva for att utvérdera och se om det dr nagon idé
som verkar intressant att utveckla. Detta finns det olika utvdrderingsmetoder for men
de flesta har latt for att avgdra om en id¢ ar bra eller inte dd den vl &r klackt. Sedan
fortsétter man att ta fram nya idéer och saga daliga idéer — védxla mellan hoger och
vénster hjarnhalva tills magen, utvecklingsgruppen, kunden séger att det har &r riktigt
bra. Svarare in sé dr det inte.

Jag hoppas att detta har gett en liten inblick 1 hur men kan tdnka for att utveckla
idéer.
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Bilaga 3:6

Designmassiga utvecklingspotentialer
Oskar Juhlin, Designer, Ergonomidesign AB

Vad ar en aldrecykel ur ett designperspektiv?

Historiskt har produkter for dldre ofta varit trista saker med négot forbattrad funktio-
nalitet. Det finns flera olika orsaker till detta; Det har tidigare funnits véldigt fa for-
sdljningskanaler direkt till de dldre nér det giller hjadlpmedel samt att dessa produkter
oftast har kopts in av ndgon som inte skall anvéinda dem eller ndgon som skall hélla
en budget. Allt detta har gjort att dessa produkter tidigare enbart har sélt pa pris och
grundfunktion. Design, uttryck, image och personlighet har sillan fatt det utrymme
som det har fortjanat. Det &r till och med s illa stdllt att man vid diskussio-
ner/utvirderingar med denna brukargrupp ibland glommer bort att frdga om dessa
“mjuka” fragor. Den forra generationen av dldre var inte ens van att fa vilja nagot sa
basalt som farg.

Det ar nya tider nu. Den generation som nu dr gammal och i behov av forbattrade
produkter kommer inte att acceptera trista och konldsa alternativ. Denna generation ar
van att uttrycka sin personlighet, grupptillhorighet eller image med de produkter de
omger sig med. Detta kommer i hogsta grad dven att gélla en framtida "dldrecykel”.
Det dr nog en stor del av denna nya dldregrupp som helst inte vill forknippas med &ld-
reprodukter alls. Vill man spetsa till det kan man sédga att vill de ha en bil med litt in-
steg sa koper man en hog cross country istéllet for en Golf plus.

Det kommer sjélvklart att finnas behov av diskreta alternativ ocksa, men det vik-
tiga r att inse att vi talar om ett sortiment forbéttrade cyklar som bygger pa ett kon-
cept som fungerar extra bra om man ar lite dldre.

Hur ska da en sadan cykel vara konstruerad?

Cykelkonceptet kan kanske vara uppbyggt sa att det (for en tillverkare) 14tt kan &nd-
ras fOr att generera ett grundsortiment som técker de fysiska behovskrav som finns.
Det vill sdga: hur ménga varianter behdvs for att finga in malgruppens spektrum av
fysiska behov.

Ett cykelkoncept kan ocksa vara mer exkluderande och fungera riktigt bra for 60-
70 % av gruppen, om man kan tdnka sig att komplettera detta med ett ytterligare kon-
cept som ticker in resterande 30-40 %.

Det hela hianger pa hur stor mélgrupp man ser for cykeln och hur bra konstruktio-
nen kan fanga upp de fysiskt mest krdvande brukarna utan att tappa i funktionalitet
for de mindre krdvande. En jimforelse kan goras med extrema racercyklar dir det
ofta anges en Ovre viktgréns for brukaren. Detta for att kunna erbjuda létta cyklar till
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latta cyklister. Extremt, men énda ett tydligt exempel pa ett koncept som exkluderar
somliga fOr att vara béttre for andra.

Parallellt som gruppens fysiska behov undersoks sé kan de mjuka virdena insam-
las. Genom att med intervjuer ringa in de identiteter/stilar som kravs for att pa bista
sétt tdcka in gruppen. Med detta underlag kan man sedan skapa ett sortiment som kan
uppfylla bade de fysiska och psykiska kraven pd produkten.

Det &r bara att ga till sig sjdlv och fundera igenom vad det dr som gor att man vil-
jer de produkter man véljer. Skulle jag borja vélja pd ett helt nytt sitt om jag var lite
ordrligare? Sdkerligen skulle jag fordndra mitt val ur ett funktionsperspektiv, men ur
estetisk synvinkel? Personligen sa skulle jag nog falla for den mest sportigt betonade
dldrehojen.

Ser man pa en éldrecykel pa detta sitt sa finns det riktigt stora utvecklings poten-
tialer ur designperspektiv. Det gér sdkert ocksd att hitta helt nya cykeltyper och till-
behor genom detta. Det &r bara fantasin som sétter gransen:

Boule racern.

Barnbarns skjutsaren.

— Citycruiser.

Shopping cruisern.

Tréaningscykeln.
— Husdjurs skjutsaren.

Matbéraren.

Fincykeln.

Gadget hojen.
— Kryckhojen.
— Fikahojen.

— OSV.

Vaéra val dr lika personliga oavsett om vi ar dldre eller yngre, bara vi far chansen att
vilja. Detta tror jag inte dr ett problem, utan en mgjlighet.
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Bilaga 3:7

Funktionskrav pa aldrecyklar
Per Kégeson, Nature Associates

Aldre minniskor har simre styrka, balans och reaktionsférmaga &n yngre och ir dér-
till brackligare. De funktionskrav som stills pd “dldrecyklar” bor utga fran dessa for-
hallanden. For att forma malgruppen att anskaffa och anvénda dldrecyklar ar det vik-
tigt att dessa utover funktionskraven ocksa dr estetiskt tilltalande och inte onddigt
dyra.

Aldrecykeln méste vara:

e bekvim

o litt och enkel att hantera

e olycks- och skadeforebyggande

o utformad s att man kan medfora lattare bagage

e estetiskt tilltalande

Bekvamlighet

Cykeln bor inte utsétta armar, axlar eller underliv for pafrestningar. Cykeln ska vara
1att att styra utan att pafresta hander och axlar. En fordel vore att utforma cykeln sé att
armar och axlar inte belastas utan bara anvénds for styrning. Sadeln eller sétet bor ut-
formas sa att médn (som ofta drabbas av prostataforstoring pé dldre dar) inte far pro-
blem. Sittstdllningen ska vara bekvdm. Det maste vara enkelt att kliva av och pa cy-
keln och att vid behov sitta ner fotterna pd marken. Bekvamligheten kan drivas lang-
re genom en regnskyddande front som ocksé minskar luftmotstandet. Samtidigt 6kar
vikt och kostnad.

Latt att cykla

Manga dldre har nedsatt lungfunktion och/eller hjértproblem. Att nedbringa luftmot-
standet och skapa en utvéxling som medger ett jimnt tempo ar darfor viktigt. Samti-
digt far inte vixelsystemet vara komplicerat eller svarhanterat. Elektrisk hjdlpmotor
kan 6vervédgas om den och batteriet inte patagligt motverkar andra funktionskrav.
Lagt luftmotstdnd kan erhéllas genom en lag sittstdllning och en nagot tillbakalutad
sittstéllning. Det sistndmnda kan dock 6ka balansproblemet sévida inte cykeln har fler
hjul dn tva. En alltfor tillbakalutad eller 1ag dkstdllning kan & andra sidan gora det
svarare att ta sig ur cykeln eller (betriffande lutningen) verka péfrestande pa nacken.
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Forebygga olyckor och skador

Den viktigaste olycksforebyggande atgdrden dr att utforma cykeln sa att det ar létt for
cyklisten att behélla balansen. Tre eller fyra hjul kan bidra till detta men gor cykeln
tyngre och svérare att flytta och transportera (se nedan). Fyra hjul behdver inte inne-
béra att cykeln utformas som en cykelbil. Man kan ocksé overviga tvéa bakre stodhjul
som placeras sa att de hela tiden nar marken. Med fler &n tva hjul kan man ocksé
overviga sikerhetsbilte som hindrar cyklis-ten att kastas ur sitt fordon vid en kolli-
sion.

Aldre har storre behov av utrustning som underlittar dverblick. Aldrecykeln kan
dérfor behova utrustas med backspeglar.

Latt att flytta och transportera

En del éldre cyklister kommer att behdva ta med cykeln inomhus for att forebygga
skadegorelse och stold, andra kan vilja ha mdjlighet att ta med sig cykeln i bil eller pa
kollektiva transportmedel. Den bor darfor vara létt och foga skrymmande. Som alla
inser kommer detta funktionskrav latt i kollision med kraven pa sdkerhet och be-
kvamlighet. En viktig designfraga blir darfor om man genom materialval och fiffiga
tekniska l0sningar kan upphdva en del av denna motsittning. Rullstolar &r ofta hop-
fallbara. For cyklar kompliceras dock en sdédan mandver av att framdrivningsmeka-
nismen dr mera komplicerad. Val av litta konstruktionsmaterial kan vara kostnads-
drivande vilket méste observeras som en begransning nir syftet ir att ta fram en cykel
som ska vara ekonomiskt tillgdnglig for manga.

Utseende och acceptans

Det finns redan stabila trehjuliga dldrecyklar pa marknaden. Efterfragan ar dock liten
vilket delvis kan bero pé cyklarnas “’tontiga” utseende. Det &r saledes viktigt att ge
dldrecykeln en tilltalande design, gérna av lite sportig karaktar.

Bagage

Manga dldre kan forvintas anvianda cykeln i samband med inkopsérenden eller vilja
utnyttja den i andra sammanhang for att transportera lattare grejer. Pa en traditionell
cykel ger sadan last 6kad instabilitet, sarskilt om styret anvands for upphéngning av
kassar men #ven vid utnyttjande av pakethallare. Aldrecykeln bér dérfor vara utfor-
mad sé att bagage kan placeras sa att det bidrar till ldg tungpunkt och bra balans.

Malkonflikter

Man inser litt att funktionskraven ger upphov till mélkonflikter. Lag vikt hamnar i
motsittning till bra balans och enkel hantering. Val av litta konstruktionsmaterial kan
1 ndgon mén Overbrygga denna konflikt men riskerar att géra cykeln dyr. Det bor dér-
for vara en viktig uppgift att faststilla i vilken utstrackning sddana materialval i sig ar
kostnadsdrivande eller om forhallandet att l4tta cyklar dr dyra mera beror pa att de
tillverkas i forhéllandevis korta serier.

Eftersom ménniskor kan ha delvis skilda krav pa dldrecykeln boér man 6vervéga
olika modeller som optimerats mot nigot skilda funktionskrav.
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Bilaga 3:8

Cyklar for aldre

Trender pa marknaden for aldrecyklar
Claes Alstermark & Roger Lindahl, Cycleurope Sverige AB

Trender och historik

Historiskt sé har cyklar for dldre mest handlat om att erbjuda ett lagt insteg for att
gora det littare att komma upp pa cykeln samt att komma igang med cyklingen.

Jamte det s& handlar det om mer komfortabla komponenter, sdésom sadlar, handtag
med mera.

Det kan ocksa vara justerbarhet, enkel justering av styrets hojd och vinkel t.ex.
Dessa cyklar inryms oftast under segmenten City och Classic.

Vi vet dock genom undersdkningar att manniskan idag nér vi uppnitt en mogen
alder gédrna ser oss sjdlva som mycket yngre dn den egna fysiska &ldern sa inom véra
segment sa talar vi inte om alder utan mer om fordelar/skillnader mellan de olika ty-
perna av cyklar.

Det dr idag ocksé en otroligt stark trend bland ungdomar att vilja ha en klassisk
cykel av "hangmattstyp” vilket gor att vi inte véljer att enbart styra typen av cykel
mot dldre.

Inom Cycleurope koncernen sé har vart systerbolag Monark Exercise under
ménga ar gjort 3-hjuliga cyklar for ménniskor med handikapp men som givetvis fun-
gerar lika bra for dldre som behdver det tredje hjulet.

Vi ser dock en gryende trend att det mer inom cykelbranschen gors cyklar for en
speciell malgrupp. Holland ar dér ett foregdngsland med bland annat mammacyklar
med mera.

I Sverige har cyklar inte marknadsforts pd detta sett i ndgon storre omfattning
men vi vill gérna vara med och skapa detta.

Vi har ocksa ett antal projekt igdng som skulle underlitta for dldre, mest intres-
sant dr vil utvecklingen av den el-assisterade cykeln dér batterilivslingd samt andra
tekniska 16sningar just nu utvecklas snabbt.

Andra intressanta omraden &r cykelns lastbarhet, sidkerhet i form av automatiska
belysningar, steglosa eller automatiska vaxelnav samt battre kedjeldsa drivsystem.

Forbattrad komfort
e Ram
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O Aluminium — légre vikt

0 Ramgeometri — sittstéllning
* Framgaffel

0 Fjadring for reducering av vibrationer
* Styre/styrstam

0 Forbattrade instdllningsmojligheter

0 Ergonomiska styrhandtag

* Sadel
0 Forbittrad design med hédnsyn till ménniskans fysiologi
O Material
- Gel for 6kad komfort
- Vattenavvisande material, som ej suger &t sig vatten vid regn
Sakerhet
* Belysning
O Sensor styrning m.a.p. ljusstyrka och rorelse ger automatisk
pa/avkoppling
0 Navgenerator
0 Stromsnal diodbaklykta
* Reflexer

0 Moderna reflexer som uppfyller de hogsta standarderna (ECE-
reglemente klass 3, IA for fram-och bakreflexer eller IV A for sidore-
flexer) m.a.p reflexionsformaga

* Sékerhetsstandarder
0 Cyklarna skall uppfylla kraven i de nya sékerhetsstandarderna (SS-
EN 14764 Cyklar for allmént bruk)

Komponenter

* Vixelnav
0 3-,4-,7-, 8- vixlade nav med fotbroms
O Nytt steglost vixelnav

El-assisterade cyklar
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Bilaga 3:9

Den ultimata aldrecykeln
Lars Viebke

Utbildning och erfarenheter: KTH inom maskinteknik, konstruktion med fiberkom-
positer samt mekatronik resp cykelprototypframtagning, liggcyklar, trehjulingar
(framst tadpoles), hjdlpmotorsystem (framst BionX), langfardscykling.

Den ultimata dldrecykeln presenteras som svar pé ett antal vagval for olika tekniklos-
ningar, utifrn vad jag tror/anser lampligast:

Tvahjuling eller trehjuling?

Trehjuling men med mojlighet att
luta i svangar.

Detta for att mojliggora stabilitet i
lag och hog fart samt begrinsad
bredd i kombination med relatrivt
hog tyngdpunkt, och samtidigt en
naturlig cykelkédnsla.

Lutningen lases automatiskt vid
|ag fart och kan 1asas manuellt iven
vid hogre hastighet vid t.ex. halt
véglag eller om cyklisten har dalig
balans.

Hjulparet bak (s.k. delta trike) ger bist stabilitet, och samtidigt mdjlighet for
packutrymme mellan hjulen. Drivning pa bakhjulen och frihjul i bdda hjulen istillet
for differential.

Uppratt eller liggcykel?

Halvuppratt, stor sadel med separat
ryggstod.

Ryggstddslutning justerbar kring
70 grader frin horisontalen.
Liknande t.ex. Giant Revive.

Sitthojd tillrackligt lag for att
bada fotterna inklusive hélarna latt
ndr marken, men samtidigt inte sa
lagt att cyklisten far problem att
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stiga ur sadeln.

Ram med lagt insteg.

Enbart trampkraft eller
hjalpmotorsystem?

Traditionellt hjalpmotorsystem
(250W, ca 10Ah batteri, lithium-
jonteknik eller motsvarande) i
framnavet som hjélper till max till
25km/h d& man trampar men dven
laghastighetsfunktion utan att man
trampar som kan hjélpa till vid
géafart (max Skm/h), som starthjilp,
eller d4 man skjuter cykeln framfor

sig.

Metall eller komposit?
Traditionell konstruktion i svetsad aluminium, for att begrénsa priset.

Vil utnyttjande av vattenformningstekniken.

Fiberkomposit (bdrande
konstruktion med kontinuerliga
kolfibrer) innebér dven inom en
overkomlig framtid omotiverat hoga
tillverkningskostnader.

Kundpris?
Idag minst 20 000 SEK, inom néra

framtid vid storre serier och billigare
batteriteknik ca 10 000 SEK.
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Bilaga 3:10

Trehjulingar och elassistans — alternativ for aldre?
Bo Dellensten, Svensk Cykling

Elassisterade tvahjuliga cyklar

I takt med att vi aldras minskar var muskelmassa — vi orkar inte lika mycket som nér
vi var unga. Om man inte &r fysiskt aktiv blir man &n klenare, men det kan man réda
bot pa genom att borja trina, men den aldersbetingade muskelforlusten kan man inte
hejda.

Med tanke pa att mer &dn 70-ariga personer genomfor Vasalopp och Vitternrundan
ska vi inte overdriva konsekvenserna av denna aldringseffekt.

Vanligare dr kanske att dldre under sitt yrkesverksamma liv har forlitat sig pa mo-
toriserad transport och dérfor forlorat sin kondition att de, nir de av ndgot skl vill
promenera eller cykla en ldngre stracka upplever att de inte klarar av mera utdragna
fysiska anstringningar.

Manga drar da slutsatsen att de ar for gamla for att cykla och stiller in cykeln for
gott 1 kéllarforradet.

I den situationen kan en elassisterad cykel vara till nytta for att l1angsamt bygga
upp konditionen igen. En elassisterad cykel fungerar sa att en elektrisk motor hjilper
till att driva cykel. Den gor 50 % av arbetet, men observera att elmotorn aktiveras
forst nir man borjar trampa. Nar man kommit upp i 25 km/t slar motorn ifran och vill
man cykla i 25 km/t eller snabbare far cyklisten lita till den egna trampkraften.

Eftersom man far hjélp av motorn ar det mycket litt att cykla i lugnt tempo dven
for den som har dalig kondition eller av dldersskél har begransad ork.

I takt med att konditionen byggs upp orkar man &ka snabbare och snabbare, och
eventuellt kan man 6verga till en vanlig cykel om man vill det.

Elassisterade cyklar har en aktionsradie pa 20 till 40 km beroende pa terrdngen
och hur mycket man utnyttjar elmotorn. Pa sldt mark och i utférsbackar kan man
stdnga av motorn och spara pa batterikraften. Det finns dven elcyklar dér man kan
stdlla in motorn for laddning av batteriet i utforsbackar.

Batterierna till elassisterade cyklar dr som regel av litium-jontyp eller nickel me-
tallhybrid och kan laddas upp ett stort antal ganger. Laddningen ar enkel. Man kopp-
lar helt enkelt batteripaketet, som ofta ar 16stagbart, till ett vanligt eluttag med en till-
horande kabel.
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Trehjuliga cyklar

Vissa dldre ménniskor drabbas ibland av yrsel. Det skapar en osdkerhetskédnsla och
leder ofta till att den som drabbas inte vagar fortsitta att cykla. Det kan rentav leda
till att de blir ridda for att promenera pa egen hand och de kan férvandlas till passiva
stugsittare om de inte far ndgon att g med.

I det ldget finns det ett alternativ till rullatorn, nimligen trehjuliga cyklar. Dessa
cyklar dr inte sd vanliga i handeln, de flesta har inte sett nagon i verkligheten, men
tillverkas av atminstone tva svenska cykeltillverkare, Skeppshult och Monark Exerci-
se 1 Vansbro.

Dessa cyklar har vanligen 24-tumshjul och ir i princip utformade som forstorade
trehjulingar f6r barn, d v s de har ett hjul fram och tva bak. Det finns d&ven modeller
med tva hjul fram och ett bak.

Fordelen med dessa cyklar ér att man inte behdver hélla balansen. Om man blir
trott kan man stanna och ldgga i handbromsen och pusta ut sittandes pé cykeln for att
efter en stund trampa vidare.

Nackdelen med dessa cyklar dr att de har relativt hog tyngdpunkt och eftersom de
inte kan lutas i1 kurvor s kan man inte cykla sa fort med dem eftersom man dé kan
forlora balansen och kora omkull. Cyklarna inbjuder dock inte till nagra hogre farter
sa det dr inte ndgot storre problem sdvitt jag forstar.

Det faktum att man sitter relativt hogt (om dn lagre &n pa en vanlig cykel eftersom
hjulen 4r mindre &n pé traditionella tvahjulingar) &r dock en nackdel med tanke pa att
ménniskor med balansproblem kan kénna en olust for att sitta hogt.

Det finns trehjuliga sa kallade liggcyklar dir man sitter lagre och som darfor har
béttre balans och som medger snabbare cykling. Tyvérr tillverkas inga sddana cyklar i
Sverige och 1 den man de importeras s sker det i mycket liten omfattning. I praktiken
ar de inte tillgdngliga pa den svenska marknaden.

Elassisterade trehjuliga cyklar

Trehjuliga cyklar kan utrustas med en elmotor och fi elassistans. Aldre med balans-
problem och délig orka kan alltsé skaffa en trehjulig cykel med elmotor som fungerar
enligt samma principer som tvéhjuliga elassisterade cyklar. Elassisterade trehjuliga
cyklar av konventionell typ finns att tillga pa den svenska marknaden genom svenska
tillverkare och cykelhandlare.
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Bilaga 3:11

Varfor aktiva aldre 1 USA valjer liggcykel
Frederik Van De Walle (B).

Arbetar som konstruktor i fordonsbranschen (Scania CV AB) med bred erfarenhet av
den belgiska och holldndska (ligg-) cykelvirlden som idrottare, forskare och dven lite
som cykelproducent.

Bakgrund

Liggcykel; en typ av cykel diar man cyklar sittande 1 en mer eller mindre tillbakalutad
stol som stodjer hela ryggen. Den dr en mestadels okédnd foreteelse i Sverige. Trots
det gar historien med liggcykel néstan lika langt tillbaka som en dagens ’uppritta’
cykel. Den har aldrig fétt en riktig stor spridning, men ar dnda erkdnd som ett fullt le-
gitimt cykelalternativ i ldander med en stark cykelkultur, med i framkanten Nederlin-
derna. Dér anses den vara en effektiv och bekvdm cykel som mest anvinds av dem
som cyklar 1angt. Aven i USA ir liggcykeln ingen ovanlig syn, dér &r liggcykeln po-
pulérast bland dldre anvidndare, huvuddmnet for idag. Men forst vill jag beritta lite
mer om liggcykelns ursprung.

Tavlingar paverkar teknikutvecklingen

Dagens cykel blev en succé nér den, med luftdéck, visade sig vara snabbare i tavling-
ar mot hoghjulingen under 1890-talet. Cykelutvecklingen kunde ha gétt en annan kurs
1933 da en okénd fransk amatorcyklist Francis Faure slog de flesta varldsrekord in-
klusive huvudnumret 1-timmesrekordet. Han cyklade pa en liggcykel som ar snabba-
re &n en vanlig cykel pé grund av sitt lagre luftmotstand. Framgangen blev dock
mycket kortlivad for liggcykeln. Etablissemanget bakom cykeltivlingar, redan d4 en
av vérldens storsta sporter i mer én 40 ar, hade andra intressen n att frimja den
snabbaste teknikldsningen. Efter en spdnnande omrostning i internationella cykelfor-
bundet UCI (58 mot 46 roster) ar 1934 tillkom nya regler som definierar hur en cykel
'ska' se ut - som utesluter liggcykeln.

Utan stod i tavlingar glomdes liggcykeln snabbt bort. Det 4r samma regelverk
som uppméirksammades for inte sd lange sen ndr Graeme Obree (1993) och Chris
Boardman(1996) forbéttrade 1-timmesrekordet pa avancerade tavlingscyklar med
dndrad hillning for armarna. Bégge rekorden blev ogiltigforklarade efter att man &nd-
rade reglarna for att utesluta deras 16sningar. Atgirder som kanske ér bra for sporten,
men som inte kan ha varit speciellt fraimjande for en breddad teknikutveckling av cy-
keln.

Vetenskap

Under slutet av 70-talet borjade amerikanska forskare experimentera med alternativa
cyklar med bara ett syfta: att jaga rekord utanfor regelverket. De provade allt de man
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kom pa och lite till och minga universitet deltog i experimenterandet. Denna nya ro-
relse, vid namn IHPVA", kulminerade i att Freddy Markham(USA) lyckades kapa
det prestigefyllda DuPont prize 1986 for att han var forst med att cykla snabbare én
65mph eller 104,6km/h helt pa egen kraft'®! Tjugo &r senare, som 49-dring som dr
rent av pensionsalder for en proffscyklist, vinner han Dempsey-MacCready priset
($18 000) genom att cykla 86km/h... under en hel timme'”!

Detta tar jag upp pa grund av tre anledningar. Ett, det dr vetenskapligt bevisat
med mycket god marginal att dagens UCI racercykel inte dr den snabbaste eller effek-
tivaste 16sningen. Och fran det kan man rimligtvis dra slutsatsen att det finns mycket
utrymme for teknikutveckling i allménhet {6r cykeln. Tva, eftersom cykeln som
Markham anvédnde 1986, vid namn Gold Rush, ligger till grund for en helt annan ut-
veckling dn hogsta prestanda. Tre, att en “pensiondr” i USA dr virldens snabbaste
cyklist!

Pensionarer och liggcyklar

Gold Rush fran 1986 som rekordcykel har en aerodynamisk képa. Utan aerodynamisk
kapa var cykeln inte alls extrem. Sittstdllningen liknar nog mest det av en Harley-
Davidson motorcykel och var mycket bekvam. Gold Rush cykeln var borjan pé en
mindre industri som idag séljer liggcyklar till tusentals amerikaner, oftast lite dldre.
Jag gjorde en liten snabbundersdkning och bad via e-post och Internet dldre ameri-
kanska liggcyklister att tala om for mig varfor de cyklade liggcykel ™.

Komfortcykel

Jag fick svar av 25 personer i &ldern 61 till 92 och manga fler som tyckte till"’. Sva-
ren jag fick var entydiga: fraimsta anledning till att cykla liggcykel &r komforten! Un-
gefdr hédlften uppger att det fortfarande anvénder en vanlig cykel oftast for korta dren-
den, andra hilften sdger att de inte skulle cykla alls pga. medicinska besvér om inte
liggcykeln fanns. De har ont i leder, daliga ryggar och knédn, minskad balanssinne
mm. Flera ndmner ocksa att det inte &dr helt ovanligt att amerikanska lékare ordinerar
att patienten ska borja cykla liggcykel.

Anvindare kédnner sig sdkrare for att de vet att en frontalkrock inte betyder att
man blir kastat framat med huvudet forst, bittre tyngdpunkt betyder att hérd in-
bromsning dr mindre farligt. Dessutom anvidnder ungefir en tredjedel sig av en tre-
hjulig liggcykel for att de har problem med balanssinnet eller {or att de ar rddda for
att ramla. Nagra anvinder en elektrisk hjdlpmotor for att klara uppforsbackar.

15 THPVA, International Human Powered Vehicles Association, var foreningen som anordnade tivlingarna och samlade kunskapen i vetenskapliga

publikationer
16 Dagens absoluta officiella UCI virldsrekord pa 200m med racercykel dr 73km/t, av Curt Harnett (CAN) pa 250m trabana (1995).

17 Dagens absoluta officiella UCI virldsrekord for distans under en timme med racercykel ar 49,9km/t, av Chris Boardman(UK), pa 250m tribana
dven denna (2000).

18 Se t.ex. http://www.bentrideronline.com/messageboard/showthread.php?t=32851

19 Och under éren har jag hunnit folja ménga diskussioner pa mailinglistor och fora pa Internet, ’liggcykelsamhéllet’ &r en av de samhéllsgrupper

som borjade anvinda Internet mycket tidigt
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Ergonomiskt dr det enkelt att forsta att en bakatlutande cykelhéllning med fotter-
na lite framfor kroppen ir bittre. Overkroppen stods av en stol istillet for armarna,
och overkroppen avlastas darigenom helt. Rumpan far stod av en stor yta istéllet for
en liten, for manga smértsam, sadel. Sitthdjden sdnks till sdkrare fallhdjder och mar-
ken nés lattare av fotterna. Allt detta 6kar inte bara komforten avsevirt, det 6kar dven
tillgidngligheten for ménga éldre.

Amerikansk cykelkultur

Jag frigade inte bara varfor de sjélva cyklar liggcykel, utan ocksa varfor de tror att
liggcykeln dr populidr bland dldre. Det som jag uppfattade utav allas svar kan sam-
manfattas sdhir: USA har en fritids- och fitness-cykelkultur. Man cyklar for att det &r
bra for hélsan och for att det ar kul. Det betyder att tivlingscyklar har hogst status,
cyklister vill helst se ut som Lance Armstrong®. Aldre uppges vara mindre trend-
kénsliga och littare 6vertalade om liggcykelns fordelar — de har ett storre behov, dven
om man riskerar hamna lagre pa statusskalan pga. sin udda val. Liggcykeln har ocksé
nackdelar. Liggcyklar dr idag oftast dyra, svért att handla in och oftast mindre smidi-
ga att transportera. Detta uppges inte vara ett storre problem for aktiva pensiondrer
som har tid nog och som ér villiga att 14gga pengar pa sin hilsa och hobby.

Bort med kategorisk tankande

Alder &r relativ. En cyklist pa liggcykel vittnar om en 80 4ring p4 landsvigcykel som
var snabbare dn han och som sa foljande nér han betraktade hans liggcykel “nér jag
blir gammal kdper jag en san!”. Sjilv cyklar jag med en vanlig landsvagcykel efter att
ha cyklat liggcykel 1 10 &r. Behov éndras 6ver tid, med plats och person. Liggcykel i
alla dess former ar inget maste, samtidigt som denna underbara 16sning inte borde
undanhéllas dem som har storst nytta av den. Budskapet ir enkelt*': genom att téinka
om cykeln for olika behov finns en stor potential att vinna pa effektivitet och ergo-
nomi. Cykling blir mer attraktivt, &nnu roligare och mer njutbart f6r manga fler. Ni
som har upplevt en riktig bra cykel som passar perfekt vet vilken befrielse det ar.

Cykeln, dven liggcykeln, dr langtifran fardigutvecklad. Ténk dig en likadan sats-
ning for cyklar som idag finns for utvecklingen av framtidens bilar, vad skulle det
kunna ge for resultat? Det skulle bli mycket spidnnande i alla fall...

20 Ifall du inte hinger med, Lance &r han som vann vérdens tuffaste cykeltdvling Tour de France sju ganger i rad.

21 Har man studerad teknikhistoria lite grann, sd vet man att teknikens utveckling styrs av mycket mer &n négra rationella argument. Men det ar

dér visioner borjar vixa. ..



Forbjudet att vinna: Francis Faure pa sin liggcykel under den korta tiden nar han fick tavla
mot datidens varldselit (1933-34)
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Freddy Markham i sin Gold Rush pa slutet av 1980-talet.

Freddy Markham 204ar senare, varldens snabbaste cyklist &r pensionar (pensionerad proffs-
cyklist).



Samma sorts cykel som i Gold Rush. En riktig komfortcykel som satte igang en rérelse som
andrade cykling i USA

Giant Revive. En sittcykel som ar en lattcyklad, lattillganglig och skén brukscykel.
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En europeisk liggcykel, Challenge Fujin, dar man ligger mer tillbakalutad och som ar opti-
merad for att uppna hogt prestanda. Vikt endast 8kg.

S = i s e A = 2.3

Larry Varney, redaktor pa Internettidningen bentrideronline.com, vilar ut pa sin trike.
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Bilaga 3:12

Battre cyklar for aldre

Forskningens roll f6r en cykelutveckling.
Hans Erik Pettersson

Vig- och transportforskningsinstitutet och Chalmers Tekniska hogskola

For ménga ar sedan genomfordes en del forskning pa VTI rorande cykelns geometri.
Mitt minne fran detta projekt var att vi kunde visa pa hur man kunde konstruera en
cykel som var omgjlig att cykla pa. Den expert pa fordonsdynamik som var med i
projektet pdpekade att teoretiskt gér det inte att cykla. Nu kollade jag igen med var
expert pa fordonsdynamik om det fortfarande dr sa att det egentligen inte gar att cyk-
la, men det visade sig att vissa framsteg har gjorts och i dag finns det simuleringspro-
gram som klarar cyklandets svéra konst.

Nu ér fordonsdynamik och fordonskonstruktion inte alls mitt omrade varfor jag
skall framhalla nagra andra forskningsomraden som jag tror att det ar vasentligt att
arbeta med fOr att 6ka cyklandet och dér det formodligen krévs kunskap for att kunna
angripa uppgiften att forbdttra cykelns konstruktion framfor allt for dldre men for al-
las fromma.

Ett omrade dér det dr sjalvklart att det krdvs kunskap géller ergonomi och da spe-
ciellt de ergonomiska krav dldres begransade rorelseformaga stéller. Det dr mycket
mojligt att denna kunskap till visentliga delar redan finns och att det viktiga ar att
sammanstélla den pa ett sddant sitt att den blir anvéndbar for cykelindustrin.

En vidsentlig kunskapsbas for arbetet med att konstruera nya och bittre cyklar
méste rimligen vara en beskrivning av hur trafikanternas behov ser ut sa vil kvalita-
tivt som kvantitativt. Vi har vagar jag sdga mycket god information om biltrafikens
omfattning och hur den fordelar sig i sd vl tiden som rummet. Nir det géller cykel-
trafiken &r laget det rakt motsatta. Vi saknar mdtmetoder, vilket gor att vi har mycket
diffusa uppfattningar om var, niar och hur mycket man cyklar. SIKAs och VTIs res-
vaneundersokningar ger oss en grov bild av hur cykeltrafikarbetet ser ut pa nationell
niva, men den upplosning dessa métningar erbjuder ar alltfor dalig for att ligga till
grund for planering och styrning av cykeltrafiken pa lokal niva. Hér finns ett uppen-
bart behov av bittre méatinstrument.

Forséljningssiffrorna vad géller cyklar ger sékert en god bild av hur efterfrdgan
for olika cykeltyper ser ut men jag tvivlar pd att den ger ndgon uppfattning om hur ef-
terfragan ser ut i olika alderskategorier.

Resvaneundersokningar och forsédljningssiffror ger troligen en ndgorlunda god
bild av cyklandet pa nationell niva, battre metoder och béttre upplosning kréavs for att
beskrivningen skall ge kunskap om hur situationen ser ut pa lokal niva och for olika
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aldersgrupper. Det stora problemet med dessa beskrivningar dr emellertid att de be-
skriver cykeltransportbehovet under rddande forutséttningar. For att fa kunskap om
ett mer forutsattningslost behov méste vi tillata oss att genomfora undersdkningar av
mer explorativ karaktdr dir vi kan beskriva tinkta framtidsscenarier for trafikanterna
att ta stillning till. Seminarier av den typ vi deltar 1 hér kan vara ett sétt att ga fram ett
annat kan vara fokusgrupper, dir man kan finga upp trafikanternas synpunkter. Aven
hér finns ett behov av metodutveckling.

Aven om formodligen de flesta av oss som deltar i detta seminarium ir entusias-
tiska for cykling sa gér det inte att sticka under stol med att cykling dr ett osdkert satt
att transportera sig. Motargumentet brukar vara att det &r sé bra for allménkonditio-
nen att cykla att den totala hélsoeffekten blir positiv. Det d4r mdjligt att det forhaller
sig pa detta sédtt men jag har aldrig sett nagra kvantitativa data som beskriver detta
och det borde vi nog ta fram innan vi hamningslost forsoker fa var dldrande befolk-
ning att 1dmna bilen och sétta oss pa cykeln.

Oavsett hur nettoeffekten pa hdlsan ser ut dr det naturligtvis nodvéndigt att arbetar
pa att forbittra sdkerheten for cyklister och inte minst for de dldre som rimligen har
en betydligt storre skaderisk &n yngre personer. Djupstudier av cykelolyckor, dven
singelolyckor, borde rimligen kunna ge visentliga bidrag nya utformningar av cyklar
for att minska skaderisken.

Nér det géller att minska skaderisken ér den &tgédrd som ligger nirmast till hands
att skapa forutsittningar for en 6kad hjalmanviandning. Hur skall cykelhjdlmen ut-
formas fOr att vara mer attraktiv for dldre att anvinda, hur kan man pé ett smidigt sétt
slippa bara omkring hjdlmen nir man kommit fram till mélet for cykelturen. Triviala
frdgor kan man tycka men férmodligen av stor betydelse for cykelsidkerheten.
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