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Forord

Slutrapporten dr framtagen med ekonomiskt stod fran Trafikverkets Skyltfond.
Standpunkter, slutsatser och arbetsmetoder i rapporten reflekterar forfattaren och
overensstimmer inte med nddvandighet med Trafikverkets standpunkter, slutsat-
ser och arbetsmetoder inom rapportens &mnesomrade.

I denna rapport presenteras projektet ”Séakrare cykling for barn 1 titort” som ge-
nomforts under hdsten 2016 till och med hosten 2017.

Projektet studerar vilka dldersrekommendationer som kan och bor anvédndas for
barns cykling till skolan; bor det finnas olika rekommendationer beroende pa
trafikmiljons komplexitet i ett givet omrade? Beaktas barns behov av fysisk ak-
tivitet och sjédlvstandig mobilitet i tillrdcklig utstrackning med kommunernas och
skolornas rekommendationer? Okad forstielse och kunskap inom omridet for-
véntas leda till forbattrad trafiksdkerhet pa sikt.

Studien har genomforts av fil dr Erik Stigell (projektledare), civ ing Jonas
Astrdm och tekn dr Annika Nilsson, samtliga pa Trivector Traffic. Annika Nils-
son har kvalitetsgranskat rapporten. Anita Ramstedt har varit kontaktperson pa
Trafikverket.

Flera organisationer och personer utanfor Trivector har bidragit till arbetet. Vi
vill sdrskilt tacka forsdkringsbolaget If som lét oss stdlla frAgor 1 deras rektors-
enkdt 2017, Cykelfrdmjandet som distribuerade en enkaét till Europeiska cyklist-
federationens (ECF) 6vriga medlemmar samt fil dr Tanja Joelsson, prof. emerita
Pia Bjorklid och fil lic Mats Gummesson for den tid och kunskap de bidragit med
1 expertintervjuer i projektet.

Stockholm, januari 2018

Trivector Traffic AB






Sammanfattning

Denna rapport ger ett underlag for rekommendationer for nér, i vilka trafikmiljoer
och under vilka omstindigheter barn kan cykla sjélva sett ur ett trafiksékerhetsper-
spektiv med hénsyn tagen &dven till Barnkonventionen, hilsoaspekten, sociala
aspekter och barns sjélvstandiga rorlighet.

For att komma fram till lampliga rekommendationer anvéindes foljande metoder:

Litteraturgenomgdng samt genomforande av expertintervjuer
Kartlaggning av vilken praxis som finns i Europa

Undersokning om svenska rekommendationer kring barns cyklande idag
STRADA-analys av dédade och skadade barn i trafiken

Sammantagen analys av effekter av olika rekommendationer
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Utifran expertintervjuer framkom att det &r en stor enighet om att aldersrekommen-
dationer som de finns formulerade idag inte fungerar eller har en vetenskaplig upp-
backning.

Majoriteten ECF-lander som besvarade enkéten har formella riktlinjer for nir barn
kan cykla sjdlva. Den vanligaste aldern som rekommenderas ar 14 ar, medan medi-
anvardet dr 12 ar. Danmark &r mer positiva till att barn cyklar sjédlva tidigare. Re-
kommendationerna dr oftast utfirdade pa nationell niva och tar inte hénsyn till lo-
kala forutséttningar. Ca tva tredjedelar anger att fordldrarna dr huvudansvariga.

I Sverige utgar manga kommuner fran NTF:s riktlinjer, om 12 &r som aldersrekom-
mendation for barns sjdlvstindiga cykling. I forsdkringsbolaget If:s trafiksékerhets-
enkét anger en dryg tredjedel av rektorerna att det finns rekommendationer for nir
barnen far cykla sjdlva. Rekommendationerna baseras pa arskurs i ca 70 procent av
fallen och ca tva tredjedelar anger arskurs 4. Nira 90 procent av rektorerna anser att
fordldrarna har ansvar for att bestimma nér barnen far cykla.

STRADA-analysen visar att pojkar skadas i hogre grad an flickor. Antalet skadade
barn Okar i stora drag med aldern. Hjdlmanvandningen, for skadade barn, ligger runt
80 procent mellan aldrarna 6 ar och 10 ar, dérefter minskar den. Antalet skadade
barn dr som storst pa eftermiddagen foljt av morgontimmen, darutéver som hogst
under sen var/tidig sommar samt under sensommar/tidig host. Flest olyckor sker pa
fritiden (60 procent), medan olyckor till/frdn skolan stér for 20 procent. Majoriteten
skadas pd kommunal vég, en dryg tredjedel av alla skador intréffar pd gatu-/vég-
stricka och en néstan lika stor andel intrdffar pa gdng- och cykelbana. Singelolyckor
ar den Overldgset vanligaste olyckstypen.



Metoderna bekriftar de tvd uppsatta hypoteserna:

» Att en dldersrekommendation for barns cyklande dr beroende av trafikmil-
jons komplexitet och dérfor kan variera frén plats till plats och situation till
situation.

» Att kommunerna och skolornas rekommendationer om barns cykling till sko-
lan inte tar hdnsyn till barns behov av fysisk aktivitet och sjalvstandig mobi-
litet.

Trafiknyttan av projektet bestir 1 6kad kunskap om sdkerhetsaspekter kring barns
cykling i1 allménhet och i relation till andra samhallsmal.

Sammanfattningsvis:

» Aldersrekommendationerna togs fram i en tid med andra vérderingar och
problem. Befintlig rekommendation &r inflytelserik men foraldrad,

I Europa ér det storre spridning i vilken alder man rekommenderar
Rekommendationer dr bra med bor inte baseras pa alder

Det ér bra for barn att 6va pa att cykla i trafikmiljé (med vuxen)

Cykling pa fritiden ar minst lika viktig att hantera som cykling till skolan
Niér barn skadas beror det ofta pé infrastrukturen och DoU

Planera samhéllet for 6kad och sékrare cykling

Betona cyklingens positiva effekter

Undvik att lagga ansvar pa skolan

VVVVVVYVYY

I rapporten ges avslutningsvis rdd och rekommendationer riktat till fordldrar, skolor,
anordnare av fritidsaktiviteter, vighallare och kommunen som planerare. Nedan ges
ett antal exempel:

» Sluta tillimpa och sprida generella dldersrekommendationer for nir barn kan
cykla sjdlva. Utga fran barnet och den aktuella trafikmiljon.

Till dig som ar forélder:

» Uppmuntra ditt barn att cykla, det ger hdlsobefrimjande fysisk aktivitet och
utvecklar barnets sjélvstandighet.

» Trina upp barnets motorik och fardighet genom att cykla tillsammans med
barnet. Trana upp barnets trafikkompetens genom att ihop med barnet cykla
de strickor barnet sedan behover kunna cykla, innan barnet cyklar sjélv.

Till kommunala véghéllare:

» De flesta av barnens olyckor ar singelolyckor som kan kopplas till brister 1
vagutformning, drift och underhall. Forbéttra drift och underhall.

> Planera titortens trafiknit sa att alla gator dr tillgdngliga och sékra, det vill
sdga antingen har en hastighetsbegriansning pa 30 km/h eller en parallell cy-
kelbana eller GC-bana. Bygg cykeloverfarter och hastighetssidkrade upp-
hojda cykelpassager dir barn har behov av att korsa en gata.
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1. Inledning

1.1 Bakgrund

Varje ar skadas barn nér de cyklar till skolan eller till fritidsaktiviteter. For att
minska dessa skador och olyckor arbetar samhéllet sedan 1&ng tid med olika typer
av atgérder. En sadan atgérd ar att rekommendera barn att inte cykla sjidlva forran
de &r 12 ar. Denna aldersgréns har sina rotter i Stina Sandels forskning pa slutet
av 1960-talet, och har sedan dess varit en grundsten i arbetet med barns trafiksi-
kerhet pa cykel .

Sandels forskning och rekommendationer byggde péd forhallandet mellan barns
forméaga och mognad och trafikens komplexitet vdrderad utifrdn den tidens syn
pa barn och barns réttigheter. Sedan 1960-talet har barns fysiska utveckling inte
fordndrats, ddremot har trafiken och trafikmiljon fordndrats dramatiskt tack vare
Nollvisionens arbete med 30-grins i tdtort, nya trafikseparerade omraden, ut-
byggda cykelbanor, hastighetssikrade overgéngsstillen mm.

Som en konsekvens av det systematiska trafiksékerhetsarbetet har antalet olyckor
med ddda och allvarliga skador som f6ljd minskat 6verlag, och for barn i synner-
het. For barn har antalet barn som dddas som fotgidngare och cyklister minskat
med s& mycket som 90 procent sedan 1950-talet”. De dominerande olyckstyperna
har ocksa forandrats sedan 60-talet, och nu &r 85 procent av barnens cykelolyckor
singelolyckor, fran att tidigare ha varit en storre andel olyckor med motorfordon
inblandade.

Synen péa barns réttigheter har ocksa fordndrats sedan 1960-talet i och med Barn-
konventionen, som snart kan vara en del av svensk lagstiftning, vilket i sa fall
skulle innebira att trafikmiljon ska anpassas till barnen istillet for tvirtom?.

Samtidigt visar resvaneundersokningar att cyklingen bland barn minskat med
mer an 40 procent de senaste 20 aren, och det i synnerhet géller for cykling till
skolan.* 3 Aven barns cykling till fritidsaktivitet har minskat, kanske i hogre grad
an skolresorna men dessa resor ér inte lika vdl undersokta. Flera studier visar att
andelen barn som blir skjutsade till skolan har okat stadigt de senaste decenni-
erna. Enligt en undersdkning fran mitten av 1980-talet gick eller cyklade 97 pro-
cent av skolbarnen i aldrarna 7-9 &r sjélva till skolan® — att jimfora med att 48

' Bjorklid 1998, pa uppdrag av davarande Vagverket, Sammanstallning av forskningslaget kring barns resor
2 Myndigheten for samhéllsskydd och beredskap (MSB) 2010, Barns och ungas sakerhet s 130f
3 Regnér 2015, Barnkonventionen ska bli svensk lag

4 TRAFA 2015, Cyklandets utveckling i Sverige 1995-2014 — en analys av de nationella resvaneundersokning-
arna Rapport 2015:14

5 Trafikverket 2013, Barns skolvagar 2012

8 Effekter av kampanjer, debatt och opinionsbildning: féréndringar i foréldrarnas omsorg om barnens trafiksé-
kerhet. Spolander, 1985.



procent av barnen 1 grundskolan (F-9) gick eller cyklade till skolan pa vintern
och 57 procent pa sommaren enligt Trafikverkets enkitundersdkning 2015’

Nar fordldrar skjutsar sina barn till skolan istéillet for att 1ata dem fardas pa egen
hand uppkommer primért negativa konsekvenser pé flera olika sétt: Skjutsningen
ger begransning av de vuxnas mdjligheter, en tidsforlust, samt att barnen blir
mindre sjilvstidndiga. Det bidrar ocksa till trdngsel och kder vid skolorna och till
negativa miljoeffekter sa som exempelvis buller, koldioxid och luftféroreningar.
Det hindrar barnen att rutinmissigt uppritthélla sin fysiska kondition (hilsa)®.
Dessutom finns ett socialt perspektiv da barnen gér miste om mojligheten att in-
teragera med andra barn, de riskerar ddrmed att exkluderas fran sociala aktiviteter
och inte utveckla sina personliga egenskaper.’

Sedan 60-talet har trafikmiljoerna foréndrats kraftigt, dels genom SCAFT-plane-
ring av nya omraden, dels genom trafiksdkerhetsatgérder i gamla omraden. Skill-
naderna mellan olika skolor kan dirfor antas vara stora. Aven olyckstyperna har
fordndrats till att domineras av singelolyckor. Det dr ddremot inte kdnt om kom-
muners och skolors rekommendationer har anpassats till de nya forhéllandena
eller om rekommendationerna ar oférdndrade. Vidare har kunskaperna om for-
delarna med cykling for barns inldrning, hélsa och goda vanor for livet blivit
mycket storre. Mycket talar for att samhillsnyttan, trots trafiksékerhets-
aspekterna, dr positiva av att barn cyklar — till stor del beroende pa att vérdet av
den fysiska aktiviteten dr sd hogt. Hur kommuner och skolor véger in dessa fak-
torer dr inte undersokt. For manga skolor dr kanske en statisk &ldersgrans for
cykling, oavsett barnens trafikmiljo, inte lingre den bista rekommendationen att
ge till fordldrar. Det kan efterfragas ett annat forhallningssitt och en mer diffe-
rentierad rekommendation som &r béttre anpassad till den trafikmiljo som barnen
faktiskt moter. Med manga fordndrade faktorer och Barnkonventionen, som snart
kan bli svensk lag, uppstar fragan om hur samhéllet kan och bor ge rad och rikt-
linjer for att minimera trafiksdkerhetsriskerna vid barns cykling utan att in-
skrdanka barns réttigheter och livsforutséttningar.

1.2 Syfte

Syftet med projektet &r att ta fram en végledning till kommuner, skolor och for-
aldrar om nér, 1 vilka trafikmiljéer och under vilka omstindigheter barn kan cykla
sjdlva till skolan sett ur ett trafiksdkerhetsperspektiv med hénsyn tagen dven till
Barnkonventionen, hélsoaspekten, sociala aspekter och barns sjalvstindiga ror-
lighet.

I detta projekt testas foljande hypoteser:
> Att en aldersrekommendation for barns cyklande ar beroende av trafik-
miljons komplexitet och dérfor kan variera fran plats till plats och situat-
ion till situation.
» Att kommunerna och skolornas rekommendationer om barns cykling till
skolan inte tar hinsyn till barns behov av fysisk aktivitet och sjilvstindig
mobilitet.

7 Barns skolvégar. Trafikverket, 2015
8 Childrens Environment. Hillman, 1992.
9 Barns miliéer for fysisk aktivitet. Faskunger 1992.



1.3 Metod

For att komma fram till ldmpliga rekommendationer om barns cykling genom-
fordes ett upplagg 1 foljande steg:

Litteraturgenomgéang samt genomforande av expertintervjuer
Kartlaggning av vilken praxis som finns i omvérlden, fridmst i Europa
Undersokning om svenska rekommendationer kring barns cyklande idag
STRADA-analys av doédade och skadade barn i trafiken

Sammantagen analys av effekter av olika rekommendationer
Rapportskrivning och kunskapsspridning

VVVYVYVYY

Metod redovisas utforligare i samband med att resultaten presenteras och besk-
rivs dven i Lashidnvisningen nedan. De fOrsta fem stegen presenteras i var sitt
kapitel, medan denna rapport dr resultatet av det sista steget.

1.4 Lashanvisning

I kapitel 2 ges en Overblick Over ett antal utgdngspunkter for rapporten. Dér-
ibland redovisas Trafikverkets undersokning av hur barn tar sig till skolan samt
en undersokning av barns resor till fritidsaktiviteter. Korta beskrivningar ges
ocksé av Barnkonventionen och barns behov av fysisk aktivitet. En kort beskriv-
ning av Stina Sandels forskning inleder kapitlet.

I kapitel 3 presenteras genomgéangen om var forskningen stér i dag vad géller
barns cykling, och huruvida det har kommit nagra nya ron och vilka omvérde-
ringar som har skett sedan Stina Sandels tid. Kapitlet baseras pa litteraturgenom-
gidng samt intervjuer med nagra experter, inom forskningsomradet barn och
ungas mobilitet och trafiksikerhet.

I kapitel 4 redovisas vilken praxis som finns i omvérlden, frimst i Europa och
de nordiska grannldnderna. Det undersdktes huruvida andra lander anvénder &l-
dersrekommendationer och om de differentieras utifrdn platsens forutséttningar.
Det undersoktes ocksé hur stidllningstaganden och rekommendationer motiveras
1 andra lander samt hur ansvaret fordelas mellan skola och fordldrar. I kapitel 4
redovisas dven resultatet av de frdgor som Trivector via Cykelfrimjandet distri-
buerat till ECF:s medlemmar i samband med det arliga medlemsmétet i Bryssel.

I kapitel 5 redovisas information om vilka rekommendationer om barns sjélv-
standiga cyklande som anvinds i Sverige idag. Kapitlet omfattar reckommendat-
ioner i kommuner och skolor samt av myndigheter som Trafikverket, Transport-
styrelsen, m fl. Aven ideella organisationers rekommendationer sammanstilldes.
I kapitel 5 redovisas dven resultatet av de frdgor som Trivector fick med 1 If:s
arliga trafiksdkerhetsenkit som skickades till landets rektorer varen 2017.

Kapitel 6 baseras pd en STRADA-analys av dodade, allvarligt skadade och ska-
dade barn i trafiken. I analysen undersdks nir, var och varfor barn skadas och
hur det skiljer sig mellan pojkar och flickor i olika aldrar.

I kapitel 7 sammanfattas och diskuteras resultaten fran de olika datainsamlingar
som gjorts i de olika stegen. I kapitlet redovisas ocksa slutsatser samt rad och
rekommendationer.



2. Utgangspunkter

2.1 Stina Sandels forskning

Nedan sammanfattas Stina Sandels forskning som till stor del utgér den histo-
riska och vetenskapliga grunden for anvéindande av 12-arsgrins i Sverige for nir
barn fér cykla sjdlva.

Stina Sandels var en svensk professor vid Lararhogskolan i Stockholm. Hon var
en internationellt kénd utvecklingspsykolog, som pa 1960- och 70-talet studerade
barns trafikolyckor. Hon utgick frin Jean Piagets'® teorier om barns kognitiva
utveckling 1 olika faser och applicerade dem pa barns beteende och olyckor i
trafiken. Ett resultat av hennes arbete blev generella dldersrekommendationer for
nér barn kan cykla sjédlva i trafiken utan koppling till trafikmiljé. I hennes arbeten
lades grunden till ett arbete med trafiksékerhet for barn som oskyddade trafikan-
ter saval 1 Sverige som i dvriga vérlden. Att antalet barn som dott i trafiken mins-
kat kraftigt sedan 1960-talet beror till viss del pa Sandels arbete. Gummesson
framhaller ett antal andra faktorer bland annat: forskolereformen, bittre infra-
struktur, att fordldrar begrinsar barnens rorelsefrihet och dr mer riskmedvetna
barns cykling har ocksa minskat vilket minskar exponeringen'’.

Forsdkringsbolaget Skandia sdg som sin uppgift att minska antalet trafikolyckor
dér barn var inblandade. Darfor finansierade, tryckte och distribuerade Skandia
flera av Stina Sandels skrifter. Att Sandels blott sex ar gamla systerdotter ar 1960
blev pékord av en bilist bidrog starkt till att Stina Sandels initierade sin forskning
om just trafiksékerhet for barn. Tvd av Sandels mest betydelsefulla verk ar Sma
barn i trafiken'? (samt Varfor skadas barn i trafiken?"’ .

I handledningen skolan och trafiken'* sammanfattas Sandels forskning sihr:
”Barn handlar i trafiken utifran helt andra forutsdttningar dn vuxna beroende
pda alder och utveckling. Inget barn kan ga utéver sin egen mognad och ingen
vuxen kan driva fram mognad hos ett barn. Barn dr sjdlva aldrig skyldiga till de
trafikolyckor de dr inblandade i. Nér olyckan hinder beror det pd att vi vuxna
saknar formdga att sdtta oss in i barnets situation och att vi inte har skapat for-
utsdttningar for att olyckan inte hade behovt intrdffa’.

Sandels menar att inget barn kan trinas over dess mognad och att ingen vuxen
kan pdskynda mognadsutvecklingen. Barn kan enligt Sandels inte klara sig pd
egen hand i komplicerade trafikmiljéer forrdn i 11-12-arsaldern.

"0 https://sv.wikipedia.org/wiki/Jean_Piaget
" Gummesson, M. 2007 "Barns sékra tillganglighet till skolan”
2 Sandels, 1968, Sma barn i trafiken. Undersokningar av sma barns trafik formaga. Sthim.

'8 Sandels, 1974, Varfor skadas barn i trafiken? Kan vi skydda barnen mot trafikolyckor? En forskningsrapport.
Sthim.

4 Skolan och trafiken. Skoldverstyrelsen 1983.



2.2

Barns skolvagar 2015, Trafikverket

Trafikverket genomfor vart tredje &r sedan ar 2000 en undersékning om forédld-
rars uppfattning av hur sdker deras barns skolvdg dr. Den métning som genom-
forts under hdsten 2015 ar den sjdtte matningen i ordningen. Malgruppen for
undersokningen &r fordldrar till barn mellan 615 ar. Totalt ingick 3 000 foraldrar
1 urvalet varav 1852 besvarade enkéten.

Urval av intressanta resultat:

>

100% 2%

Ungefidr 6 av 10 barn har en resvdg som ér kortare dn 2 km till skolan. Var
tionde barn har mer &n en mil till skolan.

Drygt varannan fordlder upplever sitt barns skolvdg som siker.

De foréldrar som inte upplever skolvigen som siker uppger trafiken som
framsta orsak.

Resultaten visar att 57 procent av barnen géar eller cyklar till skolan under
sommarhalvéret. Motsvarande andel under vinterhalvéret dr 48 procent.
2006 uppgav 21 procent att barnet fick séllskap av vuxen nigon del av
vigen. 2015 dr motsvarande siffra 33 procent.

Andelen barn (612 ar) som far (enligt fordldern) cykla till skolan utan
vuxens sillskap har minskat till 45 procent ar 2015 att jamfora med 48
procent 2012 eller 52 procent 2003, se Figur 2.1
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Figur 2-1  Foraldrars svar pa fragan om barnet far cykla till skolan utan vuxens sallskap.
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Figur 2-2  Foraldrar som svarat "Ja” pa fragan om barnet far cykla till skolan utan vuxens sallskap. Ut-
veckling over tid. Trendlinjen baseras pa medelvardet av foregaende, aktuellt och nastkom-
mande ars varde.

I slutet av enkéten fanns mdjlighet att med fritext kommentera trafiksituationen
vid skolan. De 0ppna svaren varierar och flera tar upp delvis unika forutsatt-
ningar for enskilda barns skolvdg. Nagra punkter som dock ar dterkommande ar
bl a f6ljande:

» Hastighetsgrinserna halls daligt. Detta géller sérskilt pa 30-striackor.

» Manga fordldrar uppger att det saknas sékra passager ddr barnen ska pas-
sera vagar.

» Tillfredsstidllande gatubelysning saknas.

» Fler/béttre cykelvégar.

2.3 Barns fritidsvagar 2013/14, Trafikverket

Trafikverket har under 2013 och 2014 genomfort tva enkétstudier med 5000 for-
dldrar som har barn i aldrarna 615 ar, varav 1019 svarade och tillhrde malgrup-
pen. Undersokningen handlar om hur barn reser till fritidsaktiviteter sommartid
respektive vintertid.'> Enkiten innehdll frigor om hur manga aktiviteter barnet
deltar 1, hur barnet tar sig till aktiviteterna (fardsatt) samt hur 1&ngt barnet har till
sina fritidsaktiviteter.

Resultaten som ror barns cykling visar att majoriteten av barnen har kortare dn 4
km till sin priméira fritidsaktivitet, se Figur 2-3

'5 Trafikverket 2014 Barns fritidsvagar sommar respektive barns fritidsvéagar vinter Powerpoint presentation
som sammanfattar tva enkatundersdkningar om barns fritidsresor utldmnad av Mats Gummesson, Trafikverket.
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Figur 2-3  Barns avstand till fritidsaktivitet Kélla: TRV projekt 1734-1319 Undersokning om barns fritids-
vagar

Man frdgade ocksa om mojliga fardsétt t.ex. om barnen skulle kunna cykla — da

svarade en mycket stor andel, 68procent att cykeln var ett mojligt fardsatt under

sommartid, medan 59 procent tyckte att det var det under vintern, se Figur 2-4.
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Figur 2-4  Mdjliga fardsatt till primér fritidsaktivitet enligt féréldrarna Kalla: TRV projekt 1734-1319
Undersokning om barns fritidsvagar



Andelen som uppgav att deras barn cyklar till den priméra fritidsaktiviteten var
23 procent pa sommaren och 8 procent pa vintern, se Figur 2-5
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Figur 2-5  Fardsatt till primar fritidsaktivitet enligt féraldrarna Kélla: TRV projekt 1734-1319 Undersok-
ning om barns fritidsvagar

Undersokningen visar ocksé att ménga barn inte anvinder cykeln for resor
pa 3-5 km trots att fordldrarna anser att det var mojligt, se
Figur 2-6
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Figur 2-6 Fardsatt till primar fritidsaktivitet samt majligt fardsatt enligt foraldrarna Kalla: TRV projekt
1734-1319 Undersokning om barns fritidsvagar.

De fordldrar som alltid skjutsade blev sedan intervjuade om varfor de skjutsade.
De viktigaste skélen var att det var for langt och att trafiken upplevdes som farlig
samt att det var bekvédmt och praktiskt for familjen, se Figur 2-7
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Figur 2-7  Skal till att foraldrar skjutsar. Kalla: TRV projekt 1734-1319 Undersdkning om barns fritids-
vagar.

2.4 Barnkonventionen

FN:s barnkonvention beslutades av FN:s generalférsamling 1989 och har ra-

tificerats av Sverige 1990.'® Konventionen beskriver anger barns ménskliga

rattigheter vilka ocksé géller i trafiken. Fyra av artiklarna i barnkonventionen

ar vagledande for hur helheten ska tolkas. Artikel 2, 3, 6 och 12 kallas for de

fyra huvudprinciperna.

» Artikel 2 handlar om alla barns lika virde och réttigheter. Ingen far dis-
krimineras.

'6 https://www.barnombudsmannen.se/barnombudsmannen/barnkonventionen/



» Artikel 3 anger att det dr barnets bésta som ska komma i frimsta rummet
vid alla atgérder som ror barnet. Begreppet “barnets bista” dr konvention-
ens grundpelare och har analyserats mer dn ndgot annat begrepp 1 barn-
konventionen. Vad som &r barnets bdsta maste avgoras i varje enskilt fall
och hénsyn ska tas till barnets egen asikt och erfarenhet.

» Artikel 6 understryker varje barns rétt till liv, dverlevnad och utveckling.
Artikeln handlar inte bara om barnets fysiska hélsa utan ocksa om den
andliga, moraliska, psykiska och sociala utvecklingen.

> Artikel 12 lyfter fram barnets ritt att bilda och uttrycka sina &sikter och fa
dem beaktade i alla fragor som berér honom eller henne. Nar asikterna
beaktas ska hiinsyn tas till barnets alder och mognad. '’

Barnkonventionen fanns inte nér 12-ars rekommendationen for barns sjalv-
standiga cyklande etablerades och behover dirfor finnas med som en viktig
utgédngspunkt.

2.5 Barns fysiska aktivitet

Det finns rekommendationer om hur mycket barn ska rora sig for att mé bra. Den
nordiska rekommendationen som finns pd Folkhdlsomyndighetens webbsida
anger en minimirekommendation om 60 minuter minst mattligt intensiv fysisk
aktivitet per dag.'®

Centrum for idrottsforskning har i rapporten ”De aktiva och De inaktiva - Om
ungas rorelse i skola och pa fritid” frin 2016'° undersokt i vilket omfattning barn
1 arskurs 5 respektive 8 uppnér rekommendationen. Mindre dn hélften av barnen
uppnér hdlsorekommendationen vilket pekar pd att dtgarder behdver vidtas for
att oka barns fysiska aktivet. En mojlig kélla till fysisk aktivitet for barn ar cyk-
ling vilket gor detta till en intressant utgdngspunkt nér en adldersrekommendation
ska vérderas och formuleras.

7 https://www.barnombudsmannen.se/barnombudsmannen/barnkonventionen/
'8 https://www.folkhalsomyndigheten.se/far/rekommendationer/
'9 https://centrumforidrottsforskning.se/wp-content/uploads/2017/06/De-aktiva-och-de-inaktiva_komp.pdf



3.Genomgang av forskning

3.1 Intervjuer

Tre intervjuer genomfordes under hosten 2017 med tre svenska experter inom
omradet barns cykling i Sverige. Experterna valdes ut baserat pa att de publicerat
forskningslitteratur inom forskningsomrédet. I samband med intervjuerna av ex-
perterna har vi dven fragat dem om andra experter de kédnner till inom omréadet
for att komplettera listan. Alla tilltdnkta intervjupersoner hade inte mojlighet att
delta s& sammantaget blev tre forskare intervjuade. De intervjuade hade olika
forskningsbakgrund och arbetade pé olika institutioner varfor tre personer be-
domdes som tillrdckligt for att belysa omradet fran olika vinklar. De forskare
som intervjuades var filosofie doktor Tanja Joelsson fran institutionen for peda-
gogik, didaktik och utbildningsstudier vid Uppsala universitet, professor emerita
Pia Bjorklid fran pedagogiska institutionen vid Stockholms universitet samt filo-
sofie licentiat Mats Gummesson verksam vid Trafikverket i Borlinge med en
examen fran Chalmers tekniska hogskola i Goteborg.

Fragor

ldag rekommenderar mdnga skolor att man ska vara 10-12 dar for
att fd cykla sjdlv, kdnner du till den rekommendationen? Kdinner
du till andra rekommendationer som anvinds av skolor, kommu-
ner eller organisationer?

De intervjuade kdnde alla till 12-ars rekommendationen. De hade sttt pd den 1
manga sammanhang och dirfor sokt ritt pa att killan till den var Stina Sandels
originalundersokningar frén slutet av 1960-talet. Alla forskare vittnar om att 12-
arsgransen ar absolut vanligast.

Bedomer du att Sandels forskning och rekommendationer fortfa-
rande dr aktuella? - har det kommit ny forskning som gor att re-
kommendationer kan behéva omprévas?

Forskarna menar att Sandels undersdkningarna dr vilgjorda men har ménga ar pa
nacken och att mycket har fordndrats i samhéllet sedan undersokningen genom-
fordes. Det dr darfor bra att rekommendationerna ses Gver.

Att anvinda fasta aldersrekommendationer, som minst 12 &r for att cykla sjélv,
tyckte ingen var sdrskilt bra. Det dr ett for trubbigt instrument som gor att en 8-
aring med bra trafikforhallanden inte cyklar alls medan en 13 aring kanske cyklar
trots dalig trafikmiljo. Det finns ocksa andra och bredare forskningsperspektiv
pa barn och trafik som kanske ar mer aktuella.

En av forskarna beréttar om de djupstudier som gjorts av Trafikverket av foro-
lyckade barn i trafiken. Utifran det materialet gar det inte att utldsa nagra tydliga



alderstrosklar kopplade till olycksscenario. Dédsolyckor f6r barn i skoldldern va-
rierar inte 1 hindelseforlopp 1 relation till offrets alder.

En av forskarna beréttade att ett av skélen till att Stina Sandels valde just 12 ar
som grins var att 12 aringar ar fore puberteten och véldigt sakliga, kloka, kon-
kreta och vélformulerade medan yngre leker mer. Sandels var inspirerad av Pia-
gets trappa nér hon definierade vad barn kunde och inte.

Kdnner du till nagon ny forskning om barns formdgor i trafiken
som kan fordndra Sandels slutsatser? Nya ron om hur barns syn,
horsel, avstandsbedomning med mer utvecklas?

Ingen av de intervjuade forskarna &r verksamma 1 detta omrdde och har darfor
inte mojlighet att uttala sig om det pd ett initierat sétt.

Begreppet trafikmognad vad innebdr det? Kan det sdttas i relation
till olika trafikmiljoer eller dr det bara kopplat till barns fysiska
och psykiska utveckling/ mognad?

Ingen av de intervjuade tyckte att begreppet trafikmognad var speciellt 1ampligt
att anvinda. Istéllet foreslogs begreppet trafikkompetens av en av forskarna.

Alla betonar att barns formaga att sidkert rora sig in trafiken varierar véldigt
mycket utifrdn olika situationer men ocksa utifran barnet sjdlv, dess miljé och
dess tidigare erfarenheter av trafik.

Stina Sandels tanke om att barn inte kan trinas 6ver sin mognadsnivd tycker alla
haller dven idag. Mognad ska dock forstds mer som en bred ram och inte alls s&
detaljerat och kopplat till vissa &ldrar som Sandels anvédnde det. Det gar inte att
overfora Piagets utvecklingstrappa rakt av till trafiksituationer pa det sétt som
Stina Sandels eftersom trafiken dr for komplex och varierande.

En forskare undviker att anvénda ordet trafik i en vetenskaplig bemaérkelse ef-
tersom det ofta forstas lite snévt. Forskaren anvinder hellre ord som det offent-
liga rummet, samhallsplaneringen och den byggda miljon for att bredda tdnkan-
det lite. Trafik-ordet i samband med barn gor att tinkandet allt for latt kommer
in pé det hdr med trafiksékerhet. Det riskerar da att bli det enda man pratar om,
istéllet for t.ex. barns tilltrdde till det offentliga rummet.

Vilka trafikhdndelser kan barn i olika dldrar inte behdrska och be-
ror det pd outvecklad syn, horsel, avstandsbedomning eller hjdr-
nans utveckling? Vilka trafikmiljoer klarar barn 6—12 ar inte av
att hantera sdkert?

Denna fraga gar inte att ge ett rakt svar pd menar de intervjuade. Det finns en stor
variation inom varje aldersgrupp i hur man kan lésa av och hantera en trafiksitu-
ation. Givetvis finns det svéarare och enklare trafiksituationer men svarighetsgra-
den dr ofta samma som for vuxna: flera korfalt, hoga hastigheter, fordon fran
flera olika riktningar osv &r svara situationer.

Barn efterlyser oftast tydlighet, det ska vara tydligt i det fysiska rummet och de
vill att andra medtrafikanter ska vara tydliga. Det menade en forskare dr logiskt



— ska man léra sig att bli en trafikkompetent person behdver man métas av tyd-
lighet.

Det finns viss forskning i Finland om vilka miljoer som ger stérre och mindre
friheter till barn bland annat kopplat till begreppet Affordancies som anvénts av
Marketta Kyttd ned flera. Den forskningen hanterar mer barns drenden &n speci-
fika trafikutformningar.

Négra generella rekommendationer som kombinerar élder och speciella trafik-
miljoer gér inte att formulera menar forskarna.

I vilken utstrdckning kan barn i olika dldrar ldra sig att forstd tra-
fik och ddrmed bli sdkrare i trafiken?

Denna fraga gick att dela upp i tvd huvudsakliga svarsgrupper, dels om trafikun-
dervisning baserat pé regler, dels om 6vning 1 trafikmiljoer.

Sandels menande som tidigare ndmnts att det inte gick att trdna barn 6ver deras
mognadsniva. Att anvinda mognad i detta ssmmanhang tyckte forskarna inte var
helt lampligt. En forskare ndmner att hen inte skulle anvénda ordet mognad, man
anpassar ju all form av kunskap till kunskapséverforing och ldarande till barnets
niva.

Forskarna menade istillet att det dr viktigt att skilja pa trafikundervisning och
trafiktrdning som skett i skolan och i Barnens trafikklubb, & ena sidan, och den
Ovning barn far nir de cyklar med sina fordldrar. Trafikkunskap i1 skolan hade ett
uppldgg dér barn lirde sig trafikregler och den typen av traning har skolan slutat
med, det tar tid fran skolan och leder inte ndgon vart. Alla forskare var eniga om
det.

Trafikundervisningen var regelstyrd men i verkligheten géllde inte reglerna. Till
exempel dr 8-aringar ofta regelstyrda, moraliska och har darfor svart att forsta att
vuxna inte foljer reglerna t.ex. inte stannar pa obevakade 6vergingsstillen eller
att det kommer svingande trafik trots att gangsignalen &r gron.

En av forskarna berittade ocksa att det tidigare fanns en trafikutbildning i form
av Barnens trafikskola. Nar den utvéirderades visade det sig att barnen som ge-
nomgétt utbildningen var mer olycksdrabbade @n de som inte berorts av utbild-
ningen. Forklaringen antogs vara att fordldrarna pé grund av utbildningen Gver-
skattade barnens formaga att forsté trafiken och sldppte ut dem 1 farligare miljoer
dn de barn som inte fatt ndgon trafikutbildning.

En forskare framholl ocksé risken att barn oversitter de inlarda reglerna till sitt
eget normsystem och att det d& finns risk for missuppfattningar.

Trafiktrdning kan fungera pa enskilda barn, menade ett par av de intervjuade
forskarna, om den som lar ut 4r ensam med ett eller tva barn. Det dr dock inte I4tt
att uppna i en skolsituation.

Att barn Gvar sig t.ex. genom att cykla 1 trafiken med sina fordldrar_dr ndgot helt
annat. Barnen lér sig behirska cykeln motoriskt och lér sig pd samma gang gang-
och cykelregler pé ett annat sitt n via regelndtning. Barn far en erfarenhet.



Alla forskarna vill ocksd lyfta upp fordldrarnas viktiga roll. De kan f6lja med
barnen och visa hur man beter sig. Ova med forildrarna ir alltid bra for att lira
sig att motoriskt behérska cyklingen och for att forstd hur trafiken kan fungera,
men utan att det utgar fran regler.

Att trdna i trafikmiljoer med en vuxen menar alla fungerar. Barn, som fran tidig
alder exponeras och utsitts for trafikmiljoer, trdnar pé att hantera trafikmiljoer
och blir béttre rustade for att pd egen hand hantera trafikmiljoer.

En viss trafikkompetens far barnen av att vistas med sina fordldrar i trafikmiljoer
och av att hora fordldrarnas standiga formaningar. Denna kompetensuppbyggnad
kan vara olika beroende pa vilken trafikmiljé man vaxer upp i och exponeras for.
Vissa barn kan bli socialiserade 1 en trafikmiljo och bli lite ”street-wise” 1 den.

En forskare menade ocksa att barns ldrande kan bli extra stimulerade av att arbeta
1 situationer som lite Overstiger deras formaga. Det bygger pa ganska gamla teo-
rier om ldrande och proximal utvecklingszonen som bland annat Vygotski pra-
tade om.

”Man gor det sen de dr ganska smd, dven jag som gar omkring och sdger att de
inte ska springa ut i gatan sd den hdr insocialiseringen den borjar ganska tidigt
de ldr sig ocksa att bilar dr skrdmmande och farliga.”

Vilka faktorer dr viktiga for att bedoma barns formagor i trafiken
mer dn dlder, mognad och trafikmiljon? Ljus/mérker? Arstid? Vii-
der? (fragan stdlldes inte till alla)

En forskare menade, baserat pd forskningsintervjuer med fordldrar att trafiksa-
kerhet var den viktigaste aspekten men att vissa fordldrar &ven nimnde morker
och vider. Alla de intervjuade forskarna nimnde ocksa en 6kad oro bland for-
dldrar for att barnen ska utsdttas for fara fran andra manniskor utanfor trafiken.

Andra synpunkter som ej direkt kopplats till fragorna

Alla forskare menade att tidigare planeringsfilosofier med trafikseparerade om-
rdden hade gynnat barns sjédlvstidndiga rorlighet till fots och med cykel. Att denna
planeringsfilosofi nu ersétts av fokus pa fortitning och 6kad biltillgédnglighet ar
negativt. Fortitningen bryter av parkstrdk dér barn kan gé tryggt och 6kad bil-
tillgéinglighet till bland annat bostadsgardar minskar barns rérlighet. Aven att
manga Gvergangsstillen tagits bort under senare ar paverkar barns rorlighet.

Négra forskare tog upp att det inte dr barns alder, erfarenhet och utvecklingsniva
som begransar barns cykling utan att det 4r mer strukturella faktorer dvs att det
ar problem i var samhéllsplanering som begransar barn. Det finns ocksé en risk
att man skuldbeldgger barn for att de ar barn istdllet for att problematisera vart
bildominerade samhille.

Det fria skolvalet och friskolor togs ocksa upp 1 intervjuerna som nagot som gor
det svérare for barn att cykla sjilva, eftersom avstdnden riskerar att 6ka och att



de nya skolorna inte alltid 4r placerade 1 omrdden som dr trygga och sdkra for
barnen att cykla i t.ex. industriomraden.

Ett par av forskarna tog spontant ocksd upp barns fritidsresande som skiljer sig
frén deras skolresande genom att det &r mycket mindre cyklande och mer bil-
skjutsande till fritidsaktiviteter. Det antog de delvis forklaras av att fritidsaktivi-
teter dr mer spridda Gver staden.

Ett par av forskarna for fram att det finns ganska lite forsning om barns rorlighet
ur ett mobilitetsperspektiv. En forskare saknade ocksa ett storre och mer omfat-
tande statistiskt underlag bade for skolresor och fritidsresor bland barn. Detta
skulle behova kompletteras med en kvalitativ satsning for att undersoka de vél-
digt skilda forutsattningar som rader beroende pd hur lokalsamhéllet ser ut, var
skolan dr placerad, hur vigarna dr planerade samt socioekonomiska skillnader.
Dessa aspekter fingas inte in av dagens trubbiga 12-ars rekommendation.

Fragor om ansvar och innehall i rekommendationer

Ar det enligt dig vettigt att ha rekommendationer for nér barn fir
cykla sjdlv? Varfor, varfor inte?

Bra med rekommendationer s att samma géller for alla barn menar alla. Ett par
av forskarna framholl att det ér bra att uppmuntra till cykling, eftersom cyklingen
minskar bland barn och att det innebér stora fordelar for barnen om de kan cykla
mer sjilva.

Behdvs en dldersrekommendation kopplat till trafikmiljon eller
gor det att rekommendationen blir luddigare?

Har menar forskarna att aldersrekommendationer inte fungerar men att rekom-
mendationer bor kopplas till trafikmiljon. Den som utfiardar rekommendationen
bor vara tydlig i vad det grundar sig i och samtidigt ha en flexibilitet for barns
olika forutséttningar. Rekommendationen bor fokusera pé fysiska faktorer som
forbéttrar och begransar.

Hur skulle du formulera en rekommendation om barns cykling?
Till vem skulle den vara riktad?

En forskare menade att det var svart att formulera en rekommendation men om
man gor det méste man ta hinsyn till trafikmiljon och att varje barn och varje
trafikmiljo &r unik.

En rekommendation skulle 1 forsta hand riktas till fordldrarna och de som é&r
nidrmast barnen var alla eniga om. I andra hand skulle rekommendationen riktas
till skolan som i viss utstrdckning anvénder rekommendationer i dag.

Formuleringen av en rekommendation behdver fokusera pa att skolvigen ar sa-
kert utformad, t.ex. att det finns sammanhéngande cykelvidgar utan avbrott och
om det ar avbrott ska man se till att det finns dvergangsstéllen eller cykelpassa-
ger. Dér barn passerar gatan ska det var hastighetssékrat.



En forskare menade att ett sitt att angripa problemet pa &r att 1ata regeln vara att
alla kan cykla och sedan hitta undantag baserade pa det enskilda barnets trafik-
miljo och fordldrarnas bedomning av barnets formaga att klara av en svar trafik-
miljo efter att ha cyklat nagra ganger med barnet.

Vem har ansvar for att ta fram rekommendationer om barns cyk-
lande tycker du?

Skolan har for mycket att std i menar alla tre forskare. Lagg inget mer pa skolan!
Bittre om avsindaren dr kommunen eller kanske @nnu hellre staten i form av
Trafikverket, Boverket, Folkhéilsoinstitutet eller kanske Sveriges kommuner och
Landsting, SKL. Staten har hog legitimitet i denna typ av fragor och om det finns
statliga rekommendationer skulle forutsittningarna bli mer lika for alla barn.

Det ér ocksé viktigt att avsdndaren dr tydlig liksom vilka ideologiska delar som
finns inbaddade 1 rekommendationen, menade en forskare.

Ett par av forskarna understryker att kommunen redan har ett ansvar for skol-
skjuts och indirekt bestimmer vilka trafikmiljoer som barn kan rora sig i till och
fran busshéllplatsen. Det skulle kunna utdkas till att &ven omfatta vilka miljéer
som anses lampliga att cykla i.

Vem anser du ska ha ansvar for att bestimma om barn far cykla
eller ej?

Har svarar alla forskare att det ar ett fordldraansvar.

Skolan har dock en viktig roll for att se till att skapa sdkra omgivningar i skolans
absoluta nirhet med till exempel sékra leveranser till skolan och vilplacerad 1a-
rarparkering. Kommunen, regionen och staten har indirekt ett ansvar for att skapa
en god trafikmiljo som gor att fordldrar tryggt kan sldppa ivdg sina barn pa en
cykeltur till skolan. Andra vuxna som kor bil har ocksa ett ansvar for att folja
regler och respektera barn i trafiken.

3.2 Litteratursokning

Utifran intervjuerna framkom att det bland de tre intervjuade fanns en stor enig-
het om att dldersrekommendationer som de finns formulerade idag inte fungerar
eller har en vetenskaplig uppbackning. En del dér svaren var mer varierade och
vittnade om en storre komplexitet var frdga om och hur barn kan skolas in 1 olika
trafikmiljoer till att svaren kring 1 vilken utstrdckning och hur barn kan ldra sig
hantera trafikmiljéer genom trafikkunskap eller pd annat sétt.

Genom sokning i flera databaser saisom TRID, DIVA, Pubmed, Sciencedirect,
och Alinx patraffades ett antal relevanta forskningsstudier. S6kord som anvéandes
var: cycling, children, school, age limit, independent mobility, recommenda-
tions. Sokningen avgransades till studier publicerade efter ar 2007.

Majoriteten av artiklarna behandlade enbart ett eller tva av s6korden och var déar-
for inte relevanta 1 sammanhanget. Till exempel pétraffades ett flertal artiklar
gillande barn och cykling men utan alders- och rekommendationsperspektiv,
dérfor var de inte heller relevanta for denna undersékning. Emellertid s hittades



ett antal artiklar som bade behandlar barns cykling samt gor s, ur ett dlders- eller
rekommendationsperspektiv, dessa artiklar presenteras nedan.

Cycle training for children: Which schools offer it and who takes part?

I artikeln®® undersoks hur vil det brittiska programmet “Bikeability” fungerar
och hur manga som deltar beroende pa olika aspekter, bade mellan olika skolor
och olika elevgrupper. Bikeability dr Storbritanniens nationella cykeltrdnings-
program som etablerades 2006. Programmet (som &r gratis for elever) &r inte
obligatoriskt utan de skolor som vill fir ansluta sig. Nér en skola ansluter sig
kommer instruktdrer ut och genomfor utbildningen 1 skolans nirhet. Dessutom
kan skolan enbart erbjuda mojligheten, s inte heller frn skolans sida dr utbild-
ningen obligatorisk for eleverna.

Undersokningen visade att ungefér hélften av eleverna 1 dldern 10—11 ar har ge-
nomfort utbildningen i bikeability-programmet. Undersokningen visade dven att
skolor i mindre vélbiargade omraden deltar i lidgre utstrickning. Andelen elever
som deltar i utbildningen &r hogst hos vita, vilbemedlade och sportiga barn. En
annan viktig slutsats som forfattarna drar ar att fortsatt marknadsforing av pro-
grammet gentemot elever, fordldrar och skolor kan dka jamstélldheten i delta-
gandet.

Effects of a cycle training course on children's cycling skills and levels
of cycling to school.

I rapporten?' undersdks de kort- och ldngvariga effekterna av cykeltrining for
barn. Tre slumpmaissigt valda skolor i Nederldnderna deltog 1 undersdokningen,
eleverna fick bade teoretisk och praktisk undervisning i fyra sjok om 45 minuter.

Resultat var bade att cykeltrdningen okade cykelformagan hos barnen, samt att
denna formaga holl i sig nédr kunskaperna testades igen, fem manader senare.
Diaremot kunde man inte konstatera att formagan att cykla till skolan 6kade, detta
1 och med att teknisk och motorisk cykelformaga &r en helt annan sak &n forandrat
cykelbeteende i trafiken.

Does a cycle training course improve cycling skills in children?

I en belgisk studie®” undersdktes den kortsiktiga effekten av cykeltriining for barn
1 arskurs 4 1 fem skolor. Tre skolor ingick 1 interventionen medan tvé skolor ut-
gjorde kontrollgrupp. Alla barn i interventionsskolorna fick cykeltraning vid tre
tillfallen. Barnen fick genomga ett praktiskt cykeldvningstest fore och efter tra-
ningen. Dartill fick barnens fordldrar besvara en enkdt om barnens cykling. Re-
sultatet visade att barnens sammantagna cykelfardigheter 6kad signifikant efter
de tre 6vningstillfallena.

20 Goodman et al 2010. Cycle training for children: Which schools offer it and who takes part?
21 Ducheyne et al 2010. Effects of a cycle training course on children's cycling skills and levels
of cycling to school.

22 Ducheyne et al 2013 Does a cycle training course improve cycling skills in children?



Development of cycling skills in 7- to 12-year-old children

En belgisk studie?® undersokte hur barn i drskurserna 2,4 och 6, i en slumpmiss-
igt vald skola i Flandern i Belgien, klarade de cykelmotoriska test som Ducheyne
och medarbetare tagit fram (se ovan). Forskarna skickade dven en enkait till bar-
nens fordldrar med fragor om barnets cykelvanor och fragor om vilken élder bar-
net borjade cykla. Kopplingen mellan barnets cykelmotoriska utveckling samt
barnets alder, nir barnet borjade cykla och hur mycket barnet cyklade med mera
undersoktes 1 en multipel regressionsanalys. Resultatet visade att barnen blev
béttre pé att cykla rent motoriskt nir de blev dldre men ocksé att barn som borjat
cykla tidigare 1 livet klarade testerna béttre. Om man cyklade till skolan eller ej
paverkade inte resultaten. Att borja cykla tidigt kan gora att barnet har enklare
att klara den motoriska utmaningen att cykla och undvika t.ex. singelolyckor som
enligt Ormel®* och medarbetare ofta beror pa daligt utférda svingmandvrar.

I’d rather bike to school!”: Profiling children who would prefer to cycle
to school.

I rapporten®® undersoks cyklingen till och fran skolan hos barn i Nordamerika.
Barnets faktiska fardsitt till skolan jamfordes med vilket fardsétt barnet foredrar/
skulle vilja fardas pd. Ca 1000 barn 1 dldern 9—-12 ar i Torontos ndromrade deltog.
De deltagande barnens bostadskvarter skiljde sig at gidllande socioekonomiska
och trafikmiljoméissiga faktorer.

Det visade sig att enbart 2—-3 procent faktiskt cyklar till skolan men att hela 40
procent egentligen skulle vilja gora det.

Resultaten mellan vilka barn som skulle foredra att cykla skiljer sig at pa morgo-
nen och eftermiddagen. P4 morgonen spelade faktorer som arstid och vikt (BMI)
storst roll. P4 eftermiddagen spelade faktorer saisom barnens sjélvstandighet och
innehavandet av en deltidsarbetande fordlder storst roll.

Barn som talade ett annat sprak &n engelska hemma foredrog att cykla i ldgre
utstrackning dn familjer som talar engelska hemma. Slutligen f6reslar forfattarna
att forskningen bor studera vidare hur fordldrarnas roll i barnens fardsétt kan ut-
vérderas och utvecklas.

Learning game for training child bicyclists situation awareness.

I artikeln?® testas om ett cykeltriningsspel kan forindra beteende och dka upp-
marksamheten. Barn i aldrarna 8-9 ar i Finland jimfordes med en referensgrupp
1 20-arsaldern. I spelet fick man f6lja en cyklist forsedd med kamera, nér sedan
en fara uppenbarade sig skulle denna utmirkas pé en pekskarm.

Barnen hade svérare att uppfatta farorna i trafiken, jamfort med referensgruppen,
speciellt avseende hinder som delvis dolde sig bakom buskar etc. Inga slutsatser

23 Zeuwts et al 2016. Development of cycling skills in 7- to 12-year-old children.

24 Ormel et al 2009. Enkelvoudige Fietsongevallen. Een LIS-Vervolgonderzoek (pa nederlandska)
25 Larouche et al. 2016. I'd rather bike to school!”: Profiling children who would prefer to cycle

to school.

26 |_ehtonen et al 2016.Learning game for training child bicyclists situation awareness.



som pekar mot att spelet ér ett effektivt sitt att forbittra barns formaga att upp-
fatta hinder i trafiken patriffades. Emellertid arbetas det i nuldget pa en uppda-
terad version av spelet. Tiden far utvisa om resultaten kan bli annorlunda, nu nir
betatestet 4r genomford och brister kan atgérdas.



4. Internationell utblick

For att identifiera intressanta likheter och skillnader undersoks vilken praxis som
finns 1 omvarlden. Ett sarskilt fokus har riktats mot Nederldnderna och Danmark,
dir cykling dr vanligare &n i Sverige. Aven Norge och Finland har studerats. For
dessa fyra linder gjordes en webbsokning, se resultat i kapitel 4.1. Darutover

genomfordes en enkét med hjdlp av ECF som redovisas i kapitel 4.2 som omfattar
totalt 15 europeiska lédnder.

I den internationella utblicken undersoks huruvida andra lander anvénder élders-
rekommendationer och om de differentieras utifrdn platsens forutsittningar. Det
studeras ocksa hur rekommendationer och riktlinjer motiveras samt hur ansvars-
fordelningen, mellan exempelvis skola och fordldrar, ser ut. Som bakgrund visas

olika linders cykelanvindning och olycksstatistik i Figur 4-1 till Figur 4-2, ba-
serat pA ECF:s cykelbarometer?’.

Cycling as main mode of transport
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Figur 4-1. Jamforelse av hur vanlig cyklingen ar som huvudfardmedel i olika I1ander, réknat i procent av
populationen. Bildkalla: ECF, 2013.
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Figur 4-2. Jamforelse av cyklisters olycksstatistik i olika Iander. Indexet &ar framraknat genom att multi-
plicera andelen som har cykeln som huvudfardmedel, se figur 4.1 ovan, med antalet invanare

i landet. Sedan divideras antalet dédade cyklister med den framraknade cyklande popula-
tionen. Bildkalla: ECF, 2013

27 ECF cykelbarometern. European Cyclist's Federation. 2013



4.1 Resultat av webbsokning

Nederldanderna

Barnen i Nederldnderna far vid 11-12 ars alder genomgé en béade teoretisk och
praktisk utbildning som avslutas med ett fardighetsprov. Detta prov genomfors i
april varje ar och kallas: ”Verkeersexamen” (Trafikprov). Samtliga skolor fore-
faller vara innefattade i detta projekt®®. Enligt SWOW, Nederlindernas nation-
ella organisation for trafiksékerhetsforskning, ar deras motsvarighet till Skolver-
ket ansvarig for barnens trafikutbildning:

“Ministry of Education is responsible for traffic education as part of the primary
school curriculum, the following training objectives were reported:

» Children know the traffic rules and the meaning of road signs; they can
apply this knowledge in the traffic situation in their immediate environ-
ment.

» Children are capable of safely participating in traffic as pedestrians, cy-
clists, and as independent users of public transport”.

75 procent av eleverna mellan 12 och 18 &r?° firdas till och fran skolan med
cykel, se figur nedan. Motsvarande siffra for de som har fem km resvig eller
mindre till skolan, dr 84 procent.

other
schoolbus 1%
car 1%
a%__
meped/scooter

Figur 4-3  Fardmedelsandelar for elever i "Secondary school” (12—18 ar) i Nederlanderna®.

Ett fatal riktlinjer for barns utveckling av trafikmognad frédn tvd nederlindska
studier patriffade som redovisas nedan. Aldern vid vilken barnen anses kunna
rora sig oberoende i trafiken under de senaste 20 &ren har varierat mellan 6-8 ar
for smastader och 10—12 &r for storstéder.

28 Bicycle training in the Netherlands. Bicycle Dutch 2010. https:/bicycledutch.wordpress.com/2010/04/19/bicy-
cle-training-in-the-netherlands/

29 Uppgifter om cykelandel till skolan bland de yngre barnen framgick inte.

30 Arriving at school by bike. Bicycle Dutch 2013. https://bicycledutch.wordpress.com/2013/12/05/arriving-at-
school-by-bicycle/
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Utvecklingen av rorelsefrihet och trafikmognad har, enligt SOAB (nederlandsk
organisation for hdllbar mobilitet), gatt it fel hall de senaste dren, detta for att
barnen spenderar mer och mer tid inomhus. Detta har dven lett till en 6kning av
trafikolyckor 1 aldersgruppen 12 till 15 ar eftersom barnen saknar vanan och er-
farenheten som den sjilvstindiga rérelsen i utemiljon tillfor>!.

Mei (2008) beskriver trafikmognadens relation till barnets dlder p4 nedanstaende
vis:

» 4-8 ar. Cyklingen bor ske inom sékra omraden utan komplexa trafiksitu-
ationer.

» 9-12 ar. Upp till 10-11 ars alder har barnen en langre reaktionstid och i
manga fall ett spontant, impulsivt beteende. Mycket av koncentrationen
behover dgnas at cyklingen allena, ddrmed &r bor komplexa trafiksituat-
ioner undvikas.

» >13ér. Cyklingen kan i stort ske utan problem, det kravs oftast komplexa
trafiksituationer for att problem ska uppsta*>.

Danmark

Under genomsdkningen av rekommendationer i Danmark pétraffades flertalet
skolor dir information om trafikmognad och trafiksikerhet fanns tillgangligt pa
skolans hemsida. Informationen baseras pa uppgifter fran ’Sikker Trafik” som &r
Danmarks trafiksikerhetsrad. Radet bestar av 48 organisationer och offentliga
myndigheter*>.

Sikker trafik har tagit fram en schablonméssig punktlista dver barns trafikmog-
nad 1 relation till deras &lder.

» 3-4 ar. Barn kan léra sig enklare regler, men barnet &r lattdistraherat och
impulsivt om ndgot annat fingar dess uppmérksamhet. Dérfor bor man
halla barnet 1 handen och ldta barnet gd pa den sida av trottoaren, som ar
langst bort fran biltrafiken.

» 4-5 ar. Cykeltrining i omraden utan trafik kan paborjas. Det ér &dnnu all-
deles for tidigt att lata barnet fardas ensam i trafiken, bade via géng och
cykel. De kan dnnu inte bedoma hur farlig en situation é&r.

» 5-6 ir. Barn kan vara fokuserade i trafiken under kortare perioder och ga
ensam pa lugna gator. Barnen borjar klara av att bedoma enklare situat-
ioner och forstd uppenbara risker, dock dr korsningar fortfarande svéra att
fa grepp om.

» 67 ar. Barn kan bdrja gé ensamma pa sékra vagar till skolan. Barn maste
enligt lag vara 6 ar gamla innan de far cykla ensamma. De har dock fort-
farande svart att bedoma avstdnd och hastighet, darfor bor de atfoljas av
en vuxen pa vag till och fran skolan.

» 8-10 ar. De flesta barn dr nu kapabla att beddma hur trafiken fungerar
och kan g ensamma till skolan. Ar barnet dessutom bekant med skolvi-
gen, som ocksa dr séker, sa kan barnen cykla ensamma till skolan. De kan
dven klara av enklare kollektivtrafikresor sjélva.

3" Duurzame Mobilitet en Ruimte voor K.i.d.s. SOAB 2005
32 Inspiratie voor kindvriendelijke wijken. Mei 2008
33 Radet for Sikker Trafik 2010. https://www.sikkertrafik.dk/om-os/organisation/om-organisationen
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» 10-12 ar. [ den hér dldern kan de flesta barn cykla ensamma till skolan,
dven pa nagot mer utmanande vigar. Aven i mer utmanande kollektivtra-
fik klarar sig manga barn sjélva.

» 12 ar. Nu har barnet fatt erforderlig utbildning och erfarenhet och kan
forflytta sig sjalvstandigt, néstan lika vdl som vuxna.

Danmarks végtrafiklag; “Ferdselsloven” séger att barn kan cykla sjédlva fran att
de dr 6 ar men att det drgjer tills de dr 10—12 ar innan de kan cykla sékert 1 trafi-
ken. Forst vid 1012 ars alder kan de bedoma 6vriga trafikanters hastighet och
klara av att fatta relevanta beslut i komplexa trafiksituationer.

Enligt danska cyklistforbundet &r det fordldrarnas ansvar att bedoma barnets
mognadsgrad, erfarenhet av trafik och vilken svarighetsgrad barnet klarar av. Vid
osdkerhet om huruvida barnet dr redo att cykla pa egen hand, rekommenderas att
man later barnet vara ledande nér cyklar tillsammans. Pa sa vis far barnet utdva
och bedoma ménga olika trafiksituationer — och ddrmed visar det sig nér barnet
det ir redo att cykla ensam i trafiken*.

Vidare ger danska cyklistforbundet rekommendationer for hur kommunikationen
frén forélder till barn gillande trafiksikerhet vid barns sjdlvstidndiga cykling kan
se ut.

» Identifiera den sdkraste skolviigen som barnet sedan alltid maste halla sig
till.

» Gor tydliga 6verenskommelser med barnet om hur och var det kan cykla,
dven efter skolan nir barnet besoker vénner eller ska till fritidsaktiviteter.

» Lérom det behdvs, barnet att kliva av cykeln och ga sakta dver dvergéngs-
stdllen 6ver hogtrafikerade végar.

Norge

Trygg Trafikk, Norges nationella trafiksikerhetsframjande organisation ger fol-
jande rad och rekommendationer till forildrar, géllande barns resor till skolan®>:

» Om det 4r mojligt bor barn g till skolan, girna 1 séllskap av vuxna. Den
friska luften och fysisk aktivitet ger eleverna en bra start pa skoldagen.

» Ova pa skolviigen tillsammans med barnen, innan de ensamma far firdas
langs den.

» Barn ska vara 10-12 &r gammal innan de cyklar ensamma i blandtrafik.
Det ér forst i denna alder de ar kapabla att cykla i en komplex trafikmiljo.

» Foréldrar far gérna cykla tillsammans med sina barn tills de 4r mogna nog
cykla sjdlva.

Finland

Liikenneturva/Trafikskyddet dr Finlands nationella centralorganisation for tra-
fiksédkerhetsfrimjande.

34 Hvornar kan bern cykle? Cyklistforbundet. https://www.cyklistforbundet.dk/Alt-om-cykling/Cykling/Laer-dit-
barn-at-cykle/Hvornaar-kan-boern-cykle

35 Skolevei. Trygg Trafikk. https://www.tryggtrafikk.no/tema/skole/skolevei/
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Trafikskyddet belyser 1 sin informationstext pd hemsidan att det dr fordlderns
ansvar att barnet utvecklas till en sjdlvstindig och séker person i trafiken:

”Man maéste lidra barnet ritt sitt att rora sig i trafiken och f6lja upp hur barnet
handlar. Fordldrarna gor klokt i att tillsammans med barnet g& igenom rutterna
och sékerstilla att barnet inte ror sig ensamt i sdidana miljéer som han eller hon
inte kan hantera. I takt med att barnet blir dldre 6kar dven den sjilvstindiga tra-
fikkunskapen, men betydelsen av fostran for barnets sékerhet bevaras hela livet.
Barnet tar efter vuxnas trafikbeteende och lir sig av den modell som foréldrarna
ger. Att l1dra sméa barn innebér att vara ett foredome: att folja trafikreglerna, att
anvanda sdkerhetsutrustning som bilbalte, reflex och cykelhjdlm i vardagliga si-
tuationer och att forklara varfor man gor detta™>®.

Foljande schablonméssiga riktlinjer for barns utveckling i trafiken finns:

» Barn mellan 0 och 4 ér ror sig alltid tillsammans med en vuxen i trafiken,
de tar efter vuxna personer och ér beroende av dem. I denna alder &r det
viktigaste att barnen lir sig skillnaden mellan en lekplats och trafiken.
Barnet lir sig genom observation, sa den vuxna personens exempel ar vik-
tigt.

» Barn mellan 4 och 5 4r kan s& smaningom tillimpa det som de lért sig i
praktiken. I undervisningssituationen dr det viktigt att motivera varfor
man gor olika saker. Barnet ldr sig en sak at gdngen. Det ar viktigt att
synliggdra de saker som lérts for barnet: vad barnet har lart sig sedan fo-
regdende ar och hur utvecklingen har varit. Trafikfostran varvas med lek.

» Barn mellan 5 och 6 ar dr redan kapabla att forstd kausalitetssamband.
Den bista undervisningen har trianats i riktiga trafiksituationer, men kom
ihag att den vuxna personen fortfarande ansvarar for att barnen ror sig
sakert i trafiken och korsar vigen pa ett sékert sétt.

» Barn mellan 6 och 7 &r kan redan behandla begrepp och enkla trafikregler.
Huvudfokus ligger dnda pé att 14dra ut sédkra handlingsmodeller. Omradet
dér barnet kan rora sig sjdlvstandigt bor expanderas och vérdnadshavarna
bor rddas att 6va pad den kommande skolvégen tillsammans med barnet
redan véren innan. Det viktigaste ar praktiska dvningar och repetition av
det som barnet lirt sig, om och om igen.

» Fordons hastighet eller avstindsbedomning &r fortfarande svért for 7-8
aringar. Risker kan inte upptickas spontant, men kan forstas vid uppmérk-
sammande. Aven vid 9-10 &rs alder, har riskuppfattning inte utvecklats
till vuxnas niva.

» 10-12 aringar har redan borjat identifiera sig med en grupp. Grupptryck
kan fa ett barn att agera annorlunda i trafiken sdsom den stegrande an-
vindning av cykelhjdlm som upphdr nér barnet narmar sigl12 ar. Fran med
att barnet fyllt 12 far det inte ldngre cykla pa trottoar/gangbana enligt la-
gen. Mellan 7 och 11 &r far det avgoras frén fall till fall om det dr 1ampligt
att barnet cyklar sjdlv i trafiken.

» [ éldern 12-14 ar ér kontrollen av impulser och kénslor fortfarande under
utveckling. Behovet av att tillhora en grupp ar en stor, inflytandet over
barnets beteende forflyttas fran fordldrarna till kamraterna.

36 Trafikrad fér féréldrar. Trafikskyddet. https://www.liikenneturva.fi/sv/aldersgrupper/barn
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Sammanstélining

I Tabell 4-1 sammanstills resultatet for de fyra undersokta linderna.

Tabell 4-1 Sammanstallning av aldersrekommendationer. Med aldersrekommendation avses alder da
majoriteten av barnen klarar cykling i samtliga trafikmiljéer

Alders-re- Definition Utfardare av
kommen- rekommendation
dation
Nederlan- ~11-13 ar Barnen far vid 11-12 ars alder ge- Fran studie
derna nomga bade teoretisk och praktisk ut-
bildning som avslutas med ett fardig-
hetsprov.
Danmark 10-12 ar Feerdselsloven siger, at bgrn over 6 ar Radet for Sikker Trafik

ma cykle alene. Men man kan ikke
regne med, at barn kan cykle sikkert i
trafikken, for de er 10-12 ar. Farst da
kan de bedgmme andre trafikanters
hastighed og hensigt og beslutte, hvad
de selv skal ggre i vanskelige situat-
ioner. Mange bgrn kan dog begynde
at cykle alene tidligere pa udvalgte
steder, f.eks. ad stier til skolen.

Norge 10-12 ar Barn ber veere 10-12 &r gamle for de  Trygg Trafik
sykler alene i blandet trafikk. Det er
forst i denne alderen de har
forutsetninger for & kunne sykle i et
vanskelig trafikkbilde.

Finland ~12 ar Mellan 7 och 11 far det avgoras fran ~ Trafikskyddet/
fall till fall om det ar Iampligt att barnet Liikenneturva
cyklar sjalv i trafiken.

4.2 Enkat till ECF:s medlemsorganisationer

En enkét bestdende av fem fragor skickades ut i nidtverket ECF (European
Cyclists” Federation). Enkétdeltagarna fick en kort genomgang av projektets
syfte och varfor deras svar dr virdefulla.

Totalt svarade 19 personer enkédten som representerar 15 ldnder. Personerna ar
frén Nederlidnderna (2), Vitryssland (2), Ruménien (2), Bulgarien (2), Danmark,
Schweiz, Grekland, Estland, Slovakien, Bosnien, Finland, Ukraina, Ryssland,
Polen och Belgien. Personerna svarade utifran sina regionala forutsittningar, dér-
for skiljer sig svaren 4t, &ven mellan svarande frdn samma land.

Majoriteten ldnder har formella riktlinjer. Den vanligaste aldern som rekommen-
deras ar 14 ar, medan medianvardet ar 12 ar. Rekommendationerna ar oftast ut-
fardade pd nationell nivd. Hinsyn till lokala forutsittningar pdverkar ej. Drygt
tva tredjedelar anger att fordldrarna ses som huvudansvarig.

Fragorna med aggregerade svar presenteras nedan och i bilaga:



Fraga 1. Finns det nagra riktlinjer (formella eller informella) i ditt land géllande
nér barn far cykla sjéalvstandigt till skolan?

» Ja, formella (12 svar)

» Ja, informella (4 svar)

» Nej det finns inga riktlinjer (2 svar)

» Ja, bade formella och informella (1 svar)

Fraga 2. Om ja, vilken alder rekommenderas?

14 ar (5 svar)

12 ar (3 svar)

10 ar (1 svar)

7-10 ar (1 svar

9 ér (1 svar)

8 ar (1 svar)

S& snabbt som mojligt (1 svar)

VVVVVYYVYY

Fraga 3. Pa vilken niva ar dessa rekommendationer utfardade?

» Nationell niva (10 svar)
» Allmin praxis (5 svar)

Fraga 4. Paverkas rekommendationen av lokala férutséttningar?

» Nej (16 svar)
» Ja(1 svar)

Fraga 5. Vem anses generellt sétt som ansvarig (skolan eller féréldrarna)?

» Forédldrarnas ansvar (11 svar)
» Bade fordldrarnas och skolan ansvar (5 svar)



5. Rekommendationer idag

Rekommendationer och riktlinjer géllande barns sjédlvstandiga cykling varierar
mellan olika aktdrer, i form av bdde motivering och tydlighet. Emellertid &r al-
dern 10-12 aterkommande som angiven alder da barn kan hantera sjdlvstindig
cykling i de flesta trafikmiljoer. Informationssdkning gjordes pa respektive ak-
tors hemsida. I kapitel 5 redovisas rekommendationer fran olika typer av aktorer.
I kapitel 5 redovisas resultatet fran If:s arliga rektorsundersokning, vilket omfat-
tar frdgor om &ldersrekommendationer for cykling till skolan.

5.1 Rekommendationer fran olika aktorer

Myndigheter

Trafikverket uttalar sig inte om négot specifikt lampligt dldersintervall utan in-
formerar istéllet bredare om trafiksdkerhet och fordelarna med att g& och cykla
till skolan: ”Fler barn som gér och cyklar till skolan istéllet for att bli skjutsade
betyder 6kad trafiksidkerhet, minskade utslépp, friskare barn och inte minst att
det uppvéxande sldktet far sunda resvanor fran borjan”.

Skolverket uttalar sig inte heller om nagon specifikt lampligt aldersintervall utan
hinvisar till hemsidor tillhdrande Trafikverket, NTF och Transportstyrelsen for
mer information. LGR 11°” kopplar vagt till siikra skolvigar genom att liroplanen
belyser hallbar utveckling dér trafik och trafiksdkerhetsfragor ingér. LGR 11 for-
tydligar ocksa att det #r rektorns ansvar att trafikutbildning genomfors i skolan>®.

Transportstyrelsens ansvarsroll dr att forvalta statistiken avseende olyckor och
trafiksékerhet. Myndigheten har inga tydliga rekommendationer géllande barns
cykling men bidrar till rekommendationen genom kunskapsunderlag. Det dr 4ven
Transportstyrelsen som ansvarar for reglerna kring cykelns utrustning sdsom
broms, ringklocka och reflexer och trafikregler.

NTF

NTF éar en organisation som arbetar for en siker trafik i Sverige. Organisationen
finansieras genom projektanslag fran Trafikverket.

NTF beskriver hur barn mognar i olika takt. Forst i 9—10-ars alder &r de mogna
att ta sig fram som géngtrafikanter och de bor bli 12—13 ar innan de cyklar i trafik.
Detta har inte bara med synen att géra utan ocksa med motorik och samordning
av rorelser samt avlisning av olika situationer som kan krdvas i trafiken. Sméa

37 Laroplan for grundskolan, férskoleklassen och fritidshemmet 2011 (Reviderad 2017). https://www.skolver-
ket.se/publikationer?id=3813

38 Sakra skolvagar - jarnvag. Trafikverket, 2011.



barn har sa kallat tunnelseende och deras vidvinkelseende ar inte fullt utvecklat
forriin de nirmar sig tondren®.

NTF ger pé sin hemsida ut mer utforlig information och barns trafikmognad och
rekommenderat fardsétt kopplat till barnets alder.

7-9 ar

» Barn utvecklas olika och det &r du som kénner ditt barn allra bist. Men
Overskatta inte kompetensen i trafiken! Trafiksystemet dr komplext och
det ar mycket att forhalla sig till, och dessutom foréndras situationen hela
tiden.

» Ditt barn ér fortfarande ganska kort, har inte fullt utvecklad syn och horsel
och styrs framfor allt fortfarande mycket av fantasin. Han eller hon kan
sakert rabbla manga trafikregler, men dr 4nda inte en séker trafikant!

» Beroende pd hur trafikmiljon ser ut kanske barnet i 8-arséldern kan ga en
del av vigen sjilv for att vid 9 ar kunna ga hela végen till skolan/skol-
skjutsen.

» Cykla gérna tillsammans, men bara pd cykelbanor och dér trafiken dr be-
gransad.

10-12 4r

» Manga skolor har en regel som séger att eleverna far cykla till skolan frén
arskurs 4. Om du ska lata ditt barn gora det beror framfor allt pa hur vigen
till skolan eller skolskjutsen ser ut, men ocksa hur ditt barn ar.

» Om det dr cykelbana hela vigen dr det en bra idé att lata barnet cykla. Om
trafiken ar starkt begrinsad och 1 ldg hastighet kanske barnet kan cykla,
men fundera en gang extra! Kanske kan man borja med att lata barnet
cykla en del av viagen? Viktigt dr ocksa att barnet cyklat mycket innan,
tillsammans med dig som forédlder eller ndgon annan vuxen.

» Trafikolyckor med barn sker oftare pd fritiden én pé vég till skolan, troli-
gen for att vi vuxna pratar mycket om skolvdgen. Fundera ockséa pd hur
ditt barn tar sig till fotbollsplanen, lekplatsen, kompisar mm. Ar vigen
siker? Ar det OK att cykla eller dr det bittre att ga?

Kommuner

Nedslag har gjorts i kommuner av olika storlek samt geografiskt lige, eftersom
kommunens storlek och geografiska lage kan paverka komplexitet i trafikmiljon
och dirmed dven eventuella rekommendationer.

Lidingo kommun hénvisar till NTF:s tidigare rekommendation om att barn bor
cykla pé egen hand i mer trafikerade trafikmiljoer forst vid 1012 ars alder. Vi-
dare beskrivs att denna rekommendation forutsitter att barnet utvecklat trafik-
mognad genom att gd och cykla tillsammans med sina fordldrar under de forsta
skoléren.

39 Né&r &r barn trafikmogna. NTF. http://ntf.se/fragor-och-svar/ovrigt/barn-i-trafiken/nar-ar-barn-trafikmogna/



http://ntf.se/fragor-och-svar/ovrigt/barn-i-trafiken/nar-ar-barn-trafikmogna/

Lunds kommun uppmanar forédldrar att trdna gdng och cykel med sina barn till
dess de dr 10—12 ar, d& den anses vara trafikmogna. Vidare beskrivs dven att barn
behover trining i att generalisera sina trafikkunskaper for att kunna bedéma tra-
fiksituationer som inte ar exakt likadana som de som de &r vana vid. Lund upp-
muntrar fordldrar att inte skjutsa sina barn.

Skellefted kommun hanvisar till NTF:s riktlinjer om att barn &r biologiskt mogna
att cykla i trafiken vid 11-12 ars &lder. Vidare beskrivs att rektorn har ansvar for
att integrera trafik i skolan. Nér NTF fragat skolorna sa efterfragar lararna fler
verktyg och mer stdd for sin undervisning i trafik. Darfor har Skellefted kommun
utformat vad de kallar trafikvdskan, som innehdller stod for trafikundervisning
med hjélp av bocker och spel. I vidskan finns dven material som ska informera
om reflexer, cykelhjdlm och vigmarken.

Viixjé6 kommun ndmner ocksd den allménna rekommendationen om 10-12 &rs
alder for sjdlvstiandig cykling, men belyser dven att det i praktiken dr det snarare
1 14-15 ars aldern som barnet kan dra lirdom av erfarenheter det fatt genom att
rora sig i trafiken. Forst i den tidiga tondrsaldern (14—15 arsaldern) kan de flesta
barn anses vara trafikmogna, men barnen &r inte fardigutvecklade. Hjérnan ar
helt utvecklad forst i tjugoarsaldern och det ar personlighet och impulskontroll
som utvecklas sist.

Skolor

I slutet pa 30-talet tradde obligatorisk trafikundervisning 1 kraft i landets skolor,
ansvaret vilade lange pa statlig niva. I borjan av 90-talet forflyttades dock ansva-
ret for undervisning fran staten till respektive skola och dess rektor*’.

Skolverket ger inga rekommendationer eller riktlinjer géllande barns cykling till
skolan.

Ovriga organisationer och samarbeten

Forsdkringsbolaget If meddelar via sin hemsida att det dr klokt att ta gemen-
samma cykelturer pd vdgar utan trafik med sitt barn tillika nyblivna cyklisten.
Fore tolv ars dlder ar det olampligt att sldppa ut cyklande barn pa egen hand 1
trafiken®!.

Stod till skolans arbete med trafik ar ett projekt som syftar till att ge skolan un-
derlag och stod for sitt arbete med trafikfrdgor. Projektet mynnade ut i en kort
handbok ar 2012. Deltagande aktorer var: Trafikverket, SKL, Skolverket, Polisen
och NTF. Handboken lyfter fram olika exempel pa skolor som genomfort ett
lyckat hallbarhet- eller trafiksidkerhetsfrimjande projekt. Ett exempel dr himtat
frén Jonkopings kommun, dir projektet trafik- och miljomedveten skola starta-
des kring 2011. Det 6vergripande mélet for projektet var att inkludera trafik- och
miljofragorna i den dagliga undervisningen*.

40 Trygga och sékra skolvégar. Astrém, 2015.

41 Barns sékerhet pa cykel. f. hitps://www.if.se/privat/forsakringar/hemforsakringar/cykelforsakring/sakerhet-for-
barn-pa-cykel

42 Stod till skolans arbete med trafik. Trafikverket et al. 2012



5.2 If:s rektorsundersokning 2017

I april-maj 2017 genomforde forsdkringsbolaget If sin rliga rektorsundersok-
ning. Totalt besvarade 1171 rektorer enkdten. Samtliga 21 1dn dr representerade.
Hogst antal svarande i Stockholms 1én, 230 rektorer (19,6 procent av totalen), i
Vistra Gotalands 14n, 205 rektorer (17,5 procent av totalen) samt i Skéane lén,
148 rektorer (12,6 procent av totalen).

De mest intressanta och relevanta resultaten presenteras i grafen nedan:

Forekommer det att foraldrar pratar i mbiltelefon nar s 1% 50%

de lamnar sina barn i bil?

Anser du att foraldrars attityd till trafikreglerna runt s a4 24%
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saker trafikmiljo runt er skola?
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intraffa runt er skola?
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problem?
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Figur 5-1  Resultat fran If:s rektorsundersokning 2017

Dessutom uppger 43 procent av rektorerna att fordldrar som lamnar i bil dr den
storsta trafikrisken for elever pa sin skola.

Trivectors fragor

Till undersokningen 2017 fick Trivector mdjlighet att stélla tre extrafragor:

1) Har ni i rektorsomradet nagra rekommendationer/regler for niar barn far
cykla sjdlv till skolan?

2) Vad baseras rekommendationerna pa (trafikmiljo, rskurs, annat)?
- Fran vilken arskurs rekommenderas eleverna fa borja cykla sjdlva?

3) Vem anser du ér ansvarig for att bestimma nér barn fir cykla sjdlv till
skolan?

Rekommendationer/regler for nér barn far cykla sjélv till skolan

En dryg tredjedel har rekommendationer for nir barnen fir cykla sjilva och re-
kommendationerna baserades pa arskurs i ca 70 procent av fallen.



Totalt

Kommunal skola

Friskola

0% 20% 40% 60% 80% 100%

mJa mNej mVetej mIngetsvar

Figur 5-2  Svar pa fragan: Har ni i rektorsomradet nagra rekommendationer/regler fér nar barn far cykla
sjalva till skolan? N=1171

o

Friskola

0% 20% 40% 60% 80% 100%

B Rekommendationer/regler baserade pa trafikmiljon
m Rekommendationer/regler baserade pa arskurs

m Rekommendationer/regler baserade pa annat

Figur 5-3  Svar pa fragan: hur ar era rekommendationer eller regler for nar barn far cykla sjalv till skolan
utformade? N= 425

Fran vilken arskurs rekommenderas eleverna fa bérja cykla sjélva

Flest rektorer (tva tredjedelar) anger arskurs 4 péa fragan om fran vilken arskurs
rekommenderas eleverna fa borja cykla sjdlva, diar rekommendationer forekom-
mer. Darefter foljde arskurs 3.
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Figur 5-4  Svar pa fragan: Fran vilken arskurs rekommendera eleverna fa borja cykla sjalva? Bland
dem som hade rekommendationer baserat pa arskurs. N= 298

Det fanns dven mojlighet att besvara fragan for dem som inte hade nagra rekom-
mendationer baserade pé drskurs. Deras svar visas i Figur 5-5.
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AK1 + AK2 = AK3 mAK4 mAK5 mAK6

Figur 5-5  Svar pa fragan: Fran vilken arskurs rekommenderas eleverna fa borja cykla sjalva? N= 579

Ansvarig for att bestdmma nér barn far cykla sjélv till skolan?

Overviigande majoriteten av rektorerna anser att forildrarna har ansvaret att be-
stimma ndr barnen far cykla sjidlva. Notera att andelen blir mer dn 100 procent,
alltsd anser flera rektorer att ansvaret bor vara uppdelat mellan aktorer.
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Figur 5-6  Svar pa fragan: Vem anser du ar ansvarig for att bestdmma nér barn far cykla sjélv till skolan?
N=1171



6. STRADA-analys

6.1 Uttag

I detta kapitel redovisas analys av polis- och sjukhusrapporterade olyckor och
skador ur STRADA. Uttaget dr specificerat i enlighet med foljande forutsétt-
ningar:

» Barnialdern 6-14 ar

» Enbart barn som skadats pa cykel

» Nationella data (hela Sverige) for aren 2010-2015

» Enbart inom titbebyggt omrade

» Analysen fokuserar pa antalet skadade personer och inte antalet olyckor*

Totalt bestar urvalet av 8404 skadade barn (exkl. oskadade och osékra skador).

Handelseforloppet studeras narmare for ett hanterbart urval av olyckorna, detta
for att forsta hur, var och varfor olyckorna uppkommer.

6.2 Alder, kén och allvarlighetsgrad

Det finns en skillnad mellan konen i antal skadade personer. Skadade pojkar ska-
dor utgdr ca 60 procent av de lindriga och méttliga skadade samt ca 70 procent
av de allvarligt skadade personerna.

Tabell 6-1 Antalet skadade barn, pa cykel, inrapporterade i STRADA 2010-2015 fordelat pa kén och
allvarlighetsgrad. N=8404

K Lindrigt skadade Mattligt skadade Allvarligt skadade Totalt

Pojkar 3518 42 % 1451 17 % 50 0,6 % 5019 60 %
Flickor 2441 29 % 923 1% 21 0,2 % 3385 40%
Totalt 5959 71 % 2374 28 % 71 0,8 % 8404 100 %

Antalet skadade barn okar i stora drag med éldern, dock skadar sig sexaringar
nagot oftare &n sjudringar och barn som &r 13 ar skadas oftare 4n de som ar 14
ar. Tolvaringar har den storsta andelen av mattliga och allvarliga skador, de har
ocksé det storsta antalet allvarliga skador.
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Figur 6-1  Antalet skadade barn férdelat pa alder och allvarlighetsgrad. N=8404

Pojkar skadar sig oftare én flickor, detta géller for samtliga aldrar. Flickor skadar
sig i 0kad takt fran 7 till 11 ars alder sedan sjunker antalet skadade i cykelolyckor,
se figur nedan.
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Figur 6-2  Antalet skadade barn fordelat pa alder, kén och allvarlighetsgrad. N=8404

Hjélmanviandningen, for skadade barn, ligger konsekvent runt 80 procent mellan
aldrarna 6 ar och 10 &r, direfter minskar den. Av de skadade 14-aringarna an-
vénde mindre &n 30 procent hjdlm vid skadetillfdllet. Total ligger hjdlmanvénd-
ningen pa drygt 60 procent, se nedan.
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Figur 6-3  Fordelning av andelen skadade barn sett till alder och hjalmanvandning. N=8404

6.3 Tidsmassig fordelning
Antalet skadade barn mellan klockan 07:00-09:00 var 926 (11 procent).
Antalet skadade barn &r som storst pé eftermiddagen mellan kl. 14:00 och 19:00

foljt av morgontimmen mellan klockan 08:00 och 09:00. Den totala fordelningen
visas 1 Figur 6-4 nedan.
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Figur 6-4  Antalet skadade barn fordelat 6ver dygnets timmar. N= 8034 (370 saknar tidsregistrering)

Antalet skadade barn dr vildigt jamnt fordelat 6ver veckodagarna med ett nagot
storre antal pa vardagarna dn pa helgdagarna, se Tabell 6-2 tabellen nedan.



Tabell 6-2 Antalet skadade barns fordelning 6ver veckodagar. N= 8404

Mandag Tisdag Onsdag Torsdag Fredag Lordag Sondag Totalt
1341 1230 1329 1274 1184 1014 1032 8404
16 % 15 % 16 % 15 % 14 % 12 % 12 % 100 %

Antalet skadade barn dr som hogst under sen var/tidig sommar samt under sen-
sommar/tidig host. Daremellan dippar skadeantalet under hogsommaren. Under
vintern &r antalet skadade vildigt lagt, se Figur 6-5 nedan.
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Figur 6-5 Antalet skadade barns férdelning 6ver arets manader. N= 8404

Flest olyckor sker pa fritiden. Olyckor till/fran skolan dr det nést vanligaste
olyckstillfillet.

Tabell 6-3 Antalet skadade barn fordelat pa aktivitet. N=8404

Olyckan intraffade... Antal skadade barn Andel skadade barn
P& fritiden 5114 60 %

P4 vag till/fran skolan 1751 21 %

P4 skolan 202 2%

Annat 107 1%

Okant 1230 16 %

Totalt 8404 100 %




6.4 Var barnen skadas

Inom titbebyggt omrdde dr kommunen véghallare i de allra flesta fall, dérfor har
majoriteten av skadorna intriffat just pa kommunal vég. Troligtvis tillhér den
storsta delen av skadorna pa okénd vig ocksa kommunala végar.

Tabell 6-4 Antalet skadade barns fordelat pa vaghallare. N=8404

Véaghallare Antal skadade barn Andel skadade barn
Kommunal 5314 61 %

Statlig 368 4 %

Enskild 827 10 %

Okant 1895 22 %

Totalt 8404 100 %

Figur 6-6 nedan visar att en dryg tredjedel av alla skador intriffar pa gatu-/vég-
stracka och en néstan lika stor andel intraffar pa gang- och cykelbana. Majorite-
ten av de resterande skadorna uppkommer i korsningar eller pa gangbana.

GatuVagstracka [ 0%
ang: och oykelbana [ 35
Gatu-/Vagkorsning [N 10%
Gangbana/trottoar - 7%
Annat - 4%
Okand [ 2%
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Figur 6-6  Antalet skadade barns férdelat pa platstyp. N=8404

Figur 6-7 visar att manga barn skadas pa vig med okénd hastighetsgrins, det kan
till stor del bero pa att skadan intrdffat nér barnet cyklat pa gang- eller cykelvig
eller i terrdng Av de olyckor som skett pa vig med kénd hastighetsgrans ar 50-
vigar vanligast forekommande i statistiken.



Resultatet nedan kan jaimforas med andelen véglingd inom téittbebyggt omrdde
fordelat pa hastighet, sammanstillt 2017 av Trafikanalys*:

30 km /h ~ 30 procent
40 km/h ~ 20 procent
50 km/h ~ 50 procent
> 50 km/h ~ 2 procent

vVvyvyywy

Andelen viagar med 30 och 40 km/h som hastighetsgrins har 6kat kraftigt senaste
aren pd bekostnad av andelen vigar med 50 km/h.

30 km/h 100 23

a0km/h 627

50 km/h 352 4 9
60-90km/h 1d

Oként 405 58 6

0 100 200 300 400 500

Lindrigt skadade Mattligt skadade W Allvarligt skadade

Figur 6-7 Antal skadade barn i relation till hastighetsgrans, N=1084

6.5 Olyckstyp och olycksorsak

Singelolyckor dr den dverldgset vanligaste olyckstypen som ger upphov till per-
sonskador hos barnen. Dérefter foljer olycka med motorfordon samt olycka cy-
klister sinsemellan. Andelen mattliga skador ar storst inom olyckstypen cykel-
cykel och andelen allvarliga skador &r storst inom olyckor med motorfordon.

43 Trafikanalys 2017. Sankt bashastighet i tatort. 2017:16
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Figur 6-8 Antalet skadade barns fordelat pa olyckstyp och allvarlighetsgrad. N=8404

Vid observation av hindelseforloppet av de allvarliga singelolyckorna framkom
foljande olycksorsaker, se Tabell 6-5 nedan. Olycksorsakerna har fordelats in i

kategorier i enlighet

med VTI rapport 801, statistik dver cyklister olyckor.

Tabell 6-5 Olycksorsak/olycksbakgrund for de singelolyckor som lett till allvarlig skada. N= 46

Kategori

Oként

Drift- och underhall

Vagutformning

Cyklist i interaktion med cykeln

Cyklistens beteende och tillstand

Cyklade omkull/ramlade utan specifikation 19
Objekt fastnade i hjul 2
Kedjan hoppade 2
Cyklat in i objekt 2
Kraftig inbromsning 2
Halkade pa grusvag 1
Framhjulet lossnade 1
Vajde for fagel 1
Lekte eller trixade 5
Beharskade inte den héga hastigheten 2
Komplikation i samband med skjutsning 2
Grus/smasten pa asfalterad vag 2
Halkat pa 16v 2
Ramlade p g a trottoarkant 3




7.Diskussion och slutsatser

7.1 Sammanfattande analys, syntes och diskussion

Rekommendationen togs fram i en tid med andra varderingar och problem

Grunden for 12 drsrekommendationen &r i stora drag en overforing av forskaren
Jean Piagets tankar om barns utvecklingstrappa till trafiksystemet. Barns mognad
kognitivt och kroppsligt overfordes till trafiken och begreppet tratikmognad
skapades. Denna dverforing ar tveksam pa manga sétt eftersom dels trafikens
komplexitet och farlighet varierar véldigt mycket fran plats till plats, dels att
barns utveckling och erfarenheter skiljer sig stort inom en alderskull. Det sakna-
des ocksé en diskussion kring maktrelationer, t.ex. om varfor barn ska anpassa
sig till trafiksystemet istéllet for tvirtom. Samhéllsproblemen var ocksa an-
norlunda da rekommendationerna togs fram, bilismen var mycket mindre men
anda dog runt 200 barn varje ar i trafiken jamfort med idag da siffran &r mycket
lagre. P& 1960 talets slut var inte problemet med barn som &r for lite fysiskt aktiva
sarskilt betydande.

Befintlig rekommendation inflytelserik men foraldrad

Den undersokning som gjorts av befintliga rekommendationer visar att en stor
del av de undersokta svenska organisationerna, kommunerna och skolorna som
har en éldersrekommendation baserar den pa samma arbete utfort av Stina san-
dels for cirka 50 ar sedan. Nagra andra kéllor till reckommendationer har vi inte
funnit i rapporten utan det mesta verkar gé att hérleda till Sandels arbeten. Det &r
sdllan som rekommendationen refererar till Sandels originalarbeten frén 60-talet
utan oftast hinvisar utgivarna av rekommendationen till andrahandskéllor som
till exempel dldre rekommendationer fran NTF.

Det dr sldende att en rekommendation levt kvar sa ldnge utan att den bekréftats
av ny forskning eller ifragasétts. En forklaring till det kan vara att sé lite forsk-
ning intresserat sig for barns cykling ur andra perspektiv dn trafiksiakerhetsper-
spektivet. Nar forskningsldget undersoktes genom intervjuer med tre forskare vi-
sade det sig att de faktiskt sag ett behov av att granska och undersoka hur aktuella
rekommendationerna ar.

Stoérre spridning i dldersrekommendationer i Europa

Ett antal europeiska ldnder har undersokts genom webbsokningar efter rekom-
mendationer samt via en enkét till ordféranden i ldndernas cykelorganisation.
Manga ldnder har en hogre aldersrekommendation &n 12 &r medan stora cykel-
lander som Danmark och Nederldnderna har runt 10—12 &r som rekommendation.
Till skillnad fran Sverige har Danmark och Nederldnderna ett mer aktivt och
strukturerat arbete for att barn ska cykeltrdna motoriskt och trafikmassigt.



I praktiken cyklar fler barn sjilva till skolan 1 ldgre aldrar d4n vad rekommendat-
ionen anger. Trenden 1 Nederldnderna och Danmark dr minskad cykling bland
barn.

Rekommendationer bra men bér inte baseras pa alder

De forskare som intervjuats framhaller att rekommendationer &r bra eftersom det
da blir lika regler for alla barn vilket ger en tydlighet. De bor dock inte baseras
pa élder. Istillet bor den trafikmiljo som barnen cyklar i anpassas for att bli sdker
och trygg for de som cyklar. Alla barn kan dock inte cykla i alla miljéer varfor
Sandels id¢ om att barn inte kan trdnas 6ver sin mognadsniva inte bor forkastas
utan istillet omtolkas. Mognad bor ses som trafikkompetens som kan utvecklas
genom planerad 6vning med fordldrar och andra vuxna samt genom att passivt
exponeras for trafikmiljoer genom att cykla och ga med sina forédldrar i olika
trafikmiljoer. Ramarna for trafikkompetensen sétts av barnets kognitiva utveckl-
ingsniva samt av mer fysiska faktorer som barnets ldngd och 6vrig utveckling.
Detta tdnkande finns till en liten del i dag i svenska skolor. I If-studien svarade
20 procent av rektorerna att de hade rekommendationer baserade pa trafikmiljon.

En nackdel med aldersrekommendationer &r att de ar véldigt trubbiga och kan
hindra ett yngre barn fran att cykla pd en séker vég till skolan. D& begridnsar man
barnets frihet och fysiska aktivitet pd ett for barnet negativt sitt, vilket rimmar
illa med bland annat Barnkonventionens intentioner.

Bra fér barn att 6va pa att cykla i trafikmiljé

Intervjuerna, litteratursokningen och erfarenheterna frdn andra ldnder visar att
det finns fordelar med att 6va med barn i trafikmiljé dels genom aktiva program
t.ex. som i Danmark, dels genom att under en lidngre tid exponera barnen for
trafikmiljoer till exempel genom att ga och cykla med dem for olika drenden.
Detta att 6va med barnen i trafik framhalls ocksa pa svenska NTF:s webbsida
samt i nagra grannlidnders cykelprogram for barn. Litteraturgenomgangen visar
ocksa att det finns fler 6vningsprogram for barns cykling som utvérderats av fors-
kare och befunnits verksamma, se till exempel Fabian Ducheyne och hans med-
arbetares utvérdering fran 2013. Gemensam ndmnare for dessa dvningar och pro-
gram dr att man utgatt frdn barnet och att barnet kan och vill cykla och inte sett
barnet som ett trafikproblem.

Négot som inte fungerat har varit olika typer av trafikutbildning i skolans eller
samhdllets regi som syftar till att lira barn trafikregler och att gora barnen till
goda och sikra trafikanter enbart utifran ett trafiksédkerhetsperspektiv eller for att
16sa bilsamhéllets problem. Dér har effekten ibland blivit den motsatta. Barnen
har trott att de kan trafikreglerna och att alla foljer dem. Men nir de vuxna kor
bil 1 for hog hastighet, kor mot rott eller inte stannar vid dvergingsstélle forlorar
regelkunskapen sin funktion.

Av tradition har skolan haft en viktig roll 1 att ge rdd och bestimma om barns
cyklande. Det har inte varit till férman for barnen och det har lamnat fordldrarna
med en mer passiv roll. Fordldrarna bor enligt forskarna ha en mer aktiv roll nér
det géller att trana cykling motoriskt och trafikmédssigt med barnen. Foréldrar ar
ocksé de mest lampade att beddma om barnets cykelvég till skolan eller fritids-
aktiviteten &r tillrdckligt sédker for att barnet ska kunna cykla sjilv eller om en



fordlder behdver cykla med ndgra ganger for att peka ut faror och bedéma hur
barnet klarar sig 1 trafiken.

Eftersom foréldrar har olika mojligheter att 14ra barn att cykla sdkert s& har ide-
ella organisationer som cykelorganisationer en mojlig uppgift att ordna kurser
nagot som ocksé foreslagits i den utlysning som gjorts av Trafikverket till ideella
organisationer for 0kad och sidker cykling under hosten 2017. Det bor ocksa dis-
kuteras om inte cykling dr en sa pass samhillsviktig fysisk aktivitet att en kontroll
av att barnen verkligen har grundldggande fardigheter med cykel (inklusive den
nddvéndiga trafikkompetensen) bor ingd 1 ldroplanen. Idag finns till exempel
simning med som en fysisk aktivitet som dr specifikt namngiven i ldroplanen.
Det skulle i s fall innebéra en omprioritering eller en ny uppgift for skolan som
dé skulle hamna pa dmnet idrott och hélsa till skillnad frén tidigare trafikunder-
visning som legat som en del av det samhéllsorienterande &mnesblocket.

Skillnad pé cykling till skolan och cykling pa fritiden

I rapporten har en tyngdpunkt varit pa barns resor till skolan men det ar viktigt
att inte glomma barns cykling till fritidsaktiviteter som ar barns andra viktiga
transportbehov. Trafikverkets studier om hur barn cyklar till skolan respektive
fritidsaktiviteter som sammanfattas i kapitel 2 visar stora skillnader 1 andel cyk-
ling vilket bekriftas i intervjuerna med experterna. Cyklande till skolan ar
mycket storre dn cyklandet till fritidsaktiviteter. Undersokningen ger inga tydliga
underlag for vad skillnaderna kan bero pé for avstdnden verkar vara jamforbara
och beskrivs av de intervjuade fordldrarna som ett mindre hinder. Inte heller be-
hov av att transportera utrustning verkar vara en viktig forklaring. Kanske kan
tiden dé fritidsaktiviteter utdvas vara en orsak, eftersom fritiden till stor del ar pa
kvillar och efter skolan. Intervjuerna gav ocksa en mojlig forklaring genom att
det finns kulturella forklaringar till att barn skjutsas mer och cyklar mindre ge-
nom att fordldrarollen kraver fordlders nérvaro vid fritidsaktivitet i hgre grad nu
an tidigare. Fritidsresor &r viktiga att hantera och i det arbetet behover idrottsfor-
eningar och de foreningar som organiserar barns aktiviteter bli mer aktiva till-
sammans med idrottsforvaltningar och fritidsforvaltningar 1 kommunerna. De
olika aktorerna behover underlitta for cykling till aktiviteter. Béttre forsknings-
underlag for varfor cyklandet ér ldgre vid barns fritidsresor behover ocksa tas
fram.

Nér barn skadas beror det ofta pa infrastrukturen, drift och underhall

Nér dagens rekommendationer tog form var fokus pé det stora antalet barn som
blev pakdrda av bilister. Logiken kring rekommendationerna utgar darfor fran att
olyckor orsakas av en kollision mellan motorfordon och cyklist. Det &r naturligt
eftersom det dr de allvarligaste olyckorna men det gor samtidiga att den stora
gruppen singelolyckor gloms bort. De behover lyftas fram och ett forebyggande
arbete behdver goras genom battre drift, underhall och utformning av cykelinfra-
struktur. Har behover kommunerna samt Trafikverket, som har samverkansan-
svar for Nollvisionsarbetet och ar landets storsta vaghallare, agera kraftfullt for
att forebygga barns olyckor och gora det sékrare for barn att cykla sjdlva.



Planera samhéllet fér 6kat och sékrare cyklande fér barn

Expertintervjuerna och de utldndska exemplen visar vikten av att satsa pé sikra
trafikmiljoer dar barn kan cykla oavsett alder. Ett kdrnfullt kriterium for en séker
skolvig har tagits fram av forskaren Mats Gummesons i hans licentiatavhand-
ling, ”ddr barn och bilar blandas ska hastigheten vara hogst 30 km/h”. Pa ett mer
overgripande plan ar det viktigt att planera samhéllet utifran tillgédnglighet sé att
de flesta av barns méalpunkter finns inom behagligt cykelavstind. Den kanske
viktigaste méilpunkten dr skolan och att gd 1 en skola inom cykelavstand ir en
viktig forutséttning for 6kad cykling. Genom etableringen av det fria skolvalet
och centralisering av skolor har fler barn fatt langre till skolan vilket minskar
forutséttningarna for sjalvstandigt cyklande.

Ny teknik kan underlétta fér barn som cyklar

Manga barn och deras fordldrar dr oroliga for att en del vuxna inte foljer trafik-
reglerna nir de kor bil. Ny teknik skapar nya mojligheter ocksa for barn. Tva
exempel dr forarstodsystem pa bilar, saisom ISA (intelligent system for hastig-
hetsanpassning) och automatisk nédbroms for hoga hastigheter (nér bilens sen-
sorer uppticker en cyklist eller fotgdngare i bilens fardriktning). Om dessa tek-
niker skulle bli obligatoriska atminstone i titorter ddr barn oftast befinner sig
skulle biltrafiken bli sidkrare och mer forutsdgbar for barnen och i forlangningen
ocksa tryggare.

Vem ska utfarda végledning om barns cykling?

Den som bor ha ansvar for att utfirda en védgledning bor vara ndgon annan dn
skolan menar de intervjuade experterna. Skolan har nog med uppgifter och bor
istéllet arbeta for att skolan och skolans niromrade &r stimulerande for cykling.
Vigledningen kan utfardas av en statlig myndighet eller SKL, Sveriges kommu-
ner och landsting. Kommuner och skolor kan sedan anvidnda den och formedla
till fordldrar och andra som &r néra barnen.

Ansvaret for fragan oklar idag

Barns sjdlvstindiga cykling innebdr bide en risk, som dr ganska liten och som
kan paverkas, och en mdjlighet till sjdlvstindig utveckling, mobilitet, frihet och
fysisk aktivitet for barn. En vdgledning till fordldrar om barns cykling innebér en
avvagning mellan sma risker och stora mojligheter for barnet. Avvégningen kan
latt bli skev om fordldrarnas beslutsunderlag ar ofullstédndigt eller fel samt om
det finns samhéllsnormer som paverkar starkt i en riktning. Idag finns tydliga och
etablerade dldersrekommendationer som begrénsar barns cykling samtidigt som
det finns vilunderbyggda men oetablerade rekommendationer om att 6ka barns
hilsa genom vardagsmotion. I ett sadant lage ar det latt att det restriktiva synséttet
vinner eftersom det kan vara enklare att se hotet fran bilar 4n hotet fran inaktivitet
och bristande sjdlvstidndighet. Det torde dérfor finnas behov av en vigledning
som tar hinsyn till barnets hela situation snarare &n bara en liten trafikrisk.

7.2 Rad och rekommendationer

I detta avsnitt presenteras rekommendationer for hur antalet barn i skolélder 6—
15 &r som cyklar sjélv till skola och fritidsaktiviteter kan 6ka samtidigt som deras



olycks- och skaderisk minskar. Rdden och rekommendationer baseras pa det som
framkommit i denna studie. Raden ar uppdelade utifrdn de olika aktorer som dr
berdrda av fragan.

Generella rekommendationer

Sluta tilldmpa och sprida generella aldersrekommendationer for ndr barn kan
cykla sjdlva. Utga fran barnet och den aktuella trafikmiljon.

Rekommendationer riktade till foréldrar

>

Uppmuntra ditt barn att cykla, det ger hidlsobefrimjande fysisk aktivitet
och utvecklar barnets sjilvstindighet.

Tréna upp barnets motorik och fardighet genom att cykla tillsammans
med barnet.

Tréna upp barnets trafikkompetens tillsammans med barnet genom att
cykla de striackor barnet sedan behover kunna cykla sjdlv flera ganger
ihop innan barnet cyklar sjilv.

Lat barn upp till atta &r anvénda trottoar for att cykla om alternativet ar
blandtrafik med bilar.

Lat barnen cykla i blandtrafik nir hastighetsbegransningen ar sikrad till
30 km/h eller lagre.

Undvik att cykla 1 blandtrafik med bilar om hastighetsbegridnsningen &r
40 km/h eller hogre. Vilj da hellre en siker omvig som barnet kan lira

sig.

Undvik korsningspunkter dédr barnet ska korsa flera korfélt samtidigt utan
refug i mitten och hastigheten &r hog samt att trafiken ar tit. Lér barnet
att stiga av och leda 6ver cykel- och gangpassager om trafiken &r tit.

Vilj om mgjligt en skola som ligger inom cykelavstand fran hemmet.

Kontrollera att barnet har en hel och séker cykel utrustad med lysen och
reflexer.

Rekommendationer riktade till skolor

>

Integrera fardighetstrdning och motorisk trining for cykel inom ramen
for befintliga 1drandemal 1 amnet Idrott och hédlsa. Sdkerstéll att alla barn
har grundldggande fardigheter i att cykla s att singelolyckor orsakade av
bland annat daligt genomf6rda sviangar kan undvikas 1 hogre utstrack-
ning.*

44 Zeuwts et al 2016 fann bland annat att de som bérjat cykla tidigare klarade de motoriska testerna béttre.



» Uppmuntra cykling till skolan som en del av uppdraget i LGR 11 att
”Skolan ska striva efter att erbjuda alla elever daglig fysisk aktivitet
inom ramen for hela skoldagen”.

» Kolla att barnen har sékra cyklar och lar ut hur man lagar en cykel inom
ramen for teknikdmnet.

Rekommendationer riktade till anordnare av fritidsaktivitet fér barn inom t.ex. id-
rott, friluftsliv, kultur

» Uppmuntra barn att cykla sjélva till aktiviteten.
» Se till att barn har goda mdjligheter att parkera och ldsa fast sin cykel.
» Liagg om mojligt aktivitetslokaler 1 anslutning till cykelvignét

» Planera aktiviteter rumsligt och tidsméssigt sé att det 4r mojligt att cykla
till aktiviteten.

Rekommendationer riktade till kommunala och statliga vdghallare

» Beakta barns behov och forutséttningar i kommunala cykelplaner och
andra planeringsdokument.

» Planera téitortens trafikndt s att alla gator &r tillgéngliga och sdkra, det
vill sdga antingen har en hastighetsbegriansning pa 30 km/h eller en pa-
rallell cykelbana eller GC-bana.

» Utforma sékra cykelbanor. Bygg cykelbanor breda nog for att tilldta om-
korning och moéte. Undvik att blanda gdende och cyklister pad gemen-
samma GC-banor. Se till att det finns god belysning av cykelstrdk och
cykelpassager. Undvik att bygga cykelbanor med snédva sviangar. Undvik
fasta hinder i cykelbanan och rensa sidoomraden fran fasta hinder som
barn kan kollidera med.

» Skapa mojlighet for ldngre, ssmmanhdngande cykelstrak genom att ex-
empelvis verka for samarbete mellan kommuner.

» Bygg cykeloverfarter och hastighetssékrade upphdjda cykelpassager dér
barn cyklar. Vid stora trafikmingder bor planskilda 16sningar som vl
belysta tunnlar eller broar anldggas. Undvik skymmande kantstensparke-
ring vid GC-passager.

» Undvik mopedtrafik pa cykelbanorna dér parallella 1dghastighetsvigar
finns. Att mopeder forekommer pé cykelbanan kan upplevs som otryggt
for barn och forildrar och bidrar dessutom en dkad hastighetsspridning
pa cykelbanan.



» De flesta av barnens olyckor/skadade barnen ér singelolyckor som kan

kopplas till brister 1 vagutformning och drift och underhéll pd kommu-
nala och statliga vigar. Forbattra drift och underhall inklusive vintervag-
hallning.

Klipp héckar, barn ér korta.

Besiktiga cykelbanorna regelbundet for att upptécka potthal, sprickor
mm som kan orsaka olyckor.

Rekommendation riktad till kommunen som planerare

» Ta med cykeltillgdnglighet inklusive trafiksidkerhet vid beslut om place-

ring av nya skolor.

7.3 Slutsatser

I detta projekt stilldes tva hypoteser upp rorande aldersrekommendationer for
barns cyklande.

L.

Att en dldersrekommendation for barns cyklande ar beroende av trafik-
miljons komplexitet och dérfor kan variera fran plats till plats och situat-
ion till situation.

Att kommunerna och skolornas rekommendationer om barns cykling till
skolan inte tar hinsyn till barns behov av fysisk aktivitet och sjdlvstindig
mobilitet.

Béda hypoteserna kan bekréftas av datainsamlingen och de analyser som gjorts.



8. Bilagor

Land Frdgal Kommentar frga 1 Frdga 2a Fraga 2b Fraga3 Kommentar fraga 3 Fragad Fraga 5 Kommentar frga 5

Det danska Det danska cykelférbundet
och danska agenturen for
Foréldrarnas ansvar/Bade  trafiksakerhet har manga

Nej, det finns inga foraldras och skolans kampanjer gallande "sakert
Danmark riktlinjer Allman praxis Nej ansvar cyklande" for barn.
Forsta skolaret, som gangtrafikanter. Polisen
garanterar trafikutbildning. Pro velo startar
vid sex &rs alder och sedan har féraldrarna
Ja, bade formella en upplarningsperiod for barnen i ungefar Nationell nivé / Skolan ska endast ge
Schweiz och informella 10 fyra ar. allmén praxis Nej Foréldrarnas ansvar rekommendationer
Nej, det finns inga
Grekland riktlinjer
Har aldrig sett ndgon
géllande riktlinjer. Att ha program fér att
Sa snabbt Frihet, finns ingen problematisk Hjalmdiskussionen for barn ar utbilda barneni
Nederlédnderna som mojligt trafiksituation i nérheten av skolan Allm&n praxis ocksa ett problem Nej Foréldrarnas ansvar Nedeldnderna
Under 13 &r kan cykla pa trottoaren, under
16 &r hjalm obligatoriskt. Det finns en
Estland cykellicens for aldern 13-16 (trafiklag). Nej Féréldrarnas ansvar
Ruménien Ja, formella 14 Sakerhet, ansvar etc. ("falska anledningar") Trafiklagstiftning Nej Foréldrarnas ansvar
Slovakien Ja, formella 12 Nej Foréldrarnas ansvar
Bosnien & Hercegovina Ja, formella 12 Lag som tillkommit under jugoslaviens tid Nej Foréldrarnas ansvar
Ruménien Ja, formella 14 Fran 16 ar har barnen ett ID-kort (p& cykel?) Rutinreglerat Nej Foréldrarnas ansvar
Skolorna bestammer sjilva. Ménga
av rekommendationerna har
Mestadels lokala andrats sa att alla barn &r tilldtna  Ja, skolan
Finland Ja, informella rekommendationer 7till 10 Sakerhet Allmén praxis att cykla till skolan. bestdmmer Kommunens ansvar
Vissa gor det tidigare, andra inte
alls. Men vid 12 ars alder anses det
fanigt att fortfarande skjutsa sitt
De behéver tid att lara sig att vara en del av barn till skolan. Barn behdver
trafiken, s& det rekommenderas till nagra ars cyklande i ett litet
foréldrarna att de ska lara sina barn. Det tar omrade som de kanner till val for
Nederldnderna Ja, informella 9 ju lite tid. Allman praxis att vdnja sig. Nej Foréldrarnas ansvar
Bade foraldrarnas och
Bulgarien Ja, informella Nej skolans ansvar
Ingen speciell motivering, bara sa
trafikreglerna ser ut. Barn cyklar pa
Ukraina Ja, formella 8 trottoaren, inte pa gatan. Trafikregler Nej Foraldrarnas ansvar
Bade foraldrarnas och
Ryssland Nej skolans ansvar
Nej, det finns inga
Bulgarien 14 Barn under 14 maste ha féréldrarnas sallskap Foréldrarnas ansvar Endast féréldrarnas ansvar
Polen Ja, formella 12 Nej Foraldrarnas ansvar

Inga riktlinjer men fler och

fler féréldrar &r motstraviga
Nej, det finns inga géllande att lata sina barn
riktlinjer Nej Forédldrarnas ansvar cykla till skolan.
Bade foraldrarnas och
Vitryssland Ja, formella 14 Regeringen Nej skolans ansvar
Bade foraldrarnas och
Vitryssland Ja, formella 14 Regeringsbeslut Nej skolans ansvar
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