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Forord

I denna rapport presenteras en studie om trafiksikerhetsaspekter av en 6kad an-
vandning av elcyklar i Sverige. Studien har finansierats av Trafikverkets Skylt-
fond och pégick fran den 1 september 2013 till den 15 september 2014.

Projektledare pa Trivector Traffic har varit tekn. dr. Anna Clark. Ovriga projekt-
medarbetare har varit tekn. dr. Annika Nilsson, civ.ing. Bjorn Kaijser och civ.ing.
Alexander Borefelt. Kvalitetsgranskningen har tekn. dr. Hanna Wennberg svarat
for.

I augusti 2014 har deltagare i en workshop bidragit med sina kunskaper och er-
farenheter till studien och vi tackar for deras medverkande och vérdefulla syn-
punkter. Foljande personer har deltagit i workshopen:
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Sammanfattning

Antalet elcyklar 6kar. Det galler saval i Sverige som i andra lander (t ex Neder-
ldnderna, Schweiz, Tyskland och Kina). Trots den snabba utvecklingen finns det
relativt lite kunskap om vilka som anvénder elcyklar och om vilka olycks- och
skaderisker som kan kopplas samman med fardmedlet. Detta projekt, genom in-
ternationell litteraturstudie och diskussioner med experter har studerat idags och
framtidens anvandning av elcyklar och mojliga trafiksakerhetseffekter av an-
vandning av elcyklar.

Elcyklar skiljer sig fran vanliga cyklar pa flera satt. Elcyklar (engelska; pedelecs)
ar cyklar forsedda med elmotor. EImotorn kopplas pa nar trycket pa tramporna
okar och stangs av automatiskt nar cykeln nar en hastighet pa 25 km/h. Elcyklar
klassas som cyklar och ska saledes framforas i cykelvagnatet.

Det finns skillnader mellan elcyklar och vanliga cyklar samt skillnader mellan
vem som anvénder elcyklar jamfort med vanliga cyklar. Det ar framforallt me-
delalders och aldre som anvander elcykel, medan yngre (<35 ar) inte anvander
elcyklar (idag). Enligt studier vi har hittat konstateras foljande om elcyklar:

» anvands framforallt for pendlingsresor och fritidsresor, d&ven om elcyklar
anvénds for alla drenden och restyper.

» ersatter framforallt bilresor och cykelresor, men ocksa kollektivtrafikre-
sor.

» cyklas i genomsnitt langre an vanliga cyklar.

» mojliggor cykling for nya grupper (t ex aldre, cyklister i backig terrdng)

» cyklas oftast utanfor stadskarnor och mer pa landsbygden an vanliga
cyklar.

Enligt beddmningen i denna rapport, kommer troligtvis antalet olyckor och &ven
antalet olyckor med allvarliga konsekvenser, 6ka pa grund av okad elcykelan-
vandning i Sverige. Detta ar dels pa grund av 6kad exponering, hogre hastigheter,
flera aldre cyklister, felaktiga forvantningar bland 6vriga trafikantgrupper (elcy-
Klister ser ut som vanliga cyklister men hastigheten kan vara hogre), overflytt-
ning fran bil till elcykel samt flera olyckor under en invanjningsfas. Risken att
raka ut for en olycka med allvarlig skada ar troligtvis generellt hogre an vid van-
lig cykling. For de aldre elcyklisterna (50 ar och framforallt 75 ar eller aldre) &r
olycksrisken hogre an for den genomsnittliga cyklisten och konsekvenserna av
olyckorna allvarligare.

Om man ser till olika olyckstyper, ar det troligt att kollisioner mellan elcyklister
och cyklister respektive fotgangare blir vanligare och ger allvarligare skador an
vid vanlig cykling, eftersom elcykling bidrar till stérre hastighetsskillnader pa
gang- och cykelvagnatet. Samtidigt kommer den vanligaste orsaken till allvarlig
skada for elcyklister troligtvis vara singelolycka liksom vid vanlig cykling, ef-
tersom dessa olyckor idag ar sa dominerande.
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Denna rapport avslutas med rekommendationer for hur man kan minimera 6kad
olycks- och skaderisken fran en 6kad anvandning av elcyklar. Manga av rekom-
mendationerna handlar om att planera bra for saker cykling, vilket inkluderar att
planera bra for saker elcykling.
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Inledning

1.1 Bakgrund

Antalet elcyklar i okar. Det géller savél i Sverige som i andra lander (t ex Neder-
ldnderna, Schweiz, Tyskland och Kina). Trots den snabba utvecklingen finns det
relativt lite kunskap om vilka som anvénder elcyklar och om vilka olycks- och
skaderisker som kan kopplas samman med fardmedlet.

Elcyklar skiljer sig fran vanliga cyklar pd manga satt. Elcyklar (engelska; pede-
lecs) ar cyklar forsedda med elmotor. EImotorn kopplas pa néar trycket pa tram-
porna Okar och stangs av automatiskt nar cykeln nar en hastighet pd 25 km/h.
Elcyklar klassas som cyklar och ska saledes framforas i cykelvagnatet. Elcyklis-
ter haller en hogre medelhastighet (se t ex Fietsberaad, 2013). Det staller andra
krav pa planeringen och utformningen av cykelvagar och annan infrastruktur for
cyklister. Hogre hastighet och acceleration kan ocksa medféra en okad olycks-
och skaderisk for saval elcyklister som 6vriga trafikantgrupper. Elcyklar gor det
aven majligt for personer som har svart att anvanda en vanlig cykel (t ex édldre
personer) att cykla vilket ytterligare kan paverka olycks- och skaderisken.

For att 6ka kunskapen om elcyklar och trafiksakerhet kravs en forstaelse for vilka
som anvander elcykeln och hur olycksrisken ser ut for dessa. Det krdvs dven en
forstaelse for elcyklisters beteende och hur faktorer som andrad medelhastighet
och acceleration paverkar trafiksikerheten. Det finns sannolikt dven ytterligare
paverkande faktorer, t ex cykelns vikt och tyngdpunkt.

En dkad elcykelanvandning innebér inte bara en forandrad olycks- och skaderisk
for elcyklister, utan dven for dvriga trafikanter sasom gaende, cyklister och mo-
torforare. Att som gaende samsas pa samma ytor med snabbare trafikanter (cy-
klister, mopedister och nu dven elcyklar) ar ocksa ett trygghetsproblem, sérskilt
for aldre (Wennberg, Stahl & Hydén 2009; Wennberg, 2011). Fler elcyklister
innebar aven att planeringen av cykelinfrastruktur maste forandras. Koucky och
Ljungblad (2012) foreslar t. ex. att cykelbanor ska goras bredare for att mojlig-
gora for elcyklister att kora om vanliga cyklister.

1.2 Syfte

Utgangspunkten for denna studie ar att olycks- och skadebilden inte &r samma
for elcyklister som for andra cyklister, dels pa grund av olika hastigheter och
acceleration och dels pa grund av andra anvandargrupper. Samtidigt finns indi-
kationer pa en dkad anvandning av elcyklar i Sverige. Just hur olycks- och ska-
derisken paverkas, och i vilken utstrackning detta paverkar trafiksakerhetsbilden
i Sverige, ar idag okant. Denna studie syftar till att bidra med okad kunskap sa
att vi battre kan hantera en ny grupp av cyklister (elcyklar) i trafik- och stadspla-
neringen och trafiksékerhetsarbetet.

Foljande fragor besvaras av studien:
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» Elcykelns anvéndare, egenskaper och mdjligheter: Vem anvander el-
cyklar, nu och i framtiden, och pa vilket satt? Hur skiljer sig anvandning
av elcyklar sig fran annan cykling? Vad &r potentialen for elcyklar i Sve-
rige, dvs. hur kan vi forvanta oss att anvandningen av elcyklar kommer
att utvecklas i framtiden? (kapitel 2)

» Trafiksdkerhetsaspekter av elcykling: VVad paverkar olycks- och skaderis-
ken for elcyklister, totalt och for olika anvandargrupper? Vad paverkar
olycks- och skaderisken for évriga trafikantgrupper (t ex gaende, cyklis-
ter, mopedister)? (kapitel 3)

» Trafiksakerhetskonsekvenser av 6kad anvandning av elcyklar i Sverige:
Hur paverkas olycks- och skaderisken for elcyklister, totalt och for olika
anvandargrupper, och hur paverkas ovriga trafikantgrupper (t.ex. gaende,
cyklister, mopeder)? (kapitel 4)

» Rad och rekommendationer for sakrare elcykling: Vad kan goras for att
minska olycks- och skaderisken for elcyklister — med hénsyn till trafiksa-
kerheten for Gvriga trafikantgrupper? (kapitel 5)

1.3 Vad ar en elcykel?

Transportstyrelsens definition av elcyklar ar cyklar dar elmotorn kopplas av nar
cyklisten slutar trampa och vid hastigheter 6ver 25 km/h (Transportstyrelsen
2013). Vidare far elmotorns effekt inte Gverstiga 250W. Cyklar med elassi-
stans/motor som avviker fran detta klassificeras som moped eller motorcykel.
Enligt EU-forordning 168/2013 behover inte elcyklar genomga ett typgodkan-
nande och ska klassificeras som cyklar:

"Denna forordning ska inte tillimpas pd (...) pedalassisterade cyklar
som ar utrustade med en elektrisk hjalpmotor med en hdgsta kontinuerlig
markeffekt pa hogst 250 W, varvid motorns effekt upphor helt om cyklis-
ten slutar att trampa eller minskar gradvis och slutligen upphor helt in-
nan fordonet uppndr en hastighet av 25 km/h.” (EU, 2013).

Elcyklar maste anda fylla standardkrav enligt standard EN 15194 (CEN, 2009).
Denna standard avser specifika sakerhetskrav och testmetoder for elcyklar, och
galler i Sverige. De har kraven beror pa sjalvcertifiering, dvs. att leverantorer
testar och marker cyklar sjélva. Det finns inga krav pa extern testprocess, och
aven cyklar som borde uppfylla kraven &r ofta bristfalliga (SMP, 2011).

Aven om definitionen av elcyklar finns med i EU-lagstiftningen ar sjalva spréak-
bruket inte helt etablerat annu. Darfor skiljer sig definitionen av elcyklar at mel-
lan olika lander. I Tyskland finns elcyklar i tva klasser (Gehlert et al 2012). Den
forsta ger motorassistans upp till 25 km/h och 250W (den kallas ocksé for ”pe-
delec”). Den andra ger assistans till 45 km/h och 500W (den kallas ocksa for
speed pedelec”, pa svenska ar det har en elmoped). Den tyngre klassen kréaver
hjalm, korkort och fordonsférsakring och far inte framforas i cykelnatet. Skillna-
den &r densamma i Nederlanderna, men hér brukar “elcykel” bara referera till
den forsta varianten (pedelec) — liksom i Sverige — dven om terminologin inte har
helt etablerats &nnu (Fietsberaad, 2013). Kina ar landet dar elcykelmarknaden &r
storst i varlden. Dock ar erfarenheten fran Kina inte helt relevant i Sverige pa
grund av att de flesta “elcyklar” i Kina skulle klassificeras som elmoped i Sve-
rige.
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Elcyklarna finns i nastan lika manga former som cyklar utan motorassistans: tre-
hjuliga, hopvikbara, touringcyklar, citycyklar, ladcyklar m.m. I denna rapport,
fokuserar vi pa tvahjuliga cyklar, men andra former namns dar det ar relevant.

En “vanlig” cykel i denna rapport ar en tvahjulig standardcykel som inte har na-
gon motor. En vanlig cykel i detta avseende técker olika sorters cyklar. Forfat-
tarna forstar dock att det finns manga olika sorters cyklar pa vagarna, och att
olika sorters cyklar och cyklister har olika olycks- och skaderisker. Detta &r ett
omrade som Trivector Traffic AB studerar djupare i ett annat projekt finansierat
av Skyltfonden: TRV2013/70548 ~Olika cyklister, samma vagar — trafikséker-
hetsaspekter av en vixande och mer varierad skara cyklister”.

1.4 Metod

Trafiksékerhetsaspekter av en 6kad anvandning av cyklar i Sverige har studerats
i fem etapper:

Etapp 1: Skattning och framtidsspaning. | detta steg gjordes en skattning av el-
cykelns utveckling i Sverige. Utdver att studera dagens anvandare och elcykelns
andel av den befintliga cykelparken i Sverige, inhdmtades kunskap och erfaren-
heter fran andra lander. Skattningen svarade pa fragor som:

» Vem anvander elcyklar, nu och i framtiden? (klassificering med avseende
pa kon, alder, etc.)
» Vad ar potentialen for elcyklar i Sverige?

Etapp 2: Litteraturstudier om trafiksakerhetsaspekter. | detta steg inhdmtades och
sammanstélldes svensk och internationell litteratur (rapporter och vetenskapliga
artiklar) for att fa en Gverblick av trafiksakerhetsaspekter kopplade till elcykeln
och dess anvandare. Litteraturstudien svara pa fragor som:

» Vad paverkar olycks- och skaderisken for elcyklister, totalt och for olika
anvandargrupper?

» Vad paverkar olycks- och skaderisken for 6vriga trafikantgrupper (t ex.
gaende, cyklister, mopedister)?

Etapp 3: Bedomning av trafiksakerhetskonsekvenser. | detta steg gjordes en be-
doémning av mojliga trafiksakerhetskonsekvenser som kan komma att uppsta som
en foljd av 6kad anvandning av elcyklar i Sverige. | beddmningen gjordes en
uppskattning av de olyckstyper som paverkas och av olyckornas omfattning och
svarighetsgrad. Bedémningen svarade pa fragor som:

» Hur paverkas olycks- och skaderisken for elcyklister, totalt och for olika
anvéndargrupper, om elcyklingen 6kar i Sverige?

» Hur paverkas olycks- och skaderisken for 6vriga trafikantgrupper (t.ex.
gaende, cyklister, mopeder) om elcyklingen 6kar i Sverige?

Etapp 4: Workshop. | detta steg analyserades och diskuterades resultatet fran
etapp 1-3 i en workshop med experter inom cykeltrafik, elcyklar och trafikséker-
het. Flera detaljer om workshopen inklusive deltagarlistan och dagordning finns
i bilaga 1. Workshopen bestod dels av presentationer, dels av grupp diskussioner.
Utdver att validera resultatet fran etapp 1-3 syftade workshopen till att ta fram
rekommendationer for hur olycks- och skaderisken for elcyklister kan minska.
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Etapp 5: Rad och rapportering. Avslutningsvis formuleras konkreta forslag pa
hur trafiksakerheten for elcyklister kan forbattras — med hansyn till dvriga trafi-
kantgruppers trafiksakerhet. Forslagen grundas pa svenska och internationella
erfarenheter (etapp 1-3) samt den genomforda workshopen (etapp 4).
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2. Elcykelns anvandare, egenskaper och mojlig-
heter

| detta kapitel gérs en genomgang av marknaden (forséljningen av elcyklar och
anvandarna av elcyklar) och den mdjliga marknaden for elcyklar i Sverige. Am-
bitionen &r att besvara fragor om:

» Vem anvander elcyklar, nu och i framtiden, och pa vilket sétt (klassifice-
ring med avseende pa kon, alder, forflyttningsmaonster etc.)? Hur skiljer
sig anvandning av elcyklar sig fran annan cykling?

» Vad dr potentialen for elcyklar i Sverige, dvs. hur kan vi forvéanta oss att
anvandningen av elcyklar kommer att utvecklas i framtiden?

Pa grund av brist pa information om den svenska marknaden, inkluderar vi erfa-
renhet frn andra europeiska lander: Nederlanderna, Tyskland, Osterrike och
Schweiz, dér elcykelmarknaden ar ett steg langre fram jamfort med Sverige sam-
tidigt som forhallandena i dessa lander i liknande de i Sverige. Erfarenheter finns
i andra lander, framforallt i Kina och USA, men forhallandena i dessa lander
(t.ex. samhéllsbyggnad, transportbeteende, typ av elcyklar) skiljer sig avsevart
fran svenska forhallanden och utgor ingen bra bas for skattning av elcykelan-
véandning och dess trafiksakerhetskonsekvenser i Sverige.

Kapitlet innehaller detaljer om antal salda elcyklar, vem som anvénder elcyklar
och hur de anvénds, och mojlig utveckling for framtiden i Sverige.

2.1 Forsaljningen av elcyklar i Europa

Det finns forsaljningsstatistik for cyklar i ett flertal europeiska lander. Det ger
viss forstaelse for anvandningen av elcyklar i dessa lander. Flertalet branschor-
ganisationer erhaller forsaljningsstatistik fran dess medlemmar eller genom egna
marknadsundersdkningar och kan darigenom uppskatta det totala antalet salda
elcyklar i ett specifikt omrade. Dock &r det vart att poangtera att en marknadsun-
dersokning for antalet salda elcyklar i ett avgransat omrade innebar uppskatt-
ningar och morkertal. Forséljning av elcyklar kan finnas inom det geografiska
omradet om de séljs i butiker men inte alltid om de séljs i webbutiker eller im-
porteras (och inte registreras vid inforandet).

Ar 2010 uppskattades den globala forsaljningen av elcyklar till ca 30 miljoner
(Jamerson & Benjamin, 2009). Dock inkluderar denna uppskattning fordon som
skulle klassificeras som elmopeder i Sverige. Har star Kina for narmare 85 % av
forsaljningen, med 6kad forsaljning av elcyklar fran 40 000 ar 1998 till 12 mil-
joner ar 2006 (Weinert m fl, 2006), och 30 miljoner ar 2010 (Shao m fl, 2012).
Forséljningssiffror for elcyklar enligt den svenska definitionen finns inte, men de
har siffrorna visar i alla fall pa en kraftigt 6kande forsaljning av elcyklar runt om
i vérlden.
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Awven i Europa 6kar forséljningen snabbt. Enligt den tyska industriorganisationen
ZIV (2012) beréknades antalet elcyklar (dar de flesta ar elcyklar enligt den
svenska definitionen) i Europa till 900 000 elcyklar ar 2011 och prognosen for
ar 2012 tydde pa en okad forséljning da antalet elcyklar antogs uppga till 2 mil-
joner.

| Nederlanderna stod elcykeln for ca 20 % av den totala cykelforséljningen ar
2012 (se Figur 2-1). Andelen elcyklar av den totala cykelforséljningen i Schweiz
var ca 15 % ar 2011, och i Osterrike och Danmark 6kar forsaljningen snabbt
(Bike Europe, 2012).

45%
40%
35%
30%
25%

= 05 antal salda

20% a— 0/ inkomst

% total vuxencykel

15%
10%
5%

0%
2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011

Figur 2-1  Elcykelforsaljningsiffror i Nederlanderna 2005-2011. Snabb utveckling, framférallt néar det gal-

ler andelen av inkomst fran cykelforsaljningen. Kalla: BOVAG-RAI (2013).
| Tyskland uppgick marknadsandelen ar 2011 for elcyklar till 8 %. Av det totala
antalet salda elcyklar bestod uppskattningsvis 95-98 % av elcyklar med motor-
assistans upp till 25 km/h (ZIV 2012). Idag finns fler an 1,3 miljoner elcyklar pa
de tyska gatorna. Enligt samma organisation forvantas 430 000 elcyklar att séljas
pa den tyska marknaden under 2013, vilket motsvarar en okning pa 13 % (ZIV
2013).

An sd lange anvinds inte elcyklar s& mycket i Sverige, som ligger efter lander
som Nederlanderna, Tyskland, Schweiz och Osterrike i detta avseende. | Sverige
uppskattas elcyklar sta for ca 1-3 % av den totala cykelforsaljningen (Bike
Europe 2011, 2012). Pa grund av den lilla marknadsandelen for elcyklar i Sve-
rige, finns det mycket lite information om utveckling och prognoser for forsélj-
ning av elcyklar i Sverige. Flera kallor tyder pa en 6kning av elcykelforsaljningen
och pekar pa mojligheten for okad elcykelanvandning i Sverige (Koucky &
Ljungblad, 2012; Ivarsson m fl, 2008; Hiselius m fl, 2014). Utvecklingen av el-
cykelmarknaden i Sverige diskuteras i avsnitt 2.3.

Det &r vart att podngtera att idag utvecklas marknaden for snabb-elcyklar (S-pe-
delec), framforallt i Nederlanderna och Schweiz (Bike Europe, 2014a,b). Dessa
lander har redan hoga forsaljningssiffror for elcyklar. Det ar viktigt ur ett trafik-
sékerhetsperspektiv att beakta om utvecklingen av elcyklar i marknaden leder till
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en utveckling av forséljning av snabb-elcyklar (elmoped i Sverige. Detta studeras
dock inte ndrmare i denna studie.

2.2 Vem anvander elcykel — och till vad?

For att fa en battre forstaelse av trafiksakerhetssituationen for elcyklister och for
den mojliga marknadspotentialen for elcyklar i Sverige, kartlagger vi i detta av-
snitt anvandningen av elcyklar. Vi koncentrerar oss pa Nederlanderna, Tyskland,
Schweiz, Osterrike och Sverige.

Resultat for anvandning av elcyklar i Nederlanderna baseras pa en rapport fran
Fietsberaad, ett statligt finansierat center for cyklingsexpertis i Nederldnderna.
Rapporten baseras pa tidigare forskning och kunskap i Nederlanderna, framfor-
allt data fran de inbyggda datorer som finns pa 150 000 elcyklar som salts i Ne-
derlanderna, men ocksa andra undersokningar (Fietsberaad 2013). | Tyskland,
Schweiz och Osterrike finns det ocksa data och forskning om elcykelanvandare,
dock i mindre skala.

I Sverige har en studie av elcykelanvandare genomforts dar 322 personer som
hade kopt elcykel svarade pa en webbenkat (svarsfrekvens ca 15 %). Har finns
det data om anvandning av elcykel i Sverige, men det &r inte ként hur represen-
tativa respondenterna &r (Hiselius m fl, 2014).

Fietsberaads studie (2013) &ar bred med en sammanfattning fran flera kéllor och
kan ses som den mest representativa av alla studier som refereras hédr. De andra
studierna som refereras hér rekryterade respondenterna genom att rikta enkéter
till manniskor som troligen har kopt en elcykel (via forsaljare, eller via kam-
panjer for elcykling). Dessa smaskaliga studier kan fanga in detaljer om vissa
anvandargrupper, men &r inte representativa for alla elcyklister.

Nedan foljer & en sammanfattning av resultaten fran studierna avseende:

Kon

Alder

Arende

Var man cyklar (tatort/landsbygd)
Reslangd

Fardmedel som ersatts av elcykeln
Anledningar att kopa elcykel

VVVVVYVYY

Kon

| dldersgruppen 46-60 ar, ager fler kvinnor &n man en elcykel, visar en uppskatt-
ning av elcykelanvandare i Nederlanderna enligt en undersokning fran 2012 och
registreringsdata fran salda elcyklar (Fietsberaad, 2013). | 6vrigt ar fordelningen
mellan man och kvinnor jamn (Tabell 2-1 och Tabell 2-2). En anledning till att
fler kvinnor &n man i aldern 46-60 ar anvéander elcyklar &r for att kvinnorna kan
fortsétta cykla i samma hastighet och lika langt som deras partners nar de cyklar
tillsammans, framforallt pa utflykt.

| en tysk studie deltog 321 elcyklister (webb- och pappersbaserad enkat). Har
visade sig att 70 % av respondenterna var mén och 30 % kvinnor — fler méan &n
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kvinnor visade sig i alla aldersgrupper. Respondenterna hittades primart via fo-
retag och organisationer som subventionerade inkdp av elcyklar (Hacke, 2012).
En undersokning i Schweiz, som anvande en webbenkat riktade mot personer
som troligen hade eller ville ha en elcykel, visade att fler mén &n kvinnor hade
kopt eller var intresserad av att kopa en elcykel. Av alla respondenterna var 2 av
3 man (Hasher, 2012).

En svensk undersokning fran 2013 av personer som &ger elcykel visade att 75 %
var man (Hiselius m fl, 2014).

Alder

Fietsberaad (2013) visar att en klar majoritet av elcykelinnehavarna ar 6ver 45 ar
(Tabell 2 1). I samma rapport visas att cykelinnehavet har varit konstant i Neder-
landerna under 2000-2010 forutom for kvinnor aldre &n 60 ar. Detta tyder pa att
okningen av cykelinnehavet i just den aldersgruppen har stigit pa grund av 6kat
elcykelinnehav (Fietsberaad 2013). Andelen av den totala reslangden (cykelkilo-
meter) som gors med elcykel ar dessutom mycket hdgre for de som &r aldre an
46 ar (Tabell 2 2). Nu tyder dock undersokningar i Nederlanderna att elcykelan-
vandare blir yngre (Fietsberaad, 2013).

Tabell 2-1 Andel av befolkningen som har en elcykel i Nederlanderna. Kélla: Fietsberaad, 2013

Kvinnor
<46 ar 1% 1% 1%
46 — 60 ar 7% 13 % 10 %
> 60 ar 10 % 10 % 10 %
Totalt 4% 6 % 5%

Tabell 2-2 Andel elcykelkilometer av alla cykelkilometer i Nederlanderna. Kalla: Fietsberaad, 2013

Kvinnor Totalt
< 46 ar 2% 2% 2%
46 — 60 ar 15% 24 % 19%
> 60 ar 25 % 24 % 24 %
Totalt 9 % 11% 10 %

Den tyska studien som presenterades av Hacke (2012) visar att 82 % av elcyke-
lanvandarna var 50 ar eller aldre och totalt 65 % av elcykelanvandarna var 60 ar
eller aldre. Den schweiziska studien visar att medelaldern for elcykelkopare ar
40 ar, dar den yngsta var 16 ar och den &ldsta 91 ar gammal (Hasher, 2012).

Aldersfordelningen i den svenska studien (Hiselius m fl, 2014) r: <18 ar 0 %;
19-34 ar 9 %; 35-49 ar 33 %; 50-64 ar 35 % och >65 &r 23 %. Har visar det sig
att manniskor (och framforallt man) éver 35 ar, men i yrkesverksam aldern (<64
ar) representerar den storsta elcykelanvandargruppen.

Fa elcyklister ar yngre an 35 ar, visar studier i Sverige, Nederlanderna och Tysk-
land. Dessutom visar den nederlandska studien att manga elcyklister ar aldre &n
60 ar. Elcykeln verkar ge dldre manniskor (och andra grupper med nedsatt fysisk
kapacitet) mojlighet att cykla.
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Arende

Det framsta drendet for elcykling i Nederlanderna ar 2012 var fritidsarende, och
sedan inkOp och “hélsa pa familj/vanner”. Det ar framst dldre elcyklister som
anvander elcykel och som anvander elcykel for fritidséarenden. Det verkar ocksa
som elcyklar genererar nya cykelresor: tva tredjedelar av elcyklisterna cyklar of-
tare i fritidsérende och 22 % cyklar oftare till jobbet sedan de kopte elcykel
(Hendriksen m fl, 2008). Studien fran Schweiz visar att elcykeln framst anvands
som ett transportmedel i allménhet samt till arbetspendling (Hasher, 2012).

Elcyklister i Sverige anvénder elcykeln for olika arenden (matinkdp, pendlings-
resor och fritidsarenden) och det verkar inte skilja sig markvard fran annan cyk-
ling. Fritidsresor ar inte det framsta &rendet for elcykling bland de svenska re-
spondenterna (Hiselius m fl, 2014).

Var man cyklar (tatort/landsbygd)

En elcyklist som bor pa landet cyklar mer &n en elcyklist som bor i staden, medan
en vanlig cyklist som bor pa landet cyklar mindre an en vanlig cyklist som bor i
staden. Det &r troligen kopplat till transportarende, dar inkdp och pendling med
cykel ar mer kopplat till urbanism, och fritidsarende mindre kopplat till urban-
ism. Dessutom &r elcykelinnehavet mindre i de tre storstadsomradena (Amster-
dam, Rotterdam, Haag) i Nederlanderna &n i resten av landet (Fietsberaad, 2013).

Reslangd

Elcyklisten fardas i genomsnitt langre an personer som anvander vanliga cyklar.
Personer som &r 6ver 60 ar och anvander elcykel fardas dubbelt sa langt per vecka
jamfort med jamngamla som anvander vanliga cyklar. Aven aldersgruppen 46-
60 ar fardas betydligt langre med elcykeln, se Tabell 2 3. For pendlingsresor ar
avstand mellan hemmet och jobbet ungefar dubbelt sa langt for elcyklister jam-
fort med vanliga cyklister (Fietsberaad 2013). | Nederlanderna finns det riktade
kampanjer pa arbetsplatser for elcykling — det brukar vara bilpendlare med for
langt avstand med vanlig cykel som borjar anvanda elcykel. 77 % av elcyklis-
terna svarar att de cyklar langre sedan de kopte elcykel (Hendriksen m fl, 2008).

Tabell 2-3 Genomsnittlig reslangd med cykel per vecka. Kalla: Fietsberaad, 2013

Elcyklist (km) Vanlig cyklist (km)
<46 ar 31,2 20,7
46 — 60 ar 30,9 17,3
> 60 ar 31,6 15,0
Totalt 31,3 18,2

Enligt Hiselius m.fl. (2014), aker man i genomsnitt marginellt langre per dag
med elcykeln, &n man gjorde innan man kopte elcykel.

Fardmedel som ersatts av elcykeln

| dsterrikiska provinsen Vorarlberg studerades den tvahjuliga elcykelns potential
att ersétta bilen. 342 elcyklister deltog i en enkatstudie. Studien visade att hélften
av elcykelinnehavarna ersatte en vanlig cykel och 35 % ersatte bilen (Kairos,
2010). Liknande resultat har visats i det schweiziska projektet "E-TOUR” fran
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2004, dar en tredjedel av personerna ersatte vardera bilen, vanlig cykel och kol-
lektivtrafik till forman for elcykeln (Go Pedelec, 2011). Det ar vart att podngtera
att dessa projekt koncentrerar sig pa bergsomraden dar den backiga karaktaren
kanske bidrar till en 6kad anvéndning av elcykel jamfért med vanliga cyklar.

I Nederlanderna har en studie av Hendriksen m fl (2008) genomforts for att kart-
lagga 6vergangen till elcykel bland arbetspendlare och pensionérer. Av arbets-
pendlarna bytte en tredjedel fran en vanlig cykel, 16 % fran bil och 6 % fran buss
till elcykel. Resterande andelar ar utspridda pa flertalet olika fardmedel samt att
manga pendlade med flera olika slags fardmedel som sedan ersattes med elcykel.
Hos gruppen pensionérer (65+) ersatte elcykeln vanlig cykel i 45 % och bil i 20
% av fallen. Resterande personer anvénde i stor utstrackning flera fardmedel for
en resa.

| den svenska enkatstudien visades att bil ar det fardmedel som framst ersétts av
elcykel for olika drende, foljt av cykel, kollektivtrafik och gang. (Hiselius m fl,
2014).

Om man lagger samman resultatet fran tidigare studier fas en uppskattning av
hur stor andel av elcykelresorna som 6verforts fran olika fardsatt, se Tabell 2-4.
Tabell 2-4 Uppskattning av tidigare fardsatt for elcyklister, 1dg och hdég uppskattning (till narmsta 5 %).

T ex, enligt tabellen, mellan 20 %-50 % av elcykelresor tidigare gjorts med bil. Kéllor: (Fiets-
beraad,2013), (Hiselius m fl, 2014), Go Pedelec (2011); Kairos (2011).

Foregaende fardsatt

Bil 20 % 50 %
Vanlig cykel 20 % 50 %
Kollektivtrafik 10 % 30 %
Gang 5% 5 %

Ingen resa 10 % 30 %

Anledningar att kbpa elcykel

Enligt en rapport fran Nederlanderna (Lenten & Stockmann, 2010) &r huvudska-
let till att personer som anvander en vanlig cykel byter till en elcykel att den
underlattar vid uppférsbackar, motvind samt generellt krdver mindre anstrang-
ning.

I Nederlédnderna har flera undersokningar studerat anledningar till att anvanda
elcykel. Den framsta anledningen ar att personen har nedsatt fysisk kapacitet. |
studien anges ocksa anledningar som att man ar for gammal for vanlig cykel, att
man kan cykla langre avstand och att man kan cykla utan att svettas (Hendriksen
m fl, 2008).

Enligt enkatstudien fran Sverige ar det inte fysisk kapacitet som ar den framsta
anledning till att kopa elcykel: 55 % av respondenterna haller inte med om att de
kopte elcykel pa grund av att de &r aldre eller har nagon fysisk nedsattning (bara
15 % haller med), medan 33 % haller med om att de vill anvanda bilen mindre
och bryr sig om miljon (14 % haller inte med) (Hiselius, 2014).
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Sammanfattande analys

| Tabell 2.5 finns en sammanfattning av resultat fran de studierna som hittades i
lander med liknande forutsattningar som Sverige och dar definitionen av elcykel
foljer samma definition som i Sverige (dvs. inkluderar inte elmopeder). Studierna
ar uppbyggda pa olika satt och fangar olika grupper av elcyklister. Tva anvan-
dargrupper framstar som vanligast enligt dessa studier (detta foljer ungefar de
anvandargrupper som ndmns Roetynck (2010)):

» Medelalders och dldre manniskor (ungefar 50 ar eller aldre) som anvander
elcykel framst for utflykt och andra fritidsresor och som anvénder elcykel
mest dér de tidigare anvant vanlig cykel. De cyklar l&ngre med elcykel
jamfort med samma aldersgrupp med vanlig cykel och de cyklar mest ut-
anfor tatort.

» Medelalders manniskor (ungefar 40-64 ar) som anvander elcykel framst
for arbetspendling och andra &renden och som anvénder elcykel dér de
mest tidigare anvént bil. De cyklar langre med elcykel jamfort med
samma aldersgrupp med vanlig cykel och de cyklar mest utanfor tatort.

Det som framgar av tidigare studier &r att yngre manniskor anvander elcykel i
betydligt mindre utstrickning. Grinsen for ”yngre” ligger runt 35-40 ar. Studier
i Nederlédnderna visar dock att yngre elcyklister blir fler (Fietsberaad, 2013).
Barn anvénder inte elcyklar.

Tabell 2-5 Sammanfatining av vem som anvénder elcykel och till vad, baserat pa studier i Nederlan-
derna (NL), Sverige (SE), Schweiz (CH), Tyskland (DE) och Osterrike (AT).

Sammanfattning Land, kalla

Kon Fler man an kvinnor SE: Hiselius m fl, 2014
CH: Hasher, 2012
DE: Hacke, 2012
Fler kvinnor i ldersgruppen 46-60 ar, annars jamnt fordelat NL: Fietsberaad 2013
mellan méan och kvinnor

Alder Aldre éverrepresenterade (>60), yngre underrepresenterade  NL: Fietsberaad 2013
(<40)
Framst 50+ DE: Hacke, 2013
Medelaldern ar 40 ar CH: Hasher, 2012
F& yngre an 35 som &ger elcykel SE: Hiselius m fl, 2014
Arstid Ingen data har hittats
Arende Utflykt, handla och besok, sedan liknar det vanliga cykelresor. NL: Fietsberaad 2013

2/3 av elcyklisterna sager att de cyklar oftare for utflykt och 20
% cyklar oftare till jobbet sedan de kopte elcykel.

Fardsatt i allmanhet, fokus pa arbetspendling CH: Hasher, 2012

Fardsatt i allmanhet, inte fokus pa fritidsresor SE: Hiselius m fl, 2014
Tatort/ Utanfor tatort. NL: Fietsberaad, 2013
landsbygd
Reslangd  Ungefar 1,7 langre avstand med elcykel per vecka jamfort NL: Fietsberaad, 2013
med cykel med vanlig cykel.

Langre med elcykeln &n med vanlig cykel SE: Hiselius m fl, 2014

Ersattning  De flesta elcykelresor ersétter cykelresor och bilresor. Nya re- NL: Fietsberaad, 2013 &
fardsatt sor genereras ocksa. Hendriksen m fl, 2008
SE: Hiselius, m fl, 2014
AT: Kairos, 2010
CH: Go Pedelec, 2011

Total km Total km cyklat under en vecka ar hogre for elcyklister &n van- NL: Fietsberaad, 2013
liga cyklister, det galler man och kvinnor i alla aldersgrupper.
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For att kunna relatera uppgifterna om elcyklister till vanlig cykling kan vi jam-
fora med uppgifter fran den nationella resvaneundersékningen RVU Sverige
2011-2012. Det bor dock noteras att denna data inte skiljer pa elcykel och vanlig
cykel, dvs. cykelresor i RVU Sverige 2011-2012 inkluderar ocksa resor med el-
cykel. Elcykelresorna ar dock sa fa i det stora hela och datan representerar darfor
vanliga cykelresor i den mening som avses i denna rapport.

RVU Sverige 2011-2012 visar att det inte finns nagon skillnad i alder eller kon
bland cyklister i Sverige (Figur 2-2). Reslangden for vanliga cykelresor &r i ge-
nomsnitt 2,9 km per resa och fler cykelresor gors i tatort an pa landsbygd.

16% 15%
14% 13%
12%
12% 11% 11%
0%
10% 9%
8% %
6%
6% 5%
4%
2%
0%
<16 ar 16-30 ar 31-45 &r 46-60 ar 61- ar

Eman MmKkvinna

Figur 2-2  Fordelning av vanliga cykelkm p& kén och aldersgrupp. Kalla: RVU Sverige 2011-2012

2.3 Elcykelns egenskaper

De stora skillnaderna mellan en vanlig cykel och en elcykel &r vikt, pris, tillskott
av kraft genom elmotor samt behov av att ladda batterier. De flesta batterier som
anvands pa elcyklar ar laddningsbara litium-jon-batterier med en rackvidd pa
mellan 30-70 kilometer och laddningstid pa 3-6 timmar. Antas att elpriset totalt
ar 1,3 kr/kWh kostar en laddning omkring 50 ore. Elcyklar vager generellt sett
6-8 kg mer &n konventionella cyklar (Koucky & Ljungblad 2012). En vanlig el-
cykel vager omkring 25 kg (Flyer, 2012).

Det extra krafttillskottet fran elcykeln gor det lattare for cyklisten att trampa,
vilket framst kommer till anvandning i uppférsbackar, vid acceleration och mot-
vind samt med tyngre last. Dessutom hjélper elmotorn till att bibehalla en hogre
hastighet vid konstant anstrangningsniva (Koucky & Ljungblad 2012). Enligt
studier vinglar manga cyklister vid hastigheter under 12 km/h, vilket bland annat
uppstar vid start och i uppférsbackar. Med elmotorn accelererar cyklisten snabb-
bare och darmed kortas tiden och strackan da hastigheten understiger 12 km/h,
vilket dven gor cyklisten mer stabil i sina rorelser (Crow 2007). Aven den upp-
matta medelhastigheten ar hogre da elcyklar anvands jamfort med konventionella
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cyklar. Enligt Roetynck (2011) ar medelhastigheten for en konventionell cyklist
17 km/h och for en elcyklist 24 km/h, vilket &r en 6kning med omkring 40 %.
Mer om detta i kapitel 3.

| och med det externa krafttillskottet en elcykel bidrar med, 6kar mojligheterna
till att lasta tyngre. Det finns elcyklar som specialiserar sig pa godstransport men
aven for “vanliga” elcyklar kommer mojligheten att frakta tunga foremél samt
hamta/ldmna barnen 6ka (Koucky & Ljungblad 2012).

Elcyklar som salts i Sverige foljer vissa standard som galler motorn for elcykel,
sjalva elcykeln, elektromagnetisk kompatibilitet och batteriet (Roetynck, 2010,
2011). En elcykel maste ha en markning for att visa att den ar en godkand elcykel
som foljer standarden. Elcykeln &r ocksa dyrare i genomsnitt an vanliga cyklar.
Billigare elcyklar ar troligtvis inte byggd pa samma standard som dyrare elcyklar,
och da kan flera fel tillkomma.

Viktiga skillnader mellan elcyklar och vanliga cyklar ar (Fietsberaad 2013,
Koucky & Ljungblad, 2012, PRESTO, 2011):

Motor och aktivering av motorn

Vikt och viktfordelningen

Sadel- och pedalhojd &r hogre med nagra cm i genomsnitt
Fler komponenter i elcykeln

Dyrare (hogre pris pa elcykeln)

Standard som fordonet maste uppfylla &r inte densamma

VVVVYyYVYY

2.4 Mojligheter for elcykeln i Sverige

Den okade elcykelanvandningen i Europa &r ett nagorlunda nytt fenomen. Det
som framgar i de siffrorna som finns &r att trenden runt om i Europa pekar mot
allt fler elcyklar i trafiken. De studier som redovisats i avsnitt 2.2 visar vem som
faktiskt anvander elcykel, men det finns flera studier och rapporter som inklude-
rar diskussioner om mojliga marknader for elcyklister. Elcyklar gor det lattare
for ménniskor med l&gre fysisk kapacitet eller med olika funktionsnedsattningar,
oavsett om det ar tillfélliga eller permanenta nedsattningar, att cykla. Det innebér
att aldre personer kan fortsatta att cykla langre i livet och att andra anvandargrup-
per ges mojlighet att cykla dverhuvudtaget, t ex personer med funktionsnedsatt-
ningar. Elcykeln gor det &ven lattare for alla att kunna cykla l&ngre. Den mojlig-
gor aven for langre pendlingsavstand och tyngre transporter.

Enligt en hollandsk rapport fran 2008, finns det en stor marknadspotential for
elcyklar i landet (Hendriksen m fl 2008). Den stora mojligheten for elcyklar i
Nederlanderna kan bidra till en helt annan syn pa framtidens trafik enligt Smit
Van Oijen m fl (2013).
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Enligt Roetynck (2010, 2011) & mojliga elcykelgrupper:

» Pendlare med avstand 6ver 7 km

» Manniskor som vill bara med sig tyngre last (t ex barn eller storkop)

» Manniskor pa arbetsplatser intresserade av en grén image och som gor
korta resor i tjansten men inte vill bli svettiga eller andfadda

» Manniskor med funktionsnedséttningar eller nedsatt hélsotillstind som
kan motionera utan stdrre anstrangningar (t ex &ldre, personer med funkt-
ionsnedséttningar)

» Cykelturister i backig terrang (t ex Alperna)

Enligt Koucky och Ljungblad (2012) kan mdjliga elcyklister &ven vara:

» Lastcyklister (t ex ladcyklar)

» Pagrund av att cykelsasongen forlangs (genom att det blir lattare att cykla
i blasigt, kallt vader), flera vintercyklister

» Manniskor som cyklar i backig terrang (inklusive pa branta backar)

Dessa grupper fangas ocksa upp i GoPedelec-projektet (Edegger m fl, 2012),
men de lagger till ocksa:

» Tondringar och yngre manniskor utan kérkort

Dessa potentiella anvandargrupper fangas till viss del upp bland studierna som
redovisats i avsnitt 2.2, framforallt ndr det galler pendlare och aldre ménniskor.
Vilka anvandargrupper som borjar anvanda elcykel forst skiljer dock sig at mel-
lan l&nderna.

Hiselius m fl (2014), Fietsberaad (2014) och Roetynck (2011) har anvént sig av
teorin om spridning av innovationer (Rogers, 1995) for att kunna forsta utveckl-
ingen av elcykelmarknaden. Teorin pekar ut olika kundsegment: innovatorer, ti-
diga anvandare, tidig majoritet, sen majoritet och efterslantrarna, se Figur 2-3.

{100

75

Ln
=
g, BIEYS JBYIEp

Innovators Early Early Late Laggards
2.5 % AdoptersMajority Majority 16 %
135% 34 % 34 %

Figur 2-3  Né&r nya innovationer introduceras pa marknaden kan kundsegment delas in i olika skeden.
Teorin &r frdn Rogers (1995)
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Sverige befinner sig i innovators-fasen, enligt Hiselius m.fl. 2014. Fietsberaad
(2013) menar att Nederlanderna befinner sig i tidig majoritet”-fasen (dar inno-
vatorer var kvinnor i aldern 50 ar eller aldre). Tyskland och Schweiz befinner sig
i ’tidiga anvandare”-fasen.

Innovatérerna enligt de studierna som redovisats i avsnitt 2.2 foljer ungefér de
anvéndargrupper som ndmns i Roetynck (2010):

» Medelalders och dldre manniskor (ungefar 50 ar) som anvander elcykel
framst for utflykt och andra fritidsresor och som anvénder elcykel mest
dér de tidigare anvént vanlig cykel. De cyklar l&ngre med elcykel jamfort
med samma aldersgrupp med vanlig cykel och de cyklar mest utanfor
tatort.

» Medelalders manniskor (ungefar 40-64 ar) som anvander elcykel framst
for arbetspendling och andra &renden och som anvénder elcykel dar de
mest tidigare anvént bil. De cyklar langre med elcykel jamfoért med
samma aldersgrupp med vanlig cykel och de cyklar mest utanfor tatort.

I Nederlanderna, dar elcykelmarknaden ar mest utvecklad, har elcykelmarknaden
borjat bli bredare, och bérjat inkludera andra anvéndargrupper som ndmns ovan
(Fietsberaad, 2013). Dock finns det ingen uppskattning av vilka grupper som
finns inom vilka stadier av spridning av innovation.

Trender som kan paverka elcykelanvandningen i Sverige

Manniskor som &r intresserade av att cykla men som har lagre fysisk kapacitet
av olika skal (eller inte vill bli svettiga/andfadda) &r den framsta malgruppen for
elcykling. Olika trender kan paverka anvandning av elcykel, t.ex. paverka om
manniskor &r intresserade av att cykla éverhuvudtaget eller paverka storleken av
gruppen som inte kan cykla pa grund av lagre fysisk kapacitet. Det ar svart att
forutse exakt hur dessa trender paverkar anvandningen av elcykel, men det ar
anda intressant att peka pa vissa viktiga trender i detta ssmmanhang.

Aldre manniskor ar en stor mélgrupp for elcyklar och som redan anvénder el-
cyklar. Sverige har, liksom manga andra industrialiserade lander, en aldrande
befolkning, se Figur 2-4 (SCB, 2012). Med en aldrande befolkning (bade i antalet
aldre och aldern av dessa manniskor) blir olika sjukdomstillstand och funktions-
nedsattningar vanligare. Da blir det ocksa en 6kning av antalet mojliga elcyklister
som vill cykla utan for mycket anstrangning.
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Diagram 1.1 Andel 65+ i Sverige av gruppen 0-64 dr, utfall och prognos
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Figur 2-4  Sveriges aldrande befolkning. Kalla: SCB, 2012.

Avstandet kan ocksa upplevas for langt med en vanlig cykel. Ménniskor som bor
i fororter och i pendlingsorter nara stader, ar en stor malgrupp for elcyklar genom
att elcykeln gor det mojligt att cykla langre strackor pa samma tid och anstrang-
ning. Dock géller inte detta manniskor som bor i stadskarnan eller mé&nniskor
som bor alltfor langt fran service/stader. Vi vet att Sverige urbaniseras, det vill
saga att flera bor i pendlingsorter i storstadsregioner och i tatbefolkade omraden
runt knutpunkter/stationer. Denna trend kommer att fortsatta enligt Boverket
(2012). Det kan betyda att fler bor i orterna dar det ar for langt att cykla till staden
(t ex for pendlingsresor) men att det & mojligt med elcykel. Samtidigt om flera
bor i stadskarnor &r anvéndning av elcykel mindre lampligt.

Fritidsresandet star for en stor och okande andel av det totala resandet i Sverige
(Fogelholm, 2014). Vi ser att fritidsresor ocksa star for en stor andel av elcykel-
resorna i Nederlanderna och pekas ut som en mojlighet for turistresor enligt
Roetynck (2010). Elcykling for fritidsandamal marknadsfors av cykeltillver-
karna, se Figur 2-5.

Manniskor blir alltmer h&dlsomedvetna och samhéllets aktdrer arbetar folkhélso-
frdmjande i allt hdgre utstrackning, inte minst genom att 6ka mojligheterna for
mer aktiva fardsatt (t ex cykling), se t ex Boverket (2013). Detta kan paverka
antalet manniskor som &r intresserade av att cykla. En annan trend som kan pa-
verka omfattningen av cyklandet & fenomenet att yngre manniskor inte tar kor-
kort i lika stor utstrackning som tidigare generationer (Aretun & Nordbakke,
2014). 1 vissa fall kan elcykeln vara ett alternativ till bilen.
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Figur 2-5 Fritidsresor: en stor potential for elcyklar? Reklam fér elcyklar. Kalla: ecoride.se

Skattning av framtidens elcykling i Sverige

Om Sverige foljer trenden som finns i starka cykelnationer som Nederlanderna
och Schweiz kan andelen elcyklar pa langre sikt utgora 5-20 % av den totala
cykelflottan, se t.ex. Bike Europe (2011) och Fietsberaad (2013).

Elcykelresorna blir dels ersattning av resor fran andra fardmedel (framst bil och
cykel) och dels nya resor genererade av tillgang till elcykeln (framst fritidsresor),
se Tabell 2-5.

Det &r viktigt att podngtera att elcykelns anvandargrupper inte a&r desamma som
vanliga cykelanvéndare (se Figur 2-2). Barn anvéander inte elcyklar enligt tidigare
studier, men tonaringar kan méjligen anvanda elcykel istallet for moped.

Data fran studier om elcyklister visar att ungefar 10-30 % av elcykelresorna &r
nya resor och 70-90 % &r resor som tidigare gjorts med andra fardsétt (mest bil
och cykel). Detta beror naturligtvis pa vem som anvander elcykeln.

Vuxna 6ver 18 ar gor ungefar 460 miljoner cykelresor och 1500 miljoner cykel-
kilometer per ar i Sverige (RVU Sverige, 2011-2012). Uppgifterna fran RVU
Sverige 2011-2012 anvander vi har som dagslaget ar 2014 och anvéander dessa
siffror for att kunna goéra en uppskattning av moéjlig elcykelanvandning i Sverige
ar 2025.

Det ar viktigt att titta pa utvecklingen i olika aldersgrupper. De grupper som &r
mest relevanta med hénsyn till potentiell elcykelanvandning och trafiksékerhet
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bedémer vi som de tre aldersgrupperna: 18-39 ar, 40-64 ar och 65 ar eller aldre.
Gruppen 40-64 ar kan mojligtvis brytas ner i tva grupper, men det har vi valt att
inte gora pa grund av den generella osakerheten i sddana uppskattningar. Cykel-
kilometer per ar uppdelat i de olika aldersgrupperna i dagslaget (ar 2014) finns i
Tabell 2-6.

Tabell 2-6 Antal cykelkilometer for olika aldersgrupper i dagslaget (&r 2014). Kélla: RvVU 2011-2012

Aldersgrupp Antal cykelkilometer
(miljoner per ar)
18-39 ar 386
40-64 ar 931
65+ ar 192

For att uppskatta framtidens elcykelanvandning i Sverige anvander vi siffror fran
idag (&r 2014) och information om elcykelanvandningen i Nederlanderna. Upp-
skattning gors for ar 2025 eftersom elcykelanvandandet i Nederlanderna har okat
kraftigt de senaste 10 aren och for att vi har tillgang till siffror for den perioden.

Foljande tre antagande gors i uppskattningen av elcykelanvandningen i Sverige
ar 2025:

» Antalet cykelkilometer i Sverige kommer att 6ka fram till ar 2025. Var
bedémning ar att 6kningen kommer att vara 10 % (i Nederlanderna har
antalet cykelkilometer 6kad med 10 % under perioden 2000-2009).

» ldag (ar 2014) bedomer vi att anvandningen av elcyklar i Sverige ser ut
sa har (baserat pa hur det var i Nederlanderna for 10 ar sedan, och vad vi
vet om siffror i Sverige):

Aldersgrupp Andel cykelkilometer
med elcykel
18-39 ar 0-1%
40-64 ar 1-4%
65+ ar 1-4%

» Ar 2025 ser anvdndningen av elcyklar ut s har i Sverige (om Nederlén-
dernas utveckling appliceras):

Aldersgrupp Andel cykelkilometer
med elcykel
18-39 1-5%
40-64 5-20%
65+ 5-25%

Det leder till en anvandning av elcyklar mellan 65-277 miljoner cykelkilometer
ar 2025. Utvecklingen visas i Figur 2-6. Om utvecklingen ar lika snabb och om-
fattande som den i Nederlanderna, ar det de hdgsta siffrorna som géller, dvs. att
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ungefar 277 miljoner cykelkilometer kommer att cyklas pa elcykel ar 2025. Det
finns ingenting som tyder pa att detta inte kommer att handa i Sverige. De lagsta
siffrorna baseras pa att utvecklingen i Sverige ar mycket langsammare an i andra
lander, och att utveckling som i Nederlanderna tog 2-3 ar tar 11 ar i Sverige.

300 000 000
250 000 000
200 000 000
150 000 000

100 000 000

50 000 000

2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025

Figur 2-6  Majlig utveckling av antalet cykelkilometer med elcykel fran 2014 till 2025 i Sverige (baserat
pa utvecklingen i Nederlanderna). Staplarna visar ett spann inom vilket utvecklingen i Sverige
beddms rimlig dar de hégsta talen motsvarar en lika snabb och omfattande utveckling som i
Nederlanderna.

Det finns dock mycket osékerhet med dessa siffror. Det vi kan konstatera &r:

» Elcykelanvandningen i Sverige kommer troligtvis att fortsatta oka.

» Vissa malgrupper for elcyklar kommer att 6ka i storleken.

» Elcykelanvéndningen blir bredare i framtiden, dvs. att &ven fler anvéndar-
grupper an medelalders och &dldre kommer att anvanda elcykel.
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Framtida elcykelanvandare i Sverige

| Tabell 2-7 finns en sammanfattning av mdéjliga elcykelanvéndare i Sverige.
Detta utgor underlag for att bedoma trafiksakerhetskonsekvenser av en 6kad an-
vandning av elcyklar (se kapitel 4). Tabellen innehaller detaljer om huruvida
malgruppen har fangats i studier om elcyklister eller om det ar bara en tankt mal-
grupp for elcyklar samt information om utveckling av gruppen om den finns.

Tabell 2-7 Mojliga elcykelanvéandare i Sverige

Beskrivning anvandargrupp Bevis i studier Utveckling

Aldre méanniskor, 65 &r + (mén och kvinnor) Ja Aldrande befolkning. Gruppen kom-
mer att 6ka i storlek.

Pendlare, langre avstand Ja Urbanisering kan paverka denna
grupp sa den okar i storleken

Manniskor som vill béra med sig tyngre last Nej Ingen information

(t ex barn eller storkdp) och elassisterade

lastcyklar

Manniskor som gor korta resor i tjansten Nej Ingen information

men som inte vill bli svettiga eller andfadda

Manniskor med lagre fysisk kapacitet Ja Aldrande befolkning kan éka storle-

och/eller funktionsnedséttningar som kan ken av den hér gruppen

cykla utan storre anstréangning (t ex aldre)

Cyklister i backiga terréng och cykelturister Ja Ingen information

Vintercyklister Nej Ingen information

Yngre manniskor utan korkort Nej Allt fler yngre tar inte korkort eller tar

korkort senare i livet
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3. Trafiksakerhetsaspekter av elcykling

| detta kapitel redovisas studier om trafiksékerhetsaspekter av elcykling. Ambit-
ionen &r att besvara fragor som:

» Vad paverkar olycks- och skaderisken for elcyklister, totalt och for olika
anvandargrupper?

» Vad paverkar olycks- och skaderisken for 6vriga trafikantgrupper (t ex
gaende, cyklister och mopedister)?

For att belysa fragorna redovisas i kapitel 3.1 befintliga studier om trafiksakerhet
for elcyklister/elcyklar/elcykling och i kapitel 3.2 studier om olycks- och skade-
bild och riskfaktorer vid vanlig cykling som har relevans for elcyklister/el-
cyklar/elcykling.

3.1 Studier om trafiksdkerhet for elcyklister/elcyklar/elcykling

Det finns ganska fa studier gjorda om trafiksakerhet for elcyklister/elcyklar/el-
cykling. Darfor inkluderas erfarenheter fran hela varlden i detta avsnitt &ven om
storre vikt laggs vid studier fran andra europeiska lander (Nederlanderna, Tysk-
land, Osterrike och Schweiz), dér forhéllandena liknar dem i Sverige. Erfaren-
heter fran andra lander, framforallt i Kina och USA, &r inte lika relevanta ef-
tersom forhallandena i dessa lander (samhallsbyggnad, transportbeteende, typ av
elcyklar) skiljer sig mycket mer jdmfort med Sverige. | detta avsnitt inkluderas
ocksa alla typer av resultat vilket omfattar exempelvis studier av elcyklisters upp-
fattning, beteende och samspel samt kritiska h&ndelser &ven om dessa inte sakert
ar validerade mot den faktiska trafiksakerheten i form av olycks- eller skaderisk.
P& samma satt inkluderas preliminara resultat fran pagaende studier som annu
inte publicerats slutligt.

Olycks- och skaderisk

Enligt en studie i Nederlanderna fran 2010 &r skillnaden i skaderisk for elcyklis-
ter jamfort med vanliga cyklister liten for personer upp till 75 ar, men for aldre
elcyklister okar skillnaden i risk och det sarskilt for kvinnliga elcyklister (Lenten
m fl 2010; Fietsberaad 2013).
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Globale schatting (e-)fietsslachtoffers per miljoen (e-)fietskilometers
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Figur 3-1  Skattad risk for antal skadade per miljoner km uppdelat p& kén och &ldersgrupp samt elcy-
kel och vanlig cykel. Fiets=cykel; e-fiets=elcykel; gewone=vanlig; man=man; vrouw=kvinna,;
jr=4r. Kélla: Fietsberaad 2013

Olycksstatistik fran Schweiz, dar man skiljer elcyklar fran vanliga cyklar i den
officiella statistiken, visar att olyckornas svarighetsgrad kan vara hogre for elcy-
Klister jamfort med vanliga cyklister (Bundesamt fur StraBen ASTRA, 2011 (re-
ferens i Gehlert et al 2012)). Ar 2011 resulterade 35 % av alla rapporterade elcy-
kelolyckor i dodlig eller svart skadad utgang. Motsvarande siffra for vanliga cy-
kelolyckor var 25 %. Dock inkluderar statistiken fran elcykelolyckor bade “pe-
delec” (elcyklar) och ”S-pedelec” (snabb-elcyklar).

| ett examensarbete vid tyska polishogskolan studerades alla polisrapporterade
olyckor med elcyklar (endast ’pedelecs”) i regionen Baden Wiirtenberg under
2011 och en kompletterande telefonintervju gjordes med de olycksinblandade
cyklisterna (Lawinger & Thomas Bastian, 2013). Analysen visade att olycksris-
ken inte ar hogre for elcyklister an for vanliga cyklister, men att det tycks vara
en storre risk for olyckor med allvarliga skador. | intervjuerna uppgav elcyklis-
terna att de inte fatt ndgon information om faror med elcykling da de kdpte cy-
keln, varfor de saknade kunskap om potentiella risker.

| en artikel (Rose, 2011) aterges resultat fran USA (hanvisning till Rodier et al.
2003) om att det inte gick att urskilja sarskilda olycksmonster for elcyklar jamfort
med vanliga cyklar. Vidare aterges studier fran Kina som skattat att risken for
dodsolycka per km ar nagot hogre for elcyklister &n for vanliga cyklister (han-
visning till Cherry 2007). Undersokningarna fran provinserna Zhejiang och Ji-
angsu visar att olycksrisken for elcyklister ar 70-250 % hogre. Orsaken uppges
framst vara hogre hastigheter. Den genomsnittliga hastigheten for elcyklister i
provinserna &r ca 50 % hogre &n for vanliga cyklister, 18 km/h jamfort med 12
km/h. I olycksmaterialet ingar dock bade “pedelec” (elcyklar) och andra snabb-
bare och mycket tyngre el- och trampdrivna fordonstyper. Det &r vért att ndmna
att den tekniska standarden pa elcyklar i Kina dr mera varierad och generellt
sémre an den i Europa.
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Sammanfattningsvis finns det fa studier av olycks- och skaderisk for elcyklister
och det saknas ofta data for att sarskilja elcyklar i olycksstatistiken. Studierna
pekar pa att olycksrisken inte skiljer sig mellan elcyklister jamfért med vanliga
cyklister, men att skadorna hos elcyklister generellt blir allvarligare. Man har
dock inte kontrollerat for om det beror pa att elcyklisterna generellt ar aldre an
vanliga cyklister. Det saknas ocksa studier om de drabbade motparterna i kollis-
ionsolyckor med elcyklister.

Observationsstudier av cyklisters incidenter och kritiska handelser

Naturalistiska studier® av elcykling har gjorts i Tyskland m fl lander. Schleinitz
et al (2013) beskriver pagaende tyska studier med syftet att undersoka beteendet
hos elcyklister jamfort med vanliga cyklister, ta reda pa vilken typ av kritiska
handelser som sker i de bada typerna av cykling och se om det &r vanligare med
kritiska handelser vid elcykling. 90 cyklister studerades med video- och gps-re-
gistrering under fyra veckors tid och de fick fylla i resdagbok och enkét. Det var
tre grupper cyklister (vanlig, pedelec och de snabbare s-pedelec) och tre alders-
grupper (<40 ar, 41-64 ar och >65 ar). De med pedelec cyklade 16 km/h i ge-
nomsnitt mot 14 km/h for vanliga cyklister. | studien skedde ca 180 kritiska hén-
delser for pedelec och vanliga cyklister med tendens till hogre antal per km for
vanlig cykel (ca 0,016) jamfort med pedelec (ca 0,012) men skillnaden var inte
signifikant. Den vanligaste typen av kritisk handelse var konflikt utan fall men
med en reaktion (86 % av hdndelserna totalt). | en typ av kritisk handelse, kon-
flikt utan fall och utan reaktion, var det fler elcyklister inblandade. Slutsatsen var
att hastigheten och frekvensen kritiska hédndelser inte skiljer sig n&mnvért mellan
elcyklister jamfort med vanliga cyklister. Samma studie beskrivs i ett konferens-
bidrag (Gehlert et al, 2012).

Dozza m fl (2013) studerade i vilken grad elcyklar ger fel forvantningar hos andra
trafikanter genom deras hogre hastighet och hur cyklisters beteende paverkas av
elcyklar. Detta gjordes i projektet e-BikeSAFE (Dozza, 2014) som samlade in
naturalistisk cyklingsdata i Goteborg med tre métutrustade cyklar som registre-
rade cyKklisters beteende i verklig trafik under tva veckor med videokamera, gps
och kinematiska sensorer. | projektet samlades ocksa uppgifter in fran de 14 cy-
Klisterna i form av en foreenk&t om cykelvanor och attityder samt en resdagbok
under forsoket i vilken aven registrerade kritiska handelser skulle beskrivas (cy-
klisterna fick trycka pa en knapp nar de cyklade och upplevde kritiska handelse).
Efter tva veckors forsok intervjuades cyklisterna om de kritiska handelserna
(med videostdd) och de fick fylla i en enk&t om elcykling. Resultaten jamfordes
med motsvarande tidigare studier med vanliga cyklister. Resultaten tyder pa att
elcyklar ar snabbare, vilket forvéantas leda till flera interaktioner med andra trafi-
kanter i form av omkaérningar. Eftersom elcyklar ser ut som vanliga cyklister kan
detta gora det svart for medtrafikanter att uppskatta elcyklisternas hastighet. |
Dozza (2014) beskrivs slutresultatet av projektet, se ndsta avsnitt om hastighet.
Mer data ska samlas in i nytt projekt e-BikeWay (TRV2014/70361) for att kom-
plettera och forstarka analyserna fran detta projekt och jamfora kritiska handelser
mellan elcyklar och traditionella cyklar.

1 Naturalistiska studier innebar att cyklister studeras i normal vardaglig cykling genom att deras cyklar utrus-
tas med matutrustning
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| det Osterrikiska projektet SEEKING fick rekryterade personer cykla en test-
runda med bade elcykel och vanlig cykling varvid hastighet mm uppmattes
(Saleh m fl, 2014). Erfarna elcyklister observerades darutéver vid cykling i van-
lig trafik. Vid testturerna var frekvensen problemsituationer hogre med elcykel
an vanlig cykel (39/18 elcykelturer jamfort med 18/12 cykelturer, 2,2 jamfort
med 1,5). Problem uppstod sarskilt i kurvor da det var en fordrojning i motorn
och en annan bromsteknik krévs. Vidare saknas kropps-/muskelspénning vid el-
cykling och gravitationscentrum foréndras. Deltagarna var huvudsakligen aldre
personer som inte hade tidigare erfarenhet med elcykel. En invanjningseffekt
kunde konstateras och efter ett par testrundor var problemsituationerna farre.
Kvinnor cyklade mer forsiktigt, medan man blev mer 6verraskade av accelerat-
ionen. Det fanns skillnader pga cyklingsstil och sjalvuppskattning av cyklings-
skicklighet paverkade antalet konflikter. De erfarna elcyklister (n=25) som ob-
serverades vid cykling i vanlig trafik rakade inte ut far nagra konflikter. Slutsat-
sen var att erfarna, skickliga cyklister innebar saker cykling.

Hacke (2013) har inom ett avhandlingsarbete studerat tyska elcyklister (pedelec)
med webbenkét (n=321) och ca 380 anonyma video- och gps-stodda forfoljelse-
studier. Det som studerades var hastighet, hjalmanvéndning, utrymmesanvénd-
ning och beddémning av trafiksékerhet vid elcykling jamfort med vanlig cykling.
En jamforelse gjordes av upplevda osékra situationer och observerade kritiska
situationer. Vid forfoljelsestudierna studerades farliga situationer som definiera-
des av tydlig bromsning eller annan avvarjande mandver hos cyklisten eller mott-
trafikant samt omcykling pa litet avstand. | genomsnitt noterades 0,2 kritiska
handelser per km. De flesta turer var konfliktfria. Vanligaste konfliktorsaken var
andra cyklister och fotgangare pa stracka. Cyklisterna anpassade hastigheten el-
ler héll max 15 km/h dar det var manga fotgangare. | stadstrafik var 10-20 % av
handelserna med parkerade bilar. Enligt forfoljelsestudierna anvande elcyklis-
terna samma végar/cykelanldggningar som vanliga cyklister.

Sammanfattningsvis visar observationsstudier att frekvensen kritiska h&dndelser
inte skiljer sig namnvart mellan elcyklister och vanliga cyklister, bortsett fran en
invanjningsfas da cyklisten inte lart sig hantera elcykeln. Konfliktparter ar hu-
vudsakligen andra cyklister och fotgangare pa stracka samt parkerade bilar, dvs
inte kopplade till korsningspunkter. Vidare studier ska géras om elcyklisters has-
tighet och 6vriga trafikanters felaktiga forvantningar av elcykelhastighet och hur
det paverkar kritiska handelser.

Cyklisters hastighet och acceleration

Inbyggda datorer pa 150 000 elcyklar i Nederlanderna registrerar strackor som
cyklats i km och restid. Genom detta har genomsnittliga hastigheter for elcyklis-
ter i Nederlanderna erhallits. Dessa data visar att medelhastighet for elcyklister
ar hogre an for vanliga cyklister, men att skillnaden inte &r stor, och dessutom
hjélper till att minska skillnader i medelhastigheter mellan olika cykelgrupper
(mindre hastighetsspridning bland elcyklister &n bland 6vriga grupper), se Figur
3-2.
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Figur 3-2  Medelhastigheter bland olika cykelgrupper i Nederlanderna. Elektrische fiets=elcykel;, Race-
fiets/Mountainbike=racercykel/mountainbike; Gewone fiets=vanlig fiets; km/uur=km/tim.
Kélla: Hendriksen m fl (2008).

Medelhastigheten skiljer sig mellan mén och kvinnor och med aldern, dar man
har hogre medelhastighet, och hastigheten minskar med aldern (Hendriksen m fl,
2008). 75 % av elcyklisterna svarar att de cyklar snabbare sedan de kopte elcykel.
Tyvarr finns det inte data om accelerationsprofiler, som kan ha hdgre konsekven-
ser for sakerheten. Dessutom &r data fran vanliga cyklister enbart fran resevane-
undersokningar via resdagbok, och da &r det mojligt att detaljer fran korta cykel-
resor saknas. Fran 2013 kommer elcykel att sta som ett eget fardmedel i Neder-
landernas resevaneundersékningar, och da blir det mojligt att battre jamfora skill-
nader mellan vanliga och elcyklister.

Resultatet i projektet eBike-SAFE (Dozza, 2014) var att elcyklar &r snabbare an
vanliga cyklar; Med elcyklar var hastigheten éver 20 km/h 55 % av tiden jamfort
med 25 % for vanliga cyklar, se Figur 3-3. Medelhastigheten var 17 km/h. Pro-
jektet visade ocksa att accelerationer med elcyklar i genomsnitt var mindre an
med vanliga cyklar och att elcyklar stannade oftare och anvéndes for kortare tu-
rer, dvs att elcyklarna fardades med jamnare hastighet nar de val var pa fard.
Slutsatsen att accelerationen ar mindre baseras pa sma data mangder, och det ar
mojligt att ’vanliga” elcykelresor inte fangas upp i den hér studien (cykelresor ar
kortare &n elcykelresor i andra studier (se avsnitt 2.2), men i denna studie ar det
tvartom).
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Figur 3-3 Hastighetsprofil fran cykling med vanlig cykel respektive elcykel. Kalla: Dozza (2014)

| det tyska avhandlingsarbetet (Hacke, 2013) visade forfoljelsestudierna att elcy-
Klisternas genomsnittshastighet exkl. véntetid vid signaler var 16,7 km/h och
maxhastigheten 37 km/h, se Figur 3-4. Mé&n cyklade generellt snabbare &n kvin-
nor och yngre snabbare an aldre. | vissa fall férekom trimmade elcyklar. Bland
personer aldre &n 60 ar ar genomsnittshastigheterna endast nagot hogre an for
vanliga cyklar och det finns ingen skillnad mellan mén och kvinnors hastighet.
Enligt webbenkaten var det drygt 60 % som upplevde att de cyklade fortare med
elcykel an med vanlig cykel och det var ingen skillnad mellan olika aldersgrupper
eller mén och kvinnor. Elcykelanvandarna hade oftare hjalm &n vanliga cyklister
(45 % jamfort med ca 27 %), men det var ovanligare bland de &ldre &n 60 ar.
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Durchschnittliche Geschwindigkeit
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Figur 3-4  Genomsnittlig hastighet och maxhastighet vid forfoljelsestudier av elcyklister for olika al-
dersgrupper (6verst) och for seniorer (underst). Hacke (2013).

Aven studier frdn Dresden visar att den genomsnittliga hastigheten for elcyklister
ar hogre an den for vanliga cyklister, 19 km/h jamfort med 15 km/h (UDV 2011).
Aven den maximala hastigheten ar hogre for elcyklister, 35,5 km/h jamfort med
23,8 km/h. Studier fran Kunming i Kina visar pa liknande resultat (Lin et al
2008). Den genomsnittliga hastigheten for elcyklister ar ca 50 % hogre an for
vanliga cyklister, 22 km/h jamfort med 15 km/h.

Sammanfattningsvis ar hastigheten nagot hogre med elcykel an vanlig cykel.
Man har hogre medelhastighet an kvinnor och hastigheten minskar med aldern.
Det finns véldigt lite data om accelerationer av elcyklar, men data som finns tyder
pa att accelerationer med elcyklar ar i genomsnitt mindre dn med vanliga cyklar,
och bidra till jamnare hastighet nar de val var pa fard.

Cyklisters sjalvrapporterade incidenter, beteende och attityder

Hiselius m fl (2014) genomforde en webbenkat i Sverige riktad till personer som
kopt elcykel samt elcyklister som deltog i en kampanj. 17 av 320 hade rakat ut
for en incident med elcykel. Aldre personer var inte dverrepresenterade bland
dessa. Orsaker som angavs var vanlig cykelolycka (7 st), konstruktion av elcykel
(4 st) samt elcykelns hastighet (6 st).
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Kommentarer som angavs var:

» Halkade/sladdade pga halka och acceleration. Krockade eftersom for-
donsvikten paverkar stoppstrackan

» Stort vridmoment och ovana vid framhjulsdrift ledde till dikeskdrning vid
cykelbom

» Fotgéngare missbedémde min hastighet och gick ut i gatan

» Har blivit pdkord av andra cyklister, valt pga tyngden i kurva och pa
bromsbulor

» Motorn drdjer kvar ett tag efter att gasen slappts. Krockade i kurva dar jag
motte annan cyklist.

Forfattarna papekar att materialet ar litet och att incidenter kan ha tolkats olika,
men hanvisar till andra studier som visat pa problem pga. hastigheten och kon-
struktionen (elférsorjning och broms) och de tar aven upp att elcykel anvands for
langre strackor vilket leder till en 6kad exponering i trafikmiljon.

I en webbenkét (Hacke, 2013; jamfér ovan) fick elcyklisterna uppge hastighet
for olika situationer. Generellt uppgav 64 % att de cyklade snabbare med elcykel
an med vanlig cykel, oavsett aldersgrupp. Pa strackor med fotgangare skulle
drygt 70 % kora saktare &n 15 km/h, pa strackor med andra cyklister var det drygt
40 % medan nastan lika manga skulle cykla max 15-20 km/h. P& konfliktfria
strackor uppgavs hogre maxhastigheter, vanligast 15-25 km/h, se Figur 3-5.

Strecken mit vielen FuBgangern
Strecken mit vielen Radfahrern
Strecken mit viel Kfz-Verkehr

Knotenpunktfreie Strecken (z.B. in Griinzligen)

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

M bis 15 km/h M iiber 15 bis 20 km/h M {iber 20 his 25 km/h
M (ber 25 bis 30 km/h m Gber 30 km/h W weilk nicht

Figur 3-5 Rapporterade maxhastigheter pa olika typer av strackor, strackor med fotgangare 6verst,
med cyklister néast éverst, med motorfordonstrafik nast underst och korsningfria stréackor i
gronomraden underst. Kalla: Hacke, 2013.

57 av de 321 elcyklisterna (18 %) rapporterade minst en (nastan)olycka for de
senaste 12 manaderna. Andelen var mindre bland de &ldre &n 60 ar (ej signifi-
kant). 13 % av situationerna beddmdes som elcykelspecifika, medan 6vriga lik-
val kunde ha skett med vanlig cykel.
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Elcyklisterna fick beddma fara vid olika trafiksituationer vid elcykling jamfort
med vanlig cykling. Minst andel instdmde i att vanlig cykling och omcykling var
farligare.

» 12-14 % beddmde situationer dar fotgangare plotsligt gick ut i cykelbanan
som mycket farliga och farligare &n vid vanlig cykling
» 9-10 % instdmde i att situationer dar man cyklade néra motorfordonstrafik
var farliga, t ex med svéngande bilar
» 4-7 % instdmde i att foljande var farligt:
o Cykling pa cykelbana med manga fotgangare pa gangbana bred-
vid
Cykling pa gata nara parkerade bilar
Cykling pa gemensam gang- och cykelbana
Cykling pa gata dar cykling tillats
Omcykling pa dubbelriktad cykelbana
Omcykling pa smal cykelbana eller cykelfalt med langsamma cy-
Klister framfor

O O O O O

Tekniska aspekter pa cykeln bedomdes inte som farliga, men vid vat vagbana
fanns en oro att sladda med framhjulet av 23 % och bakhjulet av 18 % och be-
gransad bromskraft av 15 %. Var tionde elcyklist bedémde elcykelns hogre vikt
som farlig. Andelen var hogre bland éldre elcyklister (60-69 ar). Vissa elcyklister
saknade utrymme pa cykelbanorna for att rymma elcyklarnas hogre vikt och has-
tighet och en del ifragasatte kravet att anvanda cykelbanan.

| det 6sterrikiska projektet SEEKING (Wegener et al 2013, jamfor aven Saleh m
fl, 2014 ovan) intervjuades testpersonerna om sina erfarenheter och interaktioner
med andra trafikanter och om sina strategier for saker cykling. Tva av tre (n=127,
varav 34 elcyklister) hade upplevt farliga situationer med andra trafikanter vid
cykling. Vanligast var konflikter med bil (mén 55 %, kvinnor 45 %), darefter
andra cyklister (man 30 %, kvinnor 36 %) och fotgédngare (méan 29 %, kvinnor
25 %). Elcyklisterna upplevde inte att konflikter intréffade oftare med elcykel &n
vanlig cykel. Intervjuerna visade att kvinnor kande sig sakrare pa vanlig cykel an
pa elcykel och de anvande hjalm i hogre grad an mén sarskilt da de anvande
elcykel. Elcyklisterna fick uppge sina sakerhetsstrategier och svaren tydde pa
hog riskmedvetenhet och anpassning till trafiksituationen. Alla respekterade ga-
ende aven om fa skulle stiga av cykeln i gangomraden. De flesta karaktariserade
sig som defensiva cyklister som cyklande i lagom hastighet och anpassade has-
tigheten i god tid (Saleh m fl, 2014).

Enligt en studie fran Kina anser bade elcyklister och vanliga cyklister att skillna-
derna i hastighet mellan cyklarna &r ett problem (Weinert et al 2007). Majoriteten
av de vanliga cyklisterna anser att elcyklisterna kor for fort. Bland elcyklisterna
holl majoriteten med om att elcyklister kor for fort. Bara ett fatal skulle 6nska sig
en snabbare elcykel. Observera att Kina inkluderar snabb-elcyklar i sin definit-
ion.

Undersokningar fran Shijiazhuang i Kina visar att elcyklister i allménhet kanner
sig tryggare i trafiken dn vanliga cyklister (Weinert et al 2007). Detta galler i
synnerhet i korsningar dar den hdga accelerationen gor att elcyklister kan lamna
korsningen snabbare dn andra cyklister.
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Aven ett examensarbete i Norge visar att forsokspersoner upplevde elcykelns
hdga acceleration som positiv for sakerheten (Dahl 2011), eftersom elcykeln kan
l&mna korsningen snabbare &n vanliga cyklar.

Liknande resultat presenteras i en enkatundersdkning riktad till elcyklister i Ka-
lifornien dar samtliga deltagare uppger att de kanner sig sakra och trygga pa el-
cykeln (Shao et al 2012).

| en artikel (Rose, 2011) aterges resultat fran Electric Bike 2000 projekt i Kanada
som undersokte trafiksédkerhetsuppfattning (hanvisning till Lamy 2001). Né&stan
alla (94 %) menade att elcyklar horde hemma pa cykelbana och 70 % att de cyk-
lade lika fort/saktare pa cykelbana med vanlig cykel. 83 % kande sig lika sakra
pa elcykel och 95 % kénde att de hade full kontroll nar motorn var igang. Vissa
kande sig sakrare eftersom de hade extra-kraft och kunde reagera snabbare. Vissa
angav ocksa att de kanske t o m féljde t ex stopplikt i hogre grad pga motorn.

Sammanfattningsvis finns det flera studier som med enkaét eller intervju under-
sokt elcyklisters interaktion, beteende och upplevelser. Studier fran europeiska
lander visar att det forekommer elcykelspecifika incidenter pga elcykelns hastig-
het/acceleration och konstruktion/egenskaper (kurva, vikt, framhjulsdrift, for-
drojning i motor, ofdrutsagbar hastighet for andra, sladdrisk vid vat vagbana).
Cyklisterna verkar medvetna om riskerna och ndmner att de anpassar sin hastig-
het efter situationen (t ex fotgangare) och fler anvander hjalm an vid vanlig cyk-
ling. Aldre tycks inte ha flera incidenter, utan snarare firre. Studier frn andra
lander daremot (Kina, Nordamerika) visar att elcyklister kdnner sig sakrare &n
vid vanlig cykling och har full kontroll 6ver elcykeln. Det ndmns att de utnyttjar
accelerationsmojligheterna for att fortare komma ur bilkorsningar och att de stan-
nar vid stopp i hdgre grad.

Cyklisters acceptans for atgarder

Saleh m fl, 2014, undersokte i intervjuer i projektet SEEKING (el)cyklisternas
acceptans for olika trafiksakerhetsatgarder. Atgarder med hdgst acceptans var
obligatorisk anvandning av cykelbanor, hjalmlag for elcyklister och obligatorisk
test av trafikregler. Man ansag ocksa att cykelinfrastruktur var for smal for el-
cyklar. Kvinnor stodde ocksa hastighetsbegransning for elcyklar till 25 km/h, se
Figur 3-6. Atgarder med Iag acceptans var krav pa att elcyklister skulle cykla i
gatan, krav pa registreringsskylt samt obligatorisk elcykeltraning.
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Acceptance of measures:
Rating of bike infrastructure and e-bike policies (in %), figure 2

E-cyclisis should rather use Famai 1 T E
the road than bike paths ke no T -
The use of bike paths femass 8 B
should be compulsory s ®  E———
Bik2 infrastructure is Iemas v EI
too narrow for e-bikes ke B @
E-bike speed limied Ismas a0 —
to 25 kph. s w s B
nilamale = 32, n-mak = [l detnitedy ro ) probabey no [ probably yes [ definiay yes

Regulations and policies for e-cycling ...
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. . female 31% :
Compulsory testing of traffic rules. male 10%792%
female 14% 22%
Compulsory training for e-cyclists. ‘
male 15% 13%
0‘;/9 20I% 46% Bd% Bd% 1 06%
nfemale = 36 nmale =91 " definitely no  probably no i probably yes Bdefinitely yes

Figur 3-6  Acceptans for sakerhetsatgarder for elcykling. Kéalla: Saleh m fl, 2014

Sammanfattningsvis &r kvinnliga cyklister mera sékerhetsmedvetna och positiva
till olika trafiksakerhetsatgarder, aven om de innebér inférande av nya lagkrav,
sasom exempelvis obligatorisk anvandning av cykelbanor, hjalmlag och obliga-
torisk test av trafikregler samt hastighetsbegransning for elcyklar till 25 km/h.

Sammanfattning

Sammanfattningsvis skiljer sig inte olycksrisken mellan elcyklister jamfort med
vanliga cyklister, men skadorna hos elcyklister blir generellt allvarligare.

Frekvensen observerade kritiska handelser skiljer sig inte heller ndmnvért mellan
elcyklister och vanliga cyklister, bortsett fran en invéanjningsfas da cyklisten inte
lart sig hantera elcykeln.

Enkatstudier fran europeiska lander visar att cyklister upplevt elcykelspecifika
incidenter pga elcykelns hastighet/acceleration och konstruktion/egenskaper
(kurvor, vikt, framhjulsdrift, fordréjning i motor, oférutsédgbar hastighet for
andra, sladdrisk vid var vagbana). Cyklisterna verkar medvetna om riskerna och
ndmner att de anpassar sin hastighet efter situationen (inkl for fotgéngare) och
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fler anvander hjalm 4n vid vanlig cykling. Aldre tycks inte ha flera incidenter,
utan snarare farre. Konfliktparter &r huvudsakligen andra cyklister och fotgang-
are pa stracka samt parkerade bilar, dvs inte kopplade till korsningspunkter. Det
saknas helt studier om de drabbade motparterna i kollisionsolyckor med elcyklis-
ter.

Hastigheten ar ndgot hogre med elcykel &n vanlig cykel och mén har hogre me-
delhastighet an kvinnor och hastigheten minskar med aldern. Detta leder till
stdrre hastighetsspridning i cykelvagnéatet, &ven om spridningen mellan grupper
blir mindre med elcyklar. Genomsnittligt kan accelerationerna vara mindre med
elcykel.

Kvinnliga cyklister &r mera sékerhetsmedvetna och positiva till olika trafikséker-
hetsatgarder, d&ven om de innebar inférande av nya lagkrav

| Tabell 3-1 sammanfattas resultat fran studier om trafiksakerhetsaspekter av el-
cykling fran Nederlanderna, Sverige, Schweiz, Tyskland och Osterrike.

Tabell 3-1 Sammanfatining av trafiksékerhetsaspekter av elcykling frén olika studier i Nederlanderna
(NL), Sverige (SE), Schweiz (CH), Tyskland (DE) och Osterrike (AT).

Sammanfattning Land, kalla

Olycks-/skaderisk

Ungefér samma skaderisk per km for elcyklist som van-
lig cyklist upp till 75 ar, for aldre personer hogre risk
med elcykel sarskilt bland kvinnor

NL: Fietsberaad 2013

Hogre andel allvarliga olyckor bland elcyklister (inkl
snabba elcyklar) an vanliga cyklister

CH: Gehlert m fl,
2012

Samma olycksrisk, men allvarligare skador for elcyklis-
ter

DE: Lawinger & Bas-
tian, 2013

Observerade inci-
denter/kritiska han-
delser

Ingen ndmnvérd skillnad i risk for kritisk handelser, dock
fler utan fall och reaktion bland elcyklister

DE: Schlenitz m fl,
2012

Fler problemsituationer bland elcyklister (aldre nybér-
jare) &n vanliga cyklister. Ingen skillnad for erfarna elcy-
Klister

AT: Saleh m fl, 2014

0,2 konflikter per km vid elcykling, oftast med andra cy-
klister och fotgangare pa stracka

DE: Hacke, 2013

Hastighet/
acceleration

Hogre medelhastighet med elcykel &n vanlig cykel,
mindre hastighetsspridning bland elcyklister.

NL: Hendriksen m fl,
2008

Medelhastighet 16,7 km/h, maxhastighet 37 km/h for el-
cyklister. Hogre hastighet bland mén och yngre.

DE: Hacke, 2013

Medelhastighet 19 km/h for elcyklar jamfért med 15
km/h for vanliga cyklar, maxhastighet 36 km/h fér el-
cyklar jamfort med 24 km/h for vanliga cyklar.

DE: UDV, 2011

Med elcyklar var hastigheten éver 20 km/h 55 % av ti-
den jamfort med 25 % for vanliga cyklar. Medelhastig-
heten var 17 km/h. Mindre kraftiga accelerationer med

elcyklar &n med vanliga cyklar. Elcyklar stannade oftare.

SE: Dozza, 2014

Sjalvrapporterade
incidenter och upp-
levelser

Aldre ej bverrepresenterade i incidenter. Elcykelspeci-
fika incidenter pga elcykelns konstruktion och hastighet.

SE: Hiselius, 2014

18 % hade minst en nastan-olycka senaste aret, varav
13 % elcykelspecifika. Situationer som beddémdes som
farligare an vanlig cykling var nar fotgangare gar ut i cy-
kelbanan och nar man cyklar nara motorfordonstrafik
samt pa vat vagbana.

DE: Hacke, 2013

Ingen upplevd hdgre risk vid elcykling &n vanlig cykling.
Kvinnor anvande hjalm i hogre grad vid elcykling.

AT: Wegener, 2013
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3.2 Studier om trafiksékerhet for vanliga cyklister

| detta kapitel redovisas olycksbild och riskfaktorer vid vanlig cykling som har
relevans for elcyklister/elcyklar/elcykling. Det inleds med ett avsnitt med sta-
tistik 6ver cyklisters olyckor (olyckstyper och olycksorsaker) for att satta in
(el)cykelolyckor i ett sasmmanhang. Darefter redovisas studier som gar igenom
trafiksakerhetsaspekter for sarskilda cyklistgrupper och cykelegenskaper efter
vad som &r kénnetecknande for elcyklister och elcyklar.

Olyckstyper och olycksorsaker

Ca 20-30 cyklister omkommer arligen enligt en analys av Trafikverkets djupstu-
diematerial éver omkomna fran 2007-2012 sammanstélld av VTI. Nara 70 %
omkommer i kollision med motorfordon och drygt 20 % i singelolyckor, se Figur
3-7. Kollisionsolyckor med personfordon sker oftast i korsningar.

Flest cyklister skadas i singelolyckor enligt STRADA-sjukhus-statistik dver ska-
dade cyklister fran 2007-2012 sammanstalld av VTI (Niska, Eriksson, 2013). Ca
2000 cyklister arligen skadas allvarligt (Trafikverket, 2014), varav 78 % i singe-
lolyckor.

Huvudsaklig olycksorsak i singelolyckor med allvarlig skada (2007-2012) &r for-
delade enligt:

44 % drift och underhall

16 % cyklist i interaktion med cykeln

15 % végutformning

14 % cyklistens beteende och tillstand (hastighet, alkohol, uppforsbacke
mm)

» 10 % samspel med andra trafikanter (vajning, bl&ndning av fordon).

vVVvvVyYy

Med huvudorsak avses vilka tankbara atgarder som skulle kunna ha férhindrat
olyckan.

I cykel-cykelolyckor var det olyckor mellan cyklister i samma riktning i 65 % av
olyckorna, fordelat pa 40 % cykling i bredd/omkorning, 22 % upphinnandeo-
lyckor och 3 % dér cyklist framfor hade ramlat.

Olyckor mellan cyklister och fotgangare star endast for 1 % av de allvarliga ska-
dorna och cykel-mopedolyckor utgér &nnu mindre andel.
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Cykel-tag
m Cykel-gdende
Cykel-fno ed m Cykel-
4 P lastbil/buss
m Cykel-cykel m Cykel-traktor hégersvang
H Cykel singel m Cykel-bil/me B Cykel-
m Cykel- m Cykel- lastbil/buss
motorfordon lastbil/buss Gvrigt
Alla Cykel- Cykel-
omkomna motorfordon lastbil/buss

Allvarligt skadade

S 4 7%
m
14%

Cykel-moped Tillfalligt féremal
M Cykel- 16% o W Utanfor vag
géende H Vajning Ojamnt
Cykel-6vrigt Cyklisten Halka évrigt/oként
W Cykel-cykel m Cykeln M Halka grusvig
B Cykel- 44% W Utformning H Halka l6v
motorfordon M Drift och B Halka rullgrus
M Cykel singel underhall M Halka is/sné
Allvarligt Cykel singel Drift och underhall

skadade

Figur 3-7  Fordelning omkomna cyklister respektive allvarligt skadade cyklister per olyckstyp.
Bildkalla: Trafikverket, 2014. Underlag omkomna: Trafikverkets djupstudier 2007-2012,
underlag allvarligt skadade: STRADA sjukhus 2007-2012

Kon

| foregaende kapitel 2 visades att det finns en Gverrepresentation av kvinnor i
aldern 46-60 ar bland elcyklister i Nederlanderna, medan man var vanligare i
andra lander/studier om elcyklar. I den bedomda malgruppen for elcyklar i Sve-
rige beddms koénsfordelningen bland elcyklister bli lika.

Enligt STRADA-statistik fran 2007-2012 sammanstalld av VTI ar det fler méan
an kvinnor som skadar sig i alla typer av cykelolyckor med undantag for kollis-
ioner mellan cyklister, d&r det & mer lika mellan kénen. Det &r 55 % mén och 45
% som skadar sig i cykelolyckor om man ser till alla olyckor. Mannen star for 58
% av personkilometer pa cykel och kvinnor for 42 % enligt VTIs berakningar
fran RVU Sverige 2011-2012 vilket innebér att risken for olycka ar ungefar lika
for méan och kvinnor. Cykelresor &r lika vanliga mellan kvinnor och mén, men
mannen cyklar langre strackor (Niska & Eriksson, 2013). | STRADA ingar
olyckor bland cyklister i alla aldrar och i RVU Sverige ingar resor av personer
mellan 6-84 ar, men analysen ovan &r inte uppbruten pa kvinnor/mén i olika ald-
rar.
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Alder

| detta avsnitt redovisas studier om trafiksakerhetsaspekter for cyklister i olika
aldrar. Barn och ungdomar under 15 ar anvander inte elcykel (se kapitel 2) och
darfor tas inte resultat om dem med. | féregaende kapitel 2 bedomdes att elcyke-
lanvandning i Sverige kommer domineras av personer éver 40 ar, men att dven
elcykling kommer forekomma bland personer i aldersgruppen 18-39 ar.

Fordelningen skadade per alder visas i Figur 3-8 enligt STRADA-statistik fran
2007-2012 sammanstélld av VTI. Enligt figuren ar aldre cyklister (>50 ar) over-
representerade i allvarliga skador, dvs det &r storre sannolikhet att de skadas all-
varligt om de skadas. Enligt tidigare berékning har aldersgruppen 75-84 ar en tre
ganger sa hog skaderisk per km jamfort med 6vriga aldersgrupper (Niska & Er-
iksson, 2013). (Aven barn 7-14 &r har hogre skaderisk, men de ar inte relevanta
i detta sammanhang).
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Figur 3-8  Aldersfordelning av alla respektive allvarligt skadade cyklister, under &ren 2007-2012. Bild-
kalla: Niska & Eriksson (2013)

Analys av olycksdata fran Sverige och Finland visar att aldre cyklister l6per 5 %
(p=0,05) hogre risk &n yngre aldersgrupper att skada sig (Leden & Rosander
2008). Analysen visar dven att foljderna av en olycka i genomsnitt ar 5 % allvar-
ligare for aldre cyklister. Aldre ar oftare inblandade i olyckor vid vénstersving,
4r mindre inblandade i olyckor i mérker och i singelolyckor &n vuxna. Alders-
grupperna som jamfordes var barn 0-17 ar, vuxna 18-64 ar och éldre, 65+ ar.

Enligt studier och data fran Nederlanderna Ioper dldre cyklister (>55 ar) hogre
risk for olyckor och allvarlighetsgraden for olyckorna blir hdgre. Risken okar
med aldern och hogst risk for dodsfall och for allvarlig skador &r bland de i al-
derskategori 75+ (Wijhuizen m fl, 2012). De flesta olyckorna é&r singelolyckor,
och orsakas av pa- och avstigning eller radsla fran ovrig trafik (Ormel m fl,
2009). Aven om studier om just olycksrisk for elcyklister saknas antar SWOV
att risken okar i Nederldnderna pga av hogre antal aldre cyklister (SWOV 2013).
Enligt Lenten (2010) &r olycksrisken (for vanliga cyklister) missvisande eftersom
manniskor dver 75 ar ar fysiskt mer sarbara och darfor l6per storre risk att raka
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ut for skada vid olycksfall. Olyckor med skador registreras oftare, vilket innebér
att de aldre oftare kommer med i olycksstatistiken.

Var man cyklar (tatort/landsbygd)

Enligt kapitel 2 anvands elcykel for langre strackor vilket troligtvis kommer leda
till mera cykling utanfor tatort.

Enligt STRADA-statistik fran 2007-2012 sammanstalld av VT1 sker 90 % av alla
cykelolyckor med allvarlig skada i tatort vilket anges hanga ihop med det mesta
cykeltrafikarbetet sker dar (Niska & Eriksson, 2013). Olika olyckstyper sker
olika fordelat pa olika platser i gatunatet. Den vanligaste olyckstypen &r singel-
olyckor som star for nastan 80 % av alla skadade cyklister. Singelolyckor sker
till 45 % pa gatu-/vagstracka och 40 % pa gang- och cykelbana. Den nést vanlig-
aste olyckstypen (cykel-motorfordon som star for 12 % av de skadade cyklis-
terna) sker till 40 % i gatu-/vagkorsning (exkl rondell) och till 37 % pa gatu-
Ivagstracka). Den tredje mest vanliga olyckstypen ar cykel-cykelolyckor som star
for 7 % av de skadade cyklisterna. Har sker drygt hélften (54 %) pa gang- och
cykelbana och ca en tredjedel pa gatu- och vagstracka.

Reslangd

Enligt kapitel 2 anvéands elcykel for langre stréckor vilket kommer att leda till
okad exponering av (el)cyklister i trafikmiljon. Med 6kad cykling 6kar ocksa
antalet olyckor och skador. Olika studier tyder pa en ”safety in numbers”-effekt
som innebar att antalet cykelolyckor inte 6kar proportionellt med antalet cyklis-
ter eller cykel-km (Elvik, 2009; Jacobsen, 2003; Hydén et al 1998; Ekman,
1996). Istéllet blir motorfordonsférare mer uppmarksamma pa cyklister nar cy-
klister uppnar en kritisk grans och antalet olyckor minskar. Samma galler dock
inte singelolyckor. Daremot visar en ny studie (Spolander, 2014) ett klart sam-
band mellan cyklingens storlek och sdkerhet. | svenska kommuner med bést cy-
kelsékerhet ar cykelns andel av personresorna betydligt hogre an riksgenomsnit-
tet, vilket antas bero pa en positiv spiral dar en bra cykelinfrastruktur leder till att
fler anvénder cykel. Ju fler som anvénder cykel, desto mer motiveras kommunen
att forbattra cykelinfrastrukturen ytterligare och att halla en hog drift- och under-
hallsstandard.

Fardsatt som ersatts av elcykeln

| kapitel 2 visades att elcykelresor dels ersétter resor fran andra fardmedel (framst
bil och cykel), dels genererar nya resor pga. tillgang till elcykeln (framst fritids-
resor). Risken att raka ut for en olycka i bil ar betydligt mindre an pa cykel, se
Figur 3-9, vilket innebar att antalet olyckor okar i fallet med éverflyttning fran
bil till cykel.
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Cykel/bil
Svért skadade (PAR) per milj resor 6
Mkt allvarligt skadade per milj resor (>10%) 4
Allvarligt skadade per milj resor (21%) 7
Dd&dade per milj resor 0,8
Svért skadade (PAR) per milj km 53
Mkt allvarligt skadade per milj km (210%) 37
Allvarligt skadade per milj km (21%) 62
Dd&dade per km resor 14

Figur 3-9  Risk for skada per miljoner resor resp. person-km som cyklist jamfért med som biltrafikant.
Bildkélla: Spolander och Unge (2013).

Fordonsegenskaper

| detta avsnitt redovisas studier som relaterar till cykelns fysiska egenskaper. |
kapitel 2 visades att elcykeln skiljer sig fran vanlig cykel avseende hogre vikt
och viktfordelning, hdgre sadel- och pedalhéjd, hdgre pris och annorlunda stan-
dardkrav. | detta kapitel visades ocksa elcykelns hogre hastighet kunde skapa
felaktiga forvantningar hos medtrafikanter.

Vikt och viktférdelning

Det har inte patraffats studier om trafiksakerhetsaspekter av cykelns vikt eller
viktférdelning, men enligt fysikaliska lagar ger hdgre massa langre stoppstréacka,
hogre krockvald for motparten och for cyklisten om den far cykeln 6ver sig. En
annan viktfordelning kan leda till att det ar svart att halla balansen pa elcykel
jamfért med vanlig cykel; detta kan leda till flera olyckor framforallt i en invénj-
ningsfas.

Standardkrav

Séakra cyklar har studerats av Spolander och Unge (2013) som pekar ut instabilitet
och brist pa skydd som brister med cykeln. De anger att singelolyckorna skulle
kunna reduceras med en tiondel om fel pa cykeln kunde elimineras, exempelvis
dalig bromsfunktion, kedjebrott, dalig belysning, rambrott, punktering med
plotsligt forlopp och daliga hjul. Utrustningskraven for bromsar, belysning, re-
flexer och ringklocka regleras i Transportstyrelsens foreskrifter. Cyklar som saljs
i Sverige ska uppfylla de europeiska standarderna som ar harmoniserade under
EU:s produktsakerhetsdirektiv. Kraven galler hallfastheten hos ramar och fram-
gafflar, styren, vev-partier, hjul- och pedalaxlar och sadelstolpar. Kraven pa
bromsar galler prestanda i torrt och vatt vaglag, men kraven géller enbart kom-
ponenter och inte hela cyklar.

Elcyklar maste fylla standardkrav enligt standard EN 15194 (CEN, 2009). Denna
standard avser specifika sakerhetskrav och testmetoder for elcyklar och dess
komponenter, och galler i Sverige. De hér kraven beror pa sjalv-certifiering, dvs
att leverantorer testar och marker cyklar sjalva. Det finns inga krav pa extern
testprocess, och aven elcyklarna som borde uppfylla kraven &r ofta bristfulla
(SMP, 2011).
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Hojd
Inga studier har hittats for elcyklar. Spolander och Unge (2013) har daremot stu-

derat hur islagsenergin paverkas av cykelns hojd, men da jamfort konventionella
cyklar med liggcyklar. Se &ven om viktfordelning ovan.

Pris

Det hogre priset for en elcykel innebdr en risk om personer véljer att kopa billi-
gare elcyklar med lagre kvalitet.

Hastighet

Studier fran Sydafrika visar att olycksrisken for cyklister okar i takt med hastig-
heten (Schwellnus 2005). Sambanden mellan fordonshastighet ar tydliga for bilar
och beskrivs bl a i potensmodellen och krockvaldskurvan. For cyklister saknas
motsvarande tydliga samband, men med hogre hastigheter okar rérelseenergin
och krockvaldet vid kollision. Medelhastighet for elcyklister ar hogre an for van-
liga cyklister, men skillnaden inte &r stor, och dessutom hjélper till att minska
skillnader i medelhastigheter mellan olika cykelgrupper (mindre hastighetssprid-
ning bland elcyklister an bland 6vriga grupper) enligt data fran Nederlanderna
(Hendriksen m fl, 2008).

Cyklisters signaler

Hemeren m fl (2013) har studerat vilka signaler som anvands for att avldsa cy-
Klisters intentioner i trafiken. N&r cyklisten ska svénga &r det huvudrorelse, for-
andrad hastighet och position (lutar, uppratt) som ger starkast indikation pa
svangbeteendet. Nar en cyklist cyklar rakt fram ar det hastighet (snabb) och
tramprorelse som ar véagledande. Det gar inte hur deltagarna anvéander sig av
dessa signaler det vill sdga om signaler anvéands var for sig eller i kombination.

Olycks- och skaderisker hos motparter i cykelolyckor

Det finns fa studier som visar pa de drabbade i kollisionsolyckor med cyklister.
I kollisionsolyckorna med cykel férekommer forare/passagerare i motorfordon,
andra cykilister, fotgangare och mopedister. STRADA-analys visar att av de per-
soner som skadats i kollision mellan fotgdngare och cyklist &r 65 % fotgéngare
och 35 % cyklister. Cyklisternas skador ar dock nagot allvarligare. Kvinnorna &r
Overrepresenterade som skadade fotgéngare i dessa olyckor (67 %), och aldre
fotgdngare ser ocksa ut att vara dverrepresenterade i kollisionsolyckor med cy-
Klister (Wennberg, 2011), medan mannen ar 6verrepresenterade som skadade cy-
klister (62 %) (Gibrand m fl (2009)). Aven om olyckor mellan géende och cy-
Klister &r ett litet trafiksékerhetsproblem &r det ett stort trygghets- och dérmed
tillganglighetsproblem for gaende, sarskilt dldre fotgangare. | en undersokning
dar gangtrafikanter tillfragas om samspelet med cyklister anges cykeltrafikens
hdga hastighet som ett stort problem eftersom de anlénder fort utan att horas
(Berglund m fl, 2011). Med elcyklister blir problemet annu storre. Liknande re-
sultat anges i undersokningar fran Kristianstad, Hassleholm och Pitea dar aldre
gangtrafikanter lyfter fram cyklister som en stor kalla till oro (Stahl & Iwarsson
2007, Wennberg 2009).
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Sammanfattning

Ca 20-30 cyklister som omkommer arligen och av dem omkommer 69 % i kol-
lision med motorfordon och 22 % i singelolyckor.

Ca 2000 cyklister arligen skadas allvarligt och av dem skadas 78 % i singelo-
lyckor, 12 % i kollisioner med motorfordon och 7 % i cykel-cykelolyckor.

Aldre personer skadas allvarligare i cykelolyckor sérskilt de "aldre aldre” (75 ar
eller aldre). Aven risken att raka ut for olycka ar hogre bland éldre.

Antalet olyckor 6kar med antalet cyklade kilometer, men sambandet &r inte lin-
jart, atminstone inte for kollisionsolyckor.

Olycksrisken ar betydligt hogre pa cykel an i bil vilket innebar att vid en 6verfo-
ring fran bil till elcykel kan det innebara ytterligare olycksokning

Hogre sitthojd, vikt och hastighet hos cyklar bidrar pa olika satt till 6kad rorel-
seenergi, langre stoppstracka och hogre krockvald vilket okar risk for olycka
och/eller skada. Medelhastigheten for elcyklister &r hdgre &n for vanliga cyklis-
ter, men skillnaden inte ar stor, och hjalper dessutom till att minska skillnader i
medelhastigheter mellan olika cykelgrupper (mindre hastighetsspridning bland
elcyklister an bland évriga grupper).

Singelolyckorna skulle kunna minska med en tiondel om fel pa cykeln kunde
elimineras. Med standardkrav pa alla cyklar som saljs skulle nya cyklar halla
béattre kvalitet.

Bilforare vagleds av cyklisters hastighet (snabb) och tramprorelse for att avgora
om de ska fortsdtta genom korsning; det leder till att bilforare kan ha felaktiga
forvantningar pa hastigheten hos elcyklister om de tror att cyklisten cyklar pa en
vanlig cykel.

Det finns fa studier som visar pa de drabbade i kollisionsolyckor med cyklister.

Det saknas detaljerat underlag fran studier av vanlig cykling som kan anvéandas
for att bedoma olycksrisken och olyckornas svarighetsgrad for elcyklister och
drabbade motparter i elcykelolyckor pa en detaljerad niva.
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4. Trafiksakerhetskonsekvenser av 6kad anvand-
ning av elcyklar i Sverige

| detta kapitel gors en beddmning av mojliga trafiksakerhetskonsekvenser som
kan komma att uppsta som en féljd av 6kad anvandning av elcyklar i Sverige. |
bedémningen gors en uppskattning av de olyckstyper som paverkas och av
olyckornas omfattning och svarighetsgrad. Bedomningen ska svara pa fragor
som:

» Hur paverkas olycks- och skaderisken for elcyklister, totalt och for olika
anvandargrupper, av en 6kad anvéandning av elcyklar i Sverige?

» Hur paverkas olycks- och skaderisken for évriga trafikantgrupper (t.ex.
gaende, cyklister, mopeder) av en 6kad anvandning av elcyklar i Sverige?

Kapitlet baseras pa skattningen av det framtida elcykelresandet enligt kapitel 2
och de redovisade trafiksakerhetsaspekterna och riskfaktorerna i kapitel 3.

4.1 Mojliga trafiksakerhetskonsekvenser

Framtida elcykelresande

| kapitel 2 redovisades dagens cyklande for olika aldersgrupper och en skattning
av det framtida elcykelresandet gjordes, dessa siffror finns i Tabell 4-1.

Cyklandet totalt i km bedémdes 6ka med 10 % till ar 2025 genom okad elcyke-
lanvandning (baseras pa 6kning av antalet cykelkilometer i Nederlanderna 2000-
2009). Enligt vara berakningar, som baseras pa en liknande utveckling som i Ne-
derlanderna (se avsnitt 2.4), ar 6kningen storst i den aldsta aldersgruppen (65+
ar) med 15 %. | den yngsta av grupperna, 18-39 ar, bedomdes andelen av cyklan-
det i km som gérs med elcykel bli 1-5 %, i den medelalders gruppen (40-64 ar)
bedomdes elcykelandelen vara 5-20 % och i den &ldsta gruppen (65+ ar) 5-25 %.

Tabell 4-1 Cykelkm for olika aldersgrupper i dagslaget (Kalla: RVU Sverige 2011-2012) och skatt-
ningar for &r 2025. Skattad andel km med elcykel idag och &r 2025. Skattat antal km med
elcykel 2025 med en l&g och hdg skattning samt ett medelvarde.

Cykelkm %cykel-km med elcykel Km med elcykel ar 2025
(miljoner per ar) (miljoner per ar)
Aldersgrupp Idag Ar 2025 Idag Ar 2025 Lag-hég (medel)
18-39 386 413 (+7%) 0-1% 1-5% 4-21 (12)
40-64 931 1 006 (+8%) 1-4% 5-20% 50-237 (126)
65+ 192 220 (+15 %) 1-4% 5-25% 11-55 (33)
Totalt 1509 1640 (+10%)  1-3% 65-277 (171)
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For de bada yngre grupperna (18-64 ar) bestar elcyklandet huvudsakligen av
pendlingsresor som tidigare dels skett med cykel, dels med bil. Detta innebér
resor i rusningstrafik och delvis i tatortsmiljo.

For den &ldre elcykelgruppen (65+ ar) bestar det framtida elcyklandet huvudsak-
ligen av fritidsresor med cykel och det &r till stor del nygenererat cyklande. Detta
innebér darmed huvudsakligen resor utanfor rusningstrafik och tatortsmiljo.

Enligt vara skattningar for ar 2025 star den yngsta gruppen, 18-39 ar, for den
minsta delen av elcykelreslangden (7 %), den medelalders (40-64 ar) for huvud-
sakliga majoriteten av elcykelreslangden (74 %) och den é&ldsta gruppen (65 +
ar) for 19 % av elcykelreslangden.

Skattning av antalet olyckor och olycksrisk per olyckstyp

| kapitel 3 visades att ca 20-30 cyklister omkommer arligen och av dem omkom-
mer 69 % i kollision med motorfordon och 22 % i singelolyckor. Det innebar
ungeféar 17 doda cyklister i kollision med personbil, 6 omkomna i singelolyckor
och 2 i dvriga olyckstyper, se Tabell 4-2.

Ca 2000 cyklister arligen skadas allvarligt och av dem skadas 78 % i singelo-
lyckor, 12 % i kollisioner med motorfordon och 7 % i cykel-cykelolyckor. Detta
i sin tur inneb&r ungeféarligt antal allvarligt skadade enligt Tabell 4-2.

Tabell 4-2 Skattat antal cykelolyckor av olika olyckstyp

Olyckstyp Cykel-singel Kollision motorfordon Kollision cykel Ovrigt

Antalet omkomna cyklister per ar och olyckstyp
Totalt 6 17 Ingar i dvrigt 2

Antalet allvarligt skadade cyklister per &r olyckstyp

Totalt 1560 240 140 60

VTI (Niska & Eriksson, 2014) bedémde data fran RVU Sverige som for bristfal-
ligt for att berdkna risk for olika aldersgrupper, darfor redovisas nedan en olycks-
risk totalt per olyckstyp. Den totala reslangden med cykel per ar enligt RVU Sve-
rige ar ca 1845 miljoner km (inkl. alla aldrar darav hogre vérde an i Tabell 4-1).
Baserat pa det beraknas nedan en risk per olyckstyp, se Tabell 4-3.

Tabell 4-3 Risk for cyklist att do eller skadas allvarligt per olyckstyp

Olyckstyp Cykel-singel Kollision motorfordon Kollision cykel Ovrigt

Dagens risk att cyklist omkommer per miljoner cykel-km
Totalt 1/308 1/109 Ingar i 6vrigt 1/923
Dagens risk att cyklist allvarligt skadas per miljoner cykel-km

Totalt 1/1,18 1/7,69 1/13,18 1/30,75
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4.2 Skattning av antalet framtida elcykelolyckor

Nedan skattas antalet elcykelolyckor i de olika aldersgrupperna samt hos mot-
parterna i kollisionsolyckor med andra trafikantgrupper utifran antal km elcyk-
ling 2025. | skattningen tas endast hansyn till exponeringen i Tabell 4-1 (medel)
och risk per olyckstyp enligt Tabell 4-3. Okad risk for olycka eller skada pga
elcykelegenskaper behandlas inte och inte heller om elcykelresan dverforts fran
cykel eller bil. Det tas heller ingen hansyn till om risken ar olika i olika alders-
grupper. Skattningen gors huvudsakligen for att fa en grundlaggande niva och
mojlighet att se proportioner. FOr antalet skadade bland motparten har antagits
att for varje skadad elcyklist skadas en hos motparten (undantaget motorfordon-
solyckor). Dérutéver ingdr bada vallande och drabbade bland allvarligt skadade
cyklister varfor inte cykel-cykel-olyckor har beréknats ge ytterligare skadade cy-
Klister. .

Totalt sett uppstar ca 2 dédsolyckor och drygt 200 olyckor med allvarliga skador
bland elcyklister ar 2025 enligt denna enkla berakning. Sett till antalet utmarker
sig aldersgruppen 40-64 ar (eftersom de star for storsta elcyklandet) och singel-
olyckorna (eftersom dessa ar vanligast vid allvarlig skada). Elcyklisterna ar
ocksa farligare for sig sjalva an for andra enligt tabellen.

Det giller att komma ihag att for de elcykelresor dér resan “ersatt” en resa med
vanlig cykel (ca 1/3), sa skulle olyckorna skett i vilket fall, dvs endast 2/3 av
olyckorna &r nya cykelolyckor.

Det bor dock betonas att risken att raka ut for en olycka med allvarlig skada tro-
ligtvis &r generellt hogre &n vid vanlig cykling. Detta innebér att antalet i tabellen
ar lagt skattat.

For de aldre elcyklisterna (50 ar och framfor allt 75 ar eller aldre) ar olycksrisken
hogre &n den genomsnittliga och konsekvenserna (skaderisken) allvarligare.

Om man ser till de olika olyckstyperna, jamfor

Tabell 4-4, tycks det troligt att kollisioner mellan elcyklister och cyklister
respektive fotgangare far sarskilt 6kade risker eftersom elcykling bidrar till
hogre hastighetsskillnader pa gc-banor.

Tabell 4-4 Grovt skattat antal omkomna och skadade elcyklister &r 2025 baserat pa tabell 4-1 & 4-3.
Fortsétter nasta sida.

Olyckstyp Cykel- Kollision mo- Kollision cykel Ovrigt Totalt
singel torfordon

Aldersgrupp Antalet omkomna elcyklister per ar och olyckstyp

18-39 ar 0,04 0,1 Ingar i Gvrigt 0,01

40-64 ar 0,4 1,2 Ingar i Gvrigt 0,1

65 + ar 0,1 0,3 Ingar i Gvrigt 0,04

Totalt 0,6 1,6 0,2 Drygt 2
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Tabell 4-5 (Fortsatt) Grovt skattat antal omkomna och skadade elcyklister &r 2025 baserat pa tabell 4-

1&4-3.
Olyckstyp Cykel- Kollision mo- Kollision cykel Ovrigt Totalt
singel torfordon

Aldersgrupp Antalet allvarligt skadade elcyklister per ar olyckstyp

18-39 ar 10 1,6 0,9 0,4

40-64 ar 107 16 10 4

65 + ar 28 4 2,5 1

Totalt 145 22 13 6 Ca 185

Annan trafikant- Antalet allvarligt skadade i andra trafikantgrupper per ar olyckstyp

grupp

Alla aldrar Ej aktuellt |Ej aktuellt Ingér i ovan Ca6 ovriga |Ca6
(mopedister,
fotgangare)
skadas all-
varligt

4.3 Beddmning av trafiksdkerhetskonsekvenser per olyckstyp

Auvsnittet bygger pa ett teoretiskt resonemang utifran kapitel 2-3 och pa input
fran en workshop med experter inom cykeltrafik, elcyklar och trafiksékerhet. |
bilaga 1 finns en sammanfattning av workshopen. Avsnittet ar uppdelat utifran
de olika olyckstyperna som beskrivits ovan, men behandlar &ven andra grupper
som pekats ut som mojliga drabbade.

Cykel-singelolyckor

Antalet cykel-singelolyckor beddms 6ka pga. 6kad exponering (totalt 10 %). Ris-
ken for cykel-singelolycka forvantas bli nagot hogre &n vid vanlig cykling pga
hogre cykelhastigheter och det géller i hogre grad for konsekvenserna av olyck-
orna. Det forvantas ocksa uppsta en del cykel-singelolyckor i en invanjningsfas
innan cyklisterna lart sig behérska elcykeln, men detta &r troligtvis ett mindre
overgaende problem. En del av de 6kade riskerna bedéms kompenseras av ett
fler cyklister har cykelhjélm. Olyckorna beddms inte drabba andra grupper, utan
endast ge upphov till cykelolyckor.

Cykel-motorfordonsolyckor

Antalet cykel-motorfordonsolyckor bedéms 6ka pga. 6kad exponering, men inte
lika mycket som singelolyckorna pga. “safety in numbers”-effekten. Risken for
korsningsolyckor forvantas bli nagot hogre an vid vanlig cykling pga. hogre cy-
kelhastigheter och bilforares felaktiga forvantningar pa elcyklisters hastigheter.
Framfor allt forvantas risken pa strackor bli hogre eftersom cyklister inte ar lika
riskmedvetna dar. Olyckorna beddms inte ge upphov till skador hos bilférare och
-passagerare, utan endast ge upphov till cykelolyckor.
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Cykel-cykel-olyckor

Antalet cykel-cykelolyckor bedoms 6ka pga. 6kad exponering. Risken for cykel-
cykel-olyckor forvantas bli nagot hogre an vid vanlig cykling pga. hogre cykel-
hastigheter, fler omkdrningar och felaktiga forvantningar pa elcyklisters hastig-
heter. Olyckorna bedéms ge upphov till skador hos motparten i olyckorna, dvs.
andra cykilister.

Cykel-fotgangare-olyckor

Antalet cykel-fotgangareolyckor beddms 6ka pga. 6kad exponering. Risken for
olyckorna bli ndgot hogre an vid vanlig cykling pga. hogre cykelhastigheter och
fotgangares felaktiga forvantningar pa elcyklisters hastigheter. Olyckorna be-
déms ge upphov till skador ocksa hos motparten i olyckorna, dvs. fotgéangarna.

Pa nasta sida redovisas en bedémning av troliga trafiksékerhetskonsekven-
ser pga. okad elcykling. Bedomningar baseras dels pa input fran kapitel 2-3,
och dels pa input fran workshopen (se bilaga 1).
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Tabell 4-6 Trolig konsekvens av framtida 6kad elcykelanvandning per olyckstyp. "Alla typer” betyder
alla typer av olyckor (singel; kollision med motorfordon och kollision med andra trafikant-
grupper).

Trolig konsekvens av framtida 6kad elcykelanvandning

Trolig positiv forandring (farre omkomna/ ska- Stodi  Stod fran
dade) anges med e i kolumnen © och trolig nega- studier workshop
tiv forédndring med e i kolumn ®.

® ©  Antal e speglar konsekvensens storlek.

YY) Fler olyckor (alla typer) pga. 6kad exponering, flerkm  Ja Ja

') Hogre risk for olyckor (cykel-singelolyckor) pga. hogre Ja Ja
cykelhastigheter och allvarligare konsekvenser i dessa
pga. hdgre krockvald

oo Fler olyckor (alla typer) med hogre svarighetsgrad pga. Ja Ja
flera &ldre elcyklister

') Okad risk for kollisionsolyckor pga. hogre cykelhastig- Ja Ja
heter pa stracka (t ex parkerade bilar) i kombination
med 6vriga trafikanters felaktiga forvantningar pa cy-
klisters hastighet

') Fler kollisionsolyckor (cykel-cykelolyckor) pga. hégre Ja Ja
cykelhastigheter och 6kat antal omkdrningar detta
medfor. Allvarligare konsekvenser pga. hastigheten.

° Overflyttning frén bil till cykel leder till flera olyckor (alla  Troligt Ja
typer)

° Fler cykel-singelolyckor i en invanjningsfas da cyklis- Ja Ja
terna inte lart sig beharska elcykeln (framférallt singelo-
lyckor)

° Okad risk for kollisionsolyckor i korsningspunkter pga.  Nej Nej

hogre cykelhastigheter och 6vriga trafikanters felaktiga
férvantningar

° Kan ge allvarliga konsekvenser for andra trafikantgrup- Ja Ja
per (cyklister och fotgédngare, men ej bilférare/passage-
rare)
° ° Farre/fler olyckor beroende pa elcyklars fordonsegen-  Nej Nej
skaper (battre/samre kvalitet) (framforallt singelolyckor)
° Farre omkomna/allvarligt skadade i olyckor om flerel- Ja Ja
cyklister har hjalm
° Aldre cyklar snabbare och far styrfart. Finns olyckor Nej Ja
pga. for lag hastighet.
° Farre korsningsolyckor eftersom cyklister kan komma  Eji Sve- Nej
fortare ut fran korsning rige

° El pa cykel ge mojlighet till sdkerhetssystem Nej Ja
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5.Rad och rekommendationer for sakrare
elcykling

| detta kapitel presenteras rekommendationer for hur olycks- och skaderisken
med elcyklar kan minska. Kapitlet bygger pa svenska och internationella erfa-
renheter presenterade i tidigare kapitel samt en workshop med experter och fore-
tradare inom cykeltrafik, elcyklar och trafiksakerhet dar resultat och atgarder dis-
kuterats. | avsnitt 5.1 redovisas rekommendationer fran andra projekt. I avsnitt
5.2 ges vara rad och rekommendationer for det fortsatta arbetet med sakrare el-
cykling, och i avsnitt 5.3 finns det en sammanfattande diskussion av hela studien.

5.1 Rad och rekommendationer fran andra projekt

| det Osterrikiska projektet SEEKING (Saleh m fl, 2014) anvéndes studier av
elcyklar/elcykling/elcyklister for att ta fram en atgardskatalog for sakrare elcyk-
ling indelat i fem kategorier: lagstiftning, infrastrukturatgarder, fordonsatgarder,
utbildning mm, och data/statistik. Dessa fem kategorier presenteras har, med rad
och rekommendationer fran Saleh m fl, 2014; Hiselius m fl, 2014 och Koucky
och Ljungblad (2012). Dér inget annat anges ar referensen Saleh m fl (2014).

» Lagstiftning: harmonisering pa EU-niva av elcykeldefinition, hjalm-
lag samt erbjudande av prov och traning for elcyklister mm.

Hjalmlag for elcyklister motiveras av de hogre hastigheterna och de svarare ska-
dorna dessa leder till vid en olycka. Majoriteten tillfragade i studien stallde sig
positiva till detta.

Det prov som SEEKING foreslar skulle omfatta trafikregler och tekniska
aspekter pa elcykeln och detta fick hdg acceptans bland de tillfragade.

Forsakringsplikt och registreringsskylt ansags inte onskvart for elcyklar.

Utover detta 6vervagdes en aldersgrans for elcykling, liksom Schweiz som har
14 ar.

» Infrastrukturatgarder: Har innefattas generds dimensionering av cy-
kelbanor, korsningar och kurvor samt att bygga ett sammanhang-
ande cykelnat mellan orter.

Inom detta omrade foreslas att en hierarkisk struktur pa infrastrukturen efterstra-
vas med snabbcykelvagar som tillater 40 km/h, uppsamlingscykelvagar med hog
standard samt finmaskiga nat som motiverar nya anvéndare.

Med hénsyn till hdgre hastighet hos elcyklister foreslas bredare cykelbanor, an-
passning av korsningspunkter och kurvor sa att det finns tillrackliga skyddsav-
stand, siktlinjer, tillrackliga vantytor etc.
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De som tillfragades i SEEKING faredrog cykelbanor och stéllde sig positiva till
att de skulle anvanda cykelbanorna, och de stallde sig ocksa negativa till en has-
tighetsgréns.

Att binda samman cykelnét mellan orter grundar sig i att elcyklar medger langre
cykelresor.

Utover detta diskuterades parkerings- och laddningsanlédggningar vid start- och
malpunkter samt langs regiondverskridande cykelleder.

Det svenska projektet (Hiselius m fl, 2014) diskuterade policyatgarder utifran
perspektivet att det finns en energieffektiviseringspotential av 6kad elcykelan-
vandning och att man da bor underlatta och snabba pa denna omstallning. Atgér-
der som foreslas ar separering av gaende fran cyklister samt mellan snabba och
langsamma cyklister. Det konstateras att i omraden med tat gang- och cykeltrafik
kommer inte elcykelns fulla potential fram utan det &r i strak utanfor stadskérnan
som elcykelns hastighet kan anvéndas.

Koucky & Ljungblad (2012) lyfter likasa fram att elcyklister &r beroende av god
cykelinfrastruktur och att det &r viktigt att de inte medfor en férsémring for van-
liga cyklister. Med fler elcyklar féljer hogre krav pa breda cykelbanor som méj-
liggdér omkaérningar och tyngre last. Hogre hastighet kraver aven storre kurvra-
dier. Vidare menar de att det krdvs sammanhéngande cykelvégar, béttre vinterun-
derhall som en foljd av fler aret-runt-cyklister och kanslig cykelutrustning (salt-
ning bor ev undvikas), stoldsékra cykelparkeringar som en foljd av dyrare cyklar
(gérna med stoldsakra fack for batterierna och laddningsméjligheter) samt cykel-
kartor med sarskilt markerade elcykelrutter med gena strackningar som tillats
vara mer kuperade. Avslutningsvis menar de att ”cykelplanering som tar hdnsyn
till elcyklarnas sarskilda krav &r bra for alla grupper cyklister eftersom den kraver
en infrastruktur av hog kvalitet”.

» Fordonsatgarder (avseende elcykeln): enhetlig standard for att ga-
rantera hdg kvalitet och for att férhindra manipulering av hastighet.

Atgarder for att minska fordonsvikten ger lattare handhavande och komfort.
Standard och provmetoder bor omfatta bromsar, ramstabilitet, batteri, tyngd-
punkt, vikt och rackvidd. Det bor inforas minimikrav fér sensorer, motoraktive-
ring och elektronik. Elcyklarna maste vara lika sékra vid regn och motorn maste
sld av utan fordrojning.

Att gora elcyklar tydligt igenkannbara for medtrafikanter ar ytterligare ett for-
slag.

Manipulation som ger hogre hastigheter &r olagligt och férbjudet eftersom ram,
bromsar etc inte ar anpassade for det. SEEKING foreslar att fordonet konstrueras
sa att manipulation omojliggdrs och att man genomfor poliskontroller och med-
vetandehdjande atgarder for att visa pa att detta ger hogre olycksrisk och &r olag-
ligt. Alternativt far fordon klassas om som t ex elmoped vilket kréaver registre-
ringsskylt, trafikforsakring, hjalm och férbud att anvanda cykelbana.

| Gvrigt togs mojligheter att ta med elcykel pa buss och tag upp.



48

Trivector Traffic

» Utbildning etc: Medvetenhetshojande atgarder genom forsaljare och
broschyrer samt traning for sarskilt aldre elcyklister.

Elcykelns hogre hastighet och genom att broms- och accelerationsmonster skiljer
sig fran vanliga cyklar beh6vs medvetenhetshdjande atgarder for att elcyklister
ska hantera fordonet ratt. Man namner ocksa att utbildning kan minska den upp-
levda sékerheten.

Kortraning utanfor trafikmiljo bor erbjudas vid kop for att praktiskt 6va elcyk-
ling, behdrska svéngar etc, sarskilt for &ldre. Det bor dock inte vara férenat med
nagot krav, enligt de acceptansstudier som gjordes i projektet. Férséljarna bor
ocksa kunna hantera elcyklarna for att kunna ge rad om hur elcykeln ska anvan-
das och skotas.

» Data/statistik och fortsatt forskning: Fortsatt forskning kring infra-
strukturkrav och manipulering av elcyklar. Statistik om elcykelo-
lyckor.

Genom vidare studier kan elcyklisters behov och beteende faststallas liksom kon-
fliktpotential med andra trafikanter. Om elcykel fors in som en egen kategori i
olycksrapporteringen kan olycksomsténdigheter och riskfaktorer studeras och
genom djupstudier kan atgardsforslag genereras.

Ytterligare ett forskningsbehov géllde elcyklars kortare korsningstider (pga
snabbare acceleration fran stdende) och vad detta innebér i korsningspunkter med
fotgangare, cyklister och motorfordon och ev signalfaser.

5.2 Vararad och rekommendationer

Nedan redovisas olika forslag i form av rekommendationer for att minimera
olycks- och skaderisker kopplat till en 6kad anvandning av elcyklar i Sverige.
Raden och rekommendationer baseras pa det som framkommit i denna studie.

Rekommendationer pa kommunal niva

» Beakta elcyklisters behov och forutsattningar i kommunala cykelpla-
ner och andra planeringsdokument.

» Arbeta med strukturen i cykelvagnatet: dvs. tydliga huvudstrak och
ett systemtank for cykelvagnatet: hierarkisk struktur pa infrastrukturen
med snabbcykelvagar som tillater 40 km/h, uppsamlingscykelvagar med
hdg standard samt finmaskiga nat som motiverar nya anvandare. Beakta
hastighetsspridning i natet bland fordon/trafikanter.

» Infora enkelriktade cykelbanor for att minska risken for kollisions-
olyckor, bade de som involverar omkdrning och korsningsolyckor med
saval bilférare och gaende. Enkelriktade ger mindre komplicerade kors-
ningspunkter eftersom cyklister endast kommer fran ett hall (se t ex
Hauksson, 2014, Svensson m fl, 2011).
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Satsa pa bredare cykelbanor i det kommunala cykelvagnatet som moj-
liggor saker och framkomlig cykling for olika cykelformer, inte minst for
elcyklister som cyklar fortare och oftare anvander cykelvéagar utanfor
tatort an vanliga cyklister.

Beakta hastighetsspridning i cykelvégnatet, och gor utformning, regler
sd att en jamnade hastighetsspridning uppnas.

Satsa pa tydlig separering av gaende och cyklister i det kommunala
cykelvégnatet (dar det &r lampligt).

Fortydliga att hastighetsgranser galler alla fordon/trafikanter (och se
till att hastigheten efterlevs, t ex genom lamplig utformning).

Satsa pa bra drift och underhall pa det kommunala cykelvagnatet, an-
tingen genom kommunens egen drift eller som kravstéllare pa entrepre-
norer dar uppféljning av rutiner och stallda krav ocksa ar viktigt. Kom-
munen bor ocksa samverka med enskilda vaghallare for att paverka stan-
darden pa enskilda vagar i kommunen.

Genomfor olika attityd- och beteendepaverkande insatser (kam-
panjer, bilfria dagar etc.) for att uppmarksamma medborgarna om trafik-
sékerhet for cyklister (daribland for elcyklister) och ge mdjlighet for
medborgarna att testa elcykel.

Inkludera elcyklar som eget fardsatt i kommunens egna resvaneun-
dersokningar och andra studier samt medverka i forsknings- och ut-
vecklingsprojekt (t ex olika demonstrationsprojekt) i syfte att 6ka kun-
skapen om saker cykling (déribland for elcyklister).

Rekommendationer pa regional niva

>

Beakta elcyklisters behov och forutséattningar i regionala cykelplaner
och andra planeringsdokument.

Skapa majlighet for langre, sammanhéngande cykelstrak genom att
exempelvis verka for samarbete mellan kommuner.

Rekommendationer pa nationell niva

>

>

Beakta elcyklisters behov och forutsattningar i nationella cykelplaner
och andra planeringsdokument.

Ta fram och sprid en guide for képare av elcyklar med information
om maojliga trafiksékerhetsrisker och satt att minimera dem (t ex se om
cykeln uppfyller standardkraven, vanliga faror som elcyklist, hur man
bor bete sig i trafiken).
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Tafram och sprid en guide for forséljare av elcyklar med information
om mojliga trafiksakerhetsrisker och sétt att minimera dem (t ex se om
cykeln uppfyller standardkraven, information om hur kopare kan
testa/léra sig hantera en elcykel).

Satsa pa bredare cykelbanor i det statliga cykelvagnatet som mojliggor
séker och framkomlig cykling for olika cykelformer, inte minst for elcy-
klister som cyklar fortare och oftare anvénder cykelvéagar utanfor tatort
an vanliga cyklister.

Satsa pa tydlig separering av gaende och cyklister i det statliga cykel-
végnatet (dar det &r [ampligt).

Beakta hastighetsspridning i cykelvégnatet, och gor utformning, regler
sa att en jamnade hastighetsspridning uppnas.

Se over utformningsriktlinjerna i VGU och andra verktyg (t.ex. GCM-
handboken) utifran de nya behov och forutsattningar som aktualiseras
genom en Okad anvandning av elcyklar i Sverige.

Satsa pa bra drift och underhall pa det statliga cykelvagnatet, framst
genom Trafikverket som kravstéllare pa entreprendrer dar uppfoljning av
rutiner och stallda krav ocksa ar viktigt.

Inkludera cykelfartsgata i lagstiftningen. Pa en cykelfartsgata ar cy-
klisterna Overordnade biltrafiken, dar biltrafiken bor anpassa sig till cy-
klisternas tempo. Hastighetsgransen pa cykelfartsgatan bor vara max 20
km/tim.

Se over lagstiftning for cyklar i kérbanan; beakta fordonens hastig-
hetsanspak, snarare an utrymmesansprak. Dvs om snabbare cyklister (t
ex elcyklister) passar battre pa korbanan an i gc-nétet.

Infor ett systematiskt satt att testa standard av elcyklar som saljs i
Sverige. Aven om det finns standard for elcyklar i Sverige, ar det ménga
elcyklar som inte uppfyller dessa krav.

Paverka elcykelstandarden som utvecklas pa EU-niva med EUs med-
lemsstater.

Hjalpa till med utbildning av nya anvandare av elcyklar, t ex riktlin-
jer om hur utbildning for nya elcyklister bor ga till, och finansiering.

Fortsatt forskning dér elcyklar bor finnas som eget fardsétt i STRADA
och resvaneundersokningar samt; att det behovs en generellt 6kad kun-
skap om elcyklar och dess anvéandare, fOr att kunna battre beakta nya be-
hov (inklusive 6kad anvéndning av snabb-elcyklar).
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Rekommendationer pa EU-niva

» Standardkrav pa elcykeln

Elcyklar bor uppfylla standardkrav EN 15194 for elassisterade cyklar for
att kunna séljas i Sverige. Standard och provmetoder bor omfatta brom-
sar, ramstabilitet, batteri, tyngdpunkt, vikt och rackvidd. Det bor inforas
minimikrav for sensorer, motoraktivering och elektronik. Elcyklarna
maste vara lika sdkra vid regn och motorn maste sla av utan fordréjning.
For att kunna ha den sékraste elcykeln, borde kraven inkludera hastig-
hetsmatare pa elcyklar. Olycks- och skaderisken skulle minska med maj-
lighet att ha lampliga hastighetsgranser for alla trafikantgrupper, och el-
cyklar far battre mojlighet att folja trafikreglerna om de har hastighets-
matare. Detta galler framforallt i tatort och i blandtrafik (med gaende,
men &ven med bilar).

Rekommendationer for forsaljare av elcyklar och branschorganisationer

» Folj standard som redan finns, och se till att testprocesser fungerar.
» Setill att forsaljare provar elcykel sjalv.

» Uppmarksamma att forsaljare foljer regler som finns, och vara uppmark-
sam om oseridsa forsaljare (som t ex saljer snabb-elcyklar som elcyklar)

Flera av rekommendationerna ovan skulle ocksa kunna galla for vanliga cyklis-
ter. Om man planerar och utformar bra for saker cykling, sa planerar och utfor-
mar man sannolikt ocksa bra for saker elcykling.

5.3 Sammanfattande diskussion

Sverige kommer troligen att se flera elcyklar de kommande aren och en 6kad
elcykelanvandning, vilket innebdr en 6kad olycks- och skaderisk i trafiken. Tra-
fiksékerhetskonsekvensen av 6kad elcykling beror dels pa vem som anvander
elcyklar och dels pa hur de anvands. Aven fordonens egenskaper paverkar.

Idag finns det fortfarande relativt fa studier om elcykling och sakerhetsrisken
som elcykling innebar. Det finns ocksa flera studier om elcyklar och dess séaker-
hetsrisker som handlar om det som i Sverige skulle kallas for "e-moped” (t ex
studier fran Kina, USA, Kanada). E-moped verkar ha hogre sakerhetsrisk an el-
cyklar (se t ex Gehlert m fl, 2012), och det &r viktigt att uppmarksamma dessa
fordon i framtida forskning, speciellt om cykelforsaljare inte alltid &r uppmark-
samma om skillnaden (Bike Europe, 2014b).

Det finns skillnader mellan elcyklar och vanliga cyklar, och skillnader mellan
vem som anvénder elcyklar jamfort med vanliga cyklar. Det &r framférallt me-
delalders och aldre manniskor som anvander elcykel, medan yngre (<35 ar) inte
anvander elcyklar (idag). Elcyklingen sker oftast utanfor stadskarnor och mer pa
landsbygden &n vanlig cykling. Elcyklar anvands framforallt for pendlingsresor
och fritidsresor, &ven om elcyklar anvands for alla darenden och restyper. Elcy-
kelresor ersatter framforallt bilresor och cykelresor, men ocksa kollektivtrafikre-
sor, och elcyklister cyklar i genomsnitt langre &n vanliga cyklister.
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Elcyklar mojliggor cykling for nya grupper, sasom aldre manniskor; pendlare
med langt avstand till jobbet/skolan; manniskor som vill béra tyngre last; manni-
skor som gor korta resor i tjansten men som inte vill bli svettiga eller andfadda;
méanniskor med lagre fysisk kapacitet och/eller funktionsnedséttningar som kan
cykla utan storre anstrdngning (t ex aldre); cyklister i backig terréng och cykel-
turister samt vintercyklister i (framforallt) blasigt vader.

Enligt beddmningen i denna rapport, kommer troligtvis antalet olyckor och dven
antalet olyckor med allvarliga konsekvenser, 6ka pa grund av 6kad elcykelan-
vandning i Sverige. Detta r dels pa grund av 6kad exponering, hogre hastigheter,
flera aldre cyklister, felaktiga forvantningar bland dvriga trafikantgrupper (elcy-
Klister ser ut som vanliga cyklister men hastigheten &r i genomsnitt hogre), dver-
flyttning fran bil till elcykel och flera olyckor under en invanjningsfas. Risken
att raka ut for en olycka med allvarlig skada ar troligtvis generellt hogre &n vid
vanlig cykling. For de aldre elcyklisterna (50 ar och framforallt 75 ar och aldre)
ar olycksrisken hogre an for den genomsnittliga cyklisten och konsekvenserna
av olyckorna allvarligare.

Om man ser till de olika olyckstyperna, &r det troligt att kollisioner mellan elcy-
Klister och cyklister respektive fotgédngare blir vanligare och ger allvarligare ska-
dor, eftersom elcykling bidrar till stérre hastighetsskillnader pa gang- och cykel-
vagnétet.

Aven om olycksrisken for elcyklister blir generellt hdgre med 6kad elcykling, &r
det vart att poangtera att det finns ocksa positiva effekter av 6kad anvandning av
elcyklar. Elcyklar erbjuder potential for att kunna ersatta bilresor (Hiselius m fl,
2014) med alla positiva effekter detta innebdr (mindre energianvéndning, mindre
luftféroreningar, mindre buller, mindre plats till bilparkering, etc.). Aven nar el-
motorn &r pa, ger elcyklar ocksa en positiv halsoeffekt i termer av fysisk aktivitet
(Simons m fl, 2009). Aven om intensiteten av fysisk aktivitet fran elcykling kan
vara mindre an vid vanlig cykling, &r intensitet fortfarande tillrackligt hog for att
bidra med positiva halsoeffekter. Det vill saga att folkhalsoeffekterna fran 6kad
elcykling blir positiva och troligtvis ar stérre an negativa effekter fran okat antal
olyckor, framforallt om man raknar in att elcyklister brukar cykla langre &n van-
liga cyklister (se ett exempel fran vanlig cykling: de Hartog et al (2010)).

Denna studie ger rekommendationer for hur man kan minimera ¢kad olycks- och
skaderisk fran en dkad anvandning av elcyklar. Manga av rekommendationerna
handlar om att planera bra for saker cykling, vilket inkluderar att planera bra for
saker elcykling. Dock finns det ocksa rekommendationer for att 6ka kommuni-
kation om elcyklar och att beakta standar kraven for fordonen. Det sista kan bli
annu mer viktigt om utvecklingen av snabb-elcykelmarknaden fortsatta att 6ka i
Europa och Sverige (snabb-elcyklar/elmoped bor absolut inte sdljas som el-
cyklar).

Planering for saker cykling bor bidra ocksa till séaker elcykling, alltsa behover vi
planera béttre for cykling i allménhet. Det viktiga ar att beakta det nya behovet
fran elcykling (och andra cykelformer) och att bereda mark fér omstallningen.

Aven om denna studie ger en grund for rekommendationer &r det viktigt med
fortsatt forskning och att se till att det finns underlag for sadan. Sveriges olycks-
och skaderapportering &r unik i véarlden och kan ge ny kunskap om olycks- och
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skaderisker vid elcykling. Det ar alltsa viktigt att redan nu se till att elcykel kom-
mer med som en specifik kategori i olycksrapporteringen och i resvaneundersok-
ningar och andra exponeringsstudier.
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Bilaga 1 - Workshop

Den 20 augusti 2014 holls en workshop om “trafiksdkerhetsaspekter av olika cy-
klister pa samma végar”. Workshopen var en del av tva skyltfondsfinansierade
projekt: detta projekt och projektet TRV2013/70548 ~Olika cyklister, samma
vagar — trafiksakerhetsaspekter av en vixande och mer varierad skara cyklister”.
Deltagarna var foljande experter inom cykeltrafik, elcyklar och trafiksékerhet:

VVVVVVVVVYVVVYVYyYVYYVYY

v

Lars Darin, Trafikverket

Eva Lind Bath, Cykelframjandet

Klas EIm, Svensk Cykling

Ellie Alexandrou, Malmo stad

Claes Alstermark, Cycleurope

Irene Isaksson-Hellman, If Skadeforsakring AB
Anna Niska, VTI

Lena Hiselius, LTH

Helena Svensson, Sweco

Charlotta Johansson, LTU

Jessica Kristrom, Sustainable Innovation i Sverige
Leif Linderholm, Trivector Traffic

Anna Clark, Trivector Traffic

Annika Nilsson, Trivector Traffic

Hanna Wennberg, Trivector Traffic

Lena Smidfelt Rosqvist, Trivector Traffic
Emeli Adell, Trivector Traffic

Dagordningen finns i tabell (B1-1).
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Tabell B1-1 Dagordning fér workshop

Vad? ‘

Nér?
10.30 Ankomst och fika
11.00 Introduktion till workshopen och presentationsrunda
11.10 Kort om olika cykelformer:
. Elcyklar (Anna Clark & Annika Nilsson, Trivector)
. Lastcyklar (Hanna Wennberg, Trivector)
. Snabba langpendlare (Hanna Wennberg, Trivector)
. Motions- och tavlingscyklister (Hanna Wennberg, Trivector)
. Barn som cyklister (Charlotta Johansson, LTU)
. Aldre cyklister (Helena Svensson, LTH/Sweco)
Nyheter fran cyklings/cykelbranschen (Klas Elm, Svensk cykling)
12.15 Inledande 6vning om trafiksékerhetsaspekter av fyra olika cykelformer (elcyklar, lastcy-
klister, snabba langpendlare och motions- och tavlingscyklister).
12.30 Lunch och méjlighet att prova elcykel
13.30 Diskussion i smagrupper om olycks- resp. skaderisken for de fyra olika cykelformerna.
14.45 Fika
15.00 Arbete i smagrupper — formulering av atgarder for att minska olycks- och skaderisker /
forhindra intressekonflikter / 6ka framkomligheten for cyklister. En cykelform per grupp.
15.40 Redovisning av arbetet i smagrupper och diskussion. Summering av dagen.
16.30 Slut

Vid workshopen fick deltagarna bedoma olika pastaendes relevans med avseende
pa trafiksakerheten, oavsett positiv eller negativ paverkan pa skaderisk/olycks-
risk. Hastigheten och medtrafikanternas felaktiga forvantningar bedémdes som
viktigast. Aven 6verflyttning av bilresor och aldern anségs ha betydelse (se Ta-
bell B1-2).
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Tabell B1-2 Antal deltagare som instdmde i att olika pastdenden/fakta har betydelse for trafiksakerheten

Relevans for trafik-

Pastaende/fakta sakerheten
Hastigheten: Hastigheten ar ndgot hogre med elcykel &n vanlig cykel. YYYYYYYYYY
(10)
Medtrafikanterna: Medtrafikanterna har felaktiga férvantningar pa elcyklisters [ XYYYY YY)
hogre hastighet (elcyklar ser ut som vanliga cyklar, men cyklisten behover inte 9)
trampa/kampa etc for att fa hog hastighet).
Ersattning av fardséatt: De flesta elcykelresor ersétter cykelresor och bilresor. (TYYYY Y]
o
Aldern: Aldre (>508r) &r dverrepresenterade och yngre (<35 &r) underrepre- [ XYYY Y]
senterade bland elcyklister. (6)
Invanjningsfas: Det finns en klar invanjningsfas nar en person forst borja (XYY Y}
cykla pa en elcykel. (5)
Acceleration: Elcyklar kan accelerera snabbare an vanliga cyklar. XYY
@
Avstand: Elcyklister cyklar langre strackor &n vanliga cyklister. Totalt cyklade eoe
km under en vecka ar hogre for elcyklister &n for vanliga cyklister. 3)

Backig terrang: Elcyklar mojliggor cykling i backig terréng for en bredare .
grupp. Detta inkludera &ven branta uppférsbackar och behovet att ta sig ned- 1)
for branta nedférsbackar.

Fordon: Elcyklar har flera komponenter jamfort med vanliga cyklar. .
€

Geografiskt: Elcyklister cyklar mest utanfor stadskarnor. °
1)

Upplevd sakerhet: Elcyklisterna verkar medvetna om riskerna och namner att 0

de anpassar sin hastighet efter situationen och fler anvander hjalm &n vid van-

lig cykling.

Vintercykling: Vintercykling ar lattare for elcyklister &n vanliga cyklister (fram- 0

forallt nar det blaser).

Yngre manniskor: Yngre manniskor som inte tar kérkort kan anvanda elcyklar 0

(istallet for mopeder).

Efter denna 6vning, delades upp deltagarna i grupper av 4-5 och diskuterade moj-
liga olycks- och skaderisker for elcyklister. Diskussionerna finns sammanfattade
i Tabell B1-3. Detta har vi anvant for att kunna komplettera var bedémning av
trafiksékerhetsrisker.
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Tabell B1-3 Sammanfattning av vad som ar viktig ur trafiksékerhetsperspektiv for elcyklister, och hur det
paverkar olycks- och skaderisken.

Vad? olycks- skaderisk

Drift och underhall storre olycks-/skaderisk (géller alla grupper)

Hogre hastigheter storre olycksrisk elcyklister / allvarligare olyckor

Missbeddmning hastighet hogre olycksrisk andra cyklister/trafikantgrupper / hégre
svarighetsgrad skador elcyklister

Invdjningsfas storre olycks-/skaderisk for elcyklister framforallt men
ocksa ovriga trafikantgrupper

Overflyttning frén bil till cykel Okar olycks- skaderisk

Aldern - dldre hogre olycks-/skaderisk men framforallt allvarligare
olyckor

Acceleration storre skaderisk elcyklister / allvarligare olyckor

Jamnare hastigheter minskad olycksrisk

Okad hansyn till dvrig trafik (mindre radd att minskad olycks-/skaderisk

stanna)

Kompensationsbeteende (hjalm etc.) minskad olycks-/skaderisk

En positiv effekt kan vara att aldre cyklar minskad olycks-/skaderisk

snabbare och far styrfart. Finns olyckor pga.
for 1ag hastighet.

El pa cykel ge majlighet till sakerhetssystem minskad olycks-/skaderisk

Aldern - yngre hogre olycks-/skaderisk (om anvénder i framtiden)

Vid workshopen foreslogs atgarder uppdelat pa kategorier enligt SEEKING
men dven uppdelat pa olika olyckstyper, se Tabell B1-4. De flesta atgarder
gallde infrastruktur och fordon & skydd. Manga atgérder var sadana som
aven galler cykeltrafik generellt. Manga atgérder gallde alla typer av
olyckor.
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Trivector Traffic

Infrastruktur /
planering

Forslag pa atgarder for sékrare elcykling

Fordon &
skydd

Utbildning

& kommuni-

kation

Data/statistik och
fortsatt forskning

Cykel- Drift och under- Antispinn Utbildning i Samband cyklis-
singel hall Lagre tyngd-  att hantera ters hastighet och
Bredare cykelba-  punkt fordonet — vikt och krockvald
nor Mjukare ac- aldre/alla Infor elcykel i
Béttre separering  celeration Tank-pa-att STRADA/RVU
av gaende fran Service/be- — blad data insamling.
cyklister siktning Checklista Folj upp elcykelan-
(broms) vid forsalj- vandning i Sverige
Airbag — ning (vem, var, hur, var-
jamfor mc Information for?)
om hjalm
och hastig-
het
Kollision Cy- Drift och under- Mjukare ac- Se ovan, Se ovan, samma
motorfor- kelfarts-  hall celeration sammasom  som cykel-singel
don gata (20 Markering av  cykel-singel
km/h) Enkelriktade cy- elcykel
kelbanor (i téatort)  Plinga/tuta
Okad syn-
barhet/vastar
Service/be-
siktning
(broms)
Kollision Cy- Drift och under- Mjukare ac- Se ovan, Se ovan, samma
cykel kelfarts-  hall celeration sammasom  som cykel-singel
gata (20 Bredare cykelba-  Markering av  cykel-singel
km/h) nor elcykel
Béttre separering  Plinga/tuta
av géende fran Okad syn-
cyklister barhet/vastar
Enkelriktade cy- Lattare for-
kelbanor (i tatort)  don
Service/be-
siktning
(broms)
Kollision Cy- Drift och under- Se ovan, Se ovan, Se ovan, samma
géende kelfarts-  hall sammasom  sammasom  som cykel-singel
gata (20  Enkelriktade cy- kollision cy- cykel-singel
km/h) kelbanor (i tatort) kel
Béttre separering
av gaende fran
cyklister
Gangfartsomrade
Ovrigt Enkelriktade ga- Mojligheter:
tor for bil (for att ABS, varm
skapa utrymme sadel, extra
for cykel) belysning







