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Forord

| denna rapport presenteras en studie om trafiksakerhetsaspekter av nya, krafti-
gare och snabbare el-assisterade cyklar, sa kallade ”snabb-elcyklar” och “moto-
riserade cyklar” som borjar sdljas och anvéndas i Sverige. Studien har finansie-
rats av Trafikverkets Skyltfond och pagick fran den 1 november 2015 till den 31
oktober 2016 (arendenummer TRV2015/16070). Projektet bygger vidare pa re-
sultat fran en tidigare studie om trafiksakerhetsaspekter av elcyklar (Trivector
Rapport 2014:50).

Projektledare pé& Trivector Traffic har varit Anna Clark. Ovriga projektmedarbe-
tare har varit Annika Nilsson och Jonna Milton. Kvalitetsgranskningen har Chris-
ter Ljungberg svarat for.

| oktober 2016 genomfordes en workshop dar deltagarna bidrog med sina kun-
skaper och erfarenheter till studien. Vi tackar for deras medverkande och vérde-
fulla synpunkter. Foljande personer deltog i workshopen:

Bjorn Kaijser, Det regionala cykelkansliet i Stockholms 1&an
Catarina Nilsson, Stockholms Stad

Joakim Stenberg, Cykelbranschen

Jorgen Persson, Trafikverket

Maria Kullberg, Cykelkonsulterna

Marie Nordén, NTF

Niclas Nilsson, Transportstyrelsen

Pia Sundbergh, Trafikanalys

Susanne Gustafsson, VTI

Ursula Eriksson, Polisen

Slutrapporten dr framtagen med ekonomiskt stod fran Trafikverkets Skyltfond.
Stdndpunkter, slutsatser och arbetsmetoder i rapporten reflekterar forfattarna och
overensstimmer inte med nddvéndighet med Trafikverkets standpunkter, slutsat-
ser och arbetsmetoder inom rapportens amnesomrade.

Lund 12 december, 2016
Trivector Traffic AB



Sammanfattning
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El-assisterade cyklar kan klassificeras i olika klasser beroende pa effekt pa mo-
torn och upp till vilken hastighet fordonen ger krafttillskott. | denna rapport har
vi identifierat 3 olika klasser som kallas for (vanliga) elcyklar, motoriserade
cyklar och snabb-elcyklar (se figuren nedan). De tva sistnamnda kategorierna
kallar vi tillsammans for snabbare och kraftigare el-assisterade cyklar. Denna
rapport fokuserar pa sakerhetsrisker av snabbare och kraftigare el-assisterade

cyklar men tar dven upp vanliga elcyklar i jamforelsesyfte.

Detta projekt syftade till att 6ka forstaelsen kring sakerhetsrisker av snabbare och
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kraftigare el-assisterade cyklar i Sverige genom att:

>

Samla kunskap om sékerhetsrisker av snabbare och kraftigare el-assiste-
rade cyklar jamfort med vanliga cyklar och vanliga elcyklar

Undersoka lagstiftningen och dess tilldampning rérande dessa fordon i
Europa och enskilda europeiska lander

Samla kunskap om dessa fordon, lagstiftning och sékerhet bland cykel-
forsaljare i Sverige

Ge rad och rekommendationer om hur vi i Sverige kan 6ka sakerheten
for snabbare och kraftigare el-assisterade cyklar.
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Projektet har genomforts i fyra delar: litteratursokning, intervjuer med experter
utanfor Sverige, en enkat till elcykelforséljare i Sverige och en workshop med
experter inom cykling och trafiksakerhet i Sverige.

Det ar relativt nytt att dessa fordon finns pa marknaden, och dven om forsaljning
och anvandning av dessa fordon okar i vissa europeiska lander, finns det idag
endast begransad kunskap om sakerhetseffekterna av dessa fordon. For snabb-
elcyklar finns det mer kunskap &n for motoriserade cyklar, dar kunskap néstan
saknas helt. | jamforelsesyfte har vi dven studerat vanliga elcyklar och har finns
det mer kunskap jamfort med de kategorier som ar i fokus i denna rapport.

Snabbare och kraftigare el-assisterade cyklar medfor ett 6kat sékerhetsproblem
jamfért med vanliga elcyklar, och vanliga cyklar. Dessa sékerhetsproblem beror
pa problem som i denna rapport sammanfattas i fyra kategorier: infrastruktur,
fordon och teknik, beteende och lagstiftning. I relation till problemen, har vissa
atgarder foreslagits.

Det finns mycket okunskap kring dessa fordon, framforallt pa grund av att de ar
relativt nya och inte anvands sa mycket i Sverige. Den viktigaste slutsatsen i
projektet ar att kunskapsnivaerna om trafiksékerhetsrisker bor hojas for att dessa
fordon inte ska bidra negativt till trafiksakerheten i Sverige. Rekommendationer
fran projektet ar foljande:

» Utformningen av den fysiska miljon bor ta hansyn till dessa nya fordon.

» Definitioner och bendmning for snabbare och kraftigare elcyklar bor ses
over sa att de ar tydliga och konsekventa.

» Kommunikation och information om dessa fordon maste komma ut till
alla relevanta aktorer, t ex genom broschyrer till konsumenter och forsal-
jare.

» Hoj kunskapen hos forséljare och mekaniker som séljer och reparerar
dessa fordon.

» Synliggor for alla trafikanter att dessa fordon &r klassificerade som mo-
peder sa att de inte ser ut som cyklar.

» Infor ett krav pa lamplig cykelhjalm (se erfarenhet fran Nederlanderna)
for dessa fordon.

» Tydliggor hur typgodkannande bor appliceras, framforallt nar det galler
fordon med uppgraderingssats / eftermontering till snabb-elcyklar fran
vanliga elcyklar.

» Lagstiftning och regelefterlevnad bor folja utvecklingen av ny teknik och
alla relevanta aktorer bor inkluderas i utformningen av lagstiftningen.



Summary in English
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Electrically Power Assisted Cycles (EPACSs) can be classified in different cate-
gories depending on the power of their motor and to which speed electric assis-
tance is given to the cyclist. In this report, we have identified three classes which
we call pedelecs (elcyklar), motorised cycles (motoriserade cyklar) and speed-
pedelecs or S-pedelecs (snabb-elcyklar) (see the figure below). The latter two
categories we called faster and more powerful EPACs (snabbare och kraftigare
el-assisterade cyklar). This report focuses on the safety risks of faster and more
powerful EPACs, but even includes discussion of pedelecs for purpose of com-

parison.

The aim of this project was to increase the understanding of safety risks of faster
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and more powerful EPACSs in Sweden by:

4

Gathering information on safety risks of faster and more powerful

EPACs compared to normal bicycles and pedelecs.

Studying the legislation and application of the legislation regarding these

vehicles in Europe and certain European countries.

Gathering information on knowledge of these vehicles, their legislation
and safety related issues among bicycle retailers in Sweden.

Giving advice and recommendations on how Sweden can improve traffic

safety for these faster and more powerful EPACs.
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The project comprised of four parts: literature review, interviews with experts
outside of Sweden, a questionnaire distributed to bicycle retailers in Sweden and
a workshop with cycling and traffic safety experts in Sweden.

These vehicles are relatively new to the market, and although sales and use of
these vehicles is increasing in certain European countries, there is still very lim-
ited knowledge as to their traffic safety implications. There is more known about
S-pedelecs than motorised cycles, for which there is very little known. We have
also studied safety impacts of pedelecs as a point of comparison. More is known
regarding pedelecs compared to the vehicles which are the focus of this report.

According to this report, faster and more powerful EPACs pose a higher traffic
safety problem compared to pedelecs and normal bicycles. These problems are
due to a range of issues that are summarised in this report in four categories:
infrastructure, vehicles and technology, behaviour and legislation. A number of
measures are proposed to address identified traffic safety problems.

Not much is known about these vehicles, particularly since they have only re-
cently appeared on the market, and are not used to a great extent in Sweden. The
most important conclusion from this report is that we need to increase our
knowledge as to how these vehicles impact traffic safety in Sweden. The report
contains the following recommendations:

» The physical environment should be formed in such a way that takes ac-
count of these new vehicles.

» The definitions and designations of these vehicles should be reviewed to
ensure that they are clear and consistent.

» Communication and information about these vehicles should reach all
relevant actors, through for example brochures to end-users and retailers.

» Bicycle dealers’ and mechanics’ knowledge of these vehicles should be
improved.

» These vehicles which are classified as mopeds should visually be distin-
guished from bicycles.

» There should be a requirement for those using these vehicles to use an
appropriate helmet (see experience from the Netherlands).

» It should be made clearer how type approval should be applied, espe-
cially regarding vehicles which use conversion Kits to enhance conven-
tional bicycles.

» Legislation and enforcement should follow technology development and
all relevant actors should be included in the formulation of legislation.
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Vokabuléar

El-assisterad cykel: Cykel med en elektrisk hjdlpmotor som enbart ger el-assi-
stans nar féraren trampar.

Elcykel: En el-assisterad cykel dar motorn maximalt assisterar upp till 25 km/h.
Motorns effekt far vara maximalt 250W.

Motoriserad cykel: En el-assisterad cykel dar motorn maximalt assisterar upp
till 25 km/h. Motorns effekt far vara maximalt 1000W.

Snabb-elcykel: En el-assisterad cykel dar motorn maximalt assisterar upp till 45
km/h. Motorns effekt far vara maximalt 4000W.

Vanlig elcykel: Annan bendmning for elcykel. Den vanligaste typen av el-assi-
sterad cykel.

Snabbare och kraftigare el-assisterade cykel: Samlingsbegrepp fér motorise-
rade cyklar och snabb-elcyklar.
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1.Inledning

1.1 Bakgrund

Antalet cyklar med el-assistans okar snabbt pd marknaden. Bade utbudet av
cyklar med el-assistans och antalet personer som anvander el-assisterade cyklar
okar. Olika typer av cyklar med el-assistans skiljer sig at framforallt med hur
kraftig motorn &r, och till vilken hastighet motorn bidrar med krafttillskott.

Vanliga elcyklar har ett krafttillskott upp till en maxhastighet av 25 km/timme
och max kontinuerlig effekt pa motorn &r 250W. Forsaljningen av snabbare och
kraftigare el-assisterade cyklar (som har ett krafttillskott pa 6ver 25 km/timmer
och/eller hogre effekt pa motorn) okar kraftigt i vissa europeiska lander sasom
Schweiz och Nederlanderna. Dessa snabbare och kraftigare el-assisterade cyklar
ser likadana ut som vanliga cyklar, men &r pa manga satt mer lika mopeder (och
tillfor en 6kad sakerhetsrisk liksom mopeder). Aven om dessa fordon p& manga
satt ar lika mopeder sa séljs de framforallt av cykelforsaljare, vilket kan medfora
problem pa grund av kunskapsbrist nar det galler sakerheten och skillnaden mel-
lan olika typer av el-assisterade cyklar.

Detta projekt studerar snabbare och kraftigare el-assisterade cyklar, och vilken
sakerhetsrisk de eventuellt medfér i Sverige. Projektet foreslar aven moéjliga at-
gérder for dka sékerheten for alla trafikanter nér det galler anvéndning och for-
séljning av snabbare och kraftigare el-assisterade cyklar i Sverige.

1.2 Definitioner

Det finns olika sorter el-assisterade cyklar, som definierats enligt EU férordning
168/2013 (EU, 2013). Denna forordning kan tillampas i medlemsstater i enlighet
med gallande lagstiftning (se dven kapitel 3 om regelverk och lagstiftning). I
Sverige ar de tre kategorierna:

» Elcykel (klassificeras som cykel)
» Motoriserade cykel (klassificeras som moped klass 2)
» Snabb-elcykel (klassificeras som moped klass 1)

Namnet “motoriserad cykel” anvénds i EU fOrordningen, och namnet ”snabb-
elcykel” ar en Oversattning av engelskt namn “speed pedelec” (eller S-pedelec)
som forekommer framforallt i Holland, Tyskland och Schweiz. Dock &r det vik-
tigt att papeka att benamningar inte dr accepterade av alla och andra namn kan
forekomma. Till exempel Cykelbranschen (bland andra aktdrer) ar kraftigt emot
att fordon som klassificeras som moped kan kallas for cykel, eftersom det kan
vara missvisande. Detta projekt fokuserar framforallt pa de bada kategorierna
ovan som kallas for motoriserade cyklar och snabb-elcyklar, men tittar aven pa
“vanliga” elcyklar i jamforelsesyfte. Gallande lagstiftning i Sverige for de tre
kategorierna el-assisterade cyklar beskrivs i Figur 1-1:
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ELCYKEL

MOTORISERAD CYKEL
(Moped klass I1)

SNABB-ELCYKEL
(Moped klass 1)

Maxhastighet med 25 km/h 25 km/h 45 km/h
elassistans
EHERLp ATt Max 250w 250-1000w Upp till 4000w
(kontinuerlig markeffekt) pp
Antal hjul 2-4st. 2-4st. 2-4st.
Behov av att
trampa for att fa Ja Nej Nej
elassistans

Ja (Korkort, traktorkort .
Krav pa korkort Nej eller forarbevis fér moped Jba }glﬁo.rkﬁ i T&d

klass II) ehdrighet AM)

Aldersgrins Nej Ja, 15 ar Ja, 15 ar
Registreringsskylt Nej Nej Ja
Trafikforsakring Nej Ja Ja

Krav pa hjalm

Nej (om du &ryngre an 15
ar behover du hjalm)

Ja (om inte kaross finns
och bilbélten anvands)

Ja (Ej cykelhjalm utan moped-
hjalm om inte kaross finns. Barn
under 7 &r far anvanda
cykelhjalm el. dyl. huvudskydd)

Ja (om lamplig plats finns far
personer 6ver 15 dr skjutsa barn

Ja (om anvisad plats finns,

Ja (En person om anvisad

mopeder)

Passagerare under 10 ar och personer Gver samma regler som for 2 plats finns. | sadant fall 5
18 &r far skjutsa 2 barn pa 6 ar elcykel) galler samma regler som for
eller yngre.) elcykel)
Cykla/kora pa i Ja (om ingen skylt Nel
cykelbana a forbjuder klass II- ej

Figur 1-1 Géllande regler for el-assisterade cyklar i Sverige. Kélla: Transportstyrelsen, 2016

Elcyklar anses generellt som fordon pa vilka man maste trampa for att fa igang
motorn. Pa grund av att motoriserade cyklar och snabb-elcyklar hamnar i befint-
liga mopedklasser, enligt Transportstyrelsens definitioner (Figur 1-1), behdver
man inte trampa for att satta igang motorn. Enligt forfattarna i denna rapport, ar
el-assisterade cyklar fordon med trampor, pa vilka man maste trampa for att

satta igang motorn.
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Det finns olika grader av el-assistans:

>

Fordon pa vilka man maste trampa for att satta igang motorn. Dessa anser
vi vara el-assisterade cyklar.

Fordon pa vilka man maste trampa for att satta igdng motorn efter en viss
hastighet (t ex man behéver inte trampa for att anvénda el-assistans upp-
till 18 km/h men i hastigheter mellan 18 km/h och 25 km/h maste man
trampa for att satta igdng motorn. | hastigheter ver 25 km/h maste man
trampa, och det finns ingen el-assistans). Dessa anser vi inte vara el-as-
sisterade cyklar.

Fordon pa vilka man inte behéver trampa for att satta igang motorn (aven
om pedaler finns). Dessa fordon anser vi vara mopeder, inte el-assiste-
rade cyklar.

Ovanstaende tre klasser av fordon (elcyklar, motoriserade cyklar och snabb-
elcyklar) ser liknande ut, och ar aven mycket lika vanliga cyklar. Detta pro-
jekt inkluderar diskussioner om fordon som (av rapportens forfattare) anses
vara mopeder, &ven om de (av andra) kallas for el-assisterade cyklar (eller
liknande pa andra sprak). Detta beror pa att samma definitioner inte anvands

av alla.

1.3 Syfte

Detta projekt syftar till att 6ka forstaelsen om sakerhetsrisker av snabbare och
kraftigare el-assisterade cyklar i Sverige genom att:

1.4

>

Samla kunskap om sékerhetsrisker av snabbare och kraftigare el-assiste-
rade cyklar jamfort med vanliga cyklar och vanliga elcyklar

Undersodka lagstiftningen och dess tillampning rérande dessa fordon i
Europa och enskilda europeiska lander

Samla kunskap om dessa fordon, lagstiftning och sékerhet bland cykel-
forsaljare i Sverige

Ge rad och rekommendationer om hur vi i Sverige kan 6ka sakerheten
for den nya typen av snabbare och kraftigare el-assisterade cyklar.

Metod

Projektet har genomforts i fyra delar: litteratursokning, intervjuer med experter
utanfor Sverige, en enkat till cykelforsaljare och en workshop med experter inom
cykling och trafiksékerhet i Sverige.

Litteratursokning har genomforts i akademiska databaser och i andra kéallor
sasom Research gate, Cycling Safety Conference, Velocity och nationella kun-
skapscenter i Tyskland (nationaler-radverkehrsplan.de), Nederlanderna (SWOV)
och Danmark (cykelviden.dk). Google-sokningar genomférdes dven pa svenska,
engelska, holldndska och tyska.
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Genom befintliga och nya kontakter hittade vi lampliga personer att intervjua i
Tyskland, Schweiz och Nederlanderna. Fragorna handlade om hur fordonen de-
finieras, lagstiftning, tillampning och studier om sékerhetsrisker av dessa fordon.

En enkatundersokning genomfordes for att fa en nulagesbild av forsaljningen av
elcyklar, motoriserade cyklar och snabb-elcyklar i Sverige. Enkéaten inneholl fra-
gor om forséljning, om typgodkannande/standardkrav, om personalens kunskap
om vilka trafikregler som géaller och om/hur kdparna informeras om reglerna.
Enkaten distribuerades till lokala elcykelforséljare i Goteborg respektive Malma.
Dérutover spreds en webbenkat med hjélp av cykelbranschen och via Trivectors
konton pa sociala medier.

Workshopen med cykel- och trafiksékerhetsexperter dgde rum i Stockholm den
6:e oktober 2016. Har diskuterades resultat fran andra delar av projektet, och
foreslog mojliga atgarder for att minska trafiksakerhetsproblem relaterade till
dessa kraftigare och snabbare el-assisterade cyklar. Deltagarlistan samt dagord-
ning fran workshop finns i bilaga 2.
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2. Litteraturstudie

2.1 Kunskapslaget och utgangspunkter

| detta kapitel redovisas studier om sakerhetsrisken for snabbare och kraftigare
elcyklar jamfort med elcyklar och vanliga cyklar. Detta gors genom en litteratur-
genomgang av material fran framst Nederlanderna, Tyskland, Osterrike och
Schweiz.

Litteratursokningen visade att litteraturen inom omradet ar begransad. Litteratur-
sokning i databaser dver vetenskaplig litteratur resulterade i 21 vetenskapliga ar-
tiklar (varav vissa visade sig inte vara relevanta). Litteratur som hittades via 6v-
riga kallor grundade sig ofta pa samma studier som i de publicerade vetenskap-
liga artiklarna.

| litteraturen var det ofta svart att urskilja snabbare och kraftigare el-assiterade
cyklar pa grund av att de &r ovanliga i flera lander i Europa och for att de inte
sarredovisas i dataanalyserna. Ett annat forsvarande faktum &r att definitionerna
av olika typer el-assisterade cyklar varierar mellan lander. For narvarande pagar
en harmonisering av regler och definitioner kring el-assisterade cyklar, men hi-
storiskt har det varierat mera och darfor har &ven flottan av el-assisterade cyklar
varierat.

Pa grund av bristen pa studier redovisas i detta kapitel litteratur, som inte bara
ror snabbare och kraftigare el-assisterade cyklar, utan dven vanliga elcyklar.
Dessutom inkluderas resultat som enbart jamfor vanliga elcyklar med vanliga
cyklar, eftersom kunskapslaget tagit ett stort kliv framat sedan Trivectors senaste
elcykelrapport (Clark, Nilsson, 2014). | tabell 2-1 visas en sammanstallning dver
elcyklar och snabbare och kraftigare elcyklar pa varldsmarknaden som en ut-
gangspunkt for detta kapitel och for att vissa hur definitioner varierar mellan lan-
der. Har ser vi att pa grund av skillnader i definitioner &r det svart att urskilja
snabbare och kraftigare el-assisterade cyklar sasom de definierats i denna rap-
port, fran andra el-assisterade cyklar i befintliga studier.
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Motor power  Top speed
Region limit (W) (km/h) Notes

USA 750 32 Operable pedals required. S-pedelecs are
allowable above 32 km /h since they require
human power. States are allowed to regulate
use differently

Canada 500 32 Electric power above 3 km/h
Australia 200-250 - Operable pedals required. Pedelecs allowed
250 W power. Throttle e-bikes allows 200 W
power
European Union 250 25 Pedelecs classified as bicycles
(pedelec)
European Union 250-1000 25 Requires pedals. Generally throttle powered
(powered cycles)
European Union 1000-4000 45 S-pedelec must weigh < 35 kg. Motor power
(moped) must be <4 times human power
China - 12 Pedals required, but often removed by consumer/

retailer. Must weigh < 45 kg. Cities can
regulate use differently. Inconsistent
enforcement of design standards

Japan 250 24 Pedelec only, power tapers from 15 to 24 km/h

Tabell 2-1 Reglering av elcyklars motorkraft och maxhastighet pa varldsmarknaden. Kalla: Cherry &
Fishman, 2015 (som i sin tur hanvisar till Macarthur och Kobel, 2014)

2.2 Fysiska egenskaper

Ett sakerhetsproblem som uppmarksammats i litteraturen ar att el-assisterade
cyklar ser likadana ut som vanliga cyklar, men har andra fysiska egenskaper.
Fysiska egenskaper som skiljer dem at ar att de vager mer, att de ar tysta och att
elmotorn medger hogre hastigheter och snabbare acceleration. Problem kan &ven
uppsta pa grund av att motorn ger framdrift (vanliga cyklar ar bakhjulsdrivna,
medan elmotorns krafttillskott verkar pa antigen fram eller bakhjulet beroende
pa modell).

Detta medfor att medtrafikanterna kan ha felaktiga forvantningar pa cyklistens
hastighet, da de vanligtvis bedomer hastigheten baserat pa cykeln eller cyklistens
utseende och tramprorelser, se vidare kapitel 2.3. Detta problem ar framst aktuellt
i Europa som huvudsakligen har cykelliknande el-assisterade cyklar, medan det
i Asien dven forekommer fordon som definieras som el-assisterade cyklar i litte-
raturen, men enligt var beskrivning ar mer lika mopeder, se Figur 2-1.
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Figur 2-1  Olika elcyklars utseende, dar mopedliknande elcyklar (d-f) &r vanliga i Kina. Bildkalla:
Cherry & Fishman, 2015 (som i sin tur h&nvisar till Source: Luyuan.com)

Hogre hastigheter & acceleration

Hastigheten hos snabb-elcyklar &r generellt hogre an hastigheter pa elcyklar och
ytterligare hogre jamfort med vanliga cyklar. Har redovisar vi studier om hastig-
heter och acceleration av snabb-elcyklar och elcyklar. Dock har vi inte hittat stu-
dier om hastigheter och acceleration géllande motoriserade cyklar.

I en tysk naturalistisk studie (Schleinitz, K. et al, 2015) var snabb-elcyklars (med
stod upp till 45 km/h och kraft pd 500 W) medelhastighet (24,5 km/h) 9 km/h
hogre &n vanliga cyklars medelhastighet (15,3 km/h). Elcyklar (17,4 km/h) var 2
km/h snabbare &n vanliga cyklar. Skillnaden kvarstod nér cykling i fritt flode och
i upp-/nerforsbacke jamfordes. Mer &n 80% av cykeldistansen hos snabb-elcy-
klisterna gjordes i en hastighet pa 20 km/h eller hdgre och 34 % i en hastighet pa
30 km/h eller hogre. 18 % av cykeldistansen gjordes pa cykelbanor trots att det
ar forbjudet att framfora snabb-elcyklar pa cykelbanor.

| samma studie (Schleinitz, K. et al, 2015) studerades accelerationen fran stil-
lastaende. Snabb-elcyklister hade hogre acceleration an vanliga cyklar och el-
cyklar. Efter 2,5 sekunder var deras hastighet 2 km/h hégre och efter 5 sekunder
var skillnaden 5 km/h jamfort med vanliga cyklar och elcyklar.

Testcykling med 4 personer i Dresden visade att medelhastighet var 18,8 km/h
for elcykel mot 14,9 km/h for vanlig cykel (UDV, 2012). Maxhastigheten var
35,5 km/h jamfort med 23,8 km/h for vanlig cykel. Pa grund av resultaten sag
man risker med eftermontering av tillaggsmotorer pa vanliga cyklar, eftersom de
krafter som snabb-elcyklar orsakar kréver sarskilda tekniska forutsattningar.

Fysiska komponenter

UDV (2012) testade sex tyska el-assisterade cyklar, varav tre snabb-elcyklar med
motorstdd till 45 km/h, en vanlig elcykel och tva snabb-elcyklar med motorstdd
till 35 km/h (inga motoriserade cyklar studerades). Bromsformagan skiljde sig at
och var samre pa vatt underlag. Pa blot vagyta och i kurvor kan det uppsta kritiska
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situationer om navmotorn i framhjulet gar igang. Ibland slog motorn pa i ned-
forsbacke vid bromsning.

Cyklarna gick att manipulera sa att el-assisterade cyklar gick fortare. Krocktester
gjordes i olika situationer (kollision med cykel, bil och fotgdngare), med olika
typer av skador pa “cyklisten”.

Cocron & Krems (2013) fran Tyskland studerade behovet av ljud fran elfordon,
men deras utgangspunkt fotgangares (sarskilt personer med synnedsattningar)
mojlighet att upptécka elbilar. Deras studier visade sakerhetsrelaterade incidenter
pa grund av att tysta fordon var ovanliga och huvudsakligen skedde i laghastig-
hetsmiljéer. Ju langre forarna koérde elbilar, desto mindre oroade de sig for att
fotgéngare inte skulle héra dem. Studier om ljud och el-assisterade cyklar har
inte gjorts.

Bygga om cykel till el-assisterade cykel

Var sokning visade att det finns majlighet att bygga om befintlig cykel till en el-
assisterade cykel (t ex Neodymics som bygger om vanlig cykel till elmoped
(Neodymics, 2016)). Har finns det risk for en 6kad sakerhetsrisk pa grund av att
vanliga cyklar inte klarar av hogre belastning och hogre hastigheter, och att cy-
klister kan “trimma” sina fordon pa ett enkelt sétt.

2.3 Beteende och konsekvenser

Anvéandning snabb-elcyklar

En begrdnsad studie av anvandare av snabb-elcyklar i Belgien (n=79) visar
att anvandarna framforallt ar man i aldern 40 till 50 ar som pendlar mellan
15-40 km (Rotthier, 2016). Frdn samma seminarium dér dessa resultat pre-
senterades, presenterade industrirepresentanter fran cykel- och mopedindu-
strin att framsta malgrupp for snabb-elcyklar idag ar langpendlare (upp till
ungefar 30 km pendlingsavstand), och Holland &r landet i Europa med storst
utveckling pa marknaden.

En studie fran Holland (de Bruijne, 2016) har liknande resultat, med anvén-
dare som framforallt &r man (85 %) i aldern 30-60 ar som anvénder snabb-
elcyklar istallet for bil i pendlingssyfte. Genomsnittlig hastighet utanfor tatort
var 36 km/h jamfort med inom tatort dar det var 32 km/h. Genomsnittligt
pendlingsavstand var 21 km. Dessa hoga genomsnittliga hastigheter har inte
uppmarksammats i andra rapporter, och antalet deltagare i denna studie har
inte presenterats.

Inga studier om anvandning av motoriserade cyklar har hittats.

Analys olyckor

I Nederlédnderna gjordes en analys (Schepers et al, 2014) av olycksrisk for elcy-
klister jamfort med vanliga cyklister baserat pa en undersokning till cyklister som
behandlats pa akutsjukhus efter cykelolycka och en kontrollgrupp cyklister. Re-
sultaten tyder pa att olycksrisken ar hogre for elcyklister jamfort med vanliga
cyklister nar man kontrollerat for alder, kén och cyklande. Resultaten inkluderar
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inte snabb-cyklar eller motoriserade cyklar. Vidare ar skillnaden i hastighet mel-
lan elcyklar och vanliga cyklar relativt liten i Nederlanderna, enbart ca 1-3 km/h.

| Schweiz infordes elcykel som kategori i olycksstatistiken (polisrapportering)
under ar 2011. Det gar dock inte att urskilja snabb-elcyklar i resultaten, men i
Schweiz ar ungefar en fjardedel av elcyklarna snabb-elcyklar.

Singelolyckor

En analys av cykelolyckor for aren 2011-2012 i Schweiz (Weber et al, 2014)
visade att de flesta cyklister pa el-assisterade cykel (57%) som var inblandade i
olyckor var 40-65 ar. Singelolyckor var den vanligaste olyckstypen for el-assi-
sterade cyKklister (42 %), och var vanligare an for vanliga cyklister. Det gar inte
att urskilja olika typer av el-assisterade cyklar i analysen. Scaramussa et al (2015)
kunde inte identifiera nagra orsaker till allvarliga singelolyckor men trodde att
cyklister pa el-assisterade cyklar ar medvetna om sin hogre hastighet men att de
kanske underskattar konsekvenserna av den.

Analysen fran Holland (Schepers, 2014) visar att elcyklister hade nagot fler sing-
elolyckor nér de klev av cykeln och fler olyckor i kurvor &n vanliga cyklister.
Ingen information om snabbare och kraftigare el-assisterade cyklar inkluderades
i denna analys.

Kollisioner med bil

Enligt studien fran 2015 (Scaramussa et al, 2015), sker allvarliga kollisioner med
el-assisterade cyklar oftast i korsningar och rondeller dar bilforare missar att vaja
for cyklister pa el-assisterade cyklar bland annat for att de missbedomer cyklis-
ternas hastighet. Sarskilt underskattades hastigheter for cyklister som kom fran
vanster, och hér fanns ingen skillnad mellan vanliga cyklister och el-assisterade
cyklister (man underskattade hastigheterna i forhallande till motorcyklar). Bilfo-
rarna underskattar sarskilt hastigheterna mellan 25-40 km/h, mer &n vid 15 km/h.
Hastigheterna underskattades mer for forare med upph6jd och tillbakadragen sitt-
stéllning, exempelvis SUV-forare.

Allvarlighetsgrad olyckor

Enligt studien i Holland (Schepers, 2014) ar svarighetsgraden jamforbar vid
olyckor med elcykel och vanlig cykel. Cyklister som hade cyklat i hastigheter
éver 25 km/h vid olyckan hade hogre svarighetsgrad. Dock ingick inte lindriga
skador i analysen.

Enligt olycksstatistiken i Schweiz &r olyckorna med el-assisterade cyklar allvar-
ligare &n med vanliga cyklar och allvarliga singelolyckor vanligare an kollisioner
(Scaramussa, 2015). Den hogre allvarlighetsgraden beror mest pa att det ar aldre
cyklister som anvander el-assisterade cyklar.

Man fick inga tydliga resultat om allvarlighetsgraden i olyckorna skiljde sig at
mellan el-assisterade cyklister och vanliga cyklister.
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Hjalmanvandning

Hjalmanvéndning hos forare av el-assisterade cyklar i Schweiz var ca 52 % bland
de som drabbades av en olycka, vilket ar hogre an for vanliga cyklister. Hjalm-
anvandningen var generellt hogre utanfor tatort.

Zeegers (2015) papekar att vanliga cykelhjalmar inte fungerar lika bra dver has-
tigheter pd 25-30km/h. Det kan medféra en 6kad allvarlighetsgrad for snabb-el-
cyklister i olyckor vid hdgre hastigheter. Idag finns det flera foretag som jobbar
pa utveckling av hjalmar special anpassade till snabb-elcyklar (Bike Europe,
2016a).

Missbeddémning av hastigheter

En tysk studie (Schleinitz el al 2015b) studerade ocksa bilforares uppskattning
av tidslucka i korsning (TTA: tidslucka mellan cyklist och andra fordon) samt
accepterad tidslucka (GAP — tidslucka som bilforaren véljer) for att korsa eller
goOra vanstersvang.

| studien jamfordes TTA och GAP-beddmning av vanliga cyklar med snabb-el-
cyklar och moped i fyra experiment pa testbana/kérsimulator. Personer fick sitta
i en bil och titta pa cyklister som anlande i olika hastigheter och avgéra nar de
skulle hinna svénga och de fick beddma nér en cyklist hade kommit fram till viss
punkt. Ju hdgre cykelhastighet desto hogre TTA, och mindre GAP, det vill s&ga
bildeltagarna gjorde farligare vanstersvangar for hogre cykelhastigheter, de an-
vande mindre GAP for snabb-elcyklar &n vanliga, TTA var hogre for snabb-el-
cyklar, det vill sdga de bedomde att de skulle ta langre tid for dem att hinna fram
till en viss punkt.

Kring mopeder var det farre missbeddmningar. Bildeltagarnas beddmning paver-
kades ocksé av cyklistens &lder och trampfrekvens. Aldre bildeltagare hade lagre
TTA. Atgérder for att forbattra cyklisternas synlighet péverkade inte TTA-
bedémningen.

Slutsatsen var att el-assisterade cyklars hogre hastighet kombinerad med likhet
med vanliga cyklar kan ge sakerhetsproblem. Synlighetsatgarder (reflexvast och
cykelbelysning) funkar inte da bilforarna utgar fran vanligt cykelbeteende. Dér-
for skulle mer unik design av el-assisterade cyklar kunna vara en atgard. Forsoket
finns dven beskrivet i Petzold et al, 2015, med fokus pa accepterad tidslucka. Déar
framkommer att man hade tagit bort backspegel och registreringsskylt pa snabb-
elcykeln (vilket ar krav i Tyskland) for att fa cykel att se ut som en vanlig cykel.

Mental belastning

Mental belastining ar ett begrepp som refererar till hur mycket vi maste tanka pa
nagot, till exempel &r mental belastning hogre for en cyklist vid en rondell &n pa
en rakstracka med god sikt. Den har mentala belastningen paverkar hur vi beter
oss. En studie fran Nederlanderna (Twisk et al, 2013) undersckte i ett faltforsok
aldre cyklister (70 ar i genomsnitt) och medelalders cyklister (38 ar i genomsnitt)
nar de anvéande elcykel och vanlig cykel och jamférde bland annat deras mentala
belastning och hastighet. Bada aldersgrupperna cyklade fortare pa elcykel
jamfort med vanlig cykel. Storst var skillnaden pa rakstrackor medan i kurvor
var hastighetsskillnaden liten. Hastigheten hos aldre cyklister pa elcykel var
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jamforbar med hastigheten pa medelalders cyklister pa vanlig cykel. Den men-
tala belastningen var generellt hogre i komplexa situationer (vanstersvéngar)
och var hogre for aldre cyklister, men den skiljde sig inte mellan cykelty-
perna. Detta kan tyda pa att cyklisterna saktar ner i komplexa situationer. Det
finns inga studier om mental belastning med handhavande av kraftigare och
snabbare el-assisterade cyklar.

2.4 Atgéarder

| litteraturen foreslas ett flertal atgarder for att oka sakerheten pa elcyklar eller
snabb-elcyklar, baserat pa de problem som olika studier kunnat pavisa. Daremot
ar det fa studier som har testat olika I6sningar och man vet darmed inte om de
fungerar sasom tankt.

Det finns inga studier som foreslar atgarder for motoriserade cyklar

Har delar vi upp atgarder i sex kategorier: infrastruktur, trafikant, forsaljare, for-
don, lagstiftning och dvrigt. Nedan féljer en kort beskrivning av atgarderna som
hittades i litteraturen.

Infrastruktur

I Nederléanderna foreslog Haan & v Boggelen (2014) (for att mota situationen i
landet da fler och fler elcyklar och snabb-elcyklar anvéands) att det borde finnas
hastighetsbegransningar pa cykelbanor (25 km/h) och pa cykel-mopedbanor (40
km/h). Weiss et al (2015) foreslar aven separat infrastruktur for att minska has-
tighetsskillnaderna mellan fordon.

Dozza et al (2014) som studerade cyklister och elcyklister i en naturalistisk studie
i Goteborg menade att viktiga trafiksakerhetsatgarder for elcyklar kan skilja sig
at fran dem for vanliga cyklar. For elcyklar kan béattre gatubelysning och cykel-
belysning kravas pa grund av hogre hastigheter och tyngre cyklar (mer svarma-
novrerade). Det betyder att det behdvs en l&ngre siktstracka, bredare cykelbanor
och storre kurvradier for elcyklar. Dessa atgarder ar dock inte relevanta for
snabb-elcyklar som inte far fardas pa cykelbana.

Aven i Schweiz, Scaramussa et al (2015) foreslar atgarder for infrastruktur: att
se Over VSS-normer (VGU i Schweiz) med héansyn till elcyklar, och att se dver
befintlig infrastruktur med tanke pa siktavstand vid korsningar.

Trafikant

Scaramussa et al (2015) i Schweiz foreslog utbildning till nya el-assisterade cy-
Klister som inte har tidigare cykelerfarenhet respektive kampanjer till el-assiste-
rade cyklister som har tidigare cykelerfarenhet. Aven att 6ka medvetenheten hos
cyklisterna om el-assisterade cyklars speciella egenskaper, till exempel risk for
singelolyckor, konsekvenser av hog hastighet, hantering av fordonet, bromsbe-
teende, smala siluetter, forvantan pa potentiella konflikter, bilforares underskatt-
ning av el-assisterade cykelns hastighet och hur cyklisten kan dka sin synbarhet.
Inom forarutbildning féreslogs att medvetenhet hos fordonsférare skulle 6kas om
begrénsad synlighet, underskattning av hastighet hos trampfordon med foretréde
vid korsningar och cirkulationsplatser.



14

Trivector Traffic

Forséaljare

Fran branschens sida, finns det uthildningsmajligheter om el-assisterade cyklar
(tex TWIN training courses (TWIN, 2016)) for att 6ka kunskapen om de tekniska
och marknadsmassiga kunskaper som behdvs for att bygga, utfora service och
sélja el-assisterade cyklar.

Fordon

Weiss al (2015) foreslar att minska vikt (genom batteriutveckling) och att inféra
krav pa minimiljudniva for att 6ka upptackbarheten for att 6ka sakerheten.

Relevanta atgarder for snabb-elcyklar som foreslogs av Dozza et al (2014) var
mer upptackbara/igenkannbara fordon, med farg, ljud och krav pa belysning dyg-
net om. Darutover foreslogs ITS for tradlos tvavagskommunikation med bilar
och infrastruktur, vilket underlattas av elmotorn.

Schleintz m fl (2015b) testade om synlighetsatgarder i form av reflexvést och
belysning paverkade TTA (tidslucka mellan cyklist och andra fordon) och GAP
(tidslucka som bilforaren valjer), men experimentet visade att synlighetsatgar-
derna inte hade nagon effekt eftersom bilforarna utgar fran vanligt cykelbete-
ende. Darfor skulle mer unik design av el-assisterade cyklar kunna vara en at-
gard.

Scaramussa et al (2015) i Schweiz foreslog flera atgarder med hansyn till resul-
taten sasom: utveckla sarskilda elcykelhjalmar, automatisk ljusaktivering,
bromssystem och att forsaljning av el-assisterade cyklar med hog sakerhetsstan-
dard ska uppmuntras.

Lagstiftning

Haan & van Boggeln (2014) forde fram krav pa forsakring och forarbevis for
snabb-elcyklar samt krav pa lamplig hjalm (dock oklart vilken hjalm da befint-
liga hjalmar inte &r riktigt anpassade).

Weiss et al (2015) foreslar 6vervakning av hastighetsefterlevnad, tekniska for-
donskrav och forarutbildning.

Ovrigt

Scaramussa et al (2015) foreslog fortsatta studier av olycksinblandning, expone-
ring och el-assisterade cykelspecifika faktorer.
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3. Regelverk och lagstiftning

3.1 Intervjuerna

Med hjélp av intervjuer med personer fran Nederlanderna, Tyskland och Schweiz
har regelverk och lagstiftning for respektive land undersokts. Samtliga intervju-
ade personer arbetar inom omradet el-assisterade cyklar/fordon pa olika myndig-
heter och miljoorganisationer. Intervjuerna har genomforts via telefon eller mail
och utgatt ifran de frdgor som redovisas i bilaga 3 ”Underlag for intervjuer .
Samtliga intervjuer genomfordes i februari-maj 2016. De personer som har svarat
pa vara fragor som hanvisas till i detta kapitel &r:

Paul Schepers, Ministry of Infrastructure and Environment, Nederlanderna

Kate de Jager, Ministry of Infrastructure and Environment, Nederléanderna
Manuel Hundt, Federal Environment Agency, Section Environment and Transport,
Tyskland

Heike Bunte, Federal Environment Agency, Section Environment and Transport,
Tyskland

» Urs Walter, Federal Department of the environment, Transport, energy and Com-
munications, Schweiz

vVVvyy

v

Lagar for fordonens egenskaper satts pa europeisk niva, medan varje land be-
stammer vilka lagar som géller for att anvanda fordonet!. Det betyder att alla
lander som &r i med i EU ska folja de europeiska direktiven, men att vissa vari-
ationer i regelverket kring anvandandet av de olika fordonen kan finnas. El-assi-
sterade cyklar definieras som fordontyp L1e som delas upp i underkategorierna
L1e-a for motoriserade cyklar och Lle-b for moped (har ingar snabb-elcyklar)
fran och med 1/1 2017 (Bike Europe, 2016b).

Maxhastighet Behov av att
med elassistans Motoreffekt trampa for att fa
el-assistans
El-cykel
(Electric bicycle)
\
= \W 25 km/h Upp till 250 W Ja
(oY)
MOTORISERAD CYKEL
(L1e-A: Powered cycles)
25 km/h 250-1000 W Finns olika typer
SNABB-ELCYKEL
(L1e-B: Mopeds)
Ja, hjdlpmotorns
2545km/h | 1000-4000w | Cffektfarvara
maximalt
4 ganger
“trampkraften”

Figur 3-1 Tabell 6ver Europeiska definitioner av el-assisterade cyklar

1 Intervju med Schepers, P. & Jager, K. (2016-02-29)
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3.2 Nederlanderna

Definitioner och lagstiftning

I Nederldnderna definieras el-assisterade cyklar/fordon enligt de europeiska di-
rektiven. Hur de olika fordonen kategoriseras i Nederlanderna relaterar till da-
gens lagstiftning for mopeder?. Fran och med den 1 januari 2017 ser regelverket
for de olika fordonen ut enligt foljande definitioner:

Elcykel

Tillatet med el-assistans upp till 25km/h och motorns kraft far vara maximalt
250W. Samma regler i lagstiftningen som for vanlig cykel, vilket innebdr att det
inte finns ndgon hjalm, inget korkort ar nodvandigt, ingen registreringsskylt be-
hovs och inga aldersgranser finns for att framfora en elcykel. Dessa fordon far
koras pa cykelvagar?.

Motoriserad cykel (L1e-A, "Snorfiets”)

Tillatet med el-assistans upp till 25km/h och motorns kraft far maximalt vara
1000W. Detta fordon kategoriseras som langsam moped vilket innebér att det
inte finns nagot hjalmkrav, foraren behover vara minst 16 ar gammal och ha kor-
kort for langsam moped for att fa lov att framfora en motoriserad cykel och for-
donet maste ha en registreringsskylt. Dessa fordon far koras pa cykelvagar?.

Snabb-elcykel (L1e-B, "Bromfiets”)

Tillatet med el-assistans upp till 45km/h och motorns maximala kraft far vara
4000W. Kategoriseras som moped, vilket innebdr att hjalmkrav (enligt standar-
den ECE-22.05) foreligger, foraren maste ha korkort och vara 16 ar eller ldre
och fordonet maste ha en registreringsskylt. Snabb-elcyklar maste framforas i
vagtrafik tillsammans med andra motorfordon, om det inte finns sarskilda cykel-
och mopedbanor som &r vanliga i landsbygdsomraden i Nederléanderna?.

Ovrig lagstiftning

Nér lagstiftningen for snabb-elcyklar trader i kraft i januari 2017 i Nederlan-
derna, dndras kravet for hjalmanvandning. Det &r inte tillrackligt att anvanda cy-
kelhjélm vid framforandet av snabb-elcykel, utan kravet ar att bara hjalm enligt
ECE-22.05-standard?. Hjalmar av den har typen ar stdrre, tyngre och varmare &n

2 Intervju med Schepers, P. & Jager, K. (2016-02-29)
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traditionella cykelhjalmar, vilket gor att manga motsétter sig det har kravet. De-
partementet for infrastruktur och transport kommer darfor att ta fram en sarskild
hjalmnorm for snabb-elcyklister.

Figur 3-2 Exempel pa hjalm som foljer ECE-22.05 standard®

Naér regler for elcyklar, motoriserade cyklar och snabb-elcyklar tas fram behdver
de ocksa fungera val for mopeder eftersom de finns i samma kategori. Reglerna
behover i forsta hand vara konsekventa och tydliga for att polisen ska kunna an-
vanda regelverket pa ett bra satt. | nasta steg kan andra aspekter som trafiksaker-
het och folkopinionen bérja diskuteras och implementeras i regelverken®,

Anvandning

Anvandningen av el-assisterade cyklar som gar i upp till 25 km/h 6kar snabbt i
Nederléanderna (Schepers, P. et al, 2014). Anvéndningen av snabb-elcyklar okar,
men ar fortfarande relativt ovanlig®. Antalet registrerade “bromfiets” och
“snorfiets” har 6kat mellan 2007 och 2013 (Rijkswaterstaat, 2014), vilket tro-
ligtvis beror pa att de snabbare och kraftigare el-assisterade cyklarna har okat i
popularitet.

3 http://www.smxsports.se/oppna-mc-hjalmar/4564-mt-ventus-oppen-mc-hjalm-
svart.html?gclid=CKXghpWO0owswCFaHUcgodMQgNOg

4 Intervju med Schepers, P. & Jager, K. (2016-02-29)
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3.3 Tyskland

Definitioner och lagstiftning

Foljande regelverk och definitioner tillampas for de olika fordonen i Tyskland:

Elcykel (Pedelec)

El-assistans upp till 25km/h med en maximal kraft pa motorn pa 250W. Kraver
att foraren trampar for att fa el-assistans. Elcyklar lyder under samma regelverk
som cyKklar vilket innebar att for att framfora en elcykel finns ingen aldersgrans
eller krav pa korkort. Det finns inget hjalmtvang och de tillats pa vanliga cykel-
vagar®,

Motoriserad cykel ("E-bike”)

Pa en motoriserad cykel kan el-assistansen hjalpa till upp till 25 km/h nér foraren
trampar, men det gar att kora upp till 20 km/h utan att trampa. Férare maste vara
minst 15 ar gammal och ha den lagsta behdrigheten pa kérkort, vilket motsvarar
korkort for moped och traktor. En motoriserad cykel far inte framforas pa vanliga
cykelbanor utan ar hanvisad till vagbanan. Pa vissa stallen finns sérskilda cykel-
banor dar mopeder (langsamma) och motoriserade cyklar (el-assisterade cyklar
med motoreffekt mellan 250 och 1000W) ér tilldtna®.

Snabb-elcykel (S-pedelec)

El-assistans upp till 45 km/h nar foraren trampar och gar att kora utan att trampa
upp till 18 km/h. Foraren behdver vara minst 16 ar gammal och ha korkort for
vad som kallas for ”Vespa”, vilket motsvarar den snabbare typen av moped.
Snabb-elcyklar ska framforas i samma korfalt som bilar. De far ej kora pa de
cykelbanor dar mopeder av det langsamma och motoriserade cyklar (el-assiste-
rade cyklar med motoreffekt mellan 250 och 1000W) slaget ar tillatna®.

Ovrig lagstiftning

Det finns ett lagkrav att anvénda hjalm nar snabb-elcykel framfors men for mo-
toriserade cyklar och vanliga elcyklar finns inga krav pa hjalmanvandningen for
varken vuxna eller barn i Tyskland.

Manga i Tyskland anser att lagstiftningen &r otydlig och det rader delade me-
ningar vad det egentligen ar som géller. Meningarna gar isar om huruvida det
borde vara ett lagkrav att anvanda hjalm vid framférandet av alla el-assisterade
cyklar. Manga anser att det bor lagstiftas om att anvanda hjalm, medan andra
understryker att en lag om hjalmkrav riskerar att minska antalet cyklister.

Intervjupersonerna lyfter fram att lagkrav pa hjalm har minskat antalet cyklister
bade i Australien och pd Nya Zeeland. Hundt och Bunte (2016) betonar att la-
garna maste tydliggoras och vara konsekventa och det pagar ett arbete att fortyd-
liga lagstiftningen. De foreslar ocksa att det finns mojlighet att arbeta med andra
atgarder for att 6ka trafiksakerheten som till exempel att arbeta med bilisters be-
teende och att sdnka hastigheten for bilar.

5 Intervju med Hundt, M. & Bunte, H. (2016-04-19)
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Termen “e-bike” anvénds 1 lagstiftningen som en definition pd motoriserade
cyklar i Tyskland. I handeln liksom hos gemene man anvands den hér termen
som en generell bendamning pa el-assisterade cyklar. Detta &r problematiskt och
skapar forvirring om vilka lagar som galler for vilken typ av el-assisterad cykel®.

Dagens regelverk i Tyskland ar formulerade for bensindrivna mopeder och inte
for el-assisterade cyklar. Darfor kravs en omformulering nér samma definitioner
ocksa ska galla for el-assisterade fordon som ocksa drivs av muskelkraft. Lagarna
for el-assisterade cyklar bérjade diskuteras och formuleras under 2002 i Tysk-
land®.

Anvandning

| Tyskland ar 95% av alla el-assisterade cyklar pa vagarna elcykel, dvs. “Pede-
lecs™®. Forsiljningen av el-assisterade cyklar har 6kat stadigt sedan 2007 (Fede-
ral Environment Agency (UBA), 2014). 2015 saldes 535 000 el-assisterade
cyklar i Tyskland och totalt finns uppskattningsvis dver 2 miljoner pa tyska vagar
idag®. El-assisterade cyklar &r vanligast i omraden i bergen samt i stader med
stora hojdskillnader (ibid). Det finns ocksa fler el-assisterade cyklar i omraden
med en hég medelinkomst®. | staderna ser man inte sd méanga el-assisterade
cyklar, Hundt & Bunte (2016) uppskattar att farre an 1 av 100 cyklar ar el-assi-
sterade. De tror att manga koper el-assisterade cyklar och anvander till fritidsre-
sor eller for till exempel mountain biking.

3.4 Schweiz

Definitioner och lagstiftning

I Schweiz skiljer sig klassificeringen av el-assisterade cyklar jamfort med Ne-
derlanderna och Tyskland. Eftersom Schweiz inte & medlem i EU har de storre
frihet att utforma lagstiftning och definitioner. El-assisterade cyklar ingar i tva
kategorier i lagstiftningen:

Latt moped (Langsames Elektrovelo)

For att el-assisterade cyklar ska raknas som en latt moped i Schweiz far motorns
effekt maximalt vara 500W och el-assistansen hjalpa till upp till 25 km/h och
utan att trampa gar det att framfora cykeln i 20 km/h med enbart el-assistans
(Schweizerische Eidgenossenschaft, 2012). Cykeln maste ha vanlig cykelbelys-
ning och for att framfora en sadan el-assisterad cykel maste du vara minst 14 ar.
For personer som ar 14 eller 15 ar behdvs ett kdrkort, kategori M for att fa fram-
fora cykeln (ibid). Ar du 6ver 16 far du framfora cykeln utan korkort. Du maste
kora pa anvisade cykelvégar, aven pa sadana cykelvagar dar motorcyklar ar for-
bjudna och det &r tillatet att kora p& gagator’. Det rekommenderas att anvéinda
hjalm, men det &r inget tvang (ibid). Den har typen av el-assisterad cykel kallas
ofta for langsam elcykel’.

8 Intervju med Hundt, M. & Bunte, H. (2016-04-19)
7 Intervju med Walter, U. (2016-05-12)
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Moped (Schnelles Elektrovelo)

For att en el-assisterad cykel ska raknas i kategorin moped sa far motorn maxi-
malt ha 1000W och hjalpa dig upp till 45 km/h, men inte hogre (Schweizerische
Eidgenossenschaft, 2012). El-assistans ar mojlig utan att trampa och da gar det
att framfora cykeln i 30 km/h (ibid). Du maste ha en backspegel, motorcykelbe-
lysning och en gul registreringsskylt. FOr att framfora den hér typen av el-assi-
sterad cykel maste du vara minst 14 ar gammal och ha férarbevis for latt motor-
cykel (kategori M) (ibid). Det ar obligatoriskt att cykla pa cykelvagar om sadana
finns och det ar krav pa att anvanda hjalm, men det racker med en vanlig cykel-
hjalmé. Det &r enbart tillatet att kora pa cykelvagar med skylten motorcykel-trafik
forbjuden och pa gagator om motorn &r avstangd. (Schweizerische
Eidgenossenschaft, 2012). Den har typen av el-assisterad cykel kallas ofta for
snabba elcyklar®,

Ovrig lagstiftning

Walter (2016) framhaller att lagstiftningen for var olika cyklar ska framforas bor
ses Over. Pa manga stallen kor snabba elcyklar i upp till 45 km/h pa samma cy-
kelbana som vanliga cyklister och nara gangbanor, vilket orsakar konflikter. Cy-
kelbanorna bor bli bredare for att ge plats at ett storre spektrum av cykelhastig-
heter. For de langsamma el-assisterade cyklarna tycker han att det gar bra att
cykla pa cykelbanor som ligger i anslutning till gangbanorna. Cykelbanorna i
Schweiz ar oftast en del av vagen och inte separerade fran biltrafik pa samma satt
som i Sverige®.

| praktiken kravs enbart att vanlig cykelhjalm anvands vid framforandet av bade
langsamma och snabba el-assisterade cyklar. Lagen for vad som galler for el-
assisterad cyklisten i Schweiz &r svar att tolka och behover fortydligas och vara
konsekvent®. Walter (2016) poangterar dock att han inte tycker att kraven ska
hdjas, utan enbart bli tydligare. Det finns en stor potential att flytta éver bilresor
till elcykel och ett hardare hjalmtvang kan fa farre att byta bilen mot el-assiste-
rade cykeln®.

Anvandning

I Schweiz &r en stor andel av alla cyklar som séljs el-assisterade; 25%. Av dessa
ar en fjardedel snabba elcyklar®. Medelinkomsten for hushéll i Schweiz &r hog,
vilket bidrar till att fler har mojlighet att kopa el-assisterade cyklar®. P& manga
stallen ar hojdskillnaderna ocksa stora, vilket gor att el-assisterade cyklar, sarskilt
snabba elcyklar, & mer populéra®. Walter (2016) menar att det finns en stor pot-
ential for att byta ut motoriserade transporter mot el-assisterade cyklar i Schweiz

Nyligen cyklade tva turister fran Schweiz till Italien pa cyklar som kategoriseras
som snabb-elcyklar enligt italienska regler. De fick boter pa grund av att de en-
bart anvinde “vanlig cykelhjcilm som inte var godkand enligt EU-standard "%,
Eftersom det inte finns nagot krav pa att anvanda moped-hjalm vid framforandet
av snabba elcyklar i Schweiz tror Walter (2016) att snabb-elcyklarna &r mer po-
puldra an de hade varit annars.

8 Intervju med Walter, U. (2016-05-12)
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4. Enkatunderstkning med cykelforséaljare

4.1 Inledning

En enké&tundersdkning genomfordes for att undersoka forséljningen av elcyklar,
motoriserade cyklar och snabb-elcyklar samt uppgraderingssats®. Enkatunder-
sokningen ger en nuldgesbild om forsaljningen, om typgodkénnande/standard-
krav, om personalens kunskap om vilka trafikregler som galler och hur kdparna
informeras om reglerna. Se enkét i bilaga 1.

Enkaten distribuerades pa tva satt:

» dels delades pappersenkét personligen ut i lokala butiker som séljer el-
cyklar i Goteborg (16 butiker) respektive Malmo (13 butiker)

» dels spreds en webbenkét av Cykelbranschen samt via sociala medier ge-
nom Trivectors kanaler.

Totalt inkom 71 svar, varav merparten (ca 70%) representerade lokala cykelbu-
tiker, se Figur 4-1. Antalet svar ar for litet for att tillata nedbrytning pé olika typer
av organisationer, darfor presenteras resultatet for hela gruppen i detta kapitel.

@ Cykeltillverkare

[ Cykelgrossist

O Lokal cykelbutik

O Handelskedja som enbart ar specialiserad pa
cyklar och cykeltillbehor

[ Detaljhandel som inte enbart ar specialiserad
pa cyklar

O Webbutik

[ Annat, ange vad

Figur 4-1  Svar pa fragan "Vilken typ av organisation representerar du?” Observera att de svarande
kunde ange flera alternativ pa frdgan. Procenttalen i figuren anger andelen av de svarande
som angett olika svar. Storleken pa respektive cirkeldel anger andelen av svaren for olika
svar. Nsvarande:7l- Nsvarzlol-

9 Kallas ocksé konverteringskit.
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4.2 Forséljning av olika typer av el-assisterade cyklar

Av de svarande &r det knappt 15 % (9) som saljer motoriserade cyklar och drygt
20% (14) som saljer snabb-elcyklar. Uppgraderingssats séljs av annu férre, 8 %
(5), se Figur 4-2.

De som saljer motoriserade cyklar och snabb-elcyklar saljer endast ett begransat
antal. Det handlar om ett fatal motoriserade cyklar och ett par hundra snabb-el-
cyklar totalt sedan ar 2015. Detta kan jamforas med att drygt 23 000 elcyklar
salts bland de undersokta organisationerna under samma period. Detta innebar
att snabb-elcyklar star for 1 % av forsaljningen av elcyklar och motoriserade
cyklar mindre &n en promille.

0% 20% 40% 60% 80% 100%
| | | \
Elcykel 94% %] 2%
Motoriserad cykel 14% | 83% | %
Shabb-elcykel 21% | 76% [3%
Kit som konverterar till el-
oykel 8% | 89% [4%
Kit som konverterar till
motoriserad cykel Zl% 96% | %

Kit som konverterar till 4%

snabb-elcykel 96% | o,

OJa ONej OVet g]

Figur 4-2  Andel av de svarande som sdljer olika typer av el-assisterade cyklar och uppgraderingssats
(eller har dem i sitt sortiment). N=66.

Av dem som inte séljer de olika typerna av el-assisterade cyklar och uppgrade-
ringssats idag, ar det ungefar 15 % som uppger att de ska sdlja motoriserade
cyklar (8) eller snabb-elcyklar (7) i framtiden. Ungefar 40% svarar att de inte ska
salja motoriserade cyklar eller snabb-elcyklar i framtiden, ungefar lika manga
vet ej.
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0% 20% 40% 60% 80% 100%

Elcykel (N=2) 100% 0

Motoriserad cykel (N=51)

Snabb-elcykel (N=47)

Kit som konverterar vanlig
cykel till el-cykel (N=55)

Kit som konverterar vanlig
cykel till motoriserad cykel

Kit som konverterar vanlig
cykel till snabb-elcykel (N=59)

[ Nej, varken eller 0 ]a, tidigare salt [@Ja, ska sdlja i framtiden [ Vet ¢j

Figur 4-3  Andel av de svarande som tidigare salt eller ska sélja olika typer av el-assisterade cyklar
och uppgraderingssats (av dem som inte redan séaljer). N=2-59

4.3 Standardkrav/typgodkannande och méarkning

Av enkatsvaren framgar att det rader tveksamhet om de elcyklar som saljs upp-
fyller standardkrav och ar markta for att visa att de uppfyller kraven (drygt 75%
instdmmer helt, 10 % vet ej). Bland dem som séljer motoriserade cyklar &r tvek-
samheten stdrre om de fordon de séljer &r typgodkanda och markta for att visa
att de uppfyller kraven (30 % instammer helt, 60 % vet ej). For snabb-elcyklar
ser bilden nagot battre ut an for motoriserade cyklar, se Figur 4-4. Observera att
antalet svar r litet.

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

Alla elcyklar vi tillverkar/saljer/har i vart sortiment
uppfyller standardkrav enligt EN 15194 och &r 10%
markta for att visa att de uppfyller kraven. (N=58)

Alla motoriserade cyklar vi tillverkar/saljer/har i

vart sortiment ar typgodkanda som moped klass 60%
Il och markta for att visa att de uppfyller kraven. i
(N=10)

Alla snabb-elcyklar vi tillverkar/séljer/har i vart
sortiment ar typgodkanda som moped klass | och 40%
markta for att visa att de uppfyller kraven. (N=15)

@mStammer inte alls [ Stammer inte [ Varken eller [OStammer [@Stimmer helt Vet gj

Figur 4-4  Andel av de svarande som instammer i pastaenden kring standardkrav/typgodkannande
och mérkning (av dem som saljer respektive fordonstyp). N=10-58
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4.4 Kunskap om trafikregler

Personalen har inte alltid kunskap om vilka regler och krav som galler. 70 % av
de svarande instdmmer helt i att personalen har kunskap om vilka trafikregler
och krav som géller for elcyklar. For motoriserade cyklar &r det en mindre grad
av kunskap (19 % instammer helt), medan det &r ett mellanting for snabb-elcyklar
(27% instammer helt). For en stor del av de svarande ar det inte aktuellt med
motoriserade cyklar eller snabb-elcyklar, se Figur 4-5.

Pa fragan om personalen har erfarenhet av att cykla alla cyklar som saljs var det
ca 15 % av de svarande som inte visste eller inte instimde.

0% 20% 40% 60% 80% 100%
Var personal har kunsl_(_ap om de trafikregler 5%| ‘ — | — 2{"
och krav som stalls pa elcyklar.
Var personal har__kunsj(ap om de trafikregler 7%‘ | | — ‘ — | — -
och krav som stalls pa motoriserade cyklar

Var personal har kunskap om de trafikregler

och krav som stalls pa snabb-elcyklar 2T

5%

9%|| ‘12%

64%

@ Stammer inte alls [ Stammer inte [ Varken eller gStammer pStammer helt gVet ej @ Ej aktuellt

typer av cyklar somvi séljer (med undantag $ 9%

for barncyklar)

Var personal har erfarenhet av att cykla alla *” ‘
17% |

L .

Figur 4-5 Andel av de svarande som instammer i pastdenden kring personalens kunskap om trafik-
regler och krav samt erfarenhet av att anvanda cyklar som séljs. N=59.

4.5 Information om trafikregler

Drygt hélften anger att de informerar om vilka regler och krav som galler elcyklar
eller uppgraderingssats till elcyklar. Bland dem som saljer motoriserade cyklar
och snabb-elcyklar ar andelen lagre, men det &r ocksa fler som anger att det inte
ar aktuellt, se Figur 4-6.
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Nar det &r aktuellt informerar vi om vilka
trafikregler och krav som galler for elcyklar
(&ven i fragor om konverteringskit)

Nar det &r aktuellt informerar vi om vilka
trafikregler och krav som galler for
motoriserade cyklar (3ven i fragor om
konverteringskit)

Nar det &r aktuellt informerar vi om vilka
trafikregler och krav som galler for snabb-
elcyklar (aven i fragor om konverteringskit)

@ Stammer inte alls

0%

20% 40% 60% 80%

10% 51% 12%

O Stammer inte [ Varken eller

O Stammer [ Stammer helt O Vet e @ Ej aktuellt

Figur 4-6  Andel av de svarande som instammer i att de informerar om vilja trafikregler och krav som

galler. N=59.

Muntlig information Overlagset vanligast, ca 9% informerar inte alls, se Figur

4-7.

3%

24%

90%

@ Ingen information

O Vi ger personlig information

@ Vi ger skriftlig information, t ex
broschyrer

@ Vi héanvisar till information pa
webben

O Annat, ange vad

Figur 4-7  Svar pa fragan "Pa vilket satt informerar ni kunder om trafikregler, hur man bor bete sig i
trafiken och underhalla sin cykel mm?” Observera att de svarande kunde ange flera alterna-
tiv pa frdgan. Procenttalen i figuren anger andelen av de svarande som angett olika svar.
Storleken pa respektive cirkeldel anger andelen av svaren for olika svar. Neyarande=59.

Nsvar=86.

100%
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Bland 6ppna kommentarer framgar att elcykeln upplevs positiv, men att det finns
otydligheter kring vad som galler snabb-elcyklar vilket hdmmar dess introdukt-
ion pa marknaden.

Med den bristfalliga évervakning av cyklister som polisen for dagen gor sa blir
det mesta ett slag i luften. Det kravs sannolikt en allvarlig olycka innan nagot
hander. Snabba el-cyklar &r ett alternativ for de som har langa stréackor att aka,
men det kravs klara besked och regler innan vi slapper pa forsaljningen igen.

Nar det galler 45km/h elcyklar ar det VALDIGT luddigt frdn Transportstyrelsen
vad som géller. Det kommer in kunder dagligen och vill veta. Vara leverantorer
vill inte leverera cyklar till oss innan dom vet vad som géller.

Om det kommer en snabb elcykel s& ca 35km cykelhjalm inga forsakringar o
andra pahitt och forbjud alla hemmabyggen o konventeringskitt. Alla cyklar bor
bara fa anvanda akta PAS (Pedal Assistent System), som endast ger fart da pe-
dalerna ror sig.
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5. Sakerhetsrisker i Sverige

Resultatet fran kapitel 1-4 presenterades for en grupp av experter inom omra-
dena: trafiksakerhet, cykling och oskyddade trafikanter. Utifran resultaten disku-
terade vi gemensamt i workshopformat de sékerhetsrisker som uppstod fran
dessa nya kraftigare och snabbare el-assisterade cyklar, samt méjliga atgarder for
att komma till ratta med sékerhetsproblemen. Deltagarna och dagordningen fran
workshopen finns i bilaga 1.

Det hér kapitlet ssmmanfattar resultatet fran workshopen, och darmed de viktig-
aste sdkerhetsproblemen kopplade till kraftigare och snabbare el-assisterade
cyklar samt mojliga atgarder. Kapitlet, liksom rapporten, handlar om snabbare
och kraftigare el-assisterade cyklar, sa kallade motoriserade cyklar och snabb-
elcyklar.

5.1 Sakerhetsproblematiken

Infrastruktur

Infrastrukturen &r inte byggd for motoriserade cyklar och snabb-elcyklar. Med
hogre acceleration och hastighet jamfort med vanliga cyklar passar inte dessa
fordon in pa cykelbanor. Men med lagre hastigheter jamfort med andra motori-
serade fordon, passar inte dessa fordon in i blandtrafik (framforallt utanfor
tatort). Detta galler kvalitén pa infrastrukturen, drift och underhall, men &aven
kurvradier (pa cykelbanor) och dalig belysning. Problematiken med vintervéader
(snd, is, halka) i Sverige leder till &nnu storre problem med infrastruktur, som
kanske inte paverkar andra lander séder om Sverige i lika stor utstrackning.

Aven om snabb-elcyklar forbjuds pa cykelbanor, kommer dessa fordon att koras
pa cykelbanor p g a lika utseende med andra typer av cyklar, och okunskap om
regler bland snabb-elcyklister.

Allt detta leder antagligen till hogre risk for olyckor (flera olyckor), bade kollis-
ionsolyckor (pa cykelbanor och i blandtrafik) och singelolyckor, men dven hogre
allvarlighetsgrad for olyckorna da de sker med hogre hastigheter. Detta ar jamfort
med vanliga cyklar och vanliga elcyklar.

Fordon / teknik

Definitioner

Ett stort problem 4r att fordonen inte dr “definierade”, dvs. att det inte &r tydligt
vilken lagstiftning som galler for ett fordon. Det hér &r ett problem for forsaljare,
kopare och &ven polisen: om en polis stannar en elcyklist, hur kan elcyklisten
och polisen veta vad det ar for fordon? Vilken skyldighet har forséljaren i detta
fall, och vad géller nér elcyklisten sjalv har byggt om en vanlig cykel med en
uppgraderingssats kopt pa natet?
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Utan att ha klart for sig vilken sorts fordon det ror sig om, kan detta medftra
sakerhetsrisker da fordonet kan handhavas utan hansyn till de regler som redan
finns idag (och dven till framtida regler).

Cykelbranschféretradare pa nationell och EU-niva ar starkt emot att motorise-
rade cyklar och snabb-elcyklar kallas for ”cyklar”.

Hjalmar

Vanliga cykelhjalmar skyddar inte tillrackligt bra i hdga hastigheter (Zeegers,
2015) och standard EN 1078 for cykelhjalmar testar hjalmar till en maximal kol-
lisionshastighet (“impact velocity”) av 5,52 m/s (19,9 km/h). Mopedhjalmar &r
for tunga och har ingen ventilation. Detta medfor risken att vanliga cykelhjélmar
som anvands pa snabb-elcyklar inte skyddar tillrackligt vid olyckan, vilket i sin
tur medfor allvarligare skador pa grund av detta.

Hog standard pa fordon

Det ar ett problem om bromsen inte fungerar tillrackligt bra pa en vanlig cykel,
men om bromsen inte fungerar bra pa en snabb-elcykel, ar det storre risk for
olycka vid hogre hastigheter, och hogre risk for allvarligare olyckor. Detta géller
alla komponenter pa dessa fordon: fordonen maste ha véldig hdg standard. Sam-
tidigt finns det kanske inte tillrackligt med kunskap bland cykelmekaniker om
dessa fordon, vad géller besiktning osv.

Eftermontering

Det ar mojligt att kdpa uppgraderingssats som omvandlar vanliga cyklar till
snabb-elcyklar. Vanliga cyklar har inte tillrackligt hog standard for att hantera
hogre hastigheter och accelerationer. Detta medfor sakerhetsrisker bade vad gal-
ler risk for olyckor och allvarlighetsgrad for olyckorna.

Beteende

Missbeddmning av hastigheter

Snabbare och kraftigare el-assisterade cyklar ser ut som vanliga elcyklar och lik-
nar dven vanliga cyklar, med kan framftéras mycket snabbare. Detta kan innebéra
att ovriga trafikanter missbedémer deras hastigheter, vilket kan resultera i kollis-
ionsolyckor. Aven “cyklisterna” sjalva kan missbedéma sin hastighet (t ex fart-
blindhet inom tatort) vilket kan resultera i framforallt singelolyckor.

Nykterhet

Nykterhet kan vara problematiskt pa snabbare och kraftigare elcyklar pa ett satt
som det inte &r pa vanliga cyklar. Den slutsats kommer fran deltagarna pa work-
shopen, da snabbare och kraftigare el-assisterade cyklar kors i hdgre hastigheter,
och missbeddmning av forarens egen formaga att framfora fordonet kan ha all-
varligare konsekvenser. Detta medfér trafiksakerhetskonsekvenser, bada for el-
cyklisterna och for dvriga trafikanter.

Hjalmanvandning

Enligt workshopdeltagarna, bor alla cyklister anvanda hjalm ur trafiksékerhets-
perspektiv, dock rader det oenighet nar det galler hjalmtvang. For snabbare och
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kraftigare el-assisterade cyklar bor hjdlmar anvandas av alla, och framforallt av
snabb-elcyklister, da konsekvenserna fran olyckor kan vara allvarligare vid hogre
hastigheter.

Olovlig kdrning

Med dessa nya fordon med problem med definition och mdjligheterna med upp-
graderingssats som omvandlar vanlig cykel till snabb-elcykel, &r risken att olov-
lig korning pa dessa fordon 6kar. Detta medfor en sakerhetsrisk for elcyklisterna
och for dvriga trafikanter.

Lagstiftning

Vi kan konstatera att utveckling, lagstiftning och Gvervakning inte gar hand i
hand i detta fall (liksom i manga andra), Det vill sdga att lagstiftningen inte foljer
med i utvecklingen, och att 6vervakningen av lagstiftningen i sin tur inte foljer
med. Detta &r en bidragande faktor till manga av de sékerhetsrisker som namndes
ovan.

5.2 Modjliga atgarder

Har presenterar vi mojliga atgarder for att minska trafiksékerhetsproblemati-
ken for snabbare och kraftigare el-assisterade cyklar (se Tabell 5-1). Utéver
atgarderna presenterade i tabellen, ar det dven viktigt att papeka att:

» Det ar svart att fokusera enbart pa de nya fordonen. Vi maste ta ett hel-
hetsgrepp om trafiksakerhet. Atgarder som riktar sig till alla trafikanter
och forsoker fa alla att ta mer hansyn till andra trafikanter riktar sig dven
till dessa nya fordon, t ex:

Sankta hastigheter for alla
Stora langvariga kampanjer for trafiksakerhet
Stora langvariga “vett och etikett”-kampanjer

» Det som galler for att 6ka sakerheten for cykel géller oftast dven pa dessa
nya fordon, dvs: battre drift och underhall (DoU), se till att fordon funge-
rar bra, nykterhet, belysning nar det behovs, etc. Dock maste det vara annu
hogre standard pa dessa fordon jamfort med cyklar / elcyklar.
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Tabell 5-1 Beskrivning av olika méjliga atgarder som foreslas utifrdn den har studien, uppdelat per kate-
gori och med hénsyn till sdkerhetsproblematiken som beskrivits i avsnitt 5.1.

Kategori Sakerhetsproblem Mojliga atgarder
» Hastighetsbegrénsningar for alla fordon i
tatort
»  Drift och underhall aret runt
5 »  Battre utformning av infrastruktur med hansyn
= Infrastrukturen ar inte byggd for till dessa fordon
2 motoriserade cyklar och snabb- »  Hastighetsdampande milj6
g elcyklar »  Cykelbanor utanfor tatort, tillat dessa fordon
£ »  Separerade cykelstrdk med hogre krav
»  Separera gang och cykel
»  Krav pd vinterdack
»  Oka kunskap bland férséljare, konsumenter,
. . A Polisen
Logiska, tydl|ga d_eflnltloner_ sak- » Infoblad for forséljare och konsumenter
nas. Inte tydligt vilken lagstift- . - - .
: N - » Inte dverféra EUs krav ord for ord. Behdver ny
ning som galler for ett fordon o ;
vokabular i Sverige
Ingen hjalm anpassad till snabb- > ?Ji:?rkéix nT(;at(cj)rilsat;rr]gcl:llg chjﬁlgp for snabb-el-
= elcyklar y Y
X
I3
= »  Mer kunskap om hur eftermontering / uppgra-
S deringssats (som omvandlar vanlig cykel till
5 . snabb-elcykel) paverkar fordonet
w Eftermontering »  Tydliggor hur typgodkannande tillampas pa
fordon med uppgraderingssats
»  Utbildning av cykelmekaniker / diplom
»  Krav pa belysning hela tiden
Hog standard pé fordon behovs » Lagtinsteg pa dessa fordon
»  Kvalitetssakring av fordon
»  Synliggora skillnader mellan fordon bade pa
framsidan och baksidan (t ex med registre-
ringsskylt, som redan borde finnas pa baksi-
. R . dan for snabb-elcyklar)
Missbedomning av hastigheter »  Utbildning for snabb-elcyklister (t ex testkor-
ning, hur man bor bete sig inom tatort med
g l&ga hastigheter osv)
2
g »  Tydliggora for konsumenter / forséljare om
Nykterhet p& snabb-elcykel :’gggr for styrfylleri (pa mopeder, som galler
» Hjalmkrav med lamplig hjaim for snabb-el-
Hjalmanvéandning cyklar och motoriserade cyklar
»  Oka kunskap bland férsaljare, konsumenter,
Olovlig korning Polisen
o >  Nytt satt att se pa lagstiftning: funktionellt, inte
g . .
§  Uveoking. lagsiitning och » Involvers. alla relevanta. akrer | formuie-
= 6vervakning gar inte hand i - o
3 ringen av lagstiftning (t ex genom arbets-
o hand
< grupp)
-
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6. Sammanfattande analys och rekommendationer

Snabbare och kraftigare el-assisterade cyklar &r fordon som ger kraft-tillskott n&r
man cyklar i hastigheter 6ver 25 km/h och har en motor vars effekt dverstiger
250W. Dessa fordon kallas i denna rapport for “motoriserade cyklar” och ”’snabb-
elcyklar” och klassificeras 1 Sverige som moped klass 2 respektive moped klass
1.

Det &r relativt nytt att dessa fordon finns pa marknaden, och dven om forsélj-
ningen och anvéndningen av dessa fordon Okar i vissa europeiska lander, finns
det lite kunskap idag om sakerhetseffekterna av dessa fordon. For snabb-elcyklar
finns det lite mer kunskap, men for motoriserade cyklar finns néstan ingen kun-
skap alls. Dessutom anser branschforetrddare och andra experter att motoriserade
cyklar inte kommer att siljas sa ofta, da fordelarna jamfort med vanliga elcyklar
ar valdig fa, samtidigt som nackdelarna ar manga (pa grund av klassificering som
moped klass 2).

Enligt resultaten fran detta projekt, kommer snabbare och kraftigare el-assiste-
rade cyklar att medfora ett 6kat sakerhetsproblem jamfort med vanliga elcyklar
och vanliga cyklar i Sverige. Dessa sakerhetsproblem beror pa problem som i
denna rapport sammanfattas i fyra kategorier: infrastruktur, fordon och teknik,
beteende och lagstiftning. I relation till problemen, har vissa atgarder foreslagits.
En sammanfattning av sékerhetsproblemen och atgarder som identifierats i detta
projekt finns i Tabell 6-1. Dessa sakerhetsproblemen och atgarder har for det
mesta inte pavisats och inte testats, da underlag om faktiskt anvandning av dessa
kraftigare och snabbare el-assisterade cyklar ar bristande. Det &r vart att ocksa
papeka att det ar svart att fokusera enbart pa de nya fordonen, och att ett helhets-
grepp om trafiksékerhet maste tas. Atgéarder som riktar sig till alla trafikanter och
forsoker fa alla att ta mer hansyn till varandra riktar sig dven till konsumenter av
dessa nya fordon. Tabell 6-1 Sammanfattning av sékerhetsproblem och méjliga
atgarder for att svara pa problemen av snabbare och kraftigare el-assisterade
cyklar.

Kategori Sammanfattning sakerhetsproblem Sammanfattning atgarder
Infrastruktur Infrastrukturen ar inte byggd for motorise-  Battre infrastruktur som ar mer anpassad till
rade cyklar och snabb-elcyklar dessa fordon.
Fordon / Behdver mycket hogre standard och klara sagre |nforn;1a|t|0n c;;:h Okad kun__slll<ap I? mo
teknik definitioner for fordonen ordonen oc agsotl ning Som gatlier, krav pa
hdgre standard pa fordonen.
Hastigheter beddms inte tillrackligt bra. Fordonen méaste se annorlunda ut.
Manniskor som framfor dessa fordon be-  Mer utbildning och information till konsu-
Beteende . . P R
hdver vara mycket skdtsammare jamfort ~ menter och férsaljare.
med cyklister
. o . . Lagstiftning bor anpassas till dessa fordon
Lagstiftning UEV‘?C""”Q' lagstiftning och Gvervakning battre och mer samarbete mellan olika akto-
gar inte hand i hand rer behdvs
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Det finns mycket okunskap kring dessa fordon, framférallt pa grund av de ar
relativt nya, och inte anvands sa mycket i Sverige. Dock &r det troligt att anvand-
ningen (framforallt av snabb-elcyklar) kommer att 6ka baserat pa trender i andra
europeiska lander. Den viktigaste slutsatsen i projektet &r att kunskapen bor
Okas for att dessa fordon inte ska bidra negativt till trafiksékerhet i Sverige.

Rekommendationer for att minska sakerhetsproblem kopplat till dessa fordon ba-
seras pa analysen av potentiella sdkerhetsproblem och moéjliga atgarder som kan
inforas. Rekommendationerna &r for det mesta pa 6vergripande niva, och géller
de fyra kategorierna som diskuterades ovan: infrastruktur, fordon och teknik, be-
teende och lagstiftning. Rekommendationer for fortsatt arbete for att minska po-
tentiella sdkerhetsproblem kopplade till snabb-elcyklar och motoriserade cyklar
ar:

Infrastruktur

Pa grund av att infrastrukturen inte ar byggd for dessa fordonen, bér utformning
av den fysiska miljon ta hansyn till dessa nya fordon. T ex hastighetsbegréans-
ningar som &ar l&mpliga for olika fordon att samsas i blandtrafik, och &ven hastig-
hetsbegransningar pa cykelbanor inom och utanfor tatort.

Fordon och teknik

Pa grund av att dessa fordon ur trafiksakerhetsperspektiv ar mer lika mopeder,
men ser ut som vanliga cyklar bor detta tydliggoras genom att:

» Se Over definitioner och benamning for dessa snabbare och kraftigare
el-assisterade cyklar sa att de ar tydliga och konsekventa.

» Synliggora for alla trafikanter att dessa fordon ar klassificerade som
mopeder s att de inte liknar cyklar.

» Infora ett krav pa lamplig cykelhjalm (se erfarenhet fran Nederlan-
derna) for dessa fordon da mopedhjalmar ar for tunga och cykelhjalmar
inte skyddar tillrackligt bra i hdga hastigheter.

» Hodja kunskapen hos forséljare och mekaniker som séljer och repa-
rerar dessa fordon for att sakerstalla hog standard pa fordonen.

» Tydliggor hur typgodkannande bér appliceras, framforallt nar det
géller fordon med uppgraderingssats / eftermontering till snabb-elcyklar
fran vanliga elcyklar, for att forsta om fordonen hanterar hogre belast-
ningar, har tillréckligt bra broms, etc.

Beteende / kommunikation

For att alla ska forsta vilka regler som géller for vilka fordon, rekommenderar vi
att kommunikation och information om dessa fordon maste komma ut till alla
relevanta aktorer, t ex genom broschyrer till konsumenter och férsaljare.

Lagstiftning

Nar det galler lagstiftning, ar det viktigt att lagstiftning och regelefterlevnad fol-
jer utveckling av ny teknik, och att alla relevanta aktorer inkluderas i utform-
ningen av lagstiftningen.

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. Det &r viktigt att
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beakta det nya behovet fran snabbare och kraftigare el-assisterade cyklar och att
bereda mark for dessa fordon i Sverige, framfdrallt snabb-elcyklar.
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Bilaga 1 Enkat till (el)cykelforséaljare

Enkat till cykelforsaljare i Sverige

Vilken typ av organisation representerar du? Ange ett eller flera

svarsalternativ.

Cykeltillverkare
Cykelgrossist
Lokal cykelbutik
Handelskedja som enbart ar specialiserad pa cyklar och cykeltillbehor
Detaljhandel som inte enbart ar specialiserad pa cyklar och cykeltillbehor
Webbutik
Annat, ange vad

Saljer ni elcyklar, 6vriga fordon och/eller konverteringskit enligt ta-
bellen/har ni dem i ert sortiment? Kryssa i ett svar per rad och ange

det ungefarliga antalet ni salt, dar det ar aktuellt.

Om ja, ange antal

kel, <4000W, max 45 km/h med el-assistans.

salda
Ja | Nej| Vet ej 2015 2016

Elcykel, max 250 W, max 25 km/h med el-assi-
stans. a [ QA O |ca ca
Motori kel, 250-1 W 25 km/h

oorlserzfld cykel, 250-1000 W, max 25 km/ alo Q e ca
med el-assistans
) -elcykel, <4000W 45 km/h |-

nébb elcykel, <4000W, max 45 km/h med e a |l o O lea ca
assistans.
Kit k t li kel till el-cykel

it som konverterar vanlig cyke '| el-cykel max a |l o QO e -
250 W, max 25 km/h med el-assistans.
Kit som konverterar vanlig cykel till motoriserad
cykel, 250-1000 W, max 25 km/h med el-assi- a a O Jca ca
stans
Kit som konverterar vanlig cykel till snabb-elcy-

99 y a | Q Q |ca ca

Har ni tidigare salt/ska ni sdlja elcyklar, 6vriga fordon och/eller
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konverteringskit enligt tabellen i framtiden? (Ni behover enbart svara

pa de produkter nedan som ni inte séljer idag)

Ja, ska

Nej, var- | Ja, tidi- sdlja i .

ken eller | gare salt |framtiden Vetej
Elcykel, max 250 W, max 25 km/h med el-assi- 0 0 0 0
stans.
Motorlseréd cykel, 250-1000 W, max 25 km/h 0 0 0 0
med el-assistans
Sna.bb-elcykel, <4000W, max 45 km/h med el- 0 0 0 0
assistans.
Kit som konverterar vanlig cykel 't|II el-cykel max . a O O
250 W, max 25 km/h med el-assistans.
Kit som konverterar vanlig cykel till motoriserad
cykel, 250-1000 W, max 25 km/h med el-assi- a a a a
stans
Kit som konverterar vanlig cykel till snébb-elcy- 0 0 0 0
kel, <4000W, max 45 km/h med el-assistans.

I vilken grad stammer foljande pastaende? Kryssa i ett svar per rad.

som moped klass II och
markta for att visa att de
uppfyller kraven.

Stam- Var- Stam-
mer ken mer
inte eller helt Ej aktu-
alls Vet ej |ellt
Alla elcyklar vi tillverkar/sal-
jer/har i vart sortiment upp-
fyller standardlfrav ?nllgt ) O oo a o 0 0
EN 15194 och ar markta for
att visa att de uppfyller kra-
ven.
Alla motoriserade cyklar vi
tillverkar/saljer/har i vart
sortiment ar typgodkanda O o oo o 0 0
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Alla snabb-elcyklar vi tillver-
kar/séljer/har i vart sorti-
ment ar typgodkanda som
moped klass I och markta
for att visa att de uppfyller
kraven.

a o o a Qa
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I vilken grad stimmer foljande pastaende? Kryssa i ett svar per rad.

saljer (med undantag for barn-
cyklar)

Stam-
mer Var- Stam- Ej
inte ken mer |Vet | aktu-
alls eller helt |ej |ellt
Var personal har kunskap om de
trafikregler och krav som stélls pa | U a a (a| Qa
elcyklar.
Var personal har kunskap om de
trafikregler och krav som stéllspa | 4 a a Q| Q
motoriserade cyklar
Var personal har kunskap om de
trafikregler och krav som stalls pa | U a a (a| Qa
snabb-elcyklar
Nar det ar aktuellt informerar vi
o.r.n V|ka:1 traflkregle'r' och 'kraov som| 4 . a lal o
galler for elcyklar (aven i fragor
om konverteringskit)
Nar det ar aktuellt informerar vi
om vilka trafikregler och krav som
galler for motoriserade cyklar a a a Qa| a
(aven i fragor om konvertering-
skit)
Nar det ar aktuellt informerar vi
o.r.n Vl|k? trafikregler och kr?v som 0 0 a lal o
galler for snabb-elcyklar (dven i
fragor om konverteringskit)
Var personal har erfarenhet av att
cykla alla typer av cyklar som vi 0 0 a lal o

Pa vilket satt informerar ni kunder om trafikregler, hur man bor

bete sig i trafiken och underhalla sin cykel mm? Flera svarsalternativ

kan anges.
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Ingen information

Vi ger personlig information

Vi ger skriftlig information, t ex broschyrer

Vi hanvisar till information pa webben

ANNAL, ANGE VAo ittt st e sseees

ooooo

Om du har nagra évriga synpunkter eller kommentarer far du garna skriva dem
har:

Tack for att du tog dig tid att svara pa vara fragor!
Med Vanliga Halsningar Trivector Traffic
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Bilaga 2 Deltagarlista och dagordning for works-
hop

Deltagarlistan:

Bjorn Kaijser, Det regionala cykelkansliet i Stockholms 1&an
Catarina Nilsson, Stockholms Stad

Joakim Stenberg, Cykelbranschen

Jorgen Persson, Trafikverket

Maria Kullberg, Cykelkonsulterna

Marie Nordén, NTF

Niclas Nilsson, Transportstyrelsen

Pia Sundbergh, Trafikanalys

Susanne Gustafsson, VTI

Ursula Eriksson, Polisen

Anna Clark och Jonna Milton, Trivector
Dagordning:

workshop om sakerhetsrisker med el-assisterade cyklar.
Stockholm, torsdag 6:e oktober 2016, 10-15

10.00 Fika
10.15 Introduktion & presentation av deltagare

10.30 Definitioner av el-assisterade cyklar
10.40 Studiens resultat

11.00 Ovning 1: Trafiksakerhetsproblematik
12.00 Lunch

13.15 Mojliga atgarder

13.30 Ovning 2: Vilka mojliga losningar finns?

14.00 Ovning 3: Diskussion atgarder

15.05 Sammanfattning och avslutning
15.15 Slut for dagen
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Bilaga 3 Underlag for intervjuer

Fragor till intervjupersoner:

>

What different kind of of pedelecs, powered bicycles (motorised bi-
cycles), speed-pedelecs are defined in your country? What are the
definitions for the different types? In the picture below you’ll see an
overview of the different definitions of pedelecs in Sweden.

What are the rules and regulations for pedelecs and speed-pedelecs
and powered bicycles in (country)? When were /will these rules and
regulations (be) established?

Do you know of any problems implementing these rules and regula-
tions?

Do you know if any studies regarding traffic safety-issues connected
to pedelecs, speed pedelecs and powered bicycles?

How common is the use of pedelecs / s-pedelecs in (country)?

Do you have any suggestions of change in definitions in pedelecs or
change in the rules and regulations? If yes, why and what changes?

PEDELEC POWERED BICYCLE SPEED-PEDELEC
Max. speed
s 25 km/h 25km/h 45 km/h
Power
Max. 250w 250-1000w Up to 4000w
Number of wheels 2-4 2-4 2-4
Need to pedal to
get power-assis- e N N
tance
Driver-licence N Y (same as for mopeds and Y (same as for cars)
needed tractors)
Age limit N Y, 15 years Y, 15 years
Licence plate N N W
Trafficinsurance N Y Y
Y/ {appropriate helmet, not a
Helmet N (only if you're younger than Y (unless yositinside a coach | regular bicyclehelmet unless you
15 years old) and use seatbelt) are under the age of 7.)
Y (Ifthere’s an appropriate " ) . B
seat, persons over the age of 15 Y (if there’s an appropriate Y (if there's an appropriate
Passenger canhave 1 passenger under the seat, same rules as for seat, same rules as for
age of 10. People over 18 can pedelecs.) pedelecs)
have 2 kids under the age of 6)

Bike/drive on Y (Ifno sign prohibits mopeds

& Y from driving on the bicycle N
bicycle path path)




