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Sammanfat tn ing  
 
 
e-Bikeway förlängde e-BikeSAFE (TRV2013 / 14367) (Dozza et al. 2013) genom att 
komplettera insamlingen och analyser av ca 1800 km naturalistisk cykeldata. Dessa data är 
för närvarande unika i världen eftersom ingen annan studie någonsin har samlat in ett så 
omfattande datasett från elcyklar. Data samlades in från flera sensorer (inklusive kameror, 
accelerometrar, pedalrotation, bromstryck, styrrörelser och GPS) och kompletterades med 
subjektiva data från resedagböcker och enkäter. 
 
e-Bikeway följde den metod som utvecklats i BikeSAFE (TRV2012 / 13373), men att samla 
in data från elcyklar visade sig vara mer krävande än att samla in data från traditionella cyklar 
(som gjordes i BikeSAFE). Vid insamling av data från elcykel krävs i själva verket hackning 
av elcykelsystemet. Detta arbete hade inte varit möjligt utan en flexibel plattform som 
MASCOT (Dozza et al. 2014) som tidigare utvecklats vid SAFER, samt tidigare erfarenhet 
från BikeSAFE (TRV2012 / 13373). 
 
Flera analyser utfördes på e-BikeWaydata och till stor del replikerades analyserna från 
BikeSAFE. Dataanalyserna fokuserade på säkerhet och dess samspel med mobilitet. Tidigare 
data från e-BikeSAFEprojektet (TRV2012 / 13373) användes också för att möjliggöra en 
jämförelse mellan elcyklar och traditionella cyklar. Trots e-BikeWays ansträngning för att 
samla in data från samma deltagare som BikeSAFE, deltog endast 8 cyklister i båda studierna. 
Dessutom kan flera miljöbiaser, såsom införandet av Trängselskatt, ha påverkat e-
BikeWaydatan. Även om en jämförelse mellan BikeSAFE (traditionella cyklar) och detta 
datasett (elcyklar) är intressant och exemplifierar en ny metod, hotas dess korrekthet av det 
begränsade urvalet av cyklister, samt möjliga biaser i datan. 
 
e-BikeWay resultat visar att cyklister ändrar sin interaktion med den omgivande trafiken när 
de cyklar på en elcykel istället för en traditionell cykel. Den högre medelhastigheten och lägre 
hastighetstandardavvikelsen som uppvisas av e-cyklar är sannolikt tillräckligt för att förklara 
de flesta förändringarna i beteendet: Elcyklister: 
 

- upplevde fler (men mindre allvarliga) kritiska händelser än traditionella cyklister. 
Kritiska händelser för elcyklar var vanligare än för traditionella cyklar när de träffade 
andra oskyddade trafikanter eller tunga fordon. 
 

- förändrade sitt rörlighetsbeteende, genom att t.ex. föredra bredare cykelbanor med slät 
asfalt, och inte bry sig om upp- eller nedförsbackar. 
 

- uppvisade mycket annorlunda dynamik jämfört med cyklister på traditionella cyklar: 
inte bara högre hastigheter med mindre variabilitet, men också en signifikant 
annorlunda profil på lateral- och longitudinellacceleration. 
 

- ofta överraskade andra trafikanter som underskattade deras hastighet. 
 

- blev överraskade av andra trafikanter som ej lade märke till dem. 
 

- upplevde fler intensiva och annorlunda interaktioner med andra trafikanter. 
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Överallt verkar det som att ”elcykla” ökar arbetsbelastningen (workload) och kräver högre 
situationsmedvetenhet (situation awareness) från cyklisten, speciellt när andra trafikanter är 
närvarande. Således kan distraktion och andra tillstånd som kan öka cyklistens svarstider 
(t.ex. alkohol, dåsighet, droger, etc...), ouppmärksamhet och åldrande vara farligare för 
elcyklisten än för den traditionella cyklisten. 
 
De ändrade beteendena och interaktionerna av elcyklister kan kräva nya och annorlunda 
åtgärder mot trafikolyckor jämfört med traditionella cyklar. Till exempel: 
 

- Elcyklar kan göras mer iögonfallande, till exempel genom att kräva lampor tända även 
dagtid, eller att deras utseende (t.ex. färg eller ljud) skiljer dem från traditionella 
cyklar. Detta skulle hjälpa andra trafikanter klassificera elcyklar korrekt, vilket 
följaktligen skulle hjälpa dem förutsäga deras beteende bättre, inklusive deras högre 
hastighet. 
 

- Elcykelns hastighetkontroll kan göras mer flexibel så att cyklisten smidigare och mer 
förfinat kan kontrollera hastigheten. För närvarande fungerar att trampa eller inte 
trampa som en digital styrning av den elektriska motorn, vilket resulterar i att 
cyklisten antingen når full fart (25 km/t) eller upplever obehaglig ryckig acceleration. 
Denna systemdesign kan uppmana cyklisten att driva personens säkerhetsgränser 
(safety margins) och hålla en högre hastighet än vad han eller hon normalt skulle anse 
vara säkert.  
 

- Infrastruktur kan byggas för att gynna elcyklars synlighet. Eftersom elcyklister rör sig 
snabbare är det extremet viktigt att begränsa visuella begränsningar, särskilt vid 
korsningar eller varhelst elcyklar interagerar med andra trafikanter. Korsningar med 
visuella begränsningar kan vara särskilt farliga för elcyklar, speciellt i kombination 
med uppförsbackar. 
 

- ITS (Intelligenta Transportsystem) kan inkludera elcyklar. Flera ITS-tillämpningar är 
möjliga när elcyklar kommunicerar med den omgivande trafiken. Eftersom elcyklar 
redan har ett batteri, skulle det vara kostnadseffektivt att utrusta elcyklar med trådlös 
kommunikation och det skulle öppna många möjligheter för kooperativa 
säkerhetslösningar såsom BikeCOM (Gustafsson et al. 2013). 
 

- Elcyklister bör utbildas, speciellt första gången de cyklar på en elcykel. Eftersom 
elcyklar blir allt vanligare, kommer kostnaderna att minska och göra dem tillgängliga 
för en allt bredare publik, vilket kan omfatta mer utsatta cyklister eller cyklister med 
mindre erfarenhet (t.ex. barn). Det är också mycket viktigt att undvika att elcyklar kan 
bli ett alternativt transportmedel för personer under påverkan av alkohol. 
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 Syf te  med pro jek te t  
 
Syften med det här projektet var att bredda datainsamlingen som pågick i e-BikeSAFE 
(TRV2013/14367)(Dozza et al. 2013) samt stödja och komplettera analyser av naturalistisk 
cykeldata, speciellt när det gällde jämförelse mellan nya elcyklar och traditionella cyklar. 
 
Genom att använda utrustade elcyklar kunde e-BikeSAFE och e-BikeWay samla in 
information om cyklistbeteende och cykelsäkerhet. Data från e-BikeSAFE/e-BikeWay 
användades både för att förstå hur elcyklister beter sig i trafik och vilka säkerhetkritiska 
situationer elcyklar skapar i trafik, samt för att jämföra elcyklar och traditionella cyklar.  
 
Den här jämförelsen möjliggörades av naturalistisk data som samlades in av BikeSAFE 
(TRV2012/13373)(Dozza and Werneke 2014).  BikeSAFE samlade in data från 20 cyklister 
som körde traditionella utrustade cyklar i Göteborg i 2012.  
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Beskr ivning  av  metod  och mater ia l  
 
Deltagare 
 
Tjugo cyklister deltog i den här studien genom att cykla på en utrustad elcykel i två veckor. 
Under dessa två veckor använde cyklisterna elcykeln istället för sina egna cyklar för sina 
dagliga aktiviteter såsom pendling. Ett standardiserat medgivandeformulär för naturalistisk 
datainsamling, som beskrev studien, datainsamling, insamlad data och planerade analyser 
skrevs under av alla cyklister. Urvalskriterier säkerställde en balans mellan kvinnliga och 
manliga cyklister och krävde att cyklisterna inte hade någon passagerare på cykeln. Detta 
kriterium var nödvändigt för att garantera att inga personliga data (t.ex. GPS) samlades från 
någon person som inte skrivit under medgivandeformuläret. Cyklisterna förväntades också 
cykla ofta (i genomsnitt 40 minuter per dag under veckodagarna). Alla cyklister som deltog i 
BikeSAFE kontaktades för att försöka samla in data från samma cyklister i detta projekt. 
Detta för att jämförelsen mellan traditionella cyklar och elcyklar skulle bli så lite beroende av 
cyklisterna som möjligt.  

Datainsamling 
 
Data insamlades från tre utrustade elcyklar som roterades mellan de fjorton cyklisterna (Bild 
1).  De tre utrustade elcyklarna utvecklades i detta projekt tack vare erfarenhet från BikeSAFE 
(TRV2012/13373). Varje cykel samlade in data från åtminstone en framåtriktad kamera, två 
inertial measurement unit (IMU), GPS, två bromsningstryckssensorer (en till varje däck), 
pedalshastighetssensor, och en ”motorkraft”-sensor (Bild 2). Data samlades in löpande med 
en 100-Hz frekvens för alla signaler utom video (30 bilder per sekund), och GPS (10 Hz). 
Datainsamlingen började automatiskt ungefär två minuter efter att cyklisten börjat cykla och 
stannade automatiskt när cykeln inte förflyttats och inte cyklats på under två minuter. En 
knapp på styret gjorde det möjligt för cyklisterna att tidsmarkera kritiska händelser som 
inträffade under resan. Alla cyklisterna besvarade en enkät före experimenten för att beskriva 
sina cykelvanor.  Under datainsamlingen förde varje cyklist dagbok för att rapportera ändamål 

 
 

Bild 1 – Tre elcyklar utrustade i e-BikeSAFE projekt. 
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och längd för varje resa. Efter experimentet intervjuades alla cyklister. Intervjun fokuserade 
på de kritiska händelserna som cyklisten upplevt.  
 

 
 
Bild 2 – Utrustade cyklar: från BikeSAFE (A) och detta projekt (B). 
 

Data analys 
 

Subjektiv data analys 
 
Datan från enkäterna användes för att verifiera att gruppen av cyklister som deltog i detta 
projekt inte var subjektiv. Datan från dagboken användes för att dubbelkolla förekomst av 
kritiska händelser och sammanhangen mellan subjektiv och objektiv data. Slutligen användes 
intervjuerna för att förstå kritiska händelser från cyklisters synvinkel. Datan från enkäterna 
kombinerades med objektiv data i jämförelse mellan traditionella och e-bikes för att 
kontrollera för biases. 
 

Analys av Cykeldynamik 
 
Hastighetsdistributioner extraherades för både elcyklar och traditionella cyklar (e-BikeWay 
och BikeSAFE dataset). Vidare ritades genomsnittliga accelerationer och retardationer upp för 
olika hastighetsintervall. Jämförelsen mellan elcyklar (nuvarande projektet) och traditionella 
cyklar (data från BikeSAFE) visade skillnader i hur elcyklar rör sig i trafiken, främst beroende 
av cyklisternas beteende, samt hur cyklisten interagerar med elcykelns hastighetskontroll.  
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Risk analys 

Kritiska händelser 

Totalt 88 unika kritiska händelser identifierades från datan. En 20-s videoklipp extraherades 
till varje händelse. Varje videoklipp kategoriserades enligt Tabell 1, utifrån videorna och dess 
signaler. Kritiska händelserna klassificerades beroende på grad av allvar och konflikttyp. 
Kritiska händelser där cyklisten ramlade klassificerades som ”olyckor med förlorat stabilitet” 
och kritiska händelser där det fanns en kollision, men cyklisten förlorade inte stabilitet, 
klassificerades som ”olyckor med degraderat stabilitet”. En konflikt definierades som en 
väganvändare eller ett hinder ansvarigt för den kritiska händelsen (t.ex. en bil som korsar 
cykelbanan eller ett håll som gör att cyklisten förlorar stabilitet). Med andra ord är konflikten 
det element som triggar den kritiska händelsen.  

Baseline‐händelser 

176 baseline-händelser extraherades från datan (Bild 2). Extraktionen var slumpmässig men 
antalet baseline-händelser matchades med antalet kritiska händelser för varje cyklist. 
Matchningen avsåg att undvika bias från specifika cyklister som skulle kunna ha annorlunda 
cykelvanor. 
Baslinehändelser beskrevs även med videoannotering enligt Tabell 1. Videoannoteringen 
fokuserade på två olika aspekter: 1) händelsescenarier, beskrivna i termer av miljöfaktorer 
såsom väder, och 2) potentiella hot för cyklisten från andra väganvändare. Ett hot definierades 
som en väganvändare på potentiell kollisionskurs med cyklisten; till exempel bedömdes en 
fotgängare som promenera i en separat fil inte som ett hot såvida hon eller han inte började 
korsa cyklistens område. 

 
 

Bild 2 – Karta över Göteborg med GPS koordinater för kritiska (röda) och baseline (gula) 
händelser (GoogleEarth). 

Statistik 

Odds ratio användes för att verifiera om risken för att en kritisk händelse ska inträffa 
signifikant beror på någon annotering i Tabell 1. Konfidensintervall beräknades för att 
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bestämma om odds ratio var signifikant. Odd ration förklarar hur risken ökar eller minskar för 
varje annotering. Attributable risk beräknades också för varje annotering. Attributable risk 
identifierar maximalt antal kritiska händelser som kan undvikas med ideala åtgärder. 
Tvåsidigt t-test användes för att verifiera om kritiska händelser skiljde sig från baseline-
händelser i termer av objektiva mått såsom hastighet och accelerationer. 
 
Tabell 1 – Videoannotering som förekommer både vid kritiska- och baseline-händelser, alla 
variabler är binära (d.v.s. antingen sanna eller falska). 
 Annotering Kriterium för att annoteringen ska vara sann 

Scenarie 

(miljöfaktorer 

relaterade till 

väderförhålland

eoch 

infrastruktur) 

Dagsljus Från solens uppgång till dess nedgång. 

Cykelbana Cyklisten cyklar på en cykelbana. 

Asfaltunderlag Underlaget var asfalterat 

Stenlagt Underlaget bestod av gatusten eller andra stenar. 

Halt underlag Underlaget var halt eller blött. 

Problem med 
underlaget 

Det fanns hål i underlaget eller stora delar av 
asfalten var borta. 

Korsing Cyklen passerar minst en väg för motorfordon. 

Korsing med 
visuell 
begränsning 

Korsningen hade visuell begränsning. 

Vägarbete Vägarbete förekom på platsen. 

Motorfordon 
parkerat på 
cykelbana. 

Ett motorfordon var parkerat på cykelbanan. 

Hot 

(väganvändare 

som korsar 

cyklistens kurs)   

Lätt fordon Minst ett lätt fordon korsade cyklistens kurs. 

Tungt fordon Minst ett tungt fordon korsade cyklistens kurs. 

Fotgängare Minst en fotgängare korsade cyklistens kurs. 

Cykel Minst en cykel korsade cyklistens kurs. 

Djur Minst ett djur korsade cyklistens kurs. 

 

Interaktionsanalys 
Eftersom tidigare analyser i BikeSAFER indikerat att samverkan mellan trafikanter är en 
nyckelkomponent för cykelsäkerhet, fokuserade denna studies analys på hur cyklisterna 
interagerade med andra trafikanter, inklusive vid korsningar. Fem slumpmässiga videoklipp 
extraherades för varje deltagare från data som samlas in i BikeSAFE och e-BikeSAFE, för att 
skapa en övergripande databas av 150, 30 sekunder långa, full HD, videoklipp. Videokodning 
identifierade vilka trafikanter som var inblandade i samspel med traditionella respektive 
elektriska cyklar. Under analysen beaktades också potentiella påverkande faktorer (t.ex. 
cykelkörfält bredd, lutning, samt svängar). Korsningar kodades också för förekomst av 
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trafikljus, ljusfärg vid tiden för passage, samt skärningstyp. Den kodade informationen för 
elcyklar och traditionella cyklar jämfördes med hjälp av oddskvoter (odds ratios). 
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Resul ta t redovisning  
 
Insamlad data 
Av 20 cyklister avslutade 14 experimentet och samlade in 504 resor, vilket täckte 1722 km 
under 98 timmar (Bild 3). Bild 3 visar också resans tid från traditionella cyklar i BikeSAFE 
och påvisar att resans tid med elcyklar är lägre i jämförelse med traditionella cyklar. Bild 4 
visar alla GPS koordinater från alla cyklister på en karta (Google Earth).  

 
 

 
 

Bild 3 – Varaktighetdistribution för alla resor. 
 
 
 

 
 

Bild 4 – Karta över Göteborg med alla GPS koordinater. 
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Elcyklarnas genomsnittliga hastighet var 17.5±3.0 km/h och genomsnittlig restid var 12±5.8 
minuter hos de tolv cyklisterna. Bild 5 visar genomsnittlig hastighet i Göteborg. Cirka 2.5 
Gbyte data (25 Mbyte/timme) samlades in från alla sensorer utom kameror och cirka 0.6 
Tbyte (6 Gbyte/timme per kamera) från kamerorna. 
  

 
 

Bild 5 – Karta över Göteborg med genomsnittlig hastighet. 
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Cykeldynamik 
 
Hastighetsprofilerna visas i Bild 6 och var över 20 km/h 53% av tiden för elcyklar och 25% 
för traditionella cyklar (BikeSAFE). Bild 6 visar också hastighetsprofilen från BikeSAFE och 
påvisar att elcyklar kör snabbare än traditionella cyklar. Dessutom håller elcyklar mycket ofta 
en hastighet på 25 km/h, vilket är hastighetgränsen på elcykelmotorerna och beror på 
systemdesignen, inte direkt på cyklisternas beteende. Bild 7 visar genomsnittlig longitudinell 
acceleration för olika hastighetsintervall, som är en indikator på cyklingskomfort. Bild 7 kan 
tolkas som att ”cyklingskomforten” är högre på elcyklar i jämförelse med traditionella cyklar. 
Dock betyder ”cyklingskomfort” här att cykeldynamiken påverkas mindre av stor 
accelerationsändring.  
 
 

 
Bild 6 – Hastighetsprofiler. 
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Bild 7 – Genomsnittliga longitudinella accelerationer beroende på hastighetsintervall 

(preliminärt resultat). 
 

 
Dessa resultat på interaktion beskrivs ytterligare och diskuteras i: 
 
Dozza, Marco; Boda, Christian‐Nils: Understanding Electric Bicycle Dynamics and Cyclist 
Behavior from Naturalistic Field Data, Transportation Research Part F – (in preparation). 
 

 

 
 

Subjektiv data 
 
Subjektiv data var komplett för alla 14 cyklisterna. Enkäten var omfattande och bara en del av 
alla resultat presenteras här för att visa att gruppen av cyklister som deltog i projektet inte 
utmärkte sig på något sätt. Alla cyklister utom en hade körkort för bil. Genomsnittligt 
körkortsinnehav var 20 år (SD = 9.6 år). Två cyklister hade också motorcykelkörkort, med en 
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genomsnittlig innehavstid på 16.5 år (SD 21.9). 28.6% av cyklisterna bodde tillsammans med 
en person och 50% med två till fyra andra personer. 50% av cyklisterna hade inga barn. alla 
deltagare (100%) använder cykel för att pendla till eller från arbetet och 42.8% av dem gör det 
4-6 dagar per vecka. Ungefär 71.4% av deltagarna använder cykeln ungefär en gång i veckan 
för att åka till eller från en mataffär eller för att göra dagliga inköp . 57.1% av dem cyklar till 
eller från en sportaktivitet ungefär 2-3 dagar per vecka, 42.8% använder cykeln som en sport 
eller fritidsaktivitet mindre än en gång i veckan. 21.4% av deltagarna använder cykeln för att 
ta sina barn till eller från skolan. 7 cyklister hävdar att de alltid använder cykelhjälm när de 
cyklar och ytterligare 5 att de använder det vid 99% av resorna. Bara två cyklister använder 
cykelhjälm mindre än 67% av resorna. Bild 8 visar resultat från enkätsfrågorna om 
cyklistbeteende. 
 

 
Bild 8 – Resultat om cyklistbeteende från enkät. 
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Dessa resultat på cyklistbeteende beskrivs ytterligare och diskuteras i: 
 
Dozza Marco, Bianchi‐Piccinini, Giulio: Do cyclists on e‐bikes behave differently than cyclists 
on traditional bicycles? International Cycling Safety Conference 2014 18‐19 November 2014, 
Göteborg, Sweden. 
 
Tillgängligt på: www.icsc2014.eu 
 

 

Riskanalys 
 
Riskanalys 
Fyra av de 90 kritiska händelserna klassificerades som olyckor, eftersom de involverade 
någon form av fysisk kontakt. I olyckorna förlorade aldrig cyklisten stabilititet och ramlade av 
eftersom cyklisten likades alltid återfå stabilitetet efter kontakten med hindret som de 
kolliderade med. I 31% av de kritiska händelserna var det huvudsakliga hotet en fotgängare, i 
29% en bil eller en last bil (Bild 9), och i 19% en cykel. För elcyklar verkar lastbilar och 
andra cyklar var mer problematiska än för traditionella cyklar. 

 

 
 

Bild 9 – Huvudsakliga hot för cycklister (elcyklar vänster och traditionella cyklar höger). 
 
För det mesta cyklade cyklisterna i mörker, på en cykelbana med torr asfalt utan problem med 
vägbanan (t.ex. hål eller dåligt underhållen asfalt), och i regel utan potentiella hot från andra 
väganvändare (Bild 10). Cyklisterna var nära en korsning mindre än 26% av tiden. Bara en 
tiondel av korsningarna hade någon form av visuell begränsning (Bild 10). 
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Bild 10 – Förekomst av annoterade faktorer i datasettet. 

 

 
Bild 11 – Odds ratio (OR) mellan kritiska- och baseline-händelser. Fet stil visar signifikans. 

Attributable risk (AR) reporteras bara för signifikanta odds ratio. 
 
Risken att en kritisk händelse skulle inträffa var signifikant högre 1) nära korsningar och 2) 
när ett motorfordon var parkerat på cykelbanan. Risken var två respektive tolv gånger högre 
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(Bild 11). Om en kritisk händelse inträffat vid en korsning, var sannolikheten att denna 
korsning hade en visuell begränsning också signifikant högre för kritiska händelser, än för 
baselinehändelser (cirka fyra gånger, Bild 11). 
 
Hot från lätta och tunga fordon var signifikant mer sannolikt (två respektive sex gånger) för 
kritiska händelser än för baselinehändelser (Bild 11) men data var inte tillräckligt för att 
verifiera signifikansen för dessa resultat.  Risken ökade också fyra gånger när det var problem 
med underlaget (t.ex. gropar i cykelbanan), dock var detta resultat inte statistiskt signifikant. 
Det var omöjligt att beräkna odds ratio för närvaro av djur, då detta bara inträffade under 
kritiska händelser. 
 

Dessa resultat på kritiska händelser beskrivs ytterligare och diskuteras i: 
 
Dozza,  Marco;  Bianchi‐Piccinini,  Giulio;  Werneke,  Julia:  Using  naturalistic  data  to  assess 
electric bicycle safety, Transportation Research Part F – (Accepted pending revisions). 
 

 

 
Interaktionsanalys 
 
Resultaten visar att folk cyklar olika på elcyklar och traditionella cyklar: elcyklister upplever 
fler och annorlunda interaktioner med andra trafikanter, och följer reglerna på ett annat sätt än 
traditionella cyklister, möjligtvis på grund av deras högre medelhastighet. Dessa resultat tyder 
på att elcyklar, särskilt om deras popularitet fortsätter att öka, kan skapa nya utmaningar för 
infrastruktur, förordningar, och utbildning för att bevara och förbättra cykelsäkerhet. 
 

Dessa resultat på interaktion beskrivs ytterligare och diskuteras i: 
 
Dozza Marco, Bianchi‐Piccinini, Giulio: Do cyclists on e‐bikes behave differently than cyclists 
on traditional bicycles? International Cycling Safety Conference 2014 18‐19 November 2014, 
Göteborg, Sweden. 
 
Tillgängligt på: www.icsc2014.eu 
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Slutsa tser  
 
e-Bikeway var framgångsrikt i att samla in data från utrustade elcyklar och analysera den i 
enlighet med den metod som utvecklades i BikeSAFER. 
 
e-BikeWay resultat visar att cyklister ändrar sin interaktion med den omgivande trafiken när 
de cyklar på en elcykel istället för en traditionell cykel. Den högre medelhastigheten och lägre 
hastighetstandardavvikelsen som uppvisas av e-cyklar är sannolikt tillräckligt för att förklara 
de flesta förändringarna i beteendet: Elcyklister: 
 

- upplevde fler (men mindre allvarliga) kritiska händelser än traditionella cyklister. 
Kritiska händelser för elcyklar var vanligare än för traditionella cyklar när de träffade 
andra oskyddade trafikanter eller tunga fordon. 
 

- förändrade sitt rörlighetsbeteende, genom att t.ex. föredra bredare cykelbanor med slät 
asfalt, och inte bry sig om upp- eller nedförsbackar. 
 

- uppvisade mycket annorlunda dynamik jämfört med cyklister på traditionella cyklar: 
inte bara högre hastigheter med mindre variabilitet, men också en signifikant 
annorlunda profil på lateral- och longitudinellacceleration. 
 

- ofta överraskade andra trafikanter som underskattade deras hastighet. 
 

- blev överraskade av andra trafikanter som ej lade märke till dem. 
 

- upplevde fler intensiva och annorlunda interaktioner med andra trafikanter. 
 
Överallt verkar det som att ”elcykla” ökar arbetsbelastningen (workload) och kräver högre 
situationsmedvetenhet (situation awareness) från cyklisten, speciellt när andra trafikanter är 
närvarande. Således kan distraktion och andra tillstånd som kan öka cyklistens svarstider 
(t.ex alkohol, dåsighet, droger, etc...), ouppmärksamhet och åldrande vara farligare för 
elcyklisten än för den traditionella cyklisten. 
 
De ändrade beteendena och interaktionerna av elcyklister kan kräva nya och annorlunda 
åtgärder mot trafikolyckor jämfört med traditionella cyklar. Till exempel: 
 

- Elcyklar kan göras mer iögonfallande, till exempel genom att kräva lampor tända även 
dagtid, eller att deras utseende (t.ex. färg eller ljud) skiljer dem från traditionella 
cyklar. Detta skulle hjälpa andra trafikanter klassificera elcyklar korrekt, vilket 
följaktligen skulle hjälpa dem förutsäga deras beteende bättre, inklusive deras högre 
hastighet. 
 

- Elcykelns hastighetkontroll kan göras mer flexibel så att cyklisten smidigare och mer 
förfinat kan kontrollera hastigheten. För närvarande fungerar att trampa eller inte 
trampa som en digital styrning av den elektriska motorn, vilket resulterar i att 
cyklisten antingen når full fart (25 km/t) eller upplever obehaglig ryckig acceleration. 
Denna systemdesign kan uppmana cyklisten att driva personens säkerhetsgränser 
(safety margins) och hålla en högre hastighet än vad han eller hon normalt skulle anse 
vara säkert.  
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- Infrastruktur kan byggas för att gynna elcyklars synlighet. Eftersom elcyklister rör sig 
snabbare är det extremet viktigt att begränsa visuella begränsningar, särskilt vid 
korsningar eller varhelst elcyklar interagerar med andra trafikanter. Korsningar med 
visuella begränsningar kan vara särskilt farliga för elcyklar, speciellt i kombination 
med uppförsbackar. 
 

- ITS (Intelligenta Transportsystem) kan inkludera elcyklar. Flera ITS-tillämpningar är 
möjliga när elcyklar kommunicerar med den omgivande trafiken. Eftersom elcyklar 
redan har ett batteri, skulle det vara kostnadseffektivt att utrusta elcyklar med trådlös 
kommunikation och det skulle öppna många möjligheter för kooperativa 
säkerhetslösningar såsom BikeCOM (Gustafsson et al. 2013). 
 

- Elcyklister bör utbildas, speciellt första gången de cyklar på en elcykel. Eftersom 
elcyklar blir allt vanligare, kommer kostnaderna att minska och göra dem tillgängliga 
för en allt bredare publik, vilket kan omfatta mer utsatta cyklister eller cyklister med 
mindre erfarenhet (t.ex. barn). Det är också mycket viktigt att undvika att elcyklar kan 
bli ett alternativt transportmedel för personer under påverkan av alkohol.
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Erhållen trafiksäkerhetsnytta och hur spridning av resultatet avses ske 
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SAFER-nätverk: 
e-BikeWay godkändes som ett SAFER-associerat projekt. Därför presenterades dess status 
och preliminara resultat regelbundet på Traffic Safety Analysis kompetensområdesmöten. 

 

Satellitprojekt 
 

 
Göteborg, 18-19 November 2014 - www.icsc2014.eu 
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