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1. Indledning

Dette notat beskriver lovgivning og tekniske forhold vedrgrende elcykler samt
elcyklisters adfeerd og trafiksikkerhed.

Notatet er udarbejdet som et litteraturstudie, der samler den grundlaeggende viden
om elcykler. Notatet kan endvidere benyttes som opslagsveerk og er udstyret med
en ordliste sidst i dokumentet.

Litteratursggningen baserer sig hovedsageligt pa udenlandske studier samt stati-
stik fra Danske Cykelhandlere, Transportvaneundersggelsen og Vejdirektoratet.

Der er benyttet en systematisk sggning i journaldatabaser, der indeholder bade
dansk og udenlandsk litteratur. Desuden er der ledt pa udvalgte steder sa som inte-
resseorganisationer, universiteter og transportministerier. Til sidst er der ogsa sggt
igennem diverse konferencer, hvoraf iser materiale fra Velo-City og International
Cycling Safety Conference (ICSC) er blevet benyttet.

Litteraturen er mest udenlandsk, men er forsggt udvalgt, sa den bedst muligt re-
praesenterer danske forhold. Til tider skal der dog gares forbehold for forskelligt
klima, infrastruktur, kultur samt lovgivning.

Notatet er udarbejdet af Trafitec for Vejdirektoratet som opdragsgiver.
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2. Elcykler i Danmark og udlandet

2.1 Elcyklen

En elcykel betegner en cykel med en elektrisk hjeelpemotor, der falger visse ret-
ningslinjer indenfor dansk lov. Pa engelsk bruges betegnelsen Pedelec (Pedal-
electric-cycle) eller EPAC (Electrically power assisted cycles) for tilsvarende pro-
dukter. Den mere overordnede kategori for elcykler er ebikes (electric bicycles),
hvilket ogsa omfatter elektriske scootere, s-pedelecs og power-on-demand ebikes.
Begreberne kan dog indbefatte forskellige ting grundet manglende international
konsensus.

2.2 Lovgivning

Den europaiske union vedtog i 2002 et direktiv (2002/24/EC), som fratager
elcykler fra typegodkendelse. Den samme formulering er vedtaget i Danmark og
findes i cykelbekendtgarelsen (BEK 316; 1999 og BEK 114; 2012):

8§ 13. En cykel kan veere forsynet med en el-hjaelpemotor og ma ikke veere
forsynet med andre motorer.

Stk. 2. En el-hjelpemotor ma kun afgive effekt, nar cyklens pedaler eller lignende
samtidigt betjenes. El-cykel kan dog vere indrettet med en elektrisk ga-
funktion, saledes at cyklens el-hjelpemotor kan afgive effekt ved ha-
stigheder pa 6 km/t eller derunder, selvom pedaler eller lignede ikke sam-
tidigt betjenes, nar en elektrisk kontakt, fx trykknap eller drejehandtag
monteret pa styret, pavirkes manuelt af fareren. El-hjelpemotorens effekt-
afgivelse skal automatisk ophgre, nar pavirkningen af den elektriske kon-
takt pa styret opharer.

Stk. 3. En el-hjelpemotor ma hgjst have en effekt pa 250 W.

Stk. 4. En el-hjelpemotor ma kun afgive effekt ved hastigheder pa 25 km/t eller
derunder.”

Safremt produktet ikke overholder disse retningslinjer, sa vil den ikke vere at
betragte som en elcykel og kraever derfor ikke umiddelbart typegodkendelse
(2002/24/EC).

Produkter, der overholder reglerne, er at betragte som cykler i alle henseender og
skal overholde de samme regler.

Desuden kraeves, at elcyklen (evt. cykel og kit med motor osv.) er CE godkendt.

2.3 1 Udlandet

| europzeiske lande er reglerne for elcykler dikteret af direktivet 2002/24/EC og
har saledes nogenlunde samme ordlyd som i Danmark. Dog har nogle lande stren-
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gere regler. England har fastsat en aldersgraense pa 14 ar for at kere pa elcykel, og
nedsat den tilladte motor vardi til 200W™.

I USA varierer reglerne i delstaterne, men er generelt mere lempelige end i EU.
Som falge af lov 107-319 ma en elcykel have op til 750 W og skal bare have fun-
gerende pedaler. Den ma dog hgjest kunne transportere en person pa 77 kg med
32 km/t ved ren motorkraft.

I Kina er e-bikes blevet meget populere og har i stor udstraekning erstattet
benzin/diesel knallerter i byerne. Man har ikke separate regler for elcykler, sa selv
hurtige elscootere ma kare som cykler. Dette har resulteret i stigende dedstal og
efterfalgende forbud i flere starre byer.

2.4 Teknisk

Elcykler kan veare opbygget pa meget forskellig made, men indeholder generelt
set de samme dele: EImotor, batteri, styringsenhed, controller samt sensorer.
(Gfeller, 2009)

Elmotor

Elmotoren kan veere placeret i forhjulet, baghjulet eller kranken (centermotor). |
udlandet ses oftest elcykler med udvendige gear og elmotor i baghjulet. | Dan-
mark er elcykler med indvendige gear mest udbredt.? Da gearet her sidder i bag-
navet er motoren flyttet til forhjulet eller kranken. Det kan bevirke en anderledes
kareoplevelse, hvis forhjulet treekker elcyklen. Elcykler med motor i kranken er
mindre udbredt.

Batteri

Batteriet er oftest placeret lige under bagagebareret, men kan ogsa sidde langs
stellet, eller indbygget i stellet. Batteriets starrelse opgares i watttimer, som er
batteriets volt gange dets ampere. Mest udbredt er litium-ion batterier, der kan tale
omkring 3-400 opladninger.

Styringsenhed

Elcyklen har stort set altid en brugerflade, hvor batterilevetid, hastighed osv. er
vist. Pa styringsenheden kan man blandt andet se og indstille, hvor meget cyklen
skal assistere med. Styreenheden ligner normalt en stor cykelcomputer og sidder i
en holder pa styret eller stellet. Styringen kan ogsa ske over en smartphone-
applikation.

Controller
Controlleren er elcyklens hjerne, som slar motoren til og fra, saledes elcyklen
overholder lovgivningen. Kun nar elcyklen karer under 25 km/t og pedalerne bli-

! Med undtagelse af 3-hjulede samt tandem elcykler som mé& ha en maksimal effekt pa 250W.

2 http://www.elcykler.info/teknik
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ver betjent gives motoren strgm. Desuden kan controlleren slukke for motoren ved
overophedning eller ved kritisk stramniveau.

Sensorer

Elcyklen har mange sensorer, som giver information til controlleren. Heriblandt er
det lovpligtigt, at cyklen har en sensor, der kan registrere pedaltrad. Denne sidder
oftest enten i pedalerne, i kranken eller i baghjulsnavet.

Kits

Pa det danske samt udenlandske marked salges kits
bestaende af et baghjul med tilhgrende elmotor,
batteri, styringsenhed samt sensorer (se figur 1).
Dette kan herefter settes pa en normal cykel, hvor-
ved den bliver til en elcykel.

Elcykel kittet er ikke en elcykel i sig selv og er
dermed i en lovmaessig grazone. For at den kan op-
na CE markning i henhold til EN15194 skal den
testes for hver enkelt cykelmodel den pafares.

Figur 1: Elcykel kit pa det danske
marked. Billede: Boxbike.dk
2.5 Tuning

Tuning af elcykler kan opnas med produkter solgt i fuld abenhed. De s&lges som
lovlige produkter, da loven pa omradet stadig er uklar. Ved at slge tuningsdele,
der gger elcyklens hastighed til mere end 25 km/t, er cykelbekendtgarelsens 8§13
ikke leengere opfyldt, og cyklen ma ikke bruges pa offentlig ve;.

Dog vil cykler med denne aendring ikke lengere veere CE merkede, hvilket ikke
kun daekker trafikale aspekter.®

Tunlngsmetoder benytter sig af at snyde elcyklens J‘
controller, sa den tror, at den karer langsommere e
end den faktisk gar. Dette medfarer, at elcyklen
teoretisk kan opna en fart pa 45 km/t, mens den tror,
at den kun karer 25 km/t (se figur 2).

Hvis en tunet elcykel benyttes pa offentlig vej, er Figur 2: Elcyk.el tunet med en
der bgdestraf samt fratagelse af forsikringsretten. dongle som kan ses liggende
Men Politiet kan have svart ved at spotte en tunet oven pa stellet. Billede:

elcykel, da cykler og elcykler sagtens kan overstige Bikeshop.co.uk

25 km/t bare uden motorkraft.

¥ 53 som Elektromagnetisk Kompatibilitet (EMC), hvilket sikrer at elektroniske produkter ikke
forstyrrer pacemakere, hgreapparater eller radiosignaler.
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3. Elcyklisters adfeerd, sikkerhed, mv.

For at beskrive elcyklisters adfaerd og trafiksikkerhed benyttes data fra en bred
vifte af studier, som hovedsageligt er lavet udenfor Danmark. Dette medfarer
usikkerhed i forhold til studiernes repraesentativitet af danske forhold. Desuden er
studierne udfgrt med meget forskellige metoder, hvilket kan medfare forskellige
resultater. For at minimere kulturelle og lovmaessige forskelle i forhold til den
danske situation er der fokuseret pa europziske studier.

3.1 Brug af elcykel

Elcyklisterne
Brancheorganisationen Danske Cykelhandlere holder lgbende gje med deres med-
lemmers salg af forskellige cykeltyper, heriblandt elcykler.

Salg af cykler i Danmark

40%

350 |
5 30% o ——Kilassisk (hollandsk type)
—g 2506 - City Bikes (internt gear)
B \ Mountainbikes
% 20% — — Racercykler
g 15% —Trekking cykler
g 10% —_— ~——— Barnecykler

T~
5% ——— Elcykler
0% T : ; : ; . , Andre
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Figur 3: Salg af cykler i Danmark opdelt i typer; Danske cykelhandlere

Salget af elcykler startede for alvor i Danmark omkring ar 2007, herfra er det ste-
get op til 2011, hvorefter det har ligget stabilt pa 4 % (se figur 3).

Danske Cykelhandlere forventer dog, at dette tal vil stige og ser Holland som et
foregangsland, hvor hver femte cykel solgt i 2013 var en elcykel (Bovag, 2014). |
Tyskland var ca. 8 % af de solgte cykler i 2011 elcykler, mens det i Sverige var
ca. 1-3 % i 2011 (Clark & Nilsson, 2014).

| Danmark var det kun ca. 1 % af cykeltrafikken i 2014, der foregik pa elcykler
ifglge transportvaneundersggelsen. Da elcykler kun stod for 37 ud af undersggel-
sens 2545 cykelture er data pa omradet dog usikker. Alligevel kan der ses nogle
overordnede sammenhange.
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Figur 4: Aldersfordelingen for cyklister og elcyklister af antallet af karte ture pr. dag., maj 2014-
december 2014 (DTU Transport).

Elcyklister i Danmark kan siges at vaere aldre end cyklister pa traditionelle cykler
(se figur 4). Samtidigt ses, at meget fa under 35 ar karer pa elcykel, mens der er
flest elcyklister blandt de 36-59 arige.

Elcykeltrafik overfor traditionel cykeltrafik
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Figur 5: Elcykeltrafik set i forhold til traditionel cykeltrafik, maj 2014-december 2014
(DTU Transport).

For 10-35 arige er det kun 0-3 promille af cykelturene, der foregar pa elcykler.
Det stiger til 3-5 % blandt personer i alderen 60-85 ar (se figur 5). Kun 3-4 pro-
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mille af mands cykelture foregar pa elcykel, mens knap 2 % af kvinders cykelture
foregar pa elcykel.

Kensfordeling

= Meand
m Kvinder

Almindelig 2 hjulet cykel Elcykel

Figur 6: Kgnsfordelingen for cyklister og elcyklister af antallet af karte ture pr. dag, maj 2014-
december 2014 (DTU Transport).

Omkring 80 % af de karte ture pa elcykler i DK foretages af kvinder (se figur 6),
mens kvinder foretager knap 50 % af de karte ture pa traditionelle cykler.

Figur 6 star i kontrast til et studie fra Sverige, hvor kun 24 % af de adspurgte
elcyklister var kvinder. Aldersfordelingen i det svenske studie ligner dog meget
det danske. | Sverige var 33 % 35-49 ar, 35 % var 50-64 ar og 23 % var 65 ar eller
aldre, mens kun 9 % var 19-34 ar og ingen under 19 ar. (Hiselius et al., 2014)

| Tyskland beskriver Hacke (2012), at kun 30 % af de adspurgte elcyklister var
kvinder. Her var 82 % af de adspurgte 50 ar eller &ldre og 65 % var over 59 ar.

| Holland foregik 10 % af den samlede cykeltrafik pa en elcykel i 2012. Blandt
kvinder foregik 11 % af cykeltrafikken pa elcykel, mens det kun var 9 % blandt
mand, sa der er altsa flere kvindelige elcyklister end mandlige i Holland og det
iseer i aldersgruppen 46-60 ar. (van Boggelen et al., 2013)

Holdning til elcykler

Det norske transportgkonomiske institut (T@I) har i 2014 undersggt, hvem der
kaber elcykler, ved en starre spgrgeundersggelse. De norske forhold minder om
de danske, da der ogsa her stadig er fa elcykler pa vejene.

T@I spurgte nordmandene, hvorvidt de ville overveje at kabe en elcykel. Her var
en tredjedel interesseret, en tredjedel var i tvivl, mens den sidste tredjedel ikke
ville kabe en elcykel.

Desuden viste studiet, at lidt flere kvinder (33 %) var interesseret sammenlignet
med mend (25 %). (Fyhri & Sundfer, 2014)
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Studiet viser, at elcykler overvejende henvender sig til folk, der karer kortere ture
eller slet ikke karer pa cykel.

Dette tager T@1 som en indikation for, at elcykler ikke vil erstatte traditionelle
cykler. De synes narmere at vaere en erstatning for bilen eller offentlig transport.

B]Ja, absolutt =]a, kanskje
35%
30%
25%
20%
23%
FAD
i 29% e
20%
10%% —
— 1% 2
50 E——
== S = —
= — === : =
0% = s gEn— ===
0 km 01tl5km 516l10km 101tl20km 201 6l 30 km Ovwer 30 km

Figur 7: Interessen for kab af elcykel efter antallet af kilometer cyklet i den forgangne uge (Fyhri
& Sundfer, 2014)

Studiet viser endvidere, at den starste arsag til, at nordmandene ikke kaber elcyk-
ler, er deres pris. Efterfulgt af frygten for, at den vil blive stjalet (se figur 8 pa
naste side). Pa trods af prisens betydning fremgar, at indkomstniveauet ikke er af
afgerende betydning for kabet af en elcykel. (Fyhri & Sundfer, 2014)

Af figur 8 ses ogsa, at nordmandene synes, at man far for lidt motion pa elcyklen.
Dette sammen med kategorien ”Passer darligt med mit image” er noget som ogsa
ses herhjemme.

Far i tiden sas elcykler som et handicaphjaelpemiddel, hvor det i dag bliver mere
og mere almindeligt (Jargen Christiansen, FAPIC). Det kan dog ses, at mange
stadig har fordomme om, hvem der karer pa elcykel, og maske endda ser det som
et svaghedstegn. Noget der delvist kan forklare, at specielt danske mand er lan-
gere tid om at tage teknologien til sig.

10
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Figur 8: Hindring for kab af elcykel pa en skala fra 1 (helt enig) til 7 (helt uenig) (Fyhri &
Sundfgr, 2014)

Brug af elcyklen

Et studie fra USA (Popovich et al., 2014) viser, at kun en fjerdedel af elcyklister-
ne primeert brugte deres elcykel til fritidsture. Flere noterede, at de havde kabt
elcyklerne til fritidsbrug, men efter lidt tilveenning brugte de primeert elcyklerne til
at pendle med samt kare &rinder og besggsture. Mange, der kabte en elcykel,
havde veeret vant til at pendle pa cykel, men havde ikke laengere krefter til det.
Over halvdelen af elcyklisterne noterede, at det de bedst kunne lide ved elcyklen
var, at den er sjov. Ogsa selvom de kabte den af andre grunde.

Dette er i overensstemmelse med et tysk studie af Instituttet for forskning i land-
og byudvikling (ILS), hvor mange vurderer elcykling som en sjov aktivitet. Sam-
tidigt ser mange elcyklen som en erstatningsmulighed for husstandens anden bil.
Studiet viser endvidere, at der er stor forskel pa holdningen hos personer, som har
pravet en elcykel, og dem, som ikke har. Generelt er personer, som har prgvet en
elcykel, langt mere positive stemt end folk, som ikke har. (Preipner et al., 2014)

11
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Meninger om elcykler
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Figur 9: Resultat fra tysk spgrgeundersggelse, opdelt i personer der har pravet en elcykel og folk
der ikke har. (Preifner et al., 2014)

Det tyske studie viser ogsa, at keresikkerheden samt tyverisikkerheden er af stor
vigtighed, selvom mange andre kategorier ogsa vegtes hgijt hos deltagerene
(Preifner et al., 2014).

| blandt de hgjt vurderede faktorer er ogsa elcyklens reekkevidde, hvilket spiller en
rolle for hvordan elcykler benyttes i dag. Elcyklister kan fgle nervesitet over reek-
kevidden, og dermed cykle kortere ture end de ellers ville. Nar batteriet lgber tar,
er elcyklen pludseligt langsommere og hardere at kare pa end den traditionelle
cykel (Popovich et al., 2014).

3.2 Elcyklisters adfeerd

Elcyklers hastighed og acceleration

I de svenske studier BikeSAFE og e-bikeSAFE (Dozza, 2013) blev cykler og
elcykler udstyret med GPS og kerte derefter over 1200 km i Ggteborg fordelt pa
301 rejser.

Her ses, at rejser pa elcykler generelt tager kortere tid, sammenlignet med traditi-
onelle cykler (se figur 10 pa naeste side).

12
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Figur 10: Rejseleengder for traditionelle cykler og elcykler (Dozza, 2013).

Hastighedsprofilerne pa cyklerne i studiet viste ogsa, at elcyklister generelt karer
hurtigere end personer pa traditionelle cykler. Hvor traditionelle cykler havde en
hastighed pa over 20 km/t i 25 % af tiden, sa havde elcykler det i 55 % af tiden,
og ofte var elcyklisters hastighed 25 km/t, som er motorens granse.

Speed Profile from Naturalistic Cycling

151
Traditional Bicycles

Electrical Bicycles

Number of Samples %)

10 20 30 40 50
km/h

Figur 11: Hastighedsprofiler for traditionelle cykler og elcykler (Dozza, 2013).
Studiet viste desuden, at elcyklister accelererede og decelererede langsommere
end personer pa de traditionelle cykler (se figur 12 pa neeste side). Dozza (2013)

navner, at elcyklisters fart stiger og falder mere jeevnt, og komforten maske er
sterre pga. mindre dynamik i hastigheden.

13
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Figur 12: Acceleration for elcykler samt traditionelle cykler (Dozza, 2013).

At elcyklister karer "mere forsigtigt”, kan skyldes deres generelt hgjere alder.
Hertil bar ligges, at elcyklister har tendens til at kare defensivt i trafikken og er
mere parate til at bremse op, da den efterfglgende acceleration kreever feerre kreef-
ter end pa traditionelle cykler. (Johnson & Rose, 2014; Saleh, 2014)

| et hollandsk feltstudie fandt man (Vlakveld et al., 2015), at gennemsnitshastig-
heden for &ldre cyklister (ca. 70 ar) pa elcykel er ca. den samme som gennem-
snitshastigheden for midaldrende cyklister (omkring 40 ar) pa traditionelle cykler.

Bade @ldre og midaldrende karte langsommere i komplekse trafiksituationer i
forhold til simple. | simple trafiksituationer ggede a&ldre deres fart med 3,6 km/t
pa elcykel i forhold til den traditionelle, mens de kun karte 1,7 km/t hurtigere i

komplekse. Midaldrende cyklister ggede generelt deres fart med 2,6 km/t (Vla-
kveld et al., 2015).

14
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Oplevet Hastighed

Andel af tid ved given hastighed
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Figur 13: Den oplevede gennemsnitshastighed for grupper af cyklende. (Hendriksen et al., 2008).

En spgrgeundersggelse i Holland viste, at elcyklister oplevede, at hastigheden var
over 20 km/t i 21 % af tiden, mens det kun var i 11 % af tiden for almindelige
cykler (se figur 13).

Middelhastigheden for elcykler er ogsa blevet undersggt af hollandske Fietsheraad
og Accel Group i 2012. De sa pa data fra 150.000 cykelcomputere fra elcykler.
Her viste det sig, at rejsehastigheden var 15,6 km/t, mens karselshastigheden var
18,7 km/t. (van Boggelen et al., 2013) *

I samme studie kunne man se, at traditionelle cykler havde en gennemsnitlig kar-
selshastighed pa 17,8 km/t. Karselshastigheden er altsa lidt hgjere for elcykler end
traditionelle cykler. | Danmark kares der generelt lidt hurtigere pa cykel end i
Holland, og rejsehastigheden for traditionelle cykler er i Danmark 16-18 km/t for
voksne. Barn og &ldre pa cykel har generelt en langsommere rejsehastighed pa
helt ned til 6-8 km/t (Jensen et al., 2000).

Generelt kan det siges ud fra undersggelserne, at man karer hurtigere pa en elcy-
kel end pa en traditionel cykel. Da elcyklister dog oftest er &ldre, er deres gen-
nemsnits hastighed cirka den samme, som cyklister pa traditionelle cykler.

Mental arbejdsbyrde og adfeerd

Den mentale arbejdsbyrde er den samme for elcyklister og almindelige cyklister
(Vlakveld et al., 2015). Den er dog signifikant hgjere for komplekse trafiksituati-
oner end simple. Dette indikerer, at cyklisterne afpasser deres fart pa elcyklen,
saledes at de faler sig sikre i forhold til vejens forlgb.

Den ggede hastighed medfarer dog en stigning i maengden af interaktioner med
andre blgde trafikanter. | Sverige har man pa baggrund af videooptagelser fra E-
BikeSAFE set pa denne forskel (Dozza & Piccinini, 2014).

* Rejsehastigheden er gennemsnitshastigheden for hele rejsen (inklusiv stop). Karselshastigheden
er gennemsnitshastigheden under karsel.
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Man fandt, at elcykler generelt har flere interaktioner med andre trafikanter. Bade
dem de overhaler og dem de mgder. Dette kan indikere, at elcyklister oftere vil
komme i komplekse situationer, der kraever hgj opmarksomhed.

Saledes var halvdelen af de svenske elcyklister ogsa steerkt enige i, at det kraevede
en hgjere koncentration at kere pa elcykel end pa en traditionel cykel (Dozza &
Piccinini, 2014). Alle deltagere vurderede endvidere, at det til en vis udstreekning
var anderledes at kare over et kryds pa en elcykel end pa en traditionel cykel.
Halvdelen af cyklisterne mente, at andre trafikanter undervurderede deres fart,
hvilket kan skyldes, at 58 % @gede deres fart, nar lyset skiftede fra grant til gult,
for ikke at skulle standse. En mindre del synes, at elcyklen kan veere sveer at ma-
ngvrere i kryds og fa i gang igen efter at have stoppet fx svinge ved igangsatning
og lav fart.

Da cyklister pa elcykel karer med en hgjere hastighed end traditionelle cyklister,

har de kortere tid til at afvikle konflikter med andre trafikanter. Det er noget, som
elcyklisterne er klar over. Andre trafikanter har ogsa kort tid at afvikle konflikter,
men da det ikke er nemt at se, hvilke cykler der er elcykler, har de maske ikke de
rigtige forventninger. (Dozza & Piccinini, 2014).

Elcyklister foretraekker asfalterede og ekstra brede cykelstier, hvilket tyder pa, at
de ser efter mere plads til at mangvrere og en mere komfortabel rute. Desuden
veelger de oftere at kare pa vejbanen sammen med de andre trafikanter end traditi
onelle cyklister. (Dozza & Piccinini, 2014).

Saledes tyder det pa, at elcyklisternes hgjere fart gar dem mere sarbare overfor
huller i vejen, smalle cykelstier og steder med nedsatte muligheder for at mangv-
rere. (Dozza & Piccinini, 2014).

3.3 Elcyklisters sikkerhed

Nar et nyt element sasom elcykler indfares i trafikken, er der mange positive og
negative effekter ikke mindst sikkerhedsmaessigt. | hvor hgj grad de hver isaer
veegter kan veere svert at afgere. Ved at se pa faktiske ulykkesstatistikker ses den
samlede effekt.

Positive forhold

| et hollandsk feltstudie (Vlakveld et al., 2015) blev der diskuteret, at hvis det
mest er &ldre cyklister, der valger en elcykel, vil hastighederne generelt veere
mere ensartet for cyklister. De fandt herudover, at elcyklernes hgje hastighed gar,
at det kreever mindre kontrol og styrke at holde balancen.

| et australsk studie svarede nasten halvdelen (42,5 %) af elcyklisterne, at elcyk-
len havde hjulpet dem med at undga en ulykke. @get hastighed var den primare
grund (81,6 %). Heraf var fordelene, at elcyklisten nemmere kunne beveege sig
veek fra farlige situationer (39,4 %), at elcyklisten nemmere kunne fglge den mo-
toriserede trafik (31,8 %) og at starte og stoppe blev nemmere (10,2 %). Andre
sikkerhedsfordele var bedre stabilitet og kontrol (7,0 %), og at elcyklisterne var
mindre udmattede (5,9 %) og dermed mere fokuserede. (Johnson & Rose, 2014)
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Herudover er elcyklister generelt bedre udstyret end traditionelle cyklister. Brem-
ser og lygter er ofte af en hgjere standard, og elcyklisterne er mere tilbgjelige til at
kare med cykelhjelm. (Saleh, 2014; Weber et al., 2014)

Negative forhold
Det starste og mest abenlyse forhold er den hgjere hastighed, der kan lede til flere
og mere alvorlige ulykker (Vlakveld et al., 2015).

Hertil fandt man i eBikeSAFE (Dozza & Piccinini, 2014), at elcyklister er mere
tilbgjelige til at kare leengere ture, mere op ad bakke samt i darligt vejr. Det kan
veere faktorer, der gger cykeltrafikmangden pa kritiske steder og tidspunkter.

I Australien (Johnson & Rose, 2014) viste det sig, at vejoverfladen var et problem
i en ud af fem ulykker. De skyldes generelt mistet vejgreb eller balance, hvilket
kan forekomme for alle cyklister. Nogle noterede dog, at de karte for hurtigt i
forhold til omstendighederne.

Karetgjet elcyklen var en faktor i en fjerdedel af ulykkerne. Her var faktorerne:
Betjeningsfejl (gashandtagsaktivering, uventede kraftudladninger fra motoren
samt pa-/afstigningsproblemer), cyklens vaegt samt mekaniske fejl (for det meste
fordi cyklen ikke var lavet/repareret hos en autoriseret cykelmekaniker). (Johnson
& Rose, 2014)

Folelsen af sikkerhed er ogsa forskellig, og iseer kvinder faler sig mere sikre pa
traditionelle cykler end elcykler. | det hele taget virker de mere forsigtige angaen-
de deres personlige sikkerhed end mand. (Saleh, 2014)

Ulykker

| tidsperioden fra 2010-2012 var der 7 dgdsulykker med elcykler i Danmark. De 7
ulykker med elcykler skete alle i dagslys, under rimelige vejrforhold og uden fejl

pa elcyklerne. I alle tilfeelde var der tale om @ldre cyklister. Den yngste var 63 ar
og de gvrige mellem 81 og 88 ar.

| den ene ulykke blev en bildgr abnet lige foran elcyklisten, som ikke kunne na at
undvige. | de andre ulykker vurderes elcyklisterne medskyldige i ulykkernes op-
staen. Fire af ulykkerne skyldes, at elcyklisten svingede til venstre ind foran en
bagfrakommende bilist. En af elcyklisterne signalerede at ville dreje til hgjre men
fortsatte ligeud i et kryds. Den sidste elcyklist karte over for gult/radt.

Det vurderes, at elcyklisternes hastighed ikke var en faktor i nogen af ulykkerne,
og det kan heller ikke med sikkerhed siges, at keretgjet elcyklen var den afgeren-
de faktor for ulykkernes opstaen eller omfang.

| to tilfeelde er det dog naevnt, at elcyklisten ser ud til at have mistet kontrollen.
Det kunne skyldes en forsinkelse mellem, at der ikke laengere bliver tradt i peda-
lerne og at motoren stopper med at traekke. (Vejdirektoratet, 2014)

I 2013 blev der registreret 2 dgdsulykker med elcyklister i Danmark. I begge til-
feelde var elcyklisten 65 ar.

| perioden fra 2010-2013 blev der draebt 111 cyklister i trafikken (Vejdirektoratet,
2014; Vejdirektoratet, 2013). Set i forhold til elcyklers ringe udbredelse, sa er de 9
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draebte elcyklister en stor andel, se figur 14. Nar der tages hgjde for, at elcyklister
ofte er &ldre personer, kan det siges, at risikoen for en dgdsulykke er mindst 4

gange hgjere pa en elcykel end pa en traditionel cykel i Danmark, dog er elcykli-
sters risiko forbundet med en stor statistisk usikkerhed, sa vurderingen er usikker.

16%

B Andel af draebte cyklister i 2010-2013,
der er elcyklister
14%
H Andel af cykelture i 2014, der er pa
elcykel
12%
10%
8%
6%
4%
2%
0% — | l
10-17 ar 18-25 ar 26-35ar 36-59 ar 60-69 ar 70-85 ar Total

Figur 14:Andel af dreebte cyklister 2010-2013 i Danmark, der er elcyklister, samt andel af
cykelture i 2014, der er pa elcykel, fordelt pa aldersgrupper blandt 10-85 arige.

I Schweiz begyndte politiet pr. 1. januar 2011 at opdele uheldsinvolverede i hhv.
almindelige cyklister og elcyklister ved registrering af ulykker. 1 2011-2012 var
der 10 dreebte og 438 tilskadekomne elcyklister i Schweitz, mens der var 65 draeb-
te 0g 6.242 tilskadekomne almindelige cyklister. Elcyklister udgjorde altsa 13 %
af de draebte men kun 7 % af tilkomne cyklister. Overordnet er elcyklisters uheld
derved mere alvorlige end almindelige cyklisters uheld i Schweitz. De uheldsin-
volverede elcyklister er &ldre end almindelige cyklister, fx 21 % af elcyklisterne
var under 40 ar, mens hele 48 % af de almindelige cyklister var under 40 ar. En
starre andel af elcyklisters uheld var eneuheld (42 %) end blandt almindelige cyk-
lister (24 %). De uheldsinvolverede elcyklister havde oftere cykelhjelm pa (54 %)
end almindelige cyklister (43 %). (Weber et al., 2014)

En tysk undersggelse fandt ogsa, at elcyklisters personskader var mere alvorlige
end personskader blandt almindelige cyklister (Lawinger & Bastian, 2013). Den
tyske undersggelse fandt dog ogsa, at uheldsfrekvensen (uheld pr. cyklet km)
blandt elcyklister og almindelige cyklister var nogenlunde den samme.

| Holland er cyklister og elcyklister, der kom pa skadestuen og evt. efterfglgende
blev indlagt, blevet undersagt i et case-control studie. Her findes, at frekvensen af
skadestuebehandling er 92 % hgjere for elcyklister sasmmenlignet med almindeli-
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ge cyklister, nar der tages hgjde for forskelle i kans- og aldersfordeling og ekspo-
nering. Derimod synes elcyklisters skader ikke at veere vaesentligt mere alvorlige,
da deres sandsynlighed for at blive indlagt (givet de har faet skadestuebehandling)
kun er 15 % hgjere, igen nar der er taget hgjde for ken, alder og eksponering. Det
kan yderligere siges, at risikoen for at blive indlagt er 94 % hgjere for cyklister,
der karte over 25 km/t pa uheldstidspunktet, set i forhold til cyklister der karte
mellem 15 og 25 km/t. Man fandt ogsa, at hele 74 % af elcyklisters uheld var
eneuheld, mens kun 67 % af almindelige cyklisters uheld var eneuheld. Elcykli-
ster havde sarligt mange eneuheld i forbindelse med pa- og afstigning af cykel
(udger 17 % af alle behandlede elcyklister pa skadestuer — tilsvarende tal for al-
mindelige cyklister er kun 8 %). (Schepers et al., 2014)

Tidligere hollandske studier (van Boggelen et al., 2013; Kruijer et al., 2012) viste,
at tilskadekomne elcyklister i gennemsnit var 66 ar, men kun 38 ar for almindelige
cyklister. Det viste sig 0gsa, at 70 % af tilskadekomne elcyklister var kvinder.
Man fandt, at blandt 46-60 arige var elcyklisters uheldsfrekvens 40 % lavere end
blandt jeevnaldrende almindelige cyklister. Derimod var 61-75 arige elcyklisters
uheldsfrekvens 40 % hgjere i forhold til jeevnaldrende almindelige cyklister, og
blandt personer over 75 ar var elcyklisters uheldsfrekvens 120 % hgjere end jeevn-
aldrende almindelige cyklister. Samlet fandt man, at elcyklisters uheldsfrekvens
var ca. 30 % hgjere end almindelige cyklisters.

| Kina har man fundet, at risikoen for dedsulykke er hgjere pa elcykel end pa en
almindelig cykel, og uheldsfrekvensen er 70-250 % hgijere pa elcykel (Clark &
Nilsson, 2014). Man skal dog vaere opmarksom pa, at elcykler er anderledes i
Kina og der tillige indgar elscootere.

3.4 Andre forhold

Miljgvenlighed

| studier af baeredygtighed kan det ses, at elcykler er lidt darligere for miljget end
traditionelle cykler, iseer pa grund af de skadelige virkninger ved produktion af
batteriet og det elektriske system. Elcykler er dog stadig mange gange mere mil-
jovenlige end biler. (Duce, 2011)

De fleste elcykler i dag ser ud til at aflgse biler og bidrager dermed positivt til
miljgregnskabet og byernes luftforurening. Hvis elcykler i fremtiden begynder at
aflase traditionelle cykler, skal man isaer prioritere genanvendelse af batteriet for
ikke at miste den gavnlige miljgeffekt.
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Ordliste

Der er mange termer at holde styr pa. Mange af dem er brugt lgst i folkemunde og
kan skifte betydning alt efter, hvem der benytter dem. Ordlisten vil altsa ikke altid
veere retvisende, men viser notatets terminologi.

Cykler

Elcykel

Pedelec

EPAC

EAPC

Power-assisted-bicycle

Low-speed electric bicycle

eBike

Officiel dansk term.

En cykel med el-hjelpemotor, som defineret i
BEK 316; 813; 1999 og BEK 114, 813; 2012.

Lgs international term.
Pedal electric cycle.

Benyttes ofte til at betegne en cykel med hjalpe-
motor.

Officiel europeaeisk term.
Electrically power assisted cycle.

Cykel med el-hjaelpemotor, som defineret i EN
15194

Officiel britisk term.
Electrically assisted power cycle.

Cykel med el-hjelpemotor, som defineret i Sl
1983/1168 (1983), vil formentligt snarligt bliver
erstattet af Electrically Assisted Pedal Cycles Re-
gulations 2015, hvorefter de vil fglge EN 15194.

Lgs international term.

Benyttes ofte til at betegne en cykel med hjzlpe-
motor og pedaler.

Officiel amerikansk term
Cykel med el-hjaelpemotor, som defineret i lov
107-317.

Lgs international term
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ElScooter

S-Pedelec

Knallert

Motorcykel

Dette er meget anvendt og benyttes om alle cykler
med el-motor.

| Tyskland bruges termen om Power-on-demand
ebikes.

Lgs dansk term.
Benyttes om knallert med el-motor.

Lgs international term.
Schnell-Pedelec eller Speed-Pedelec.

En cykel med el-hjelpemotor, som ikke er undta-
get fra 2002/24/EC.

Figur 15: Norsk S-Pedelec Stromer ST1 der kan kare 45
km/t; Billede: Tu.no

Officiel dansk term

Et motoriseret karetgj,. som defineret i LBK 1386
Kan inddeles i:

Lille Knallert: op til 30 km/t

Stor Knallert: op til 45 km/t

(Nogle af disse ligner elcykler men skal stadig
have nummerplade! (se s-pedelec)).

Skal typegodkendes efter 2002/24/EC.

Officiel dansk term.
Et motoriseret kagretgj som defineret i 2002/24/EC.

Geelder for tohjulede karetgjer med en maksimal
hastighed pa over 45 km/t og en maksimal vaegt pa
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400kg.
Skal typegodkendes efter 2002/24/EC.

SSEB Las kinesisk term.
Scooter-style Electric Bikes
Benyttes om eBikes uden pedaler.

Power-on-demand eBike Lgs international term.

eBike med gashandtag saledes at deres motor assi-
stance kan reguleres. Ofte brugt om ebikes hvor
det ikke er ngdvendigt at betjene pedalerne for at
motoren bliver aktiveret.

Ogsa kaldet: "Twist and Go” (UK).

ER Las tysk term.
Elektrofahrrad.
bruges om ebikes.

Love

BEK 316 (DK) Cykelbekendtgarelsen (og senere endringer af
forskriften BEK 676; 2000, BEK 141; 2005 og
BEK 114; 2012)

LBK 1386 (DK) Feerdselsloven

2002/24/EC (EU) Europeisk standard for typegodkendelse. Her er i
falgende kategori undtaget:

”Cycles with pedal assistance which are equipped
with an auxiliary electric motor having a maxi-
mum continuous rated power of 0,25 kW, of
which the output is progressively reduced and
finally cut off as the vehicle reaches a speed of
25 km/h, or sooner, if the cyclist stops pedaling.”

DS/EN 15194 (DK/EU) Europeisk standard for cykler der er undtaget fra
2002/24/EC.

Betegnes: Cykler med elektrisk hjelpemotor —
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S11983/1168 (UK)

Public Law 107-317 (US)

EPAC-cykler

The Electrically Assisted Pedal Cycles Regula-
tions 1983.

Betegner en EAPC som:

- The vehicle must be fitted with pedals ca-
pable of propelling it.

- Motor assistance must be provided by an
electric motor and not by an internal com-
bustion engine.

- The electric motor must not be able to pro-
pel the machine when it is travelling at
more than 15 mph.

- The maximum continuous rated power
output of the motor must not exceed 200
Watts for a standard bicycle or 250 Watts
for tandem bicycle and tricycles.

- The maximum unladen weight (but includ-
ing batteries) must not exceed 40kg for a
standard bicycle and 60kg for tandem bi-
cycles and tricycles.

Tilfgjelse til The consumer product safety act (15
U.S.C 2051 et seq.)

Definerer Low-speed electric bicycles som:

“... atwo- or three-wheeled vehicle with fully
operable pedals and an electric motor of less than
750 watts (1 h.p.), whose maximum speed on a
paved level surface, when powered solely by such
a motor while ridden by an operator who weighs
170 pounds, is less than 20 mph.”
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