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Abstract:

In the last couple of years, an increase of electric bicycle users has been shown in
Sweden, a trend that is assumed to continue. With an electric bicycle, the ability to reach
a higher speed, and with greater acceleration, enhances compared to a traditional bike.
For the surrounding road users, these factors makes it difficult to determine speed and
risks which can lead to an increasing uncertainty and insecurity around bike paths. Since
the electric bicycles are a relatively new vehicle the research on electric bicycles are
limited as well as the methods for evaluating its safety. This thesis is about evaluating
the safety of electric bicycles. The main purpose of the study is to develop a method that
can be used for studying the behaviour of electric bicycles by using a video analyse. The
analyse involves statistics on gender, age, speed and the cars compliance to the
obligation to give way at bicycle crossing as well as reviewing the behaviour and
interactions between electric bicycles and cars. The study indicated that the electric
bicycles rode in a higher speed compared to the traditional ones. No significant
difference was to be noted regarding neither the amount nor severity of the interactions
for electrical assisted bicycles versus traditional bicycles.
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Sammanfattning

Under de senaste aren har elcykeln blivit ett allt vanligare transportmedel 1 Sverige. Med
en elassisterad cykel okar mojligheterna att na en hogre hastighet, och med hogre
acceleration, jamfort med en standardcykel. Dessa faktorer bidrar till att omgivningen far
svarare att beddma hastigheter och risker vilket kan leda till en storre osékerhet och
otrygghet pa och runt cykelbanor.

Detta examensarbete syftar till att kartlagga elcykelns inverkan pé trafiksdkerheten. Som
utgangspunkt ligger foljande fragestéllningar:

e  Hur ser dagens kunskapslige ut avseende elcyklar ur ett trafiksdkerhetsperspektiv?

o  Hur kan en metod utvecklas for att effektivt kunna urskilja och mdta elcyklisters
trafiksdkerhet?

For att besvara dessa fragestillningar har avstamp tagits i en litteraturstudie med syfte att
fa en bild av kunskapslédget samt for att kartldgga de olika metoder som anvinds i denna
typ av trafiksikerhetsstudier. Frin litteraturstudien fanns bland annat att elcyklar héller en
hogre medelhastighet samt 1oper storre risk att vara inblandade i en olycka jamfort med
standardcyklar. For att bedoma trafiksdkerhet for cykel anvénds ofta indikatorerna
hastighet, olyckor och konflikter, i metoder som videoanalys, sjdlvrapportering och analys
av olycksdata. Detta arbete syftar vidare till att utveckla en metod som kan anvéndas for att
utvirdera elcykelns beteende.

Som en del 1 metodframtagningen har ett flertal provfilmningar genomforts 1 olika miljoer
for att finna avgorande kvaliteter vad géller kameramontering och platsegenskaper som
kunde ligga till grund for val av plats for vidare studier. Valet av plats foll pa
cykeldverfarten vid Exercisgatan/Kungsgatan i Malmo. P4 denna plats monterades en
kamera fOr att avgora den forbipasserande cykelns karaktir samt en kamera for att studera
interaktioner mellan elcykel och bil.

Det insamlade materialet analyserades sedan med hjdlp av bland annat dataprogrammet
RUBA. Fran detta material valdes 100 stycken elcyklister ut for djupare analys. Dessa
studerades djupare och kon, dlder, vdjningsbeteende och hastighet antecknades for samtliga
elcyklister. Interaktionerna mellan elcykel och bil graderades dven pa en fyrgradig skala
efter interaktionens allvarlighetsgrad. De allvarligare interaktionerna studerades djupare
for att kartldgga riskfyllda situationer. Resultatet av denna analys jimfordes sedan med en
slumpmassigt utvald referensgrupp av standardcyklar.

Resultatet av studien visade pa att elcyklisterna generellt hiller en hogre hastighet jamfort
med standardcyklisterna. Vad géller interaktionerna mellan cykel och bil kunde ingen
signifikant skillnad ses 1 vare sig antal eller svarighetsgrad. Utover detta kunde inga andra
slutsatser dras kring elcykelns generella trafiksdkerhet pa grund av den begrinsade méangd
data som analyserats. I storre skala antas dock denna metod kunna ge en djupare inblick i
amnet.
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Summary

An increase of electric bicycles users has been shown in Sweden during the recent years.
With an electric bicycle, the ability to reach a higher speed, and with greater acceleration,
enhances compared to a traditional bicycle. For the surrounding road users, these factors
makes it difficult to determine speed and risks which can lead to an increasing uncertainty
and insecurity around bicycle paths.

This master thesis aims at determine the electrical assisted bicycles effect on traffic safety
and the report will cover the following research questions:

o What is the current state of knowledge about electric bicycles regarding traffic
safety?

e How can a method be conducted that can distinguish and examine the road safety
of electrical bicycles?

Furthermore, a significant part of the project will aim to develop a method for analyzing
the behavior and characteristics of electric bicycles in a road network.

In order to study the current state of knowledge about electric bicycles and methods often
used, a review of articles and literature written on the subject was undertaken. From the
literature search, it was found, among other things, that electric bicycles maintained a
higher average speed and were at greater risk of being involved in an accident compared to
traditional bicycles. Methods used to study traffic behavior includes video analyses, self-
reporting and statistics of accidents. To evaluate the traffic safety of bicycles; speed,
number of accident and conflict are commonly used as indicators. This work aims to
developing a method that can be used to evaluate the behavior of the electric bicycles.

As a part of the development of a method to measure and evaluate the behavior of electric
bicycle, multiple video recordings took place in different places in Lund to determine the
crucial factors regarding mounting of the camera equipment and characteristics for the
surroundings. This information was found to have a big impact on the final choice of
location for the in-depth study, which in our case was the bicycle crossing at the corner of
Exercisgatan and Kungsgatan in Malmo. On this location one camera was mounted to
provide a video that could help determine whether the bike is electric assisted or not and
another camera to capture the interaction between the bicycles and the cars at the crossing.

Studies were later made on the collected video material in the data analysis program
RUBA. 100 electric bicycles were then randomly selected from the sample to be a part of
an in-depth analysis. Gender, age, speed and the cars compliance to the obligation to give
way were noted for all 100 electric bicycles. The interactions between bicycles and cars
were also graded from one to four, depending on its severity. The most severe interactions
was later part of an additional analysis. The result from this analysis was also compared to
the result based on data collected from 100 randomly selected traditional bicycles.

The study indicated that the electric bicycles rode in a higher speed compared to the
traditional ones. No significant difference was to be noted regarding neither the amount nor
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severity of the interactions for electric bicycles versus traditional bicycles. Do to the lack
of sufficient amount of collected data it was not possible to make any further conclusions
regarding the safety of electric bicycles. However, with a larger data collection, the method
used in this study would provide a deeper understanding of traffic safety for electric

bicycles.
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1 Inledning

1.1 Bakgrund

I takt med att efterfragan pd mer hallbara transportslag 6kat de senaste aren har cykeln fatt
ett allt storre fokus. Som en del i detta har 4ven en 6kning av elassisterade cyklar kunnat
observeras i flera delar av virlden. I framfor allt Nederlanderna och Schweiz ér
elassisterade cyklar med och konkurrerar om stora marknadsandelar - en utveckling som
dven har potential i Sverige (Winslott Hiselius, m.fl. 2013).

Den senaste tiden har elcykeln dven fatt ett stort utrymme i svensk media, bland annat i
samband med den nyligen inférda elcykelpremien (Hallgvist, 2018) samt att den utségs till
Arets julklapp 2017. Med hjilp av elassistans pa cykeln dkar mojligheterna for att komma
upp 1 en hogre hastighet, och med hogre acceleration, jimfort med en standardcykel. En
hogre hastighet kan innebéra en forsdmrad trafiksékerhet och en 6kad risk for olyckor
(Trafikverket 2014). En 6kning av antalet elcyklister mojliggor for en storre andel sé
kallade snabba cyklister. Detta skulle kunna leda till en storre hastighetsspridning pa
cykelbanan. Denna variation kan gora det svart for omgivningen att bedoma hastigheter
och risker vilket i sin tur kan leda till en storre osdkerhet och otrygghet.

Under de senaste dren har dven intresset for forskning pa omradet 6kat. Bland annat har
Winslott Hiselius m.fl (2013) genomforts en studie med syfte att kartldgga elcykelns
malgrupp och anviandningsomraden.

1.2 Syfte

Syftet med detta examensarbete &r att forsta elcykelns narvaro och inverkan pé cykelbanan,
sett ur ett sdkerhetsperspektiv. Detta examensarbete har som mal att besvara foljande
fragestéllning:

e Hur ser dagens kunskapsldige ut avseende elcyklar ur ett trafiksdikerhetsperspektiv?

e Hur kan en metod utvecklas for att effektivt kunna urskilja och mdta elcyklisters
trafiksdkerhet?



1.3 Avgransningar

I denna studie kommer fokus framforallt ligga pa tvdhjuliga elcyklar. Elassisterade
ladcyklar samt elcyklar med kérra kommer dédrmed ej behandlas. Elcykelns beteende
kommer studeras i stadsmiljé. Vidare kommer ej snabbelcyklar att studeras. Samtliga
cyklar avsedda for barn har bortsetts fran i denna analys, da elassistans endast monteras pé
cyklar lampade for vuxna.

I litteraturstudien har storst vikt lagts vid litteratur fran Europa och Nordamerika. Litteratur
som grundar sig pa studier genomforda i Asien har helt uteslutits pa grund av de stora
skillnader 1 klassificering av elcyklar som aterfanns under litteraturstudien.

I videoanalysen har elcykelns beteende endast studerats pa en plats och fokus har framst
varit pa interaktioner mellan cykel och motorfordon. Videoinsamling har endast
genomforts under april manad.



1.4 Definitioner

Nedan foljer definitioner av begrepp som forekommer i denna rapport.

Standardcykel Med standardcykel avses i denna rapport en
traditionell cykel utan nagon form av motor.

Elcykel Med elcykel avses cyklar forsedda med en
elmotor som ger assistans vid upp till 25 km/h
och har en motor med maximal effekt pd 250 W.

Snabbelcykel Med snabbelcykel avses elcyklar forsedda med
en elmotor som ger assistans vid upp till 45
km/h och har en motor med maximal effekt pa
4000 W. Dessa forekommer framst 1 Tyskland och
klassas i Sverige som elmopeder.

Naturalistisk studie Studie dér observationer sker i naturlig miljo
samtidigt som observatorens paverkan pa
resultatet skall vara sa liten som mojligt.

Videoanalys Analysmetod som grundar sig i att analys sker pa
redan inspelat videomaterial

For att avgora cykeltyp har typiska kénnetecken for elcyklar sammanstéllts. Denna
information har senare legat till grund for vidare studier. Nedan presenteras nigra av de
elcykeltyper som ér vanligt forekommande pa Malmds gator samt de egenskaper som ar
karakteristiska for identifiering av denna cykeltyp. Fokus ligger pa de egenskaper som
mojliggor okulér identifiering av cyklar med elassistans.

Batteri pakethallare I dagslédget tycks detta vara den vanligast
forekommande modellen av elcyklar. Pa denna
typ av elcykel sitter batteriet integrerat i
pakethallaren och kénnetecknas darmed av att en
horisontell 14da finns placerad dver det bakre
hjulet, se figur 1.

Batteri sadelstople Pa denna typ av elcykel ar batteriet placerat
vertikalt 1angs med den nedre delen av
sadelstolpen. Dessa cyklar kdnnetecknas av att de
har batterilddan placerad pa sadelstolpen
alternativt integrerat vilket ger en grovre
konstruktion, se figur 2.



Batteri ram P& dessa cykelmodeller ar batteriet antingen
integrerat i cykelns ram eller placerat pd denna.
De cyklar som har ett integrerat batteri
kinnetecknas ofta av att de har en tjockare ram
jamfort med standardcyklar. De cyklar som har
batteriet placerat pa ramen dr ofta forsedda med
en hog, rak stang for att batteriet skall vara
skyddat vid pa- och avstigning av cykeln. De
cyklar som har batteriet placerat i ramen tycks
oftast vara av sportigare modell och har en hog
ram, t.ex. mountainbike, se figur 3.

ﬁ\
Figur 1. Batteri pakethallare Figur 2. Batteri sadelstolpe Figur 3. Batteri ram

Identifiering av elcyklar sker ldttast genom att studera huruvida cykeln ar férsedd med
batteri eller ej. I de fall d& detta inte &r tillrdckligt for att avgora cykelns karaktir kan
identifiering av elcykelns motor fungera kompletterande. Elcyklar representerade pa den
svenska marknaden finns med antingen framhjuls-, bakhjuls- eller centrerad motor. Oavsett
vilket hjul motorn &r placerad pa kidnnetecknas dessa modeller av att de har ett kraftigare
nav pa det drivande hjulet, se figur 4-6. Vid centrerad motor kdnnetecknas modellerna av
att vevpartiet ar av kraftigare karaktar, ndgot som dock kan vara svart att skilja fran
vevpartier pd standardcyklar forsedda med ménga véxlar.

@

Figur 4. Motor i bakhjul Figur 5. Motor i centrum Figur 6. Motor i framhjul



1.5 Rapportens disposition

Rapportens 6vergripande disposition presenteras nedan.

1. Inledning Inledningen innefattar bakgrundsinformation
och syfte med f6ljande rapport.

2. Litteraturstudie I litteraturstudien presenteras resultatet av
litteraturstudien for att kartlagga publicerad
information pa dmnet.

3. Metodframtagning I detta kapitel presenteras de tillvigagangssatt
som undersokts for att faststélla den mest lampade
metoden for att genomfora en videoanalys

4. Metod I metoddelen presenteras genomforandet av den
slutliga metoden. Kapitlet 4r uppdelat i de tva
delarna litteraturstudie och videoanalys. 1
litteraturstudien presenteras hur
litteraturstudien genomforts och i delen om
videoanalys presenteras den metod som anvénds
under videoanalysen.

5. Resultat I denna del presenteras resultatet av den
videoanalys som genomforts.

6. Diskussion och slutsats I delen diskussion och slutsatser diskuteras
resultatet och metoden fran studien samt att
fragestéllningarna besvaras.



2 Litteraturstudie

For att kunna besvara fragestillningen om dagens kunskapsldge gillande elcyklisters
trafiksdkerhet samt hur detta beforskats genomfors en litteraturstudie. Forst undersoks hur
trafiksdkerheten kan mitas samt vilka metoder som forekommer. Vidare har dven de
faktorer som ofta anvands for att bedoma trafiksékerhetsgraden forsokt identifierats och
kartlagts. Sokningar har genomforts pa databaserna Google Scholar, LuBSearch och
Transguide med hjilp av foljande sokord:

elcykel accidents
cykel speed
e-bike hastighet
bicycle velocity
pedelecs pace
trafiksdkerhet korsningar
safety naturalistic cycling
olycka videoanalys

Den forskning som finns pa omradet trafiksékerhet och elcyklar och som ér relevant for
detta arbete presenteras nedan. Under litteraturstudie kunde tre olika angreppssétt for att
studera elcykelns trafiksdkerhet identifieras.

2.1 Att mata trafiksakerhet

For att méta trafiksékerhet finns ett antal olika metoder och indikatorer som ger en bild av
trafiksékerhetsldget. Ofta talar man om direkta och indirekta indikatorer pé
trafiksdkerheten (Nilsson, 2004).

Trafikolyckor anses vara en direkt indikator pd trafiksdkerheten. I Sverige finns
informationssystemet Strada (Swedish Traffic Accident Data Acquisition) som bygger pa
olycksdata frin polis och sjukvérd. For polisen har inrapportering av vagtrafikolyckor som
lett till en personskada varit rikstickande sedan 2003. Sedan 2016 skall d&ven
inrapportering ske for alla de personer som sokt vard vid ndgot av Sveriges akutsjukhus for
en skada som intréffat i trafikmilj6. I Strada finns trafikantkategorin cykel, vilket innefattar
alla typer av cyklar. Pa grund av detta dr det 1 dagsliget inte mojligt att kunna urskilja den
olycksdata som innefattar elcyklar. For att kunna dra generella slutsatser kring
trafiksdkerheten utifrdn olyckor kravs dessutom ett stort antal. Eftersom olyckor ar
sdllsynta hiandelser som paverkas av slumpmassiga variationer &r det inte sdkert att dessa
ger en fullstindig bild trafiksédkerheten (Wilde, 2006). Dessutom finns uppgifter som tyder
pa att morkertalet dr relativt stort, och att upp emot en tredjedel av de lindriga olyckor som
sker aldrig rapporteras in (Hydén, 2008).
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Tva vanligt forekommande indirekta indikatorer &r konflikter och hastighet (Nilsson,
2004). Konflikter kan vara ett svértolkat begrepp dd manga liknande definitioner
forekommer. Bland annat finns denna som myntades av Amundsen och Hydén:

” A traffic conflict is an observable situation in which two or more road users approach
each other in space and time to such an extent that there is a risk of collision if their
movements remain unchanged” (Amundsen & Hydén, 1977)

Eftersom konflikter intraffar oftare dn faktiska olyckor 6kar mojligheten for att samla in en
stor midngd data och ddrmed fort fa en bild av trafiksidkerheten. Mellan konflikter och
olyckor réder ett samband som illustreras i figur 7. En veckas konfliktstudie motsvarar 3
ars olycksdata (Hydén, 2008). I studier genomforda av bland annat Migletz m.fl. (1985)
och Svensson (1992) har validiteten for konfliktstudier utretts. I bade studierna fann man
att konfliktstudier ger en lika bra, eller béttre, bild av det vantande antalet olyckor, jamf{ort
med da studien bygger pé redan intrdffade olyckor. Da konflikter studeras pa plats dkar
dven mojligheten for att fa en bild av det handelseforlopp som foregick konflikten.
Eftersom definitionen av konflikter dr tvetydig &r det svart att utifrdn studier som endast
grundar sig pa antalet konflikter kunna dra en slutsats kring trafiksékerheten.

i Allvarliga konflikter

Lindriga konflikter
Olyckor
\ Potentiella konflikter

Storningsfria
passager

Figur 7. Fordelning av hdndelser med olika allvarlighetsgrad i
trafiken. (Hydén 1987)

Hastigheten anses ofta vara en mycket betydande faktor for trafiksakerheten (Hydén,
2008). Hastigheten paverkar dels risken for att en olycka ska ske men dven
svarighetsgraden da en olycka faktiskt intrdffat. Sambandet mellan hastighet och antalet
olyckor samt dess svarighetsgrad kan beréknas med hjélp av potensmodellen. En grafisk
modell av potensmodellen presenteras i figur 8 nedan. Metoden utvecklades for att fraimst
avgora trafiksdkerheten hos bilister och hur pass bra den gar att tillimpa vad géller
cykeltrafik dr i dagsldget oklart.
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Figur 8. Potensmodellen i grafisk form (Nilsson 2004)

2.2 Studier grundade pa direkta trafiksakerhetsindikatorer

Nedan presenteras en sammanstéllning av studier som bygger pa direkta
trafiksdkerhetsindikatorer. Stor vikt ligger vid att presentera de metoder som anvénts samt
hur metoden kopplar till sakerhetsindikatorn.

I den nederldndska studien av Schepers m.fl. (2014) har det undersokts huruvida elcyklister
16per en storre risk att soka sjukvérd i samband med olycka jamfort med standardcyklister.
For att samla in data angdende olyckor och exponering har en enkét skickats ut till
personer som varit inblandade i en cykelolycka och sokt vard pa en akutmottagning mellan
juli 2011 och juni 2012 (Schepers m.fl. 2014). Enkéterna skickades ut tvd manader efter
sjukvardsbesoket till personer som var over 16 ar. De medverkande cyklisternas
patientfiler har studerats for att identifiera och klassa de olika skadorna. Totalt har 385 fall
utvérderats utifran alder, kon och hélsa. I studien har dven en panel satts ihop i slutet av
2013 bestaende av 200 000 cyklister, elcyklister och standardcyklister, som besvarat ett
frageformuldr i ménaden angdende deras cykelvanor och eventuella olyckor. Studien visar
pa att elcyklister oftare dr inblandade i1 olyckor jamfort med standardcyklar men att
allvarlighetsgraden pd skadorna inte skiljer sig t. I studien har till viss del endast
allvarligare skador som kriver vard fingats upp, forfattarna kan dérfor inte dra nagra
generella slutsatser om sannolikheten for att réka ut for en olycka. Forfattarna lyfter 4ven
att antalet medverkande 1 enkétstudien kan ha varit {or litet for att se nagra signifikanta
skillnader for olyckstyper mellan elcyklister och standardcyklister. Forfattarna ser dven att
sjdlvrapportering av olyckor kan vara problematisk dé det &r svart att komma ihag under
vilka omstidndigheter olyckan skett (Schepers m.fl. 2014).

2014 gav Swiss Council for Accident Prevention (bfu) ut en sékerhetsrapport om elcyklar i
trafiken. I rapporten har data frén den schweiziska olycksdatabasen dér polisen rapporterar
in trafikolyckor analyserats. 2011 infordes elcykel som en fordonstyp i olycksdatabasen
och det gar dven att se information om de inblandade trafikanterna och anledningen till
olyckan (bfu, 2014). I rapporten har cykelolyckor studerats och utifran dessa har
forfattarna dragit slutsatsen att allvarliga elcykelolyckor har 6kat proportionellt med antalet
elcyklar 1 trafiknétet och att de allvarliga elcykelolyckorna i regel ar singelolyckor. De har
aven sett att allvarlighetsgraden pa olyckor 1 polisrapporterna dr hogre for elcyklister
jamfort med standardcyklister. Huvudanledningen till detta tros bero pd att elcyklisterna



generellt dr dldre dn standardcyklisterna och att det dr svart att dra slutsatser om sjilva
elcykelfordonet spelar in. Vid korsningar och cirkulationsplatser sdg man att motorfordon i
storre utstrackning inte lamnar foretrdde for elcyklister jimfort med standardcyklister.
Detta tros bero pa att bilisterna uppticker elcyklisterna sent och ofta missbedomer deras
hastighet. Rapporten lyfter dven att det finns ett stort antal cykelolyckor da polisen inte
kontaktas och ddrmed inte fors in i databasen. Utdver analysen av olycksdatan har dven ett
experiment utforts for att besvara hypotesen att motorfordon missbedomer cyklisters
hastighet som kommer fran vénster och att missbedomningen av hastigheten &r storre for
elcyklister jamfort med standardcyklister. I experimentet har observatorer suttit vid en vég
och forsokt uppskatta hastigheten av cyklister som narmar sig fran vénster. Hastigheten,
alder, kon och fordonstyp varierade for cyklisterna. I experimentet fann man att
observatorerna missbedomde hastigheten hos cyklister och att det var betydligt svarare att
beddma hastigheten pa cyklister som fardades 6ver 25 km/h jamfort med 15 km/h. D4 de
fardades 6ver 25 km/h var risken for underskattning av hastigheten storre. Inga skillnader
mellan elcyklister och standardcyklister kunde dock detekteras (bfu, 2014).

Sedan 2011 har flera studier genomforts som baserats pa den schweiziska olycksdatabasen.
Ytterligare ett exempel &r rapporten skriven av Weber m.fl. (2014) dar syftet var att
analysera elcykelolyckor och jamf6ra dessa med olyckor med standardcykel. I studien har
man studerat samtliga 504 trafikolyckor som skedde 2011 och 2012 med elcyklar, som
kontrollgrupp har standardcykelolyckor studeras under september manad, totalt forekom
871 standardcykelolyckor i september (Weber m.fl. 2014). I studien har olyckorna delats in
efter om de skett i stadsmiljo eller pd landsbygden. Vidare har begrdnsningen att endast
studera olyckor i delstatsomrddet Ziirich och staden Ziirich gjorts da befolkningen &r storst
1 dessa omrdden jamfort med ovriga Schweiz. For att statistiskt analysera skillnaderna
mellan aldersfordelning, hjalmanviandande, olyckornas allvarlighetsgrad, och olyckstyp for
elcyklar och standardcyklar har Chi-tva testet anvants. Olyckorna har delats in 1
olyckstyperna single accidents, crossing accidents, turning accidents och other accidents.
Resultatet frin studien visar pa att den vanligaste olyckan bland elcyklisterna ér single
accidents 1 savél stadsmiljo som landsbygd. I kontrollgruppen, standardcyklar, forekom
framst single accidents och crossing accidents, 1 lika stor utstriackning, i stadsmiljo medan
det pa landsbygden var olyckstypen other accidents som var mest forekommande.
Aldersfordelning for elcyklister skiljde sig at pa landsbygden och stadsmiljén, pa
landsbygden var merparten av elcyklisterna mellan 40-65 ar eller under 23 ar, jamnt
fordelat mellan aldersspannen. I stadsmiljon ddremot var merparten av elcyklisterna mellan
23-39 ar. I bada omréden var de elcyklisterna som var inblandade i trafikolyckor framst
mellan 40-65 ar (Weber m.fl., 2014). Forfattarna har &dven valt att studera forhallandet
mellan olyckornas allvarlighetsgrad och olyckstyp. De har valt att begrénsa sig till
singelolyckor och kollisioner samt att dela upp olyckorna efter den inblandades élder i
grupperna 14-39 ar och 6ver 40 ar for att kunna jamfora dldre och yngre elcyklister. For de
yngre elcyklisterna kunde inget statistiskt sékert samband dras mellan olyckstyp och
allvarlighetsgrad pé olyckan. For de dldre elcyklisterna sags att singelolyckorna var
allvarligare @n kollisionsolyckorna. Forfattarna kan &ven se att vid kollisionsolyckor
klassas de dldre cyklisternas skador i stérre grad som allvarliga eller dodliga jaimfor med de
yngre elcyklisterna (Weber m.fl., 2014).

Niska och Eriksson (2013) konstaterar i sin rapport som baserar sig pa olycksdata frén
Strada att 80 % av alla cykelolyckor som intrdffade mellan 2007-2012 var singelolyckor.
Olyckor mellan cykel och motorfordon motsvarade 12 % av alla olyckor. Av de cyklister
som omkommit i samband med en olycka skedda ca 70 % av dessa under kollision med
motorfordon. Den vanligaste korsningsolyckan dr da kollision sker mellan cykel och
motorfordon (Niska & Eriksson, 2013).



2.3 Studier grundade pa indirekta trafiksakerhetsindikatorer

Nedan presenteras en sammanstéllning av de studier som bygger pa indirekta
trafiksdkerhetsindikatorer. Stor vikt ligger vid att presentera de metoder som anvints samt
hur metoden kopplar till sakerhetsindikatorn.

2.3.1 Studier som grundar sig pa konflikter

I rapporten skriven av Petzoldt m.fl. (2016) presenteras resultatet av en studie genomford 1
Tyskland, med syfte att kartligga huruvida en elcykel 16per storre risk att vara inblandad 1
en konflikt jamfort med en standardcykel. Rapporten grundar sig pa en naturalistisk studie
dér totalt 80 cyklister (varav 41 elcyklister) under fyra sammanhéngande veckor samlade
in video- och hastighetsdata (Petzoldt m.fl., 2016). De elcyklister som valdes ut till att
delta i studien gjorde detta utifran kriterierna att de dgde en elcykel och att de anvint denna
under minst 3 ménaders tid. Samtliga cyklar forsdgs med datainsamlingsutrustning
bestdende av tva kameror och instrument for att lagra cyklarnas hastigheter. Insamling av
data genomfordes under tidsperioden juli till november 2012. Innan datainsamlingen
paborjades genomforde alla deltagare ett mindre test dar de bedomdes utifrén hur stabila de
var vid pa- och avstigning av cykeln. Nar datainsamlingen avslutades hade 1030 timmar
video registrerats. All video analyserades sedan av observatorer med syfte att detektera alla
konflikter. En konflikt definierades utifran Reynold och hans kollegor som *‘interaction
between a bicyclist and another road user such that at least one of the parties has to change
speed or direction to avoid a collision” (Reynolds m.fl., s. 4). Detekteringen av en konflikt
forenklades genom att observatdrerna samtidigt hade tillgéng till material frdn kameran
som var riktad mot cyklisten, dér ansiktsuttryck, gester och hallning kunde bidra till
analysen om huruvida en konflikt intraffat. Alla potentiella konflikter som upptécktes av
en observator studerades och diskuterades sedan av en grupp av observatorer innan ett
slutgiltigt beslut togs om huruvida héndelsen var en konflikt eller ej. Med motivering att
singelolyckor &r svéra att upptécka uteslots dessa helt fran studien. Efter sammanstéllning
av de olika konflikterna var studiens mest intressanta resultat att elcyklister 16per betydligt
hogre risk att vara inblandad i en konflikt 1 ndrheten av en korsningspunkt jamfort med
standardcyklar. De kunde dven se att den frimsta anledningen till att en konflikt uppstod
mellan cykel(alla typer)-motorfordon berodde pa att motorfordonet missat att Iimna
foretrade. Dessa situationer uppstod frimst d& motorfordonet skulle gora en hogersving
over en cykelbana eller dd en cykel ndrmat sig ett motorfordon frdn hoger vid en dverfart.
Dessa situationer visade sig dessutom uppsta oftare for en elcyklist jaimfort med en
standardcykel (Petzoldt m.fl., 2016).

Vid Chalmers tekniska hogskola i Goteborg genomfordes 2015 en studie av Dozza m.fl.
(2015) med syfte att ta reda pé elcykelns paverkan pa trafiksékerheten samt hur vél dagens
infrastruktur méter elcykelns preferenser. Studien grundar sig pa naturalistisk data
insamlad av 12 personer som under tva veckor registrerade data di de anvénde en tilldelad
elcykel forsedd med datainsamlingsutrustning. Datainsamlingen startade automatiskt tva
minuter efter att cykeln sattes i rorelse och filmade sedan tills dess att den varit
stillastdende i tvd minuter (Dozza m.fl., 2015). Pa cykelns styre fanns dven en knapp
placerad som de medverkande cyklisterna var instruerade att trycka pd da de upplevde en
kritisk hdndelse. En kritisk hindelse definierades i denna studie som “anything that made
the bicyclist uncomfortable about her/his own safety while cycling” (Dozza m.fl., 2015, s.
219). Samtliga testpersoner forde dven en dagbok under hela testperioden dér de angav
syftet med varje resa samt eventuella hindelser som uppstatt under respektive tur. Nar
testperioden var slut deltog testpersonerna i individuella intervjuer dar de gick igenom alla
héndelser de antecknat i dagboken. Dessa situationer diskuterades sedan med det filmade
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materialet som underlag for att utvirdera allvarlighetsgraden i varje kritisk hiandelse.
Sammantaget kunde de kritiska situationerna identifieras vid knapptryckningen eller fran
dagboken. Den insamlade datan visade att risken for att raka ut for en kritisk héndelse var
dubbelt sa stor i ndrheten av en korsning som pa Ovriga platser. Man kunde &ven se att den
vanligaste konflikten som elcyklister var inblandade 1 var med fotgéingare (31 %), foljt av
konflikter med litta motorfordon (21%) och andra cyklar (18%). Man kunde &ven dra
slutsatsen att antalet kritiska hdndelser stod i proportion till den cyklade distansen och
hastigheten, men ej till fardtiden. I studien jimfordes dven den insamlade datan med data
fran en liknande studie som genomf6rts med samma utrustning och metod fast med
standardcyklar. Jimforelsen visade pa att elcyklarna holl en hogre genomsnittlig hastighet
jamfort med standardcyklarna (17 km/h vs. 13 km/h) samt att elcyklarna var inblandade i
fler konflikter (88 vs. 63 st.), trots att elcyklarnas totala stricka var kortare (1474 km vs.
1549 km). Forfattarna drog darmed slutsatsen att ett samband rdder mellan antalet cyklade
kilometer med hog hastighet och antalet konflikter (Dozza m.fl., 2015).

I rapporten av Haustein och Mgller (2016) presenteras resultatet fran en studie som 2016
genomfordes 1 Danmark med syfte att identifiera de faktorer som péverkar trafiksdkerheten
och inblandningen 1 kritiska situationer for elcyklister. Studien grundade sig pa data som
via en enkit samlats in fran 685 personer med minst en manads erfarenhet av elcykling. |
formuléret som skickades ut fick personerna bland annat besvara fragor kring deras
anvindning, elcykelmodell samt ange om de ndgon gang varit inblandade i en krock eller
annan farlig situation di de anvént sin elcykel. Studien visade att 29 % av deltagarna varit
inblandade i minst en konflikt som de ansdg uppstod till f6ljd av att de anviant en elcykel.
Vidare kunde forfattarna identifiera flera faktorer som tros paverka den upplevda
sdkerheten for elcyklister samt risken for att vara inblandad 1 en konflikt. De faktorer som
framst paverkade var korstil och graden av entusiasm som personen kinde for elcyklar.
Vidare kunde forfattarna se att de vanligaste anledningarna till dessa konflikter tros vara att
andra trafikanter underskattade elcyklisternas hastighet samt att elcyklisterna upplevde
problem med att justera sin hastighet (Haustein & Mpgller, 2016).

I rapporten av de kanadensiska forfattarna Zangenehpour m.fl. (2015) har de genomfort en
studie med syfte att kartligga sékerheten for cyklister 1 korsningar med cykelfdlt. Studien
grundar sig i att de utifran befintlig flddesdata identifierat 23 signalstyrda
fyrviagskorsningar med ett hogt flode av cyklister. Dessa korsningar har sedan forsetts med
varsin kamera, som monterats pa en hog stolpe, riktad mot den punkt dir interaktion
mellan hogersvangande bil och cykel forvéntas ske. Filmning har skett under 2-4 timmar
under kvéllsrusningen. Den insamlade datan bearbetades sedan genom att automatisk
detektering, sparning och klassificering efter de olika trafikantslagen (fotgéingare, cykel
och motorfordon) genomfordes. Under dessa steg togs dven Post Encroachment Time-
vardet (PET) mellan cyklister och svingande bilar for att kunna avgdra allvarlighetsgraden
av interaktionerna. For att stirka resultatet av studien genomfordes dven en
regressionsanalys. Studien visar pa att cyklister haller en ndgot hogre hastighet genom
korsningar utrustade med cykelfdlt. Antalet interaktioner och allvarliga interaktioner
(1<PET<S) visar sig vara fler i korsningar med cykelfélt, men d4 hinsyn tas till det totala
flodet av cyklar och bilar &r antalet interaktioner ldgre 1 korsningar med cykelfalt
(Zangenehpour m.fl., 2015)

Forfattarna Sayed m.fl. (2013) har studerat konflikter mellan cyklister och motorfordon
med hjélp av en videoanalys. Forfattarna menar att kameror kan l6sa manga problem som
uppkommer nér data samlas in manuellt vilket 4r en mer vanligt férekommande
datainsamlingsmetod nér konflikter studeras (Sayed, m.fl., 2013). De skriver att
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videomaterialet ar ldttare att lagra, analysera och bittre att ta fram exakta varden for floden
och hastigheter. For att bedoma allvarlighetsgraden pa konflikterna har ett tid-till-olycka
(TTC) virde tagits fram for samtliga interaktioner mellan motorfordon och cyklar. I
rapporten definieras TTC-vidrdet som tiden som aterstér till att en kollision mellan tva
fordon skulle ha skett om hastigheten och riktningen hos fordonen inte hade dndrats (Sayed
m.fl., 2013). Desto ldgre TTC-virde desto allvarligare konflikt. Platsen som har studerats
ar en hogt trafikerad signalkorsning i Vancouver som ér forsedd med ramper for
hogersvingande motorfordon sa att de kan undvika signalljusen. Utmed korsningen finns
en separerad cykelbana som nyligen anlagts. Ramperna korsar cykelbanan och enligt
skyltningen ska bilisterna forst 1dmna foretrade for cykelbanan sedan nér de passerat
cykelbanan igen ldmna foretrade for motorfordonen pa védgen. En kamera monterades i tre
olika vinklar for att kunna detektera s ménga olika typer av konflikter som mgjligt.
Forfattarna trycker pa vikten av att tydligt kunna urskilja individuella trafikanter for att
kunna analysera videomaterialet. Kameran i studien har monterats i lyktstolpar och
manuellt stéllt in for att forsdkra att den fangar upp trafikflodet. I samtliga tre vinklar har
det filmats under en dag i december fran kl. 9 till kl. 17. Utifran datan har tvd databaser
byggts upp, en med korspar och den andra bestér av samtliga interaktioner. Utifrdn
databaserna har konflikter kunnat detekteras med hjilp av ett dataprogram som anvinder
sig av flera algoritmer fOr att automatiskt plocka ut rorelser, trafikantgrupper och
konflikter. I rapporten har dven frekvensen av konflikter, allvarlighetsgraden av konflikter
och konfliktpunkter bestdmts. Allvarlighetsgraden har bedomts efter TTC- virdet dar ett
lagre vérde resulterar i en allvarligare konflikt. I studien sags att antalet konflikter mellan
cyklister och bilister var som flest pA morgonen mellan kl. 9-10, dérefter sjonk antalet
konflikter drastiskt och uppgick endast till en femtedel. Under eftermiddagen 6kade antalet
konflikter aterigen och ytterligare en pik kunde urskiljas dock inte lika tydlig som pa
morgonen (Sayed m.fl., 2013). I slutet av rapporten skriver forfattarna att deras metoder ar
relativt ny och att den befinner sig i ett *‘proof of concept’’-stadie och att mer forskning
och utveckling av algoritmerna behdvs for att mer sdkert kunna klassa och spara
trafikanterna (Sayed m.fl., 2013).

2.3.2 Studier som grundar sig pa hastighet

2015 genomforde forfattarna Schleinitz m.fl. (2015) en studie 1 Tyskland dér skillnaden 1
hastighet mellan elcyklister och standardcyklister studeras. Insamling av data till studien
skedde genom en naturalistisk studie dér totalt 85 cyklister bidrog. Dessa cyklister
rekryterades genom annonser 1 tidning eller 1 en cykelbutik. Eftersom studien genomfordes
1 Tyskland rekryterades dven cyklister med sk. snabbelcyklar, vilka bortses frén i denna
litteraturstudie. Vid urvalet av deltagare valde forfattarna att rekrytera s ménga anviandare
av elcyklister som mojligt (totalt 48 st), utifran det urvalet valdes sedan anvindare av
standardcyklar ut som matchade aldern for elcyklisterna for att ge en sé réttvis bild som
mdjligt. Tekniker monterade sedan datainsamlingsutrustning (DAS) pa deltagarnas cyklar,
bestdende av en hastighetssensor samt tva kameror dir en var riktad mot forarens ansikte
och den andra framét. Sammanstéllning av den insamlade hastighetsdatan visade att
elcyklar holl en medelhastighet pd 17,4 km/h och standardcyklar 15,3 km/h. Studien visade
dven pd att elcyklisterna genomfort en storre del av sina resor vid en hogre hastighet
jamfort med standardcyklisterna. Vidare visade studien pa relativt stora skillnader i
hastighet till foljd av élder, dar aldersgruppen >65 ar cyklade med en ligre medelhastighet,
oavsett cykeltyp, samtidigt som skillnaden i medelhastighet d&ven var lagre for denna
aldersgrupp mellan de olika cykeltyperna. (Schleinitz m.fl., 2015).
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I den tyska studien av Petzoldt m.fl. (2015) har tidsluckor mellan cyklister och bilister
studerats med syfte att kartligea om hastigheten pa en ndrmande cykel paverkar den
minsta accepterade tidsluckan som en bilist upplever som saker. I studien har 42 bilister
medverkat som delats in 1 tva aldersgrupper, 30-45 ar och 65 ar eller dldre (Petzoldt m.fl.,
2015). De yngre bilisterna korde omkring 16 000 km/ar och de dldre bilisterna korde
omkring 13 500 km/ar. I studien har dven snabbelcyklar med en hastighetskapacitet pa
45km/h och standardcyklar anvénts. Cykelmodellerna valdes sa att de skulle ha ett
liknande utseende och utrustades med en skdrm som visade den aktuella hastigheten.
Experimentet utfordes pa tva olika strackor, en plan stracka och en stracka med en
marklutning pa 3,75% som gav cyklisterna en latt uppforsbacke. Bilisterna utsattes for tva
olika situationer, 1 den forsta situationen skulle bilisten svdnga véanster framfor en cyklist
som narmade sig 1 motsatt riktning pd en cykelbana. I den andra situationen skulle bilisten
gOra en hogersviang medan en cyklist ndrmade sig fran vanster. Under den andra
situationen hade bilisten en sidovy Over den ankommande cyklisten. Cyklarna fardades i
15, 20 och 25 km/h. For snabbelcyklisterna fanns ytterligare en hastighetsgrupp, 35km/h.
Cyklisterna var studenter som trinat pa att halla den angivna hastighet och anvinde
skdrmarna for att se till att hastigheten var konstant under hela forsoken. Under forsoken
satt bilisterna i en bil och indikerade nér de upplevde att det inte ldngre var sékert att korsa
cykelbanan. Studien visade att nér cyklarna ndrmade sig 1 1itt uppforsbacke var den minsta
accepterade tidsluckan lagre jamfort med nér de cyklade pé plan mark. Ett samband mellan
hastighet och minsta accepterade tidslucka kunde dven ses, dir en hogre hastighet
resulterade 1 en mindre accepterad tidslucka. Det blev dessutom klart att den accepterade
tidsluckan da en elcyklist ndrmar sig &r mindre &n for en standardcykel, denna skillnad
blev extra tydlig for de dldre bilisterna. Detta tros bero pa att hallningen och
trampfrekvensen hos elcyklister skiljer sig fran standardcyklister. Eftersom att
elcyklisterna ser mindre anstriangda ut dr det manga bilister som missbeddomer deras
hastighet och upplever att elcykeln férdas l&ngsammare dn den faktiskt gor (Petzoldt m.fl.,
2015).

I rapporten av Schleinitz m.fl. (2016) redovisas resultatet av en tysk studie som
genomfordes med syfte att undersoka vilka faktorer som paverkar hur en cyklists hastighet
upplevs av andra trafikanter. Studien genomfordes som tva experiment. Syftet med
experiment I var att undersoka hur cyklistens ankommande hastighet, dlder samt cykeltyp
paverkade virdet pa time-to-arrival (TTA) (Schleinitz m.fl., 2016). Experimentet
genomfordes genom att en testgrupp fick se ett fyra sekunder langt videoklipp dér en cykel
rorde sig mot testpersonen som antogs sitta i en bil. Nar videoklippet var slut skulle
testpersonen ange nér de trodde att den ankommande cykeln nddde fram till en viss, utmaétt
linje. Experimentet visade bland annat pé att elcyklarna beddmdes anldnda senare dn
standardcyklar, dvs. att TTA beddmdes som hogre for elcyklar én for standardcyklar.
Vidare visade sig dven aldern hos bade observeraren och cyklisten vara av betydelse, den
yngre gruppen av observatorer beddmde TTA som kortare samtidigt d& cyklisten var dldre
(ca 65 ar) samtidigt bedomdes som de dldre observatorerna gav ldgre varden pd TTA adn
vad de yngre gjorde. Experiment II bestod i att undersoka vilka faktorer som lag bakom
resultatet 1 experiment 1. Testet genomfordes pa samma sitt som experiment I, men att man
nu dven genomforde variationer i cyklistens pedalfrekvens. I detta test sd forsvann
variationer i TTA pé grund av cykeltyp. Istdllet kunde forfattarna se att pedalfrekvensen
hade en stor paverkan. Observatorerna uppskattade att cyklister med hogre pedalfrekvens
skulle anlénda tidigare an de med lagre pedalfrekvens. Vidare antogs dven det hogre
vardet pa TTA till viss del bero pa att elcyklisterna sag ut att anstranga sig mindre pa grund
av assistansen (Schleinitz m.fl., 2016).
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VTI genomforde 2016 en rad krocktester med olika cykelmodeller och hastigheter som
presenteras i rapporten av Niska och Wenill (2016). De simulerade omkullkérningarna har
genomforts under tva olika scenarier, plotsligt stopp och undanstyrning av framhjul (Niska
& Wendll, 2017). I forsoken har fyra olika cykelmodeller anvints med varierande sitthdjd
och viktférdelning. En damcykel med uppritt sitthdllning, en herrcykel med framatlutande
sitthéllningen, en liggcykel med bakatlutande sitthallningen samt en elcykel med upprétt
sitthdllningen och batteriet placerat i ramen och motorn vid framhjulet. For de tva
olycksscenarierna har simuleringarna genomforts i hastigheterna 15 km/h och 25 km/h. Det
har varit viktigt att det gér att repetera forsoken under samma forutsittningar och att
parametrarna hastighet, vinkel, vikt och friktion dr densamma i férsoken. I studien har man
valt att endast studera omkullkorningar, det vill sdga singelolyckor. Allvarlighetsgraden pa
skador som uppstér i samband med en omkullkérning med cykel ar frdmst kopplat till den
kraft som personen slar i marken med. Denna kraft beror bland annat av fallhojd, hastighet
och massa (Niska & Wenéll, 2017). En provdocka som motsvarade en vuxen person som
véger 75 kg har anvints for att kunna urskilja hidndelseforloppet da cykeln slar omkull.
Cyklarna sattes fast i en stdllning for att kunna justera provdockans position. Ett métsystem
var dven kopplat till dockans huvud for att kunna registrera accelerationen di huvudet slér i
marken. Med hjélp av accelerationsvirderna har ett HIC,, virde berdknas dér ett virde pa
1000 HIC,; motsvarar den kraft dir 50 % av de skadade far permanenta men. Forsoken har
dven spelats in for att fallforloppet i efterhand ska kunna diskuteras och analyseras i detalj
(Niska & Wenéll, 2017). De simulerade olyckorna skiljer sig jamfort med verkliga olyckor
eftersom att provdockan faller med huvudet direkt ner i golvet och inte kan ta emot sig
med hidnderna. I verkligheten &r det i manga fall mojligt att pabodrja en undanmandver
(Niska & Weniill, 2017). Resultatet fran studien visar att en hogre hastighet generellt
resulterar 1 en langre kastbana och glidstricka samt en kraftigare islagning av huvudet.
Forfattarna fann att elcykeln hade ett annat rorelsemoster vid fall och under
olycksscenariot plotsligt stopp skiljde sig elcykeln markant fran de 6vriga modellerna.
Istdllet for att cykeln slog runt och dockan flog dver styret vilte elcykeln och dockan {61l
istdllet 1 sidled vilket resulterade 1 ett ldgre krockvald. Detta tror forfattarna beror pé den
forskjutna tyngdpunkten och hogre vikten hos elcykeln. Vid scenariot undanstyrning av
framhjulet blev dock krockvéldet hogre jamfort med de dvriga cykelmodellerna. Detta tros
bero pé att den hogre vikten genererade ett hdgre masstroghetsmoment som resulterade i
att dockan f6ll hardare i marken. Forfattarna tar i rapporten upp att elcykelns
krockegenskaper kan skilja sig at for olika elcykelmodeller, elcyklar som har batteriet
under pakethdllaren far en annan tyngdpunkt och kan bete sig annorlunda (Niska &
Wenill, 2017).
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2.4 Sammanfattning av litteraturstudie

En sammanstillning av den ldsta litteraturen visar pa att en elcyklist 10per storre risk att
vara inblandad i en olycka jaimfort med en standardcyklist. Enligt studierna tros detta bero
pa att medtrafikanter har svarare att uppskatta elcykeln hastighet da de ser mindre
anstrdngda ut och trampar med en ligre frekvens. Samtliga studier som studerat hastighet
drar slutsatsen att elcyklister hdller en hogre medelhastighet jamfort med standardcyklar.
En hogre hastighet tillsammans med elcykelns vikt leder till att forutséttningar finns for ett
kraftigare krockvald. Huruvida olyckorna som sker med elcykel dr allvarligare dn de som
sker med standardcykel &r svart att dra nagra slutsatser kring, da resultaten skiljer sig ét i
studierna. Vissa studier visar pa att svarighetsgraden &r hogre for elcyklister medan andra
studier inte kan pavisa nagra skillnader. Att svarighetsgraden skulle vara hogre kan
dessutom vara en konsekvens av att anvéndarna av elcyklarna i vissa fall haft en hogre
alder och dérfor haft storre bendgenhet att skadas vid en olycka.

Studierna visar dven pa att den vanligast forekommande olyckstypen for elcyklister &r
singelolyckor och att dessa framfor allt sker i och kring korsningspunkter. Det kan dven
antas att det foreligger ett morkertal kring framfor allt singelolyckor som lett till inga eller
lindriga skador, di dessa dels dr svara att detektera i studier samt att dessa sillan
rapporteras in till databaser som Strada. En studie visar dven pa att konflikter for cyklister
framst sker under morgonen och tycks ske 1 proportion till flodet.

Fran litteraturstudien kan det konstateras att flera olika metoder kan anvéndas da
trafiksdkerheten skall bedomas. Vanligt forekommande 4r enkétstudier dér frageformulér
har besvarats av elcykeldgare och elcyklister som varit inblandade i olyckor. Ett problem
som ofta har belysts ndr det kommer till denna typ av sjilvrapportering ér att det kan vara
svart att 1 efterhand beskriva en hindelse och att den insamlade datan dérfor inte alltid ger
en réttvis bild. Flera forfattare har dven belyst problematiken med att fa in ett tillrackligt
stort underlag for att kunna dra ndgra generella slutsatser. I mindre studier har dven
intervjuer anvénts som en kompletterande metod. Denna metod ger en djupare bild av vissa
utvalda situationer men saknar bredden for att kunna dra nagra allméinna slutsatser.

En annan ofta forekommande metod dr analys av befintlig olycksdata. Utifran
litteraturstudien tycks Schweiz vara det hittills enda land som infort elcykeln som en egen
fordonstyp i sin olycksdatabas. Det ar dirfor svart att urskilja elcyklister fran
standardcyklister 1 olycksdata och kunna dra slutsatser kring elcykelns trafiksékerhet.
Brister 1 denna metod uppstar dven till f6ljd av att de allvarliga olyckorna i hogre grad
finns representerade 1 dessa databaser.

Videoanalyser dr ytterligare en metod som forekommit i syfte att studera cyklars
trafiksdkerhet. Analyserna grundar sig pd data som samlats in vid en utvald punkt dd en
kamera monterats vid platsen alternativt dd vissa individers resa foljts genom
trafiksystemet via kameror monterade pa cykeln. Den insamlade videodatan har analyseras
utifran olika metoder och ofta har konflikter och olyckor detekterats manuellt eller
automatiskt med hjélp av dataprogram. Med den hir metoden ges mojlighet att samla in en
stor méngd data. Genom att studera filmat material ges observatorerna fordelen att kunna
studera intressanta héndelser i detalj gentemot de metoder som innebar att observatorer
analyserar ute 1 filt och 1 realtid. Att studera video kan dock leda till att delar av ett
hiandelseforlopp gar forlorat. Litteraturstudien resulterade inte 1 nagra tréffar pa studier dér
man genomfort platsfilmning och i analysen skiljt pd elcyklar och standardcyklar.
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Under litteraturstudien har det visat sig att bade djupstudier och jimforande studier &r
vanliga metoder. Vid jimforande studier har jamforelser mellan elcyklar och
standardcyklar ofta forekommit. Studierna har &ven visat att resultatet ofta presenteras
uppdelat pa alder och kon samt i vissa fall 4ven geografisk indelning.

I en stor del av de ldsta rapporterna har forfattarna belyst att den forskningen som idag

finns pa dmnet dr begrinsad och att mer forskning och vidare metodutveckling krivs for att
skapa sig en storre kunskap kring elcyklarnas paverkan pa trafiksikerheten.
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3 Metodframtagning

Da syftet med denna studie ar att studera elcyklisters trafiksédkerhet krdvs en metod dér
elcyklar kan utskiljas frdn 6vriga trafikanter. Fran litteraturstudien fanns att direkta och
indirekta indikatorer kan anvindas som en del 1 metoden for att utvérdera trafiksékerhet.
Den nationella olycksdatabasen Strada har ingen specifik fordonskategori for elcyklar,
vilket utesluter att denna studie bygger pa olycksdata. Denna studie kommer darfor istéllet
grunda sig pa data géllande konflikter och hastighet, men eftersom konflikter &r svara att
beddma kommer storst fokus ligga pa hastigheten.

For att sérskilja, identifiera och méta elcyklisters trafiksdkerhet kommer darfor en
videoanalys att genomforas. Videoanalys lampar sig vél i denna studie dd mgjligheten for
att samla in stor mdngd data under kort tid dr stor samt for att videoanalys mdjliggdr for
noggranna studier vad géller bade hastighet och konflikter. For att faststélla det mest
lampliga tillvigagangssittet for videoanalysen har de ingdende parametrarna analyserats
och utvirderats, bland annat genom provfilmning, dataanalys och filtbesok. Det beslutades
att videoanalysen 1 denna studie skulle genomforas i en korsningspunkt eftersom att
koncentrationen av interaktioner fordon emellan antas vara hogre dir jamfort med dvriga
delar i transportsystemet. De ingdende stegen i metodframtagningen beskrivs 1 detalj
nedan.

3.1 Provfilmning

Under tvd dygn genomfordes provfilmningar vid totalt tre olika platser i Lund.
Provfilmningen genomfordes med syfte att skapa en forstaelse for hur kamerautrustningen
fungerar samt fOr att forsta hur kamerans olika instéllningar pdverkar videomaterialet.
Dessutom var det av mycket stor vikt att 1 detta skede utvdrdera om det var mojligt att
identifiera elcyklar med hjélp av tillhandahallna kamerautrustning. Val av plats for
provfilmningarna skedde 16pande utifrdn de da sokta premisserna. Under provfilmningen
undersoktes bland annat foljande faktorer:

o kamerans avstand till cykelbana
o kamerans placering 1 horisontal och vertikalled
o andra trafikanters paverkan pa videodatan

Under filmning har tvé stycken kameror anvénts; en som har monterats pa ligre hjd med
avsikt att registrera detaljer hos forbipasserande cyklar for att utifrdn dessa kunna avgora
om cykeln &r en elcykel eller ej. En annan kamera monterades pa hogre hojd med syfte att
fanga upp interaktioner och rorelser pd de valda platserna. Dessa kameror kommer
framdver att bendmnas som hog respektive ldg kamera. D4 kamerorna maste monteras i
anslutning till en fast stolpe var tillgdngen av dessa en viktig faktor nér det kom till val av
plats. Provfilmningen avslutades da samtliga faktorer ansags vara undersokta.

Den forsta provfilmningen genomfordes i korsningen Ole Romers vég - Tunavégen. Vid
detta tillfélle placerades de bada kamerorna i anslutning till samma lyktstolpe, beldgen ca 9
meter in pa den véstra sidan av Ole Romers vég, se figur 9. Den ldga kameran placerades
ca 1,7 meter upp fran marken och riktades mot den punkt av cykelpassagen dar cyklister
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precis dntrar korsningen fran vést. Den hdga kameran placerades pd maximal hdjd, ca 6
meter, och riktades in for att ge en overblick dver korsningens norra del, se figur 10.
Kameraplaceringen upplevdes som god da de var placerade vid sidan av géngbanan och
ddarmed inte blockerade eller storde framkomligheten for ndgot trafikslag. Positivt var dven
att kamerornas placering inte skymde sikten eller tog uppmaérksamhet fran trafikskyltar. Da
filmningen avslutats analyserades det insamlade materialet innan en ny kameraplacering
valdes. Resultatet av analysen fran provfilmningen presenteras ingdende i nista rapportdel,
3.2.

Figur 10. Monteringsplats, prov 1

Provfilmning nummer tvd genomfordes i samma korsning men narmre korsningen och i
dess norddstra horn, se figur 11. Vid denna provfilmning placerades kamerorna vid olika
stolpar, den hoga kameran placerades ca 6 meter upp och riktades in for att ge en dverblick
over hela korsningen, se figur 12. Den ldgre kameran placerades ca 1,4 meter upp, vilket ar
nigot ligre #n vid den forsta filmningen. Aven avstindet till cykelbanan justerades vid
denna provfilmning dé& den l4ga kameran monterades vid en stolpe ca 2 meter fran
cykelbanans mitt. I och med att kameran nu placerades nirmare cykelbanan och darmed 1
direkt anslutning till gdngbanan fick den nu mer uppmérksamhet av fotgdngare och att
dessa vid vissa tillfdllen upplevdes skymma kamerans sikt.

I 'A_f_l_;“ 'y e A A
Figur 9. Upptagningsomrade, prov 2 Figur 10. Monteringsplats, prov 2
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Vid den tredje provfilmningen monterades endast den laga kameran. Den monterades vid
passagen 0ver Tornavdgen 1 h6jd infarten till Tornavégen 3, se figur 13. Kameran
placerades pd en hdjd av ca 1,6 m och riktades in sd att den, med rét vinkel, fangade
forbipasserade cyklister. Kameran placerades hér 1 direkt anslutning till gdingbanan som
gransade till en ca 6 meter bred vig dér cyklar fardades 6ver hela ytan, se figur 14. Vid
denna plats ror sig ett relativt stort flode av bide cyklister och fotgéingare som samsas pa
samma yta. Denna plats valdes for att se hur det stora flodet av andra trafikantgrupper
paverkar urvalet av cyklister under dataanalysen samt for att se hur vinkeln mellan kamera
och cyklist paverkar.

2

Figur 11. Upptagningsomréde, prov 3 Figur 12. Monteringsplats, prov 3

Da slutsatser drogs utifrdn de tre provfilmningarna kan f6ljande punkter anses vara av
extra vikt nir det kommer till kameramontering. Kamerorna och dess utrustning bor
placeras sa att de:

o inte utgor ett direkt hinder for forbipasserande

e star nagot skyddade for att inte dra till sig onddig uppmérksamhet vilket kan ge
onaturliga rorelser 1 videodatan

e inte skymmer trafikanordningar, skyltar etc.
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3.2 Analys av provdata

Efter att videomaterial samlats in fran de tre platserna har det analyserat med hjélp av
programmet RUBA - Road User Behaviour Analysis. | RUBA kan detektorer ritas som
automatiskt identifierar trafikanter utifran olika forutsittningar s som fardriktning,
hastighet, taickningsgrad med mera, se exempel pa ritad detektor i Figur 13 nedan. Vid
varje detekterad hindelse sparar programmet ett foto 6ver hdndelsen frén videon och
registrerar samtliga hindelser i ett exceldokument.

Bilderna och exceldokumentet kan efter att RUBA analyserat klart videomaterialet
importeras till programmet RUBA Check, som ér ett verktyg for att smidigt kunna sortera
bilderna, till exempel kan som i detta fall detekterade hindelser med elcyklar sorteras ut.
Sorteringen skedde med hjélp av de kidnnetecken som presenteras i kapitel 1.4.
Exempelbild fran RUBA Check ses i Figur 13 nedan.

Figur 13. Bild fran RUBA Check

Vid analysen av materialet fran den l4ga kameran vid den forsta videoupptagningen var det
svért att urskilja huruvida de registrerade cyklisterna var elcyklister eller standardcyklister
da avstandet mellan kameran och cyklisterna var langt, se Figur 14. I videon
fran den hoga kameran var endast en billingd synlig av vigen dér de interagerande
motorfordonen fardades, se figur 17. En annan vinkel som visar mer av motorfordonens
framfart mot interaktionspunkten hade varit 6nskvérd for att fa en tydligare bild av
hindelseforloppet.
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Vid analysen av materialet frdn den andra videoupptagningen var det enklare att avgora
cykelfordonstyp eftersom kameran befann sig ndrmare cykelbanan, se Figur 16. Dock
registrerade detektorerna dven fotgéngare d& gdngbanan var mellan kameran och
cykelbanan. For att minimera antalet felregistrerade hindelser kan kameran om mojligt
placeras narmast cykelbanan for att den pa sa sett inte ska finga upp fotgéngare i lika stor
utstrdckning. Den hoga kameran hade en vinkel som gav ett stort omfing och en
fullstandigt oversiktlig bild 6ver korsningen, se figur 19 nedan.

2018-03-12 11:50:15|

2018-03-12 12:04:45|

Figur 16. Hog kamera, provfilmning 2 Figur 17. Lag kamera, provfilmning 2

Vid den tredje platsen varierade beteendet hos cyklisterna dé det inte var ndgon specifik
plats 1 gaturummet som var avsatt for cyklister. Cyklisterna rorde sig pa en ca 6 meter bred
vig sé avstandet mellan kameran och cyklisterna varierade markant. For cyklisterna som
rorde sig ndrmare kameran var det enkelt att urskilja cykeltyp medan det var svarare for de
cyklister som befann sig ldngre bort, se Figur 18 och figur 21. For de cyklister som var
langre bort syntes dven ett staket och grenar bakom cykeln vilket gjorde det svért att se
huruvida det var en elcykel eller ej. Genom att h6ja upp kameran och montera den i en
brantare nedéatriktad vinkel hade en mer homogen bakgrund erhéllits och mdjligheten att
urskilja elbatterier hade blivit storre for dessa cyklar.
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2018-03-12 15:05:17 2018-03-12 14:37:32

Figur 18. L&g kamera, cykel ndra kamera Figur 19. Lag kamera, cykel langt bort

Utifran analysen av de tre provfilmningarna har vikten av kamerornas placering blivit
tydlig. Nér den slutliga platsen for filmning véljs &r det viktigt att den 1aga kameran kan
placeras tillrackligt ndra cykelviagen sa att cykeltyp kan urskiljas. Kameran maste samtidigt
placeras s att den fingar upp sd lite brus och irrelevanta hindelser som mojligt. Den hoga
kameran bor placeras pé ett avstdnd och med en vinkel som ger en 6verskadlig bild dver
interaktionen som Onskas studeras. For att underlitta sorteringen av héndelser ér det
fordelaktigt att vdlja en plats med en tydlig separering mellan de olika trafikslagen
fotgéngare, cyklister och bilister.

Utifrén analysen som gjorts pé datan frén de tre provfilmningarna kan foljande punkter
anses vara av extra vikt nir det kommer till kameramontering for att underlatta vid
analysen. Kamerorna och dess utrustning bor placeras s att:

e den hoga kameran fingar hela hindelseforloppet

e den laga kameran dr sé néra cykelbanan som mojligt

e den laga kameran fingar de forbipasserande cyklarna i en rit, horisontell vinkel

e onddiga rorelser undviks genom att en plats med hog grad av separering mellan de
olika trafikslagen viljs
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3.3 Framtagning av plats for videoanalys

For att uppna ett resultat av god kvalitet kommer valet av plats dér videoupptagning sker
vara av stor betydelse. Forutom att ovanstaende parametrar vad géller kamerans montering
uppfylls stills d&ven andra krav pa den valda platsen. Till exempel eftersoks ett hogt
cykelflode och stor andel elcyklister. Dessa parametrar diskuteras mer ingdende nedan.

For att finna en plats som uppfyller de stdllda kraven har kontakt tagits med trafikplanerare
Jesper Nordlund och trafiksékerhetsutredare Hossein Ashouri pd Malmo Stads gatukontor.
Diskussioner har sedan forts for att finna intressanta platser att utreda. Forslag pa ett antal
platser i Malmo togs fram dér de upplever att trafiksdkerhetsproblem for cyklister
foreligger. Dessa platser, som presenteras i Tabell 1 nedan, har sedan studerats djupare
med avseende pa flode, olycksdata och mojlighet till kameramontering. For att f en bild
av flodet pd platsen har flodesmétningar genomforda av Malmo Stad under 2017 studerats.
Pé de platser dir métningar saknas har data frén tidigare ar anvénts. Aktuella floden
presenteras 1 Tabell 1 nedan. Olyckor mellan motorfordon och cyklister har sedan studerats
pa de utvalda platserna under en femarsperiod (2013-2017). Information om olyckorna har
himtats fran olycksdatabasen Strada dér polis- och sjukhusrapporter fran trafikolyckor i
Sverige finns samlade. Antalet olyckor och dess karaktir har anvénts som en indikator for
trafiksékerheten pa platsen. Antalet olyckor pé de olika platserna aterges i Tabell 1 nedan.
Stolpar f6r montering av kamerorna har kartlagts och bedomts utifran dess ldmplighet.

Tabell 1. Sammanstéllning av platser

Carl Gustafs vig / Signalreglerad

. " 7780 st 0 st Hog: Bra -
Pildammsvigen cykelpassage Lig: Okej
John Ericssons vig / Cykelpassage 2760 st 0 st Hog: Bra Svirt att forutse

Baltiska vigen Lag: Okej cyklarnas firdvig

Stor andel
Heleneholmsstigen / . 4 d
" 1 Cykeloverfart 2850 st 30 st Hog: Bra s.vanganc ¢
Ystadvigen Lis: Okei cyklister, svirt att
& 1 fanga samtliga
Norra
gringesbergsgatan / Cykelpassage 1950 st 12 st Hog: Okej -
Annelundsgatan Lag: Dalig

God separering
Cykeldverfart 5350 st 14 st Hog: Okej mellan
Lag: Bra fotgéingare/cyklister

Exercisgatan /
Kungsgatan d

8 st (norr) bo: i Grenar fran trad
Pildammsrondellen’ Cykeldverfart 2070 st Hog: Okej kommer ev. ticka
9 st ( vistra) Lag: Bra Kamera

'Platsbessk genomfort 2018-03-19
2 Vardagsdygnstrafik, cykel. Uppmitt i en riktning.
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Andelen elcyklar pé platsen dr en annan mycket viktig, men i dagsldget svarbedémd,
faktor. Da ingen tillgénglig data fanns 6ver elcykelfloden har istillet andra parametrar som
indikerar pé ett hogt flode av elcyklister undersokts. Flera studier, déribland en genomford
av Nordh m.fl. (2015) visar pa att elcyklar till stor del anvénds pa lingre strackor och for
pendlingsresor. Uttalade cykelpendlingsstrak 1 Malmo dr darfor av extra intresse. Eftersom
denna studie till stor del syftar till att se hur elcykeln skiljer sig fran standardcykeln &r
platser dar dess specifika egenskaper kan nyttjas fullt ut av extra intresse. En utav de
tydligaste skillnaderna ér elcykelns forméga att uppna och vidhélla hoga hastigheter, vilket

motiverar att en plats med hog framkomlighet viljs. Ur denna aspekt dr breda rakstriackor
utan hinder att foredra vid val av plats.

Alla ovanstaende parametrar har sedan vigts ihop, dér tyngdpunkten legat pd mojligheten
att montera kameran pé ett effektivt sitt. Efter ett antal platsbesok togs det slutgiltiga

beslutet att filmning kommer att genomforas vid korsningen mellan Exercisgatan och
cykelstraket utmed Kungsgatan i Malmo.
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Figur 20. Utredda platser i Malmd. Google maps, 2018

Cykelstraket utmed Kungsgatan ligger i en parkmiljo, dr dubbelriktad och separerad frén
fotgéngare och motorfordon. Straket 4r en prioriterad cykelbana genom Malmd som ingér i
Cykelsparet vilket 16per fran Svinesund i1 Norge till Haparanda i norra Sverige och utmed
den Svenska kusten (Malmo Stad, 2016). I snittet vid Exercisgatan passerar ett
vardagsdygnsflode pa drygt 5000 cyklister (Malmo stad, 2017b) och ca 8 500 motorfordon
(Malmo stad, 2017a). 2013 byggdes den ddvarande cykelpassagen om och
hastighetssidkrades med fartdimpande ramper samt forseddes med véjningsplikt for
bilisterna. Under hosten 2014 ersattes skyltningen med cykeldverfartsskyltning som
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fungerar enligt samma princip, det vill séga att motorfordon ska lamna foretridde for
cyklisterna pa den korsande cykelbanan (Bentzel, 2016). I Strada kunde ses att majoriteten
av de olyckor som skedde pa platsen var pa grund av brister i bilisternas viljningsbeteende.
Det kunde dven ses att antalet olyckor var relativt konstant under den femarsperiod som
studerades. For motorfordonen géller en hastighetsbegransning pa 40 km/h pa platsen.

Eftersom att flodet utmed cykelbanan dr hogt och att det dr en del av ett storre cykelstrak
dér manga cykelpendlare ror sig dr forhoppningen om att identifiera ménga elcyklister stor.
Da cykelflodet ér helt separerat fran 6vriga trafikanter finns goda mdjligheter att samla in
videomaterial med sé lite storande brus som mojligt, vid platsen finns det dessutom flera
lyktstolpar som lampar sig vl for montering av kameror.
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Figur 21. Orienteringskarta. Google Maps, 2018

For att {4 ett sa representativt resultat som mojligt genomfors cykelrdkningar oftast under
s.k. neutrala manader, dvs. manader da cykelflodet kan anses vara representativt for
cykelsdsongen (Niska m.fl., 2010). Dessa méanader &r april, maj, juni, september och
oktober. Med hinsyn till detta samt den drliga variationen i véder beslutades att
métningarna skulle genomf6ras under en utvald vecka i april manad.
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3.4 Val av interaktion

Innan kamerorna monterades gjordes ytterligare ett besok pé platsen for att forsoka avgora
vilka typer av interaktioner som skulle vara av storst intresse att analysera. Detta var en
forutsittning for att veta pa vilken stolpe och 1 vilken riktning framfor allt den héga
kameran sedan skulle placeras. Ett byggarbete som sker i nérheten till dverfarten bidrar till
att motorfordon som ankommer till 6verfarten frdn Drottninggatan har en begrénsad syn
over cykelbanan mot centrum. Dessutom uppskattades motorfordonen som ankom fran
Drottninggatan halla en hogre hastighet jimfort med de som ankom fran Foreningsgatan.
Detta gjorde att beslut togs om att den hoga kameran skulle placeras sydost om dverfarten
for att fAnga en storre del av bilarnas fird som ror sig pd Exercisgatan i riktning fran
Drottninggatan.

Den ursprungliga tanken var att endast studera de interaktioner som skedde mellan cyklar
och de bilar som ankom Overfarten frdn Drottninggatan. D4 den forsta timmen av
videodata sedan analyserades visade det sig dndé vara av intresse att notera de
interaktioner som sker med bilar som ankom Overfarten fran Féreningsgatan. Kamerans
position bidrog, som véntat, till att bilen endast kunde f6ljas fran det att den ankommit till
farthindret i anslutning till 6verfarten, se Figur 22. Trots detta upplevdes att tillrackligt
goda analyser kunde genomforas for att det skulle bidra till den totala analysen.

2018-04-14 13:00:34

Figur 22. Video fran den hoga kameran
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4 Metod

4.1 Videoanalys

For att utvdrdera elcykelns paverkan pa trafiksdkerheten kommer en videoanalys att
genomforas. Denna metod véntas bidra till att en stor midngd indata kan samlas in under en
relativt kort tid. Metoden kommer besta av att kameror placeras vid en utvald plats i
Malmo for att fanga upp hastigheter, fldden och interaktioner hos elcyklister. Metoden
delas in 1 tva delar: videoupptagning och videoanalys.

4.1.1 Videoupptagning

Efter att den aktuella platsen valts ut samt att beslut tagits kring kamerornas placering
genomfordes den slutgiltiga monteringen av kamerorna vid cykeldverfarten vid
Exercisgatan/Kungsgatan mandagen den 9 april 2018. Videoupptagning genomfordes
under hela v. 15, med undantag for ndgra timmar under veckans mitt da kamerorna
pausades for byte av minneskort och batteri. Utrustningen programmerades till att samla in
data frén kl. 06 till kl. 20.

Filmning skedde med hjilp av Miovision Scout, en videoinsamlingsutrustning utvecklad
for obemannade filtstudier 1 trafikmilj6. Varje utrustning bestér av ett teleskopiskt stativ,

kamera och kontrollpanel med batteri, minneskort och display. Se Figur 23 nedan for de
olika komponenterna.

Figur 23. Figur av Miovision Scout (www.miovision.com)
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Figur 26. Kamera (www.miovision.com) Figur 27. Kontrollpanel batteri, minneskort och
display (www.miovision.com)

Under den vecka som filmning skedde anldnde varen till Malmo. Dagtid varierade
temperaturen mellan 10 och 20 °C och det var mestadels soligt. Under ca halva veckan
radde en kraftig vind, med medelhastighet pa 11 m/s (Larsson, 2018). Den kraftiga vinden
orsakade viss rorelse 1 kameran vilket ledde till att en sdmre bildkvalité stundtals upplevdes
pa den hoga kameran. Den hoga kameran placerades i utkanten av dverfartens sydostra
horn, pa en hojd av cirka 7 meter, se figur 28. Den ldga kameran placerades 1 direkt
anslutning till cykelbanan, ndgra meter vister om dverfarten, se figur 29. Denna placerades
pa cirka 1,5 meters hojd och riktades in s att den fangade de forbipasserande cyklarnas
fard i en rét vinkel.

Figur 24. Hoga kamerans placering Figur 25. Laga kamerans placering
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4.1.2 Analys av data

For att urskilja cyklisterna fran det insamlade videomaterialet fran den laga kameran
skapades en detektor 1 dataprogrammet RUBA, som gjorde en registrering varje gang
detektorn var fylld till minst 15 % och héndelsen varade i minst 20 ms, for att forsdkra att
dven snabba cyklister registrerades, se Figur 26.

12018-04-13 15:34:54

Figur 26. Detektorn som registrerat en elcyklist

Efter att videomaterialet behandlats och bilder 6ver samtliga passerande cyklister sparats
anvindes programmet RUBA Control for att sortera ut elcyklisterna. Fran videomaterialet
har sedan 100 stycken elcyklister valts ut slumpmaéssigt for analys.

Efter att cyklisterna sorterats in i elcyklister och icke elcyklister skapades en fil med
tidsstdmplar for ndr elcyklisterna passerat. For att underlétta analysen av de eventuella
interaktionerna importeras filen till programmet RUBA control och stélldes in sa att videon
fran den hoga kameran spelade upp 15 sekunder innan och efter varje vald elcykelpassage,
se exempel pa bild frdn den hoga kamerans video i figur 31. Detta gjordes dock endast pa
provfilmningsmaterialet fran platsen eftersom att cyklisterna inte var sorterade efter vilken
riktning de fardades i vilket resulterade i att uppspelningsintervallet behdvde vara sa pass
langt att det blev ineffektivt, istillet upplevdes det smidigare att spola manuellt i videon
fran den hoga kameran.
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2018-04-13 15:34:37

Figur 27. Uppspelning fran hga kameran

Vid analysen av videomaterialet har kon, dlder och vdjningsbeteende beddmts okulédrt och
antecknats for cyklisterna samt att deras hastighet in mot 6verfarten har beréknats.
Hastigheten berdknades genom att tidtagning gjordes for den tid det tog for cyklisten att
cykla en bestimd, uppmatt stricka i anslutning till 6verfarten. Tidtagningen genomfordes
manuellt med stoppur.

Interaktionerna mellan cykel och bil pé dverfarten klassades sedan utifran en subjektiv
beddomning av trafikanternas beteende, sdsom kormonster in mot dverfarten samt hur niara
de kommit varandra i korsningspunkten. Handelsen dé cyklisten passerar dverfarten har
kategoriserats som ingen interaktion, ofarlig interaktion, farlig interaktion eller mycket
farlig interaktion utifrin allvarlighetsgraden i cykelns interaktion med motorfordon.

Interaktionerna har definierats pa foljande sétt:

¢ Ingen reaktion - cykeln har passerat 6verfarten utan att interagera med ett korsande
motorfordon.

¢ Ofarlig interaktion - cykeln och/eller motorfordonet anpassar sin hastighet sé att en
passage kan ske riskffritt.

e Farlig interaktion - Fordonen gor sena undanmandgvreringar

e Mycket farliga interaktioner - Fordonen gor kraftiga inbromsningar eller
undanmandvreringar

En referensgrupp av standardcyklar har d&ven analyserats pd samma sétt som for

elcyklisterna. Lika manga hédndelser i1 referensgruppen har valts ut som for elcyklisterna
och dven samma tidsfordelning pa dygnet samt fardriktningsfordelningar.
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5 Resultat - Videoanalys

I detta kapitel presenteras resultatet fran den analys som grundar sig pé data insamlad vid
cykeldverfarten vid Exercisgatan/Kungsgatan i Malmo.

5.1 Tidsfordelning cyklister

Figur 28 visar den uppmitta fordelningen av passerande cyklister 1 snittet
Exercisgatan/Kungsgatan under en vardag. I diagrammet kan en hdgre koncentration

cyklister ses pd morgonen kl. 07-09. Under eftermiddagen 4r det hogre flodet fordelat dver
flera timmar.

Flode, tidsfordelning
250

200

150

Antal

100

50

Figur 28. Tidsfordelning, cykelflode

31



5.2 Fordelning elcyklister/standardcyklister

Fordelningen mellan elcyklister och standarscyklister har tagits fram utifran
videomaterialet. I Figur 29 ses att elcyklisterna motsvarar ca 6% av antalet cyklister som
passerar Exercisgatan/Kungsgatan. I dessa virden har mopeder, lddcyklar och andra
trafikanter som inte kan kategoriseras som elcyklister eller standardcyklister bortsétts

ifran.

Fordelning, cykeltyp

u Elcyklister

Standardcyklister

Figur 29. Andel elcyklister

5.3 Konsfordelning

Ingen skillnad kunde ses vad géller konsfordelning hos de olika cykeltyperna. For bada
cykeltyperna var konsfordelningen jimn. Se figur 34 och 35.

Koénsfordelning, Konsfordelning,
elcyklister standardcyklister

= Man -
) mMan
.
Kvinnor Kvinnor
Figur 34. Konsfordelningen for elcyklister Figur 35. Konsfordelningen for standardcyklister
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5.4 Valjningsbeteende

Niér interaktionerna har studerats har vdjningsbeteendet antecknats. Det &r tydligt att
majoriteten av motorfordonen foljer skyltningen och véjer for cyklisterna. I Figur 31 och
Figur 30 syns att ingen betydande skillnad 1 vdjningsbeteende kunde observeras mellan de
olika cykeltyperna.

Vajningsbeteende Vajningsbeteende,
elcykel/motorfordon standardcykel/motorfordon

® Motorfordon ® Motorfordon

som vajer som vajer
E.I_<_:ykel som Standardcykel
vajer som vajer

Figur 31. Andelen vdjande motorfordon/elcykel ~ Figur 30. Andelen vdjande motorfordon/cykel

5.5 Hastighet

Da hastigheten for de forbipasserande cyklarna berdknades framkom foljande virden pé
medelhastigheten for elcyklar och standardcyklar som féardades rakt fram respektive
genomforde en sving i direkt anslutning till 6verfarten, se Tabell 2.

Tabell 2. Berdknad medelhastighet for elcyklar/standardcyklar

ElcyKlar, rakt fram 18,4 82
StandardcyKklar, rakt fram 16,6 83
ElcyKlar, sving 11,9 18
StandardcyKklar, sving 12,3 17

For elcyklisterna var den hogsta respektive lagsta hastigheten 33,5 km/h och 9,8 km/h.
Motsvarande vérden for standardcyklarna var 26,3 km/h och 8,7 km/h. Medelhastighet,
medianhastighet och standardavvikelse for de cyklister som korde rakt fram vid 6verfarten
presenteras i Tabell 3 nedan.
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Tabell 3. Hastighetsvirden for cyklister som férdas rakt fram, ej svingt

Elcyklar 18,4 17,6 4,86

Standardcyklar 16,6 15,5 4,16

Berdkningarna visar att elcyklisterna héller en hogre hastighet i anslutning till dverfarten
an vad standardcyklisterna gor. Att standardavvikelsen dr ndgot hogre for elcyklister visar
pa att en storre hastighetsspridning forekommer i1 denna kategori, ndgot som dven kan
utldsas ur figur 38 nedan dér hastighetsfordelningen for elcyklister respektive
standardcyklister presenteras.

Hastighetsfordelning

0,9
0,8
0,7
0,6
0,5
0,4
03
0,2
0,1

Andel

Hastighet [km/h]
== Hastighet, elcyklar Hastighet, standardcyklar

Figur 32. Kumulativt diagram 6ver hastighetsspridningen



Dé medelhastigheten berdknas for man respektive kvinnor 1 de tva cykelkategorierna fas
foljande varden, se figur 39. I figuren kan utldsas att det bland standardcyklar 4r mannen

som haller en hogre hastighet, medan det for elcyklar dr kvinnorna som héller en hogre
hastighet.

Medelhastighet, kon och cykeltyp

20 ~
o 18
Ny
2 17,6
© 17,1 KM/H
T 16 — KM/H —
14
Standardcykel Elcykel

= Kvinna, hastighet Man, hastighet

Figur 39. Medelhastighet, fordelat pa kon och cykeltyp.

Da medelhastigheten berdknades utifran indelning efter i vilken i riktningen elcyklisten
passerar dverfarten framkom att elcyklister som ankommer Overfarten fran oster haller en
hogre hastighet, se figur 40 nedan.

Medelhastighet, fardriktning

20 ~
19,4
KM/H
18 A
©
<
2
12
©
T 16 -
14 -

Elcykel

= Vaster = Oster

Figur 40. Medelhastighet uppdelat pa fardriktning
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5.6 Interaktioner

Da overtfarter for 200 cyklister analyserats kunde foljande data sammanstillas, se figur 41
och 42 nedan. Framfor allt kunde slutsatsen dras att de interaktioner som klassas som
mycket farliga ar valdigt sdllsynt forekommande for bade elcyklister och standardcyklister.
Nar det géller de farliga interaktionerna var de ungefar lika vanligt forekommande hos de
bade cykelkategorierna. Den storsta skillnaden mellan elcyklister och standardcyklister
aterfanns i fordelningen mellan ingen interaktion och sdker interaktion, dér elcyklisterna
var inblandade i fler sékra interaktioner och standardcyklarna vid fler tillfdllen kunde
passera utan ndgon interaktion alls.

Interaktion elcyklar, andel

® Ingen interaktion
m Saker interaktion
= Farlig interaktion

Mycket farlig
interaktion

Figur 41. Andel per interaktionstyp, elcyklar

Interaktion standardcyklar, andel

H |ngen interaktion
m Saker interaktion
= Farlig interaktion

Mycket farlig
interaktion

Figur 34. Andel per interaktionstyp, standardcykel
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5.6.1 Analys av farliga och mycket farliga konflikter

Nedan presenteras och analyseras ndgra av de typkonflikter som kunde observeras och som
graderats som farlig eller mycket farlig.

Fall 1

Bilistbeteende:

Cyklistbeteende:

Bilistbeteende:

Cyklistbeteende:

Cykeltyp: Elcykel
Tidpunkt: 18:23

Koén: Man

Alder: 30-65

Cykel fran: Foreningsgatan
Bil frén: Drottninggatan
Hastighet, cykel: 18 km/h

Hastighet, motorfordon: 35 km/h

Foretradeslamnare: -

Bilisten kor med hog hastighet och hinner inte se att cyklisten ska
svianga

Kor med hog hastighet innan svangen och signalerar ej att han ska
svinga ut pa dverfarten

Cykeltyp: Elcykel
Tidpunkt: 11:50

Kon: Kvinna

Alder: 30-65

Cykel fran: Foreningsgatan
Bil fran: Foreningsgatan
Hastighet, cykel: 10 km/h

Hastighet, motorfordon: 16 km/h

Foretradeslamnare: cyklist

Okar sin hastighet di den passerat rampen. Antas ha observerat
cyklisten och accelererar for att hinna passera Overfarten innan
cyklisten nar dit

Visar med armen att hon ska svdnga, och tvingas sedan bromsa
kraftigt d& hon 4r ca 1 meter ifran overfarten, da bilen befinner rakt
framfor henne
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Cykeltyp: Elcykel

Tidpunkt: 11:25

Kon: Kvinna

Alder: 30-65

Cykel fran: Oster

Bil fran: Drottninggatan

Hastighet, cykel: 13 km/h

Hastighet, 9 km/h
motorfordon:

Foretradeslamnare: Motorfordon

Bilistbeteende: Bussen saktar ned for guppet, men kor sedan med lagre hastighet
fram mot 6verfarten. Stannar sedan helt precis vid markeringarna for
Overfarten.

Cyklistbeteende: Cyklist kor sakta in mot Overfarten, okar sedan hastigheten pa
overfarten

Cykeltyp: Elcykel
Tidpunkt: 11:36

Kon: Man

Alder: 30-65

Cykel fran: Oster

Bil fran: Drottninggatan

Hastighet, cykel: 13 km/h

Hastighet, 16 km/h
motorfordon:

Foretradeslamnare: Motorfordon

Bilistbeteende: Bil stannar pa guppet for tidigare cykel, borjar sedan kora igen och
tvarbromsar nér han uppticker cyklisten

Cyklistbeteende: Bromsar dé hon ar pa Gverfarten, blir osidker pa bussens beteende.
Tvingas stanna och sétta ner foten, cyklar sedan innan bussen.
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Fall 5

Bilistbeteende:

Cyklistbeteende:

Bilistbeteende:

Cyklistbeteende:

Cykeltyp: Standardcykel

Tidpunkt: 17:18

Kon: Kvinna

Alder: 30-65

Cykel fran: Vister

Bil fran: Drottninggatan

Hastighet, cykel: gdr ¢j att
berdkna

Hastighet, gdr ej att

motorfordon: berdikna

Foretradeslamnare: Cykel

Bilen har stannat for tidigare cykel. Borde ha uppméarksammat att
cyklisten kom men koérde dndé

Saktar forst in d& hon narmar sig 6verfarten for att sedan tvingas
bromsa hardare da bilen &r pa dverfarten

Cykeltyp: Standardcykel
Tidpunkt: 14:43
Kon: Kvinna
. Alder: 30-65
Cykel fran: Vister
Bil fran: Drottninggatan

. Hastighet, cykel: 11 km/h

Hastighet, 13 km/h
motorfordon:

Foretradeslamnare: Cykel

Bilen saktar in for gupp, men okar dérefter sin hastighet fram mot
Overfarten

Cyklist tvingas sakta in for att kunna mandvrera sin vég bakom bilen
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Vid sammanstéllning av analysen av de allvarliga och mycket allvarliga konflikterna
kunde ett monster urskiljas bland standardcyklisterna. I flera fall héller cyklisten en 1ag
hastighet in mot dverfarten och bilen bestammer sig for att kora for att passera dverfarten
innan cykeln hinner dit. Ofta har detta lett till att cykeln behdvt anpassa sin hastighet da
bilen utgor ett hinder for dennes fortsatta fard Gver Gverfarten. Denna betraktelse
forekommer bland annat i fall 5 och 6 ovan.

For elcyklisterna kunde flera olika beteende uppmérksammas. En typ av beteende var att
bilisten i ett véldigt sent skede tvingades bromsa mycket kraftigt for cyklist som befann sig
ute pa overfarten. Gemensamt for samtliga bilister &r att de har uppvisat en rorelse som ar
svartolkad av cyklisten.

5.7 Sammanfattning av resultat

Av de cyklister som passerade det studerade snittet utgjorde elcyklister ca 6 %. Ur denna
andel valdes 100 stycken elcyklar ut for djupare analys, samt en referensgrupp
motsvarande 100 stycken standardcyklar. Det som framfor allt skiljde dessa grupper at var
deras hastigheter vid cykeldverfarten, dér elcyklisterna berdknades ha en medelhastighet
som lag ca 2 km/h 6ver standardcyklarnas. Bland elcyklister uppmirksammades dven en
skillnad 1 hastighet mellan kvinnliga och manliga cyklister, dar kvinnornas medelhastighet
lag ca 1 km/h dver mannens.

Vad giller interaktionerna mellan cyklar och bilar kunde ingen signifikant skillnad ses
mellan de olika cykelkategorierna. Majoriteten av cyklisterna i de bada kategorierna kunde
passera cykeloverfarten utan att vara inblandad 1 en farlig interaktion. Cirka 7 % av de
studerade interaktionerna klassades som allvarliga eller mycket allvarliga.
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6 Diskussion

I detta kapitel diskuteras den metod som utvecklats i denna studie samt det resultat som funnits.

6.1 Resultatdiskussion

6.1.1 Litteraturstudie

Ett relativt begransat antal studier om trafiksidkerhet gillande elcyklar kunde finnas som
genomforts 1 Sverige eller 6vriga Europa. Under litteraturstudien aterfanns ett betydande
antal studier genomforda 1 Kina, men dé klassificeringarna for en elcykel skiljer sig
markant 4t i Kina jamfort med Europa har dessa studier uteslutits vid litteraturstudien.
Bland annat kunnat det i litteraturen finnas att definitionen pa en elcykel i vissa delar av
Asien var att fordonet skulle ha trampor. Nagot som resulterat i att fordon med mycket
stark motor, och som i Sverige skulle klassas som en motorcykel, pa dessa platser kan
klassas som elcykel sa linge de bara har trampor. Detta har lett till att det forekommer fall
dd motorcyklar forses med ej fungerande pedaler.

I flera studier kunde det konstateras att trafiksdkerheten till viss del kan paverkas av det
glapp som finns mellan medtrafikanternas forvantningar pd en cykel och elcykelns faktiska
framfart. Detta dr en faktor som kan dndras i takt med att elcykelflddet blir storre och
medtrafikanterna ddrmed blir mer medvetna.

6.1.2 Videoanalys

Vid videoanalysen fann vi att elcyklisterna haller en hogre hastighet dn 6vriga cyklister,
skillnaden 1 medelhastighet berdknades till 1,8 km/h. Denna skillnad skulle kunna fa en
stor inverkan pé trafiksédkerheten nir det géller savil antalet olyckor som
allvarlighetsgraden pd dessa. Enligt potensmodellen som presenterades 1 litteraturstudien
innebdr en 0kning av medelhastigheten fran 16,6 km/h till 18,4 km/h en 6kning av
personskadeolyckor med néstan 23 %. Detta visar pé att &ven smé okningar i hastigheten
pa cykelbanan kan fa betydande konsekvenser for trafiksékerheten.

En annan intressant observation dr att skillnaden 1 hastighet mellan elcyklar och
standardcyklar &r storre hos kvinnor. Kvinnliga elcyklister har en medelhastighet som é&r 2
km/h hogre 4n kvinnliga standardcyklister, motsvarande skillnad f6r ménnen &r 0,5 km/h.
Detta skulle kunna forklaras genom att kvinnor generellt sett har mindre muskelmassa 4n
maén, och att elassistansen ddrmed far storre paverkan pa deras hastighet.

Cyklister som genomforde en svang direkt innan eller efter 6verfarten holl generellt en
lagre hastighet &n de som inte sviangde. Dessa hastigheter inte kan anses bero pé faktorer
som cykelmodell, alder eller kon, och bor dirmed bortses frén i resultatet. For de cyklar
som dndd genomforde en sving kunde dock ses att elcyklisterna holl en ldgre hastighet.
Detta skulle kunna bero pé att elcyklar generellt ar tyngre och kan upplevas svarare att
manovrera vilket krdver en storre hastighetssdankning vid svdng. P4 grund att antalet
sviangande cyklister var relativt fa dr det svart att dra nagra storre slutsatser kring deras
beteende.
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Under analysen framkom att medelhastigheten var hogre for de cyklister som ankom
overfarten fran Gster. Denna skillnad kan dels forklaras genom att viss skillnad rader i
utformningen av cykelbanan, det dr dock svart att avgora hur pass mycket denna lilla
skillnad i1 utformning faktiskt gor for hastigheten. En annan orsak kan vara att en kraftig
vind radde under delar av den tid d& kamerorna var igang, en medelvindhastighet pa 11 m/s
uppméittes (Larsson, 2018). Skillnaden i med- eller motvind skulle dirmed kunna forklara
skillnaden 1 hastighet d& vind har stark paverkan pa hastigheten. Den kraftiga vinden skulle
dven kunna ha paverkat antalet cyklister pa platsen, da vinden &r en viktig faktor nér det
kommer till valet om att cykla eller vélja ett alternativt firdmedel (Eriksson, 2009).

Utifran det ldga antalet farliga och mycket farliga konflikter som detekterades i
videoanalysen &r det svart att dra nagra generella slutsatser kring hur elcykelns beteende
skiljer sig frén standardcyklar och tillfalliga hidndelser kan ge stora utslag pa resultatet. Till
exempel kunde det observeras att samtliga elcyklister som var utsatta for en allvarlig
interaktion ankom fran dster, men huruvida elcyklister 16per en storre risk att vara
inblandad i en allvarligare interaktion d& de kommer fran dster 4r dock omojligt att séga.
For att kunna dra statistisk starka samband bor ett storre underlag studeras och flera farliga
interaktioner analyseras.

Den skillnad som kunde observeras i fordelningen mellan ingen interaktion och siker
interaktion for de olika cykeltyperna grundar sig endast pd slumpen for huruvida en cykel
och bil ankommer till Gverfarten samtidigt och ej pé cykeltypen i sig.

6.2 Metoddiskussion

6.2.1 Litteraturstudie

Valet av sdkord hade stor betydelse pa sokresultatet. Aven sammanséttningen av flera
sokord genererade artiklar med olika fokus. Anvéndning av fler skord hade troligen
genererat fler artiklar. P4 grund av att flera artiklar var skrivna pé sprak vi ej behérskar foll
dven en del artiklar bort.

6.2.2 Videoanalys

Nar det kommer till det slutliga platsval som gjordes kan detta konstateras varit mycket
bra. Den mycket tydliga separeringen av fotgéingare och cyklister ledde till att véldigt fa
trafikanter som ej var cyklister kom med 1 analysen. Ett fatal fotgédngare som genade over
cykelbanan behdvde rensas bort ur materialet samt de fatal som rorde sig pd cykelbanan
med hjélp av skateboard, sparkcykel, hoverboard etc. Eftersom dessa utgjorde en mycket
liten andel var detta inget problem.

Den detektor som registrerar forbipasserande cyklister har som tidigare nimnts tagit en
bild av filmen da den mérker av en rorelse. Vi har uppmérksammat att om tva cyklister kor
tatt efter varandra eller om tva cyklister frdn motsatt riktning mots framfor detektorn sa tas
endast en bild fast att flera cyklister passerat. Detta har troligen paverkat antalet uppmaétta
cyklister. Detta problem kan till viss del avhjdlpas genom att andra instillningar gors i
programmet RUBA genom att minska den tiden det méste mellan tva hiandelse for att de
skall rdknas som separata.
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Den ldga kamerans vinkel mot cykelbanan var av stor vikt d& de passerande cyklarna
skulle kategoriseras som elcyklar eller standardcykel. Under tiden kameran var paslagen
och samlade in material har en forbipasserande person vridit pa kameran sa att den stillts i
en annan vinkel, se figur 43 och 44. En stor del av det insamlade materialet frdn den laga
kameran dr ddrmed taget 1 en sned vinkel vilket gor det svart att urskilja cykelramen samt
pakethéllaren hos de cyklar som férdas i riktning fran overfarten. Detta material fick tas
bort frén analysen och filmmaterialet som kunde anvindas blev déarfor mer begrénsat én
planerat.

2018-04-09 11:00:07

2018-04-10 10:01:06

Figur 43. Laga kamerans omféng, original Figur 44. Laga kamerans omfang, efter vridning

Hos den utrustning som anvéndes ar den yttersta delen av kameran rorlig. Detta mojliggor
for att noggranna instéllningar av kamerans vinkel kan goras, men tyvérr dven for att
obehoriga personer kan dndra den. Att personer d@ndrar kamerans position eller pa andra
sdtt saboterar videofilmningen géar inte att undvika med aktuell kameramodell d& kameran
placeras pa en sa pass lag hojd att den éar tillgidnglig for forbipasserande.

Da den hoga kameran &r placerad betydligt hogre upp drar inte denna till sig ndgon storre
uppmaérksamhet och risken for sabotage ar betydligt mindre. Dock kunde det under
analysen observeras att andra yttre faktorer sdsom vind kan paverka kvaliteten pa bilderna.
Den kraftiga vind som stundtals rddde under insamlingen av video skapade dels viss
rorelse i kameran vilket orsaka bilder med mycket sdmre kvalité. Dessutom skapade
vinden rorelser i de omkringliggande trdden, vars grenar stundtals skymde sikten. Da
upptagning av film i detta fall skedde innan grenarna var 16vbeklddda utgjorde detta inget
storre problem i denna studie.

Eftersom det visade sig vara vildigt svart att avgora huruvida ladcyklarna hade elassistans
eller inte uteslots dessa helt ur detta arbete. Detta gor att andelen elcyklar som finns pa
gatorna i verkligheten kan antas vara nagot hogre, da dven dessa cykelmodeller skulle
raknas in. P4 samma sitt har alla cyklar som inte utan tvivel kunnat konstaterats vara
elcyklar sorterats som en standardcykel, vilket ytterligare talar for att andelen elcyklar
ligger 1 underkant.

Beddmningen av interaktionerna skedde parallellt, pa tva datorer samtidigt, for att

effektivisera arbete. For att undvika att stora skillnader 1 bedomningen uppstod
genomfordes den forsta timmen av analysen tillsammans pa en dator. P4 s vis kunde
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granserna tydliggoras genom diskussion da olika fall observerades. Trots detta kan vissa
skillnader &nda antas forekommit i beddmningen. Storst risk for felbeddmning antas finnas
mellan kategorierna sdker interaktion och farlig interaktion, da grinsen mellan dessa gav
mest utrymme for egen tolkning av situationen. Att klassa interaktionerna upplevdes
dessutom stundtals som mycket svart da det var svart att se ett tydligt agerande hos
trafikanterna. Da cyklisterna analyserades kunde mycket av analysen grunda sig i
cyklisternas trampfrekvens och hallning, samt huruvida de gett teckning vid sviang osv. For
bilarna var detta svirare dd ingen bild fanns 6ver bilistens agerande. Bildkvaliteten pa den
video som den hoga kameran spelade in upplevdes dven stundtals som bristfallig vilket
gjorde det svart att urskilja for analysen viktiga detaljer. Vid vissa tidpunkter radde
dessutom en mycket hard vind, vilket satte kameran i rorelse vilket ytterligare forsamrade
bildkvaliteten.

Ett utav de mest tidskrdvande momenten under analysen var att bestimma cyklarnas
hastighet. Detta gjordes manuellt och berdknades genom medelvirdet av tva tidtagningar
da cyklisterna fardades en stricka pa 6 respektive 8,5 meter. Eftersom det stundtals var
svért att urskilja nér hela strickan har slutforts av cyklisterna finns det utrymme for stor
felmarginal i framtagningen av hastigheten. Den framraknade hastigheten ar att klassa som
en punkthastighet och det &r troligt att ménga av cyklisterna hade en hogre hastighet pa
strdckan innan/efter Gverfarten. Om denna metod skall anvindas i storre skala finns
utrymme for effektivisering av denna del av metoden. Om hastighetsberdkningen kan
genomforas hel- eller halvautomatisk skulle tid sparas samtidigt som noggrannheten
formodligen dven skulle oka.

Att anvinda sig av den videoanalysmetod som &r beskriven i rapporten for att studera och
analysera elcyklister har upplevts som smidigt. Mgjligheten att spola tillbaka 1 videon och
granska en hidndelse mer @n en ging och att kunna diskutera interaktionerna har underléttat
beddomningsarbetet. Allt eftersom mer material har analyserats har metoden blivit enklare
att f6lja och arbetet har gatt snabbare. Vid en manuell analys krdvs att man fattar snabba
beslut och fort far en forstaelse ver situationen.

Mojligheten att anvinda sig av den hér typen av metod i en storre skala upplever vi ar
goda. Det kan vara av fordel att endast studera ett cykelflode 1 en riktning om metoden
skulle anvédndas pa ett storre videomaterial eftersom det blir enklare att anpassa
detektorerna och synkronisera materialet fran de tvé olika kamerorna vilket skulle kunna
ge en tidsvinst vid analysarbetet.

Under studiens initieringsfasen var en viktig och avgérande fraga huruvida det skulle vara
mdjligt att urskilja elcyklar 1 videomaterialet. Detta visade sig fungera vil, framfor allt i de
fall d& batteriet var placerat pa pakethallaren eller sadelstolpen. Mer utmanande var det for
de modeller dér batteriet fanns inbyggt i ramen, ndgot som kravde att identifiering skedde
med hjélp av andra detaljer, sésom motorplacering. I takt med att elcykeln blir allt
vanligare och fler och fler modeller lanseras kan identifieringen av elcyklar komma att bli
mer krivande. Det kan dven antas att teknikutvecklingen efterstravar effektivare och léttare
batterier, ndgot som kan leda till att batterierna blir mindre och mer integrerade vilket dven
kan forsvéra identifieringen i framtiden.

Med vissa justeringar i metoden finns forutsdttningar for att den dven kan tillimpas for att
studera och utvérdera trafiksdkerheten for andra cykeltyper eller trafikantgrupper.
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6.3 Slutsats och kommentar

Resultatet fran den videoanalys som genomforts i denna studie Gverensstimmer i manga
fall med den tidigare forskning som behandlades i litteraturstudien. Speciellt kunde
korrelation ses for den skillnad i hastighet som rdder mellan standardcyklar och elcyklar. I
studien av Dozza m.fl. (2015) uppmaittes en hastighetskillnad pa 4 km/h for de olika
cykelkategorierna och respektive viarden i studien genomford av Schleinitz m.fl. (2015) var
2,1 km/h. Detta kan jaimforas med den hastighetsskillnad som vid denna videoanalys
uppmiattes till 1,8 km/h. Frén litteraturstudien kunde dessutom ses att elcyklar 16per en
storre risk att vara inblandade i konflikter samt att en hdgre hastighet resulterar i en 6kad
risk for konflikter. Resultatet fran videoanalysen genomford i denna studie tyder pa att
elcyklar &r inblandad i fler konflikter men ett samband mellan hastighet och konflikter har
ej kunnat urskiljas. Aterigen gor dock det begrinsade underlaget i videoanalysen att det ér
svart att utifran resultatet dra nagra storre slutsatser.

Nedan presenteras de slutsatser som har kunnat dras under detta projekt utifran de tva
fragestdllningar som presenterades 1 borjan av rapporten.

Hur ser dagens kunskapslige ut avseende elcyklar ur ett trafiksdkerhetsperspektiv?

Elcyklar &r ett relativt nytt omrade och forskning pagér i allt storre utstriackning i takt med
okad anvéindning. Eftersom antalet anvindare av elcyklar dr storre i vissa andra ldnder har
aven forskningen kommit lingre dér. Denna forskning kan till viss del dven tilldimpas pa
svensk mark, men de skillnader som @nda finns i cykelkultur, infrastruktur etc. gor att
kunskapsliget i Sverige inte dr lika heltdckande. Det kan dnda konstateras att elcyklister
héller en hogre hastighet under en storre del av sin resa samt att de till antalet stdndigt 6kar.
Relativt lite forskning har dn sé linge genomforts pa sikerhetsaspekten av elcyklar, frimst
pa grund av otillrackligt underlag samt brist pa vil anpassade metoder.

Hur kan en metod utvecklas for att effektivt kunna urskilja och mdta elcyklisters
trafiksdkerhet?

Metoden som utvecklats i denna studie anses pa ett lampligt sédtt kunna anvéndas for att
urskilja och undersoka elcyklisters sékerhet. Underlaget i denna studie har inte varit
tillracklig stort for att dra nagra slutsatser kring om elcykeln ér inblandad i fler konflikter.
Da metoden tillampas pa andra platser krévs att mitutrustningen anpassas efter de pa
platsen rddande forhdllandena for att uppna ett gott resultat. P4 samma sétt kravs
anpassning under analysen utifrdn plats och flode. Da metoden i detta fall endast anvénts
pa ett begransat underlag har inga generella slutsatser kunnat dras, nagot det finns
forhoppningar om da metoden genomfors i storre skala.

For att den metod som utvecklats i denna studie skall fungera vél dven i1 framtiden da
sammansattningen av trafikanter pa cykelbanan kan se annorlunda ut ar det viktigt att
modellen stindigt utvecklas och uppdateras utifran de forhallanden och forutsittningar som
rader.
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