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Havarikommissionen
for vejtrafikulykker

Kort om Havarikommissionens metode

Havarikommissionens dybdeanalyser giver et naermere indblik i, hvorfor
trafikulykker sker. Undersegelserne gennemfares i et tveerfagligt samar-
bejde mellem vejingenier, psykolog, bilinspekter, politi og laege. Som bag-
grund for analyserne gennemferes en omfattende indsamling af data og
informationer. Bl.a. underseges de implicerede karetgjer, ulykkesstedet
besigtiges, og der gennemfares interviews med de parter, som var invol-
verede i ulykken, og med de vidner, som sa ulykken. Der suppleres med
materiale fra politi, bilinspekterer, vejmyndigheder, hospitaler og retsmedi-
cinske institutter. Analysen af de enkelte ulykker munder blandt andet ud i,
at der udpeges ulykkes-, skades- og bagvedliggende faktorer:

Ulykkesfaktor

En ulykkesfaktor har afgerende betydning for, at en ulykke sker. Der er ofte
flere ulykkesfaktorer, som medvirker til en ulykke. F.eks. kan béde for hgj
hastighed og utilstraekkelig orientering have afgerende betydning for, at en
ulykke sker.

Skadesfaktor
En skadesfaktor forvaerrer personskaderne, men har ikke betydning for, om
ulykken sker. F.eks. kan manglende selebrug forvzerre personskaderne be-

tydeligt, men selebrugen er uden betydning for ulykkens opstaen.

Bagvedliggende faktor
En bagvedliggende faktor forklarer eller uddyber en ulykkesfaktor. Den har
ikke — som en ulykkesfaktor — afgerende betydning for, at ulykken sker.

Pa baggrund af ulykkesanalyserne formulerer Havarikommissionen anbefa-
linger til, hvad der kan geres for at forebygge lignende ulykker. Se mere om
Havarikommissionens metode pa havarikommission.dk
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Baggrund og formal

Antallet af elcykler er i kraftig stigning, og det geelder ogsé antallet af elcykel-
ulykker: Fra 2074 til 2018 er antallet af elcykelulykker med personskade mere
end tredoblet. Der er brug for mere viden om, hvorfor elcykelulykker sker, og
hvad der eventuelt adskiller disse ulykker fra ulykker med almindelige cykler.

Det eriseer de eldre elcyklister, der kommer til skade. Gennemsnitsalderen
var i 2015-18 ca. 62 ar for tilskadekomne elcyklister. Det skyldes ikke kun,
at detiseer er seldre, der karer pé elcykel, men ogsa at ulykkesrisikoen - alt-
sé risikoen for alvorlig tilskadekomst eller ded i forhold til kerte kilometer
- er hgjere for eeldre elcyklister end for unge. (Kilde: Vejdirektoratets ulyk-
kesstatistik; DTU Management, afdeling for Transport).

Formalet med denne undersegelse er at bidrage med viden om alvorlige
elcykelulykker, s arbejdet med at forebygge det stigende antal ulykker kan
maélrettes yderligere. Gennem dybdeanalyse af 20 alvorlige ulykker med
elcykler er der opnéet et indgdende kendskab til de forhold, der medvirkede
til, at ulykkerne skete, herunder forhold, som var specifikt relateret til, at
det var en elcykel.

Undersggelsen er afgreenset til politiregistrerede elcykelulykker med
alvorlig tilskadekomst, og da politiet primaert registrerer elcykelulykker
med motorkeretgjer som modpart, er alle typer ulykker med elcykler ikke
repraesenteret. Undersegelsens resultater og anbefalinger bygger pé de
ulykkestyper, der indgér i undersegelsen.

Tak til samarbejdspartnere, interessenter og interviewede

Kommissionen har undervejs i undersggelsen faet oplysninger og hjeelp fra
en reekke samarbejdspartnere og interessenter. Tak til Feerdselsstyrelsen,
Odense Universitetshospital, Politiet, Vejdirektoratet, DTU Management,
afdeling for Transport og alle andre, som har bidraget.

Det har haft afgerende veerdi for vores undersegelse, at s& mange af de
implicerede parter, vidner og pérerende har sagt ja til et interview om ulyk-
kesforlgbet. En stor tak til dem for deres hjeelp.

Ogsa en stor tak til Per P. Cykler og Pauli Cykler for udlan af elcykler til test
og hjeelp til fotos og til vognmand Elith Haahr Andersen for udlén af lastbil
til fotos.
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Mette Fynbo
Formand for Havarikommissionen for Vejtrafikulykker

Temarapport nr. 16, 2019, Elcykelulykker






Indholdsfortegnelse

Afgraensning af undersggelsen

Hovedresultater

Anbefalinger

Fakta om undersggelsen og typiske ulykkesscenarier
VA AW A AW AW A AW AW AV J
Elcyklisterne og deres bidrag til ulykkerne

Modparternes bidrag til ulykkerne

Personskader og hjelmbrug

Elcyklerne i undersggelsen

Ulykkestyperne

Modparternes keretgjer

Betydning af vejudformningen

VA AW A AW A AW AV AW AV J
Hvad fandt vi ikke

Undersgagelsens ulykker i forhold til statistikken
Faktoroversigter

Samfundsgkonomiske vurderinger af anbefalinger

Temarapport nr. 16, 2019, Elcykelulykker

12

17

27

31

33

37

43

53

57

59

60

62

66






Afgraensning af undersoegelsen

Havarikommissionen har dybdeanalyseret 20 alvorlige ulykker med elcyk-
ler. Ulykkerne er sket i perioden 2016 til 2018, og undersegelsesomréadet
har veeret hele Danmark.

En elcykel er en cykel med en elhjeelpemotor, som szetter i gang, nér man
treeder i pedalerne, og som skal sla fra ved 25 km/t. Elcykler og elcyklister
er underlagt de samme regler som almindelige cykler/cyklister.

Undersggelsen omhandler ulykker med elcykler sket pa veje omfattet af
feerdselsloven, og hvor mindst en af parterne kom alvorligt til skade eller
blev dreebt. Kriteriet om alvorlig tilskadekomst blev betragtet som opfyldt,
hvis mindst en af de implicerede blev bragt pa hospitalet, og/eller hvis poli-
tiet lige efter ulykken vurderede, at der var alvorlig tilskadekomst.

Undersagelsen er afgraenset til politiregistrerede elcykelulykker med al-
vorlig tilskadekomst, og da politiet primzert registrerer elcykelulykker med
motorkeretejer som modpart, er alle typer ulykker med elcykler ikke repree-
senteret. Undersagelsens resultater og anbefalinger bygger pé de ulykkes-
typer, der indgér i undersegelsen.
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Hovedresultater

De fleste elcyklister var ldre eller fysisk svaekkede

Ud af de i alt 20 elcyklister var der 12 pa 65 &r eller derover. Nogle af disse
var alderssvaekkede i en eller anden grad med f.eks. nedsat muskelstyrke,
darligere balance og langsommere reaktionsevne.

Af de resterende 8 elcyklister, hvoraf de fleste var midaldrende, var de 5
fysisk svaekkede pé forskellig vis (f.eks. pa grund af gigt, sveer overveegt,
eller smerteriryg og knz), og flere af dem havde af den grund valgt at kere
elcykel fremfor almindelig cykel.

Sterstedelen af elcyklisterne havde saledes en eller anden form for nedsat
fysisk formaen, og nogle af dem ville ikke have cyklet, hvis de ikke havde
haft en elcykel til radighed.

Elcyklistens hoje alder havde betydning i knapt halvdelen af ulykkerne

| 8 af de 20 ulykker var aldersrelaterede svaekkelser sandsynligvis med til
at forklare, at de eldre cyklister handlede uhensigtsmeaessigt eller havde
manevreproblemer pa cyklen, hvilket sammen med en raekke andre forhold
fik betydning for, at ulykkerne skete.

De typiske problemer for eeldre er stivhed i nakkeleddet og darligere ba-
lance, som ger det sveert at orientere sig bagud far venstresving og derved
giver risiko for at blive ramt af en bagfrakommende bil. Andre problemer er
balanceproblemer pé cyklen, nedsat evne til at overskue en kompleks tra-
fiksituation eller langsommere reaktionsevne. Disse problemer medvirkede
til, at nogle af ulykkerne skete. | et par tilfeelde havde ogsé demens betyd-
ning for, at den eeldre elcyklist handlede uhensigtsmaessigt.
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At kore pa elcykel gav udfordringer i kombination med alderssvaekkelser
Pa nogle elcykler er det sveert at kontrollere cyklen ved igangsaetning og
ved lav hastighed pa grund af det kraftige ryk frem ved tilkobling af moto-
ren. En elcykel er desuden tungere (8-12 kg ekstra) end en almindelig cykel,
hvilket kan gare det sveerere for eldre og andre med nedsat muskelstyrke
at holde cyklen og holde balancen ved standsning og igangseaetning. Endelig
har nogle elcykler tendens til at forsteerke slingren pa grund af kombina-
tionen af et mindre stabilt stel samt en hgj placering af batteriet, f.eks. lige
under bagagebzereren.

| kombination med de aldersrelaterede svaekkelser medvirkede disse szer-
lige udfordringer ved elcykler sandsynligvis til, at de 4 venstresvingende
eldre cyklister havde sveerere ved at orientere sig bagud, samt at yderligere
2 zeldre cyklister havde problemer med at holde balancen pa cyklen.

Hgj alder eller manglende hjelmbrug gav alvorligere skader

For 4 af 12 elcyklister over 65 ar beted deres alder og dermed starre skre-
belighed, at deres skader blev alvorligere, end det ville have veeret tilfeeldet
for en yngre elcyklist.

9 af de 20 elcyklister havde ikke hjelm pé. | 6 af disse tilfeelde beted det, at
de fik alvorligere skader, end de ellers ville have féet.

Parterne oversa hinanden

16 af de 20 ulykker skete i krydsnings- og svingsituationer. Der skete typisk
det, at enten elcyklisten eller modparten oversa den anden. Der var ingen
tilfeelde, hvor det skyldtes, at elcyklisten kerte hurtigere end pd almindelig
cykel, hvilket bl.a. hang sammen med, at de fleste elcyklister enten kerte
med lav fart i forbindelse med en svingmanevre eller med en hastighed
svarende til det, de ville have kert pé almindelig cykel.

Modparterne oversa ofte elcyklisterne pa grund af uopmaerksomhed

| de 13 ulykker, hvor modparten bidrog til, at ulykken skete, var det primeert
forskellige former for uopmeerksomhed, som ferte til, at de ikke sa elcykli-
sten og kerte frem eller svingede ind foran cyklisten og ramte denne. Der
var f.eks. flere, der var optaget af at finde vej, var i feerd med at spise eller
drikke eller var preeget af travlhed.

Rammer for brug af elcykel i arbejdstiden var ikke tilstraekkeligt sikre

| forbindelse med enkelte ulykker, hvor elcyklen blev brugt til transport i ar-
bejdstiden, medvirkede f.eks. manglende vedligeholdelse af elcyklen til, at
ulykkerne skete. Der var desuden ikke fokus pé sikkerhed, f.eks. hjelmbrug
eller brug af refleksvest eller anden pakleedning i pangfarver.
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Anbefalinger - overblik

Anbefalingerne bygger pé& de ulykker, der indgér i undersegelsen.
Undersagelsen er afgraenset til politiregistrerede elcykelulykker med al-
vorlig tilskadekomst, og da politiet primeert registrerer elcykelulykker med
motorkgretejer som modpart, er alle typer ulykker med elcykler ikke repraesen-
teret.

Gode rad til kersel pa elcykel

+ Underseg, om du kan kere sikkert pa en elcykel. Hvis almindelig cykel giver
problemer f.eks. med balancen, kan elcykel forvaerre problemet

+ Leer elcyklen at kende, inden du kerer ud i trafikken, og hav begge haender
pé styret

- Brug hjelm og veelg tej i pangfarver

- Iszer eeldre elcyklister rédes til at starte pa laveste assistniveau, standse helt
op fer et venstresving, afpasse farten og placere bagage lavt pa cyklen

Gode rad til valg af elcykel

/ldre og personer med nedsat fysisk funktionsevne rédes til at:

+ Kagbe elcyklen et sted, hvor de kan fa radgivning

+ Veelge en elcykel, der setter roligt i gang, hvor motorens kraft felger
cyklistens trad (centermotor), og som har lav indstigning, lav veegt og er
stabil

@vrige anbefalinger

« Kommunikationsindsatser for at formidle de ovenstdende gode rad

« Cykelhandlere m.v. opfordres til at have eeldrevenlige elcykelmodeller
i deres sortiment

« Udvikling/import af elcykler, som er mere stabile

+ Udvikling af indsats, s& sundhedspersonale kan vejlede om demens og
cykling

 Arbejdspladser, hvor elcyklen bruges som transportmiddel, skal aktivt
understette, at medarbejderne kan feerdes sikkert pa elcykel, bl.a. ved at de
bliver fortrolige med elcyklen, inden de kerer ud i trafikken

« Bilister og chauffarer skal holde god afstand til cyklister og veere ekstra
opmeaerksomme pa cyklister szerligt i kryds og rundkersler

« Fortsat politikontrol af bilisters uopmaerksomhed

« Indsatser, sa udbredelsen af biler med avanceret nedbremsesystem med
cyklist- og fodgeengerdetektor fremmes

- Gennemgang af vejnettet og vurdering af, hvor det vil veere relevant med
separat cyklistareal, krydsforbedringer til forebyggelse af hgjresvings-
ulykker og mere sikker udformning af byrundkersler

P& de felgende sider uddybes disse anbefalinger.
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Anbefalinger

Gode rad til kersel pa elcykel

Underseg, om du kan kere sikkert pa en elcykel

Hvis det giver problemer at cykle pa en almindelig cykel, f.eks. at seette
i gang, standse og holde balancen under orientering bagud, s& fraréder
Havarikommissionen at kare pa elcykel. En elcykel afhjeelper ikke disse pro-
blemer - den hjeelper kun ved at give ekstra fremdrift. Det er sveerere at
seette i gang, standse og holde balancen, fordi den er tungere og i nogle
tilfeelde vanskeligere at styre bl.a. ved lav hastighed.

Lzer elcyklen at kende, hav begge hander pa styret og brug hjelm og tej

i pangfarver

- Né&r man anskaffer en elcykel, er det vigtigt at gve sig, s& man bliver
fortrolig med elcyklen, inden man kerer ud i trafikken. @v ogsa svingning,
standsning og igangseetning.

+ Kar ikke med noget i hdnden. Det gger risikoen for at miste balancen.

« Brug cykelhjelm og ker med tej/hjelm i pangfarver for at blive mere synlig.

Iser zldre elcyklister rades til at starte pa laveste assistniveau, standse

helt op for venstresving, afpasse farten og placere bagage lavt pa cyklen

+ Sluk for elcyklens motor eller vaelg laveste assistniveau inden igangsaet-
ning, sa er cyklen lettere at styre.

+ Stands op, szt foden ned, og serg for grundig orientering fer et ven-
stresving, sé bagfrakommende biler ikke overses.

- Afpas farten efter trafiksituation og evne — reaktionsevnen bliver lang-
sommere med érene.

« Placer bagage lavt pé cyklen - f.eks. i cykeltasker eller -kurv bagpé — det
giver den bedste balance.
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Gode rad til valg af elcykel

Aldre og personer med nedsat fysisk funktionsevne rades til at vaelge
en elcykel, der satter roligt i gang, hvor motorens kraft falger cyklistens
trad, og som har lav indstigning og vaegt

Det anbefales at kabe elcyklen et sted, hvor man kan fa rddgivning og af-

prove, hvilken model der passer en bedst. Veelg desuden en elcykel, som

- Seetter roligt i gang, og hvor motoren hjeelper med ekstra kraft svarende
til cyklistens trad og slér fra, i det ejeblik man stopper med at treede i
pedalerne (f.eks. centermotor). Det gor det lettere at kontrollere cyklen
bl.a. ved af- og pastigning og ved lav hastighed.

« Har lav placering af batteriet, f.eks. pd skra- eller sadelrer. Det giver en
bedre balance.

+ Har lav indstigning og et stabilt stel, s& af- og pastigning er lettere og
cyklen ikke s& nemt kommer i slinger.

+ Har s& lav veegt som muligt. Det ger cyklen lettere at styre og holde ved
af- og pastigning.

@vrige anbefalinger i relation til cyklisterne

Kommunikationsindsatser for at formidle de ovenstaende gode rad
Afholdelse af kurser, hvor de eldre dels informeres om seerlige risici
og far gode rad, dels i praksis pregver forskellige mangvrer pa en elcykel,
inden de evt. anskaffer sig en (med inspiration i de kurser, som finder sted i
/4ldresagens regi). F.eks. kan aeldreorganisationer, aftenskoler eller kom-
munale aktgrer sta for kurserne.

Desuden kommunikationsindsatser for at sikre, at alle, der seelger, udlejer
eller udléner elcykler, far tilstraekkelig viden til at radgive seldre om valg
eller fravalg af elcykel.

Alle, der szlger, udlejer eller udlaner elcykler, opfordres til at have
aldrevenlige elcykelmodeller i deres sortiment

Udvikling/import af elcykler, som er mere stabile, sa det er lettere at holde
balancen ved orientering bagud og ved standsning/igangsaetning.

Vejledning i forbindelse med demens og cykling

Der er samlet erfaringer om og formuleret vejledninger i handtering af de-
mens i forbindelse med bilkarsel. Det anbefales, at der udvikles en indsats,
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sé sundhedspersonale far veerktejer til at hdndtere demens i forbindelse
med cykling, og s& den demente og de pérerende kan vejledes bl.a. om al-
ternative transportmuligheder.

Arbejdspladser, hvor elcyklen bruges som transportmiddel, skal aktivt

understotte, at medarbejderne kan fzerdes sikkert pa elcykel ved at

- Sikre, at medarbejdere bliver fortrolige med elcyklen, inden de kerer ud
i trafikken. F.eks. gennem praktisk afprevning.

- Stille forskellige elcykeltyper til rddighed — medarbejdernes behov kan

variere.
+ Serge for cykelhjelm og tej i pangfarver til medarbejderne og sikre, at de
bruger det.

+ Sikre lebende vedligeholdelse af cyklerne, bl.a. deres bremser, lygter,
reflekser m.v.

Aktorer i relation til anbefalingerne til cyklister:

Interesseorganisationer og andre relevante akterer i forhold til koommunikation til seldre og
elcyklister, samt til cykelhandlere og andre, der szelger, udlejer eller udléner elcykler (f.eks.
eldreorganisationer, Cyklistforbundet, Radet for Sikker Trafik, kursusudbydere, kommu-
ner, Danske Cykelhandlere). Interesseorganisationer inden for demensomradet og aktarer
inden for sundheds- og plejesektoren (f.eks. Alzheimerforeningen, DemensKoordinatorer
i Danmark, Sundhedsstyrelsen). Arbejdsmiljg- og sikkerhedsorganisationer samt andre
organisationer og myndigheder i tilknytning til private og offentlige arbejdspladser.

Anbefalinger i relation til modparterne

Kommunikationsindsats malrettet bilister og chaufferer:

Hold god afstand til cyklister og vaer ekstra opmaerksom pa dem

Bilister og chaufferer skal

 Holde god afstand til cyklister, nar de overhales, s& der er plads til, at de
evt. slingrer.

 Have opmaerksomhed pé kerslen og orientere sig grundigt efter cyklister,
seerligt i kryds og rundkaersler.

De anbefalinger, der er baseret pa undersegelsens hejresvingsulykker, ad-
skiller sig ikke veesentligt fra kommissionens tidligere anbefalinger i forbin-
delse med ulykker mellem hgjresvingende lastbiler og almindelige cyklister.
Disse anbefalinger kan ses pé side 48.
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Fortsat politikontrol af uopmarksomhed

Indsatser, sa udbredelsen af biler med avanceret nedbremsesystem med
cyklist- og fodgaengerdetektor fremmes, f.eks. via afgiftsomlagning og
kommunikation

Aktgrer i relation til anbefalinger til modparterne: FDM, Rédet for Sikker

Trafik, politiet, Feerdselsstyrelsen, Skatteministeriet, kerelaerere

Anbefalinger i forhold til vejenes udformning

Gennemgang af vejnettet og vurdering af, hvor det vil vaere relevant med
separat cyklistareal og mere sikker udformning af byrundkersler. F.eks.
folgende tiltag:

+ Cykelsti,bredkantbaneeller2minusivejpalandeveje.Hviscyklisterfeerdes
péetseparatareal, erde mindre udsatforatbliveramtafbilerbagfra. Defar
ogsa et areal, hvor de kan standse og orientere sig fgr venstresvingning.

+ Forbedringafbyrundkerslersudformningioverensstemmelse mednyeste
trafiksikkerhedsviden, tilpasset de lokale forhold. Hgje midterger sikrer, at
bilisterpavejindirundkerslenkanfokuserepatrafikkenfravenstre.Cyklist-
faciliteter skal udformes, s cyklisterne bruger dem. Udformningen skal
sikre, at bilisters hastighed ind i rundkarslen ikke bliver for hgj.

Vej- og trafiktekniske krydsforbedringer til forebyggelse af hegjresvings-
ulykker adskiller sig ikke vaesentligt fra kommissionens tidligere anbefa-
linger og kan ses pa side 48.

Aktorer i relation til anbefalinger om vejenes udformning: Vejmyndigheder
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Fakta om undersegelsen og
typiske ulykkesscenarier

Ulykkesfaktorer fordelt pa trafikant, keretgj og vej/omgivelser

Koretoj

Trafikant g

17
Vej/omgivelser
2

| alle 20 ulykker medvirkede trafikanterne til, at ulykken skete. | 2 ulykker
bidrog ogsa en uhensigtsmaessig vejudformning til ulykken, og i en enkelt
ulykke medvirkede fejl ved elcyklens bremser.

Elcyklisternes og modparternes bidrag til ulykkerne

Kun elcyklister Begge parter Kun modpart
7 6 7

De fleste elcyklister var mellem 55 og 84 ar gamle, og kensfordelingen var naesten lige

9
8
7
6 3K

55 —

<4 —

1K

3 (— I -
2 (— — I
N &
0 im 1K im im 5M 3M

Alder <14 15-24  25-34  35-44  45-54  55-64  65-74  75-84

Elcyklisternes alders- og kensfordeling (9 kvinder og 11 meend)

Modparterne var oftest personbiler

Personbiler
10

Lastbiler
4

En enkelt ulykke var en eneulykke og er derfor ikke medtaget pa figuren

Temarapport nr. 16, 2019, Elcykelulykker

17



18

Langt de fleste ulykker skete i byzone

Landzone
4

Naesten alle ulykker skete i dagtimerne og jeevnt fordelt pa ugedagene

19 af de 20 ulykker skete i dagtimerne mellem kl. 6 og 18. Kun en enkelt
ulykke skete om aftenen (mellem kl. 21 og 22). Neesten alle ulykker skete i
dagslys. Kun 3 skete i marke. De fleste skete desuden i tert fere (16 ud af
20).

0
Ugedag mandag tirsdag onsdag torsdag fredag lerdag sendag

Ulykkerne skete jeevnt fordelt p4 alle ugens dage, dog lidt flere om fredagen (5 ulykker)
end de gvrige dage.

Naesten alle ulykker skete i kryds eller rundkersel

Straeknin
s g

Af de 5 ulykker pa straekninger, var der én, hvor cyklisten svingede fra en landevej ind ad en
indkersel. | de avrige skete ulykken, mens cyklisten kerte ligeud.
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8 af de 20 elcyklister blev draebt

Let/moderat
tilskadekomst
5

Draebte
8

Alvorlig
tilskadekomst
7

Elcyklisternes tilskadekomst

10 af de 20 elcyklister havde cykelhjelm pa

Uden hjelm Med hjelm
9 10

Samtlige af de midaldrende elcyklister brugte hjelm, mens det kun var
knapt halvdelen af de eldre over 65 &r.

Elcyklisternes hgjere hastighed i forhold til almindelig cykel var ikke medvirkende
til nogen ulykker

Antal

O R, N W bh o O N 0 ©

1-14 km/t 15-25 km/t ca. 30 km/t

under 65/ingen fysisk svaekkelse [l 65 eller derover/fysisk svaekkelse

Elcyklisternes hastigheder op til kollisionen (inden evt. undvigemanevre)

| naesten halvdelen af ulykkerne (9 ud af de 20 ulykker) var elcyklisten nede
i lav fart (1-14 km/t) i forbindelse med en svingnings- eller krydsnings-
manevre. | ingen af disse tilfeelde var hverken hurtigere acceleration eller
hejere hastighed i forhold til almindelig cykel af betydning for ulykken.
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Som det fremgar af tabellen, kerte 2 eeldre cyklister ca. 30 km/t. De kerte
begge ned ad bakke, og ville sandsynligvis have haft lige s& hgj hastighed
pé almindelig cykel.

Resten af cyklisterne karte mellem 15 og 25 km/t. Ingen var under acce-
leration, men kerte i jeevnt tempo. For de 4 cyklister under 65 &r og uden
fysisk sveekkelse svarede disse hastigheder sandsynligvis til, hvad de ville
have kart pa en almindelig cykel.

De 5 eldre og fysisk svaekkede cyklister karte sandsynligvis hurtigere, end
de ville have kert pa en almindelig cykel, men i de konkrete ulykkessitu-
ationer opstod den farlige situation sé sent, at de heller ikke med lavere
hastighed pé almindelig cykel kunne have néet at reagere og standse inden
kollisionen. Desuden fik elcyklistens hgjere hastighed i de fleste tilfselde
neaermest ingen betydning for elcyklistens skader, da modpartens vaesent-
ligt hejere vaegt og/eller hastighed var afgerende for skadesgraden.

Overblik over typiske ulykker i undersegelsen

Pa de folgende sider er beskrevet nogle fiktive ulykkesscenarier baseret pa
gennemgaende traek fra undersegelsens ulykker.
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Ulykkesscenarie 1

Elcyklist svinger pludseligt til venstre og rammes af bil

En 80-arig mand pa elcykel har veeret péd indkeb og skal hjem og spise
frokost. Han er sulten, sé han spiser en banan, mens han cykler. Han har
ikke haft elcyklen s leenge, og den er lidt tung at handtere ved af- og pé-
stigning, og det er sveert at holde balancen ved lav fart, szerligt med varer-
ne i cykelkurven bagpa. Lidt leengere fremme skal han til venstre. Han kan
here, at der kommer et par biler bagfra — der er normalt meget lidt trafik pé
denne vej om formiddagen. Han seetter farten ned og kommer til at slingre
en lille smule pé cyklen. Da 2 biler er passeret, svinger han til venstre. Der
var dog endnu en bil. Bilisten kunne ikke na at standse. Cyklisten havde ikke
cykelhjelm pé og fik alvorlige hovedskader.
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Ulykkesscenarie 2

Elcyklist kerer ligeud i kryds uden at se sig for

En 70-arig mand kerer pa elcykel gennem byen. Han skynder sig, for han
skal na til tandleegen. Der er naesten ingen trafik, men mange parkerede
biler langs vejen. Han nzermer sig et lille kryds, hvor han har vigepligt. Han
kan ikke se nogen biler, s& han fortseetter frem med ret hgj fart. Han pa-
kares af en bil, der kommer fra venstre. Bilisten karer ca. 50 km/t, og det
er for hgj hastighed péa de smalle veje med krydsende blade trafikanter og
med mange parkerede biler, som tager udsynet. Cyklisten har ikke hjelm p&
og kommer alvorligt til skade.
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Ulykkesscenarie 3

Hojresvingende lastbil overser ligeudkerende cyklist

En 62-arig kvinde pé elcykel er pé vej til arbejde. Hun kerer langs en sterre
vej pa cykelstien og har god fart pa. Hun naermer sig krydset, som skif-
ter til grent, og hun fortseetter med god fart. Hun bemeerker, at der er en
lastbil i hejresvingsbanen, men regner med, at chaufferen har set hende.
Lastbilchaufferen er kommet lidt for sent af sted den morgen og drikker sin
morgenkaffe i lastbilen. Han naermer sig krydset og vil gerne né over, mens
der endnu er grgnt. Han ser i spejlene, lige inden han svinger, men overser
cyklisten og fortsaetter. Cyklisten rammes af lastbilens hgjre side, kommer
ind under lastbilen og overkares. Cykelhjelmen kan ikke redde hendes liv.
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Ulykkesscenarie 4

Svingende bilist overser cyklist i rundkersel

En 68-arig kvinde kgrer pa sin nye elcykel pa vej til bageren. Hun har kun
haft cyklen i 3 dage, sé hun er endnu ikke vant til at kere pa den. Hun kom-
mer til en rundkersel og kerer ind i den med god fart, for der kommer ingen
fra hendes venstre side. En bilist er pa vej til friser. Han er i tvivl om, hvilken
af vejene han skal vaelge ud af rundkerslen. Han kerer langsomt ind i rund-
karslen og ser ikke cyklisten, der kommer fra venstre. Cyklisten kgrer ind i
siden pé bilen og veelter. Hun kommer alvorligt til skade, men har hjelm pa
og undgér hovedskader.
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Elcyklisterne og deres bidrag
til ulykkerne

De fleste elcyklister var zldre eller fysisk svaekkede

Ud af de i alt 20 elcyklister var der 12 pa 65 &r eller derover. Nogle af disse
var i en eller anden grad alderssveekkede. En del af dem havde dertil for-
skelligartede sygdomme f.eks. diabetes, gigt, hjertesygdomme og demens.
Af de resterende 8 elcyklister, hvoraf de fleste var midaldrende, havde
mange ligeledes helbredsmaessige udfordringer f.eks. sveer overveegt, gigt,
og smerter i ryg og knze.

Starstedelen af elcyklisterne havde séledes en eller anden form for nedsat
fysisk forméen. Grundene til, at elcyklisterne havde valgt at kere elcykel
fremfor almindelig cykel, var da ogsé ofte netop helbredsmeessige, og at de
kunne kare leengere og/eller hurtigere end pé en almindelig cykel.

Nogle af elcyklisterne under 65 &r benyttede elcyklen i forbindelse med
deres arbejde, f.eks. i forbindelse med hjemmebesag i plejesektoren, mens
andre brugte elcyklen som transport til og fra arbejde.

Elcyklisterne var oftest erfarne cyklister

Sterstedelen af elcyklisterne havde kert almindelig cykel forud for deres
skift til elcykel. Knapt 1/3 af elcyklisterne havde altid cyklet som deres pri-
meere transportform og havde aldrig haft nogen former for karekort, sé de
havde cyklet rigtig meget. Et par af elcyklisterne havde haft kerekort, men
havde féet det frakendt béde til bil og knallert, hvorfor elcyklen nu var deres
primeaere transportmiddel. Godt halvdelen af elcyklisterne havde kerekort
til personbil, og en del af dem med karekort havde ogsa bil, sa for dem var
elcyklen et supplement til at kare bil.

De fleste havde kert elcykel i flere ar forud for ulykken. % af elcyklisterne
havde sdledes kert elcykel i over et ar, mens den sidste fjerdedel havde kert
elcykel i mindre end % ar. De elcyklister, som oplyste, hvor mange km de
karte arligt, anslog, at de kerte 2.000-4.500 km arligt.

For de elcyklister, der aldrig havde haft nogen former for karekort, havde
den manglende erfaring med at kaere i bil og med at afleese trafikken fra en
bilistsynsvinkel kuni et enkelt tilfaelde betydning i ulykkessituationen — det
var andre forhold, der farte til ulykken.

Aldersrelateret svaekkelse havde sandsynligvis betydning i 8 ulykker
Aldersrelaterede svaekkelser hos eeldre elcyklister over 65 &r havde i 8 til-
feelde sandsynligvis betydning for ulykkernes forlab.

Venstresving pé cykel er en fysisk og mentalt kreevende manavre, idet der
er mange ting, cyklisten skal mestre og have opmeaerksomhed pa samtidig.
Cyklisten skal p& én gang orientere sig i flere retninger, vurdere egen og
andres hastighed og placering, betjene cyklen (bremse, traede, dreje styret)
samt balancere og mangvrere fgrst under den bagudrettede orientering,
hvor overkrop og nakke skal drejes langt bagud, og dernaest i svingningen.
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De fysiske sveekkelser i form af aldersrelateret stivhed i nakkeleddet, lavere
muskelstyrke og darligere balance samt den mentale udfordring ved at
have opmaerksomhed pa flere ting pa samme tid, kan have gjort det s van-
skeligt for elcyklisterne at skulle orientere sig bagud - szerligt under fart, at
de undlod at gere dette. Samtidigt kan frygten for at veelte ved standsning/
afstigning have haft indflydelse. Disse forhold har formentlig haft betyd-
ning i 4 ulykker.

| yderligere 4 ulykker havde aldersrelateret svaekkelse hos elcyklisterne
sandsynligvis betydning. F.eks. pd grund af lavere muskelstyrke, som ger
det sveerere at rette den tunge elcykel op, nér den kommer i slinger.

En del af de eldre elcyklister tog forskellige former for medicin, men det er
ikke i nogen af ulykkerne vurderet, at medicinpdvirkning havde en betyd-
ning for, at ulykkerne skete.

Aldre cyklister

Mennesker zldes forskelligt og i forskelligt tempo. Generelt sker dog en gradvis svaek-
kelse fra 60-ars alderen pa mange forskellige omrader og mere udtalt fra 70-ars alderen.
En del af disse svaekkelser kan have betydning i forbindelse med cykling og feerdsel i
trafikken.

Fysiologisk sker der f.eks. generelt et gradvist tab af muskelmasse og af styrken af
den muskelmasse, der bliver tilbage. Balanceevnen forringes. Der vil forekomme
mere stivhed i leddene, og bevaegelserne bliver ofte langsommere. Knoglerne bliver lige-
ledes mere skrabelige.

Sanserne hos zldre mennesker bliver ogséd forringet. Mange far f.eks. problemer
med at fokusere og se skarpt, ligesom der sker en forringelse af det perifere syn.
Hgrelsen aftager gradvist, og mange far en egentlig herenedszettelse.

Mentalt sker der en nedszettelse af hastigheden i forskellige kognitive processer.

Evnen til at have sin opmaerksomhed delt ud pa flere ting pa en gang bliver ringere. Reak-

tionstiden bliver laengere.
Egentlig sygdomsforekomst er hgjere blandt seldre mennesker, herunder demenssyg-
domme, og eldre far generelt mere medicin.
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Kognitiv svaekkelse var i enkelte tilfaelde medvirkende

2 af de eeldre elcyklister led af fremskreden demenssygdom. Deres nedsat-
te opmeerksomhed og @gede impulsivitet var sandsynligvis medvirkende
til, at de pludselig svingede til venstre ud foran en bil pa en trafikeret vej.

Forringede trafikale evner hos demente
Generelt forringes mange kognitive funktioner, som er centrale for trafiksikkerheden hos
mennesker, der er ramt af demens, herunder f.eks.:

+ Evnen til opmaerksomhed, herunder bade evnen til at holde fokus samt evnen til at dele

sin opmaerksomhed mellem flere ting.
« Rumopfattelsen og hermed f.eks. afstandsbedemmelsen og evnen til orientering.
» Overblik, demmekraft og bearbejdningstempo forringes, og impulsiviteten stiger.
» Der er oftest manglende sygdomserkendelse og hermed manglende indsigt i egne be-
graensninger, og den demente vil saledes f.eks. ikke selv overveje at afsta fra at cykle, nar
han ikke lzengere har evnen til at faerdes sikkert i trafikken.

Enkelte elcyklister var alkoholpavirkede

2 elcyklister var pavirkede af alkohol ved ulykken, hvilket var medvirkende
til, at den ene kom i slinger og veeltede, og den anden karte over for redt lys
uden at orientere sig.

Nogle af elcyklisterne var distraherede

Nogle af elcyklisterne havde ogsé deres opmaerksomhed helt eller delvist
rettet imod andre ting end trafikken, da ulykken skete. 1 talte i handholdt
mobiltelefon, og 2 cyklede med mad i den ene hénd. For den cyklist, som
talte i mobiltelefon, var distraktionen helt afgerende for, at ulykken ske-
te, mens det at cykle med mad i hdnden sandsynligvis ogsé tog noget af
opmarksomheden og medvirkede til ulykkerne. Alle 3 kerte pludseligt ud
foran en bil.

| et enkelt tilfeelde havde manglende erfaring betydning

Manglende erfaring med at kare elcykel var i ét enkelt tilfeelde medvirkende
til, at en ulykke skete, idet det medferte, at elcyklisten havde problemer
med at regulere hastigheden.
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Modparters bidrag til ulykkerne

Af de 19 modparter var 12 ferere af person- og varebiler, 4 lastbilchaufferer,
2 buschaufferer og en enkelt fodgaenger. Knapt halvdelen var pa arbejde, da
ulykken skete, og enkelte var pé vej til eller fra arbejde, mens de resterende
kerte i et fritidsrelateret serinde.

Uopmarksomhed og risikoblindhed
Der var lidt over 1/3 af modparterne, som i nogen grad var uopmeerksomme
eller distraherede op til ulykken. Flere var optaget af at skulle finde vej, hav-

de opmaerksomheden pé de karetgjer, de fulgtes med, eller havde vendt
blikket vaek fra trafikken for at raekke ud efter noget i bilen. Andre var i feerd
med at spise og drikke

Nogle af modparterne havde kun kert ganske kort tid, og de havde muligvis
endnu ikke helt fokus pé& kereopgaven og orienterede sig derfor ikke til-
straekkeligt. En var samtidig ogsa treet og havde travlt. Enkelte af modpar-
terne led af opmeerksomhedsforstyrrelser. | nogle tilfeelde var modparter-
ne uopmeerksomme, uden at det har kunnet fastslas hvorfor. De kan f.eks.
have siddet i egne tanker. Uopmeerksomheden hos modparterne medvirke-
de til, at de pdkerte en elcyklist i forbindelse med f.eks. et hgjresving, i en
rundkersel eller i et kryds.

De fleste af disse modparter var samtidig ikke bevidste om, at trafiksitua-
tionen indeholdt en forhagjet risiko, og denne risikoblindhed medvirkede til,
at de ikke orienterede sig mere grundigt efter cyklister, f.eks. fer indkersel
i en rundkarsel.
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Personskader og hjelmbrug

| alt 8 af de 20 elcyklister i undersegelsen blev draebt ved ulykkerne. 7 kom
alvorligt til skade. 2 kom moderat til skade, og 3 kom let til skade.

Elcyklisternes tilskadekomst

Let/moderat
tilskadekomst

Alvorlig
tilskadekomst
7

Alvorlig tilskadekomst: ISS >12. Moderat tilskadekomst: ISS 7-12. Let tilskadekomst: ISS<7

Alvorligheden af skaderne er graderet efter Abbreviated Injury Scale (AIS),
som er et udtryk for, hvor umiddelbart livstruende skaderne er. Graderin-
gen giver ikke nogen vurdering af, hvor invaliderende skaderne er péa leen-
gere sigt.

3 af de draebte blev ikke obducerede, og deres skader blev ikke udredt, fordi
de dede, inden de ndede pé sygehuset. Det er derfor ikke fastslaet, hvilke
skader der medfarte, at de ikke overlevede ulykkerne.

2 modparter, henholdsvis en bilist og en fodgaenger, fik alvorlige og mode-
rate skader, mens de gvrige modparter ikke kom til skade ved ulykkerne.

Hoj alder medferte alvorligere skader for nogle elcyklister

12 af de 20 elcyklister i undersagelsen var 65 ar eller derover. Der er en
foreget risiko for alvorligere skader hos eldre sammenlignet med yngre
personer. Af tabellen med alder i forhold til skadesgrad fremgar det séledes
ogsé, at de alvorligste skader sas hos de aldre cyklister.

Kommissionen har i 4 ulykker vurderet, at skaderne blev alvorligere pa
grund af hej alder og dermed starre skrabelighed hos elcyklisten.

Elcyklistens alder/skadesgrad Lette skader Moderate skader Alvorlige skader Draebt

<60ar 2 2 2 0
60-69 ar 0 0 3 3
>=70ar 1 0 2 5

Sammenhzngen mellem elcyklisternes alder og skadesgrad

1 6 ulykker blev elcyklisten overkart

Det er i de enkelte ulykker vurderet, hvordan cyklisterne kom til skade.
Skaderne opstod enten ved den direkte kollision med modparten, som fol-
ge af faldet mod kgrebanen umiddelbart efter kollisionen eller begge dele.
Der var ogsé en gruppe elcyklister, der blev skadet ved at blive kert over af
modparten.
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Skadesmekanisme/
alvorlighedsgrad for elcyklisten

Lette skader Moderate skader Alvorlige skader Drabt

Skadet ved kollisionen med modpart 1 2 1

Skadet ved faldet efter kollisionen 2 0 2

Skadet bade ved kollisionen og 0 0

efterfglgende fald

Overkert af modpart 0 0 4 2
Andet 0 0 0 1

Sammenhaengen mellem skadesmekanismer og skadesgrad for elcyklisten

Som det ses i tabellen, var der ikke nogen entydig sammenhang mellem
skadesmekanismen og alvorligheden af skaderne. Dog ses det, at en bety-
dende andel af de draebte og alvorligt tilskadekomne fik deres skader ved at
blive kert over af modparten.

Der var ingen ulykker, hvor elcyklisten kom til skade ved at ramme en fast
genstand langs vejen som f.eks. kantsten, treeer, kampesten eller lignende.

Halvdelen af elcyklisterne havde ikke hjelm pa

10 af elcyklisterne havde cykelhjelm pa, da ulykken skete, mens 9 ikke
havde hjelm pa. For en enkelt cyklist har hjelmbrug ikke kunnet fastslés.
For 6 af de 9 elcyklister, der ikke havde hjelm p&, har kommissionens leege
vurderet, at hjelmbrug ville have reduceret deres hovedskader.

Generelt havde de, som kerte med cykelhjelm, cyklet flere ar end de, som
ikke brugte hjelm. Stort set alle de, som kerte med hjelm, havde cyklet pa
almindelig cykel mange éar eller hele livet. De, som brugte hjelm, havde
generelt ogsa kert flere ar pa elcykel.

Samtlige af de midaldrende elcyklister brugte hjelm, mens det kun var
knapt halvdelen af de eeldre over 65 ar. Der var en sterre andel af kvinderne
end af maendene, der brugte hjelm.

Hjembrug i forhold til alder/ken

9
8
im
7
6
55
<4 | _
4aMm
3 I
2K
2 I
1 M [ | 1K
0
<558r 55- 64 &r >6548r

Hjelmbrug uoplyst Benyttede ingen hjelm B Benyttede hjelm

Mange elcyklister fik alvorlige hovedskader med varige mén

Der var 6 cyklister, som fik alvorligere (AlS>=3) skader i hovedet. Det var
bl.a. betydende kraniebrud, kveestelse af hjernevaev eller bledning omkring
eller i hjernen. For de 3, for hvem skaderne ikke er udredt ved obduktion
eller under indleeggelse, er det sandsynligt, at der ogsé var alvorlige hoved-
laesioner.

| undersegelsen er der saledes en stor andel af alvorlige hovedskader, som

beted, at cyklisten dede eller var i risiko for at f& varige mén og nedsat
funktionsniveau.
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Elcyklerne i undersogelsen

Fa koretojsfejl ved elcyklerne

De fleste cykler var godt vedligeholdt og havde ingen fejl eller mangler i
forhold til de krav, der stilles i cykelbekendtgerelsen. En enkelt elcykel var
dog mangelfuldt vedligeholdt og havde bl.a. en forbremse, der ikke virkede,
hvilket var medvirkende til, at ulykken skete. Yderligere en elcykel havde en
darligt justeret forbremse, men dette havde ikke betydning for ulykken, og
bremsen var tilstraekkeligt virksom pé trods af fejljusteringen.

Ca. halvdelen af elcyklerne i undersagelsen var pa ulykkestidspunktet helt
nye eller under 2 &r gamle. Enkelte var mere end 3 &r gamle. Nogle cykler
kunne ikke aldersbestemmes.

De fleste elcykler havde frontmotor og hejtsiddende batteri
Langt de fleste elcykler i undersegelsen (16 ud af 20) havde motoren pla-

ceret i forhjulet (frontmotor). Der var 3 cykler med motoren placeret ved
krankboksen (centermotor), og hvor cyklen blev trukket via kaeden til bag-
hjulet. En enkelt cykel havde motoren i baghjulet (baghjulstraek).

Pa elcykler med frontmotor sker motorens tilkobling ofte mere brat og med
et kraftigt ryk fremad, hvilket normalt ikke er tilfeeldet p& baghjulstrukne
cykler og cykler med centermotor. Desuden sker frakoblingen med star-
re forsinkelse. Dette kan gere det svzerere at kontrollere fremdriften ved
igangseetning og at manevrere ved lav hastighed. Desuden kan elcyklernes
ekstra vaegt - de vejer generelt 8-12 kg mere - ggre det sveerere at holde
balancen og holde cyklen ved standsning og igangsaetning.

Batteriet pa de fleste cykler (16 ud af 20) var placeret lige under bagage-
beereren. P& 2 cykler var det placeret bag sadelraret lige over krankboksen,
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og pa 2 andre cykler pa skrargret. Et batteri vejer ca. 3 kg, og elcykler med
batteriet placeret under bagagebeereren far derfor et hejere tyngdepunkt

end almindelige cykler, hvilket i nogle tilfzelde kan bidrage til slingren ved
lav hastighed, eller hvis man kommer ud af balance. Dette problem ses ikke
for elcykler med lav placering af batteriet.

De ovennavnte forhold ved elcykler har i kombination med aldersrela-
terede svaekkelser sandsynligvis medvirket til, at 6 ulykker skete.

%@Vb

38

De fleste elcykler havde damestel og navbremse
De fleste af cykelstellene var damestel (15 ud af 20), som generelt har en
mindre stiv konstruktion end herrestel. Der var 3 herrestel og 2 citybikes.

Et mindre stabilt stel i kombination med batteri under bagagebzereren, el-
cyklens ekstra tyngde og varer i cykelkurven pé styret bidrog sandsynligvis
til, at det for en eeldre cyklist blev sveerere at genoprette balancen efter at
veere kommet i slinger.

Det mest almindeligt forekommende bremsesystem pa elcyklerne i under-
sagelsen (11 ud af de 20 cykler) var en kombination af feelgbremse pa for-
hjulet og navbremse pé baghjulet, som blev aktiveret ved at treede bagud
pé pedalerne.
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Der var kun 4 cykler, hvor der udelukkende var hdndbremser og med f.eks.
feelgbremse pé bade for- og baghjul. Alle gvrige cykler kunne bremses ved
at treede bagud pé pedalerne, og navbremsen sas i gvrigt i forskellige kom-
binationer med feelg- eller skivebremser.

Navbremse, som aktiveres ved at treede bagud i pedalerne, er det "klassi-
ske" bremsesystem i Danmark og derfor velkendt for de zeldre cyklister. Der
var séledes heller ingen ulykker, hvor det kunne konstateres, at elcyklister-
ne havde problemer med at betjene bremserne og med at bremse effektivt.
| en enkelt ulykke havde en aldre elcyklist dog problemer, men det skyldtes
manglende erfaring med den pageeldende elcykel, som i gvrigt havde nav-
bremse.

Cyklerne havde alle, pa neer én, indvendige gear. De fleste var udstyret med
7 gear.

Elcyklisternes lygtefering var i orden

3 ulykker skete i maerke. Cyklisterne i disse ulykker havde teendte og lovlige
for- og baglygter. | et enkelt tilfeelde sad forlygten dog lavt, men lovligt pla-
ceret. Den lave lygteplacering kan have medvirket til, at lygten var mindre
synlig i chaufferens spejle.

Da mange elcykler har automatisk karelys, skannes det, at flere af cykli-
sterne havde teendte lygter i dagslys.

Kommissionens test af nye elcykler bekraefter manovreproblemer

For at fa en bedre forstéelse for nogle af de mangvreproblemer, der sés hos de zldre el-
cyklister i undersagelsen, har Havarikommissionen gennemfert en mindre test af elcykler
med forskellige typer motor-/batteriplacering, stel m.m.

Der blev testet 5 nye cykler med henholdsvis front- og centermotor. De 5 cykler er blandt
de mest almindelige elcykelmaerker, som fas hos cykelhandlere i dag. Desuden har kommis-
sionen testet de fleste ulykkesimplicerede cykler i undersggelsen.

De 5 nye cykler var af hgjere kvalitet end langt de fleste cykler i undersegelsen, men testen
bekraeftede alligevel en raekke af de stabilitets- og manevreproblemer, som i undersegelsen
havde betydning for nogle af de aldre cyklisters sikkerhed.

Hvad er testet?
Havarikommissionen har dels testet retningsstabilitet og balance i forbindelse med

igangseetning, dels stabilitet og manevreevne, nar cyklen er i fart, bade ved lav hastighed
(5 km/t) og ved hgjere hastigheder (op til 25 km/t). Stabilitet og mangvreevne i fart er testet

med forskellige avelser bl.a. cirkelgvelser. Der er desuden testet bremseevne, topfart og en
raekke andre forhold, som viste sig ikke at have relevans i forhold til undersegelsens ulykker.

Temarapport nr. 16, 2019, Elcykelulykker 3 9



Generelt om elcyklers egenskaber og funktion

En elcykelmotor hjeelper, nar cyklisten selv treeder i pedalerne, og den giver assistance op til
25 km/t, derpé slar motoren fra. Man kan dog godt kere over 25 km/t pa en elcykel ved egen
pedalkraft. Motoreffekten mé ikke vaere over 250W.

Forskellige placeringer af motoren
Elcykler har motoren placeret enten i forhjulet (frontmotor), baghjulet 1 | /N V-
(baghjulstrzek) eller ved krankboksen (centermotor). .

Med frontmotor afhaenger hastigheden ikke af, hvor hardt cyklisten traeder e -\
i pedalerne. Hastigheden afhaenger af det valgte assistniveau. Hvis man f.eks. &=
veelger hgjeste assistniveau kan man opna en hastighed pa 25 km/t ved blot

at beveege pedalerne let — det kraever ingen naevnevzerdig fysisk indsats.

P& cykler med centermotor afhaenger hastigheden i hgjere grad af, hvor hardt cyklisten selv
treeder i pedalerne (momentstyring). Jo hardere man traeder, jo mere hjeelp far man. Hvor meget
hjeelp, man far, afhaenger dog primaert af det assistniveau, man vzelger.

P4 en cykel med frontmotor kan det vaere en udfordring at regulere motorens til- og frakobling
preecist, da motorens frakobling typisk sker med lidt forsinkelse, og da tilkoblingen kan veere brat
med et kraftigt ryk frem. Dette kan f.eks. veere en udfordring ved lave hastigheder.

Cykling pa en elcykel med centermotor fgles mere som at cykle pa en almindelig cykel, og man
har mere kontrol over hastigheden f.eks. ved igangsaetning.

b

Centermotor og motor i baghjulet giver en forbedret karselsdynamik og kontrol ..:f
over cyklen, men det kraever en gget fysisk indsats fra cyklisten i forhold til '

'

frontmotor.

\)
\¢

\

Elcykler har som regel ogsa altid gear ligesom almindelige cykler. S& bade med
assistniveau og gear kan man regulere, hvor hardt der skal treedes i pedalerne.

Batteriets placering

En elcykel har enten batteriet placeret under bagagebaereren eller omkring cyklens midte (sadel-
eller skrargret). Den sidstnaevnte lgsning findes pa de dyrere cykler og kraever en tilpasning til
cyklens design, men medfaerer samtidigt et lidt lavere tyngdepunkt og en mere retningsstabil
cykel under mangvrering.

P4 cykler med batteriet under bagagebaereren kan opnés en bedre stabilitet
ved at pasvejse ekstra stivere mellem skrargr og bagstang og/eller mellem
sadelrer og skrarer. Dette ses pa nogle cykler af lidt hgjere kvalitet.

Elcyklens vaegt —

Elcykler er noget tungere end almindelige cykler (8-12 kg tungere), hvilket g‘li‘? :‘ ~
kan gere igangsaetning og kersel ved lav hastighed vanskeligere. Saerligt pa cykler med nav-
bremse pa baghjulet kan igangsaetning veere vanskelig, da pedalerne ikke frit kan justeres til

den position, hvor det er nemmest at szette i gang.

Bremser, ga-funktion og lygter

Kravene til elcyklers bremser er de samme som til almindelige cykler. De skal séledes ligesom al-
mindelige cykler have 2 bremser. Den sikreste og mest effektive bremsning opnéas ved at aktivere
begge bremser

Elcykler er som regel udstyret med en ga-funktion, s& man kan fa hjzelp til at traekke cyklen,
som f.eks. kan vaere tung at f& op fra en cykelkalder. Ga-funktionen kan ikke i praksis anvendes,
nar man sidder pa cyklen. Elcyklerne er som regel fra fabrikken udstyret med bedre lygter, end
det ses pa de fleste "almindelige” cykler. De har i mange tilfeelde automatisk karelys.
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Ulykkestyperne

De 20 ulykker er inddelt i 3 grupper:

« Elcyklist svinger eller krydser uden at se sig for (7 ulykker)
« Svingende modpart overser elcyklist (8 ulykker)

« Qvrige ulykker uden indbyrdes feellestraek (5 ulykker)

Undersagelsen er afgraenset til politiregistrerede elcykelulykker med
alvorlig tilskadekomst, og da politiet primaert registrerer elcykelulykker
med motorkaeretejer som modpart, er alle typer ulykker med elcykler ikke
repreesenteret

Elcyklist svinger eller krydser uden at se sig for (7 ulykker)

Venstresvingende elcyklist

| 4 ulykker svingede cyklisten pludselig til venstre ud foran en bagvedke-
rende bil uden forst at orientere sig bagud. Cyklisten rakte heller ikke armen
ud eller gjorde det for sent. Bilisten havde ikke mulighed for i tide at se, at
cyklisten havde til hensigt at svinge, og kunne ikke n& at standse eller und-
vige. Bilisterne bidrog séledes ikke til, at disse ulykker skete.

2 af ulykkerne var dgdsulykker, og de skete pa landevejen. | 2 andre ulykker i
byzone overlevede cyklisterne, da de blev ramt med lavere hastighed.

Cyklisternes alder havde sandsynligvis betydning

De 4 cyklister i venstresvingsulykkerne var mellem 68 og 82 ar gamle.
De aldersrelaterede sveekkelser, f.eks. stivhed i nakkeleddet, lavere
muskelstyrke, darligere balance og demens, kan have medvirket til, at de
ikke orienterede sig bagud inden venstresvinget. De seerlige manevre-
udfordringer ved elcyklen, f.eks. kraftigt ryk frem ved tilkobling af motoren,
tendens til slingren og eget vaegt, bidrog sandsynligvis yderligere til, at det
blev sveert for elcyklisterne.

|'

- "'ﬁ'
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Et par af cyklisterne karte desuden med noget i hédnden, hvilket gjorde det
sveerere for dem at standse eller se bagud.

Cykelsti kunne have forebygget 2 af ulykkerne

| de 2 ulykker, som skete i landzone, er det vurderet, at ulykken kunne veere
undgéet, hvis der havde veeret en cykelsti eller et lignende separat areal til
cyklisterne. Elcyklisten ville have haft bedre mulighed for at standse op fer
svingning og orientere sig.

Ligeudkerende elcyklist i kryds

| yderligere 3 ulykker karte cyklisten frem uden at se sig for i en situation
med vigepligt. Cyklisten skulle i disse tilfeelde ligeud i krydset, som (8 i
byzone.

Blandt forklaringerne pa, at cyklisterne kerte frem uden orientering, var
bl.a. alkoholpavirkning og tidspres. Hos den ene cyklist, som var over 65 ar,
havde aldersbetinget nedsat evne til at dele opmaerksomheden mellem fle-
re ting pa én gang sandsynligvis betydning for den mangelfulde orientering.

| de 2 tilfeelde bidrog ogsad modparten til, at ulykken skete. | det ene tilfeelde
ved at have opmeerksomheden pé andet end karslen, hvorved bilisten over-
sa cyklisten, i det andet ved at kare for steerkt i forhold til forholdene pa en
mindre beboelsesve;.

Blandt ulykkesfaktorerne var endvidere, at den ene elcykels forhjulsbremse
ikke virkede, og at der var en uhensigtsmaessig krydsudformning pé et tra-
fikeret sted med bl.a. darlig oversigt og ingen midterhelle for de krydsende

fodgeengere og cyklister.
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Svingende modpart overser elcyklist (8 ulykker)

Hajresvingende lastbil/bus overser elcyklist
I undersegelsen indgér 5 ulykker, hvor en hgjresvingende lastbil/bus oversa
en ligeudkerende elcyklist.

Chauffererne havde ikke fokus pa at orientere sig

| alle 5 ulykker var det muligt at se cyklisten i side- og/eller vidvinkelspeijl
inden svingning — i visse tilfeelde ogs& gennem forruden op til krydset og i 2
tilfeelde ogsa via en kameralesning. Men chauffererne orienterede sig ikke
tilstraekkeligt.

De sagde alle, at de pé intet tidspunkt havde set cyklisten, inden de svin-
gede, sé der var ikke tale om, at de fejlvurderede elcyklistens hastighed. En
enkelt chauffer havde set cyklisten ved en meget tidlig orientering langt fra
krydset, men orienterede sig ikke tilstraekkeligt senere inden fremkersel i
krydset og oversa derved cyklisten.

Alle chauffgrerne var af forskellige grunde uopmaerksomme eller distrahe-
rede, da ulykkerne skete. F.eks. var de optaget af at spise eller drikke, af at

afleese GPS'en, eller de havde travlt.

Et par af chauffgrerne havde desuden opmaerksomhedsforstyrrelser.
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Chauffarernes egen oplevelse af hgjresvingssituationen

Chauffgrerne gaviinterviewet udtryk for, at hgjresving i kryds med cyklister
er en meget sveer — nogle mente nzermest umulig - orienteringssituation.
En enkelt chauffgr havde tidligere veeret impliceret i en hajresvingsulykke.

Chauffgrerne mente ikke, at flere spejle og kameraer i lastbilerne ville hjeel-
pe — de fandt det kompliceret nok i forvejen. De 2 chauffarer, der havde
kamera til radighed, fortalte, at de ikke brugte det i ulykkessituationen,
fordi de oplevede det for kraevende ogsé at skulle bruge kamerabilledet
ved orienteringen. Det ene kamera viste, hvad der var omkring lastbilen
set oppefra (birdview), det andet viste omgivelserne ned langs hgjre side
af lastbilen.

Spejlindstillingen vanskeliggjorde i nogle tilfzelde orienteringen

| 3 af de 5 hajresvingsulykker var spejlene ikke lovligt eller optimalt indstil-
let, hvilket begrzensede chauffgrens mulighed for at se cyklisten. Det var
dogi alle 3 tilfeelde muligt at se cyklisten trods fejljusteringen, s& det havde
i ingen tilfeelde afgerende betydning for ulykken.

| 2 tilfeelde skete kollisionen med hejre side/hjerne af fererhuset, hvor det
kan veere sveert at se cyklister pd grund af lastbilers ringe direkte udsyn. |
disse tilfzelde kunne en lastbil med nedbyggede ruder have forbedret udsy-
net for chauffererne. | de evrige 3 ulykker skete kollisionen bag fererhuset,
og cyklisterne kunne kun ses via spejlene i sekunderne lige far kollisionen
og desuden i de 2 tilfselde via kamera.

EU-krav om advarselssystem til forebyggelse af hgjresvingsulykker fra 2024

Fra 2024 vil nye lastbiler med tilladt totalveegt over 8 ton skulle have et advarselssystem til
at modvirke hgjresvingsulykker. Systemet kaldes BLIS (Blind Spot Information System).
Systemet giver information til fereren om, at der er en cyklist pa hgjre side af lastbilen,

og systemet giver advarsel med lyd, lys eller vibration, hvis rattet drejes, s& lastbilen vil
komme pa kollisionskurs med cyklisten. Advarslen gives i s& god tid, at lastbilchauffaren
med normal reaktionstid vil kunne na at bremse inden pakersel.

Cyklisterne havde lys pa i morke

2 ulykker skete i marke, men pa steder, hvor der var vejbelysning. | disse
ulykker havde begge cyklister lys pa cyklen. | det ene tilfeelde sad forlygten
lavt placeret, hvilket kan have medvirket til, at den var mindre synlig i spej-
lene for chaufferen. Begge cyklister havde merkt tej pa.

Kun i én ulykke bidrog cyklisten til ulykken

| en enkelt ulykke bidrog ogsa cyklisten til, at ulykken skete. Cyklisten var
uopmaerksom og opfattede ikke, at lastbilen, der skulle svinge tilhgjre, karte
med hgj hastighed (25 km/t) frem mod krydset, hvilket tydeligt indikerede,
at lastbilen ikke havde til hensigt at standse.
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I ingen af de avrige ulykker kunne cyklisterne i tide aflzese, at lastbilerne
ikke ville holde tilbage for dem. Bl.a. viser kommissionens rekonstruktioner
af ulykkerne, at der ferst 1% sekund fer kollisionen var et klart signal om, at
lastbilen ikke ville holde tilbage. Det skete i det gjeblik, hvor lastbilens for-
hjerne svingede ind over cyklistarealet, og pé det tidspunkt kunne cyklisten

ikke na at undvige eller standse og undga kollisionen.

Ulykkerne skete i starre signalregulerede kryds

Alle hgjresvingsulykkerne skete i 4-benede, sterre signalregulerede kryds. |
2 ulykker holdt chauffgrerne stille for redt inden hgjresvinget, og cyklister-
ne var i fart frem mod krydset, hvor signalet skiftede til grent, s& de kunne
fortsaette uden at holde stille. | de 3 gvrige hejresvingsulykker var begge
parter i fart frem mod krydset, hvor signalet var grent.

| 2 tilfeelde var der forhold ved vejen, som muligvis havde en vis betydning
for ulykken, men som ikke var afggrende for, at den skete. | det ene tilfeelde
var der hejresvingsforbud for lastbilen. Forbuddet kunne dog nemt overses
og kunne forekomme ulogisk i forhold til rutevalg. | det andet tilfzelde be-
ted en graesrabat mellem cykelstien og kerebanen, at cyklistens synlighed
i chauffgrens spejle mindskedes.

Havarikommissionen har tidligere analyseret hgjresvingsulykker og anbe-
falede i den forbindelse krydsudformninger, som kunne reducere risikoen
for hgjresvingsulykker. De aktuelle kryds levede kun i nogen grad op til an-
befalingerne: 3 af de 5 kryds havde tilbagetrukket stoplinje, hvilket anbefa-
les, fordi det kan gere det lettere for chauffgren at se cyklisten, nér begge
parter holder for radt. | alle kryds var cykelstien fert helt frem til krydset,
hvilket kan betyde, at bilister/chaufferer bliver mindre opmaerksomme pé
de cyklister, der nzermer sig krydset, end hvis de havde delt samme feerds-
elsareal. Samtidig bliver cyklisterne ogsé selv mindre opmaerksomme pé
eventuelle hgjresvingende.

Afkortet cykelsti op til krydset kunne muligvis have betydet, at bilist og
cyklist blev mere opmerksomme pé hinanden. Det ber undersgges neer-
mere, om afkortet cykelsti generelt, eller i specifikke situationer, er en mere
sikker lgsning end fremfert cykelsti.

Kuni 2 af de 4 kryds med tilladt hgjresving, var der separat hgjresvingsba-

ne. Dette anbefales, fordi en separat bane giver de hgjresvingende tid til at
orientere sig far svingning uden at fale sig presset af ligeudkgrende bilister.
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Havarikommissionens anbefalinger i relation til hgjre-
svingsulykker

Undersagelse for at fa aget kendskab til chaufferers orienteringsadfaerd
og -situation, sa deres orientering kan understattes af den bedst mulige
kombination af spejle, kameraer og gvrig teknologi.

Fremme af lastbiler med cykeldetektor

Der bliver fra 2024 EU-krav om, at alle nye lastbiler har et system, der kan
detektere cyklister, nar der blinkes til hejre, og der samtidig er cyklister pé
vej frem. Det anbefales, at vognmandsfirmaerne allerede nu - nér de skal
anskaffe nye lastbiler - kaber lastbiler med dette system, s& udbredelsen
kan fremskyndes.

Fortsat kommunikationsindsatser rettet mod lastbil- og buschauffarer,
f.eks. via den obligatoriske efteruddannelse. Bl.a. fokus p4, at de skal tage
sig tid til orientering, huske at orientere sig op til krydset og kontrollere
spejlindstilling fer kerselsstart.

Transportvirksomhederne ber have procedurer for trafiksikker adfaerd
f.eks. i forhold til fokus pa orientering, indstilling af spejle mv.

Indsats fra keberne af transport, sa der stilles krav til sikker karsel f.eks. om
at anvende lastbiler med godt direkte udsyn (f.eks. med glasder og lavtsid-
dende fererhus) eller krav til kerselstidspunkt. Det offentlige ber gé foran.

Fortsat politikontrol af spejlindstilling og chaufferers uopmarksomhed

Krydsforbedringer til forebyggelse af hajresvingsulykker

Der anbefales et eller flere af flg. tiltag: Separat cyklistsignal, afkortet cy-
kelsti, fjernelse af rabat mellem cykelsti og kerebane op til krydset, separat
hejresvingsbane og bedre belysning af cyklister op til kryds.

Aktorer i relation til anbefalinger for at forebygge hgjresvingsulykker:
Forskningsinstitutioner, Transportbranchen, R&det for Sikker Trafik, offent-

lige og private kabere af transport, politiet, vejmyndigheder,
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Svingende bilist overser elcyklist i rundkersel/kryds

Udover hgjresvingsulykkerne var der yderligere 3 ulykker, hvor cyklisterne
blev overset af svingende bilister. Dels af en venstresvingende bilist i et
T-kryds, dels af 2 bilister i rundkarsler. | ulykkerne i rundkersler blev begge
cyklister draebt.

Uopmeaerksomhed f.eks. pa grund af travlhed eller problemer med at finde
vej bidrog til, at bilisterne ikke havde fokus pé at orientere sig. | én ulykke
havde det desuden en vis betydning, at der var nedsat sigt pa grund af regn-
vejr. Cyklisten var desuden merkt pékleedt.

| 2 af disse ulykker bidrog cyklisten ogsa til ulykken ved ikke at se sig for
eller ved ikke at bremse/undvige op til ulykken. Den manglende bremse-/
undvigemanevre skyldtes i den ene ulykke elcyklistens manglende erfaring
med elcyklen. | den anden ulykke bidrog et mindre stabilt damestel i kom-
bination med bl.a. varer i cykelkurven sandsynligvis til, at det for en eeldre
cyklist blev sveerere at genoprette balancen efter at veere kommet i slinger.

Rundkerslernes udformning havde en vis betydning

| den ene rundkersel var tilfarten udformet, s& man kunne kere ind i rund-
karslen naesten uden at saette farten ned. Dette medvirkede til, at bilisten
kerte for steerkt ind i rundkerslen. | den anden var der afmaerket en cykel-
bane i rundkearslen, men cyklisten, som kerte ned ad bakke frem mod rund-
karslen, valgte ligesom flere andre cyklister at kere uden for cykelbanen
og direkte igennem rundkerslen med hgj fart. Dette kunne en kantstens-
afgraenset cykelsti formodentlig have forhindret.
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@vrige ulykker uden fzelles trak (5 ulykker)

| de 2 ulykker bidrog elcyklisten ikke selv til ulykken, men blev ramt af biler,
der kom henholdsvis bagfra og forfra. Den bagfrakommende bilist kerte for
teet pa cyklisten under sin overhaling. Den modkerende bilist var distrahe-
ret og kerte over i det modgéende spor pa en landevej og ramte cyklisten.

| en enkelt ulykke var modparten en fodgaenger, som stod pa cykelstien og
blev ramt af cyklisten.

En enkelt ulykke var en eneulykke, hvor en beruset elcyklist mistede balan-
cen og karte ud over en hgj kant.

| den sidste af de i alt 5 ulykker talte cyklisten i mobiltelefon og kom til at
lave et styreudslag ud pé kerebanen.
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Modparternes koretgjer

| undersggelsen indgik i alt 18 keretgjer. Det var 10 personbiler, 4 lastbiler,
2 busser og 2 varebiler.

En lastbil havde ulovlig spejlindstilling, og 2 lastbiler havde lovlige, men
forkert justerede spejle, hvilket havde en vis betydning for chaufferens
mulighed for at se cyklisten. Det ville dog i alle 3 tilfeelde veere muligt for
chaufferen at se cyklisten, sé det havde ikke afgerende betydning for, at
ulykken skete.

Derudover var der ingen karetgjer med fejl af betydning for ulykkerne.

Avanceret nedbremsesystem hos modparterne ville have reduceret
pakerselshastigheden i 3 ud af de 20 ulykker

Havarikommissionen har i alle undersegelsens ulykker set pa, om modpar-
tens kgretgj var udstyret med avanceret ngdbremsesystem, og om det ville
have gjort en forskel i de ulykker, hvor det ikke var tilfseldet. Der er taget
udgangspunkt i et avanceret ngdbremsesystem med fodgeenger- og cyk-
listdetektor, og som aktiveres béde ved hgj og lav hastighed.

| 2 ulykker havde modpartens keretgj avanceret ngdbremsesystem, men
fererne opdagede selv faresituationen og bremsede, s& ngdbremsesyste-
met blev ikke aktiveret i disse ulykker. Cyklisterne korte direkte ud foran
bilerne, sé der var ikke mulighed for at undga kollision, og nedbremsesyste-
met kunne ikke have nedsat kollisionshastigheden yderligere.

I 3 ulykker ville kollisionshastigheden veere blevet reduceret og dermed
ogséd skaderne, hvis keretejet havde haft avanceret nedbremsesystem.
Kollisionen kunne dog ikke have veeret undgéet.

| de resterende ulykker er det vurderet, at avanceret nedbremsesystem
ikke ville have gjort en forskel. Det skyldes bl.a., at de nuvaerende syste-
mer ikke ville have veeret i stand til at detektere cyklisten, som kom fra en
vinkel uden for nadbremsesystemets detektionsomréde, at cyklisten var
sé teet pa, at pékerselshastigheden kun ville blive minimalt reduceret, eller
at modparten kerte ind foran cyklisten, sa cyklisten pakerte modparten og
veeltede.

Udvendig airbag og kollisionsvenlig front ville have reduceret skaderne
i op til 5 ulykker

Havarikommissionen har i alle undersegelsens ulykker set pa, om udven-
dig airbag og/eller kollisionsvenlig front pd modpartens keretgj ville have
reduceret cyklistens skader. En udvendig airbag sidder typisk omkring bi-
lens forrude og udleses ved kollision med fodgaenger/cyklist, s& slag mod
skarpe kanter og forrude afbedes. Med en kollisionsvenlig front springer
kalerhjelmen op og afbader slaget, nar en fodgaenger eller cyklist rammer
den.
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| én ulykke havde modparten kollisionsvenlig front, hvilket beted, at cykli-
stens skader blev reduceret. | yderligere 2 ulykker ville udvendig airbag og
kollisionsvenlig front sandsynligvis have betydet, at cyklisten ville have féet
feerre skader. | 3 andre ulykker fik cyklisten primzert sine skader ved det
efterfelgende fald mod asfalten, men det er vurderet, at udvendig airbag og
kollisionsvenlig front sandsynligvis ville have betydet en mindre reduktion
af de skader, cyklisten fik inden faldet.

| de avrige ulykker var der ikke mulighed for skadesreduktion ved udven-
dig airbag eller kollisionsvenlig front, bl.a. fordi cyklisten ikke blev ramt af
karetejets front, eller fordi keretejet (f.eks. en lastbil) ikke har mulighed for
disse systemer.

Selvom udvendig airbag og kollisionsvenlig front ville have afbgdet per-
sonskaderne i op til 5 af de undersggte ulykker, s& anbefaler Havarikom-
missionen ikke en indsats for at fremme disse sikkerhedsforanstaltninger.
Udviklingen af keretgjer gar i retning af helt at undgé kollisioner f.eks. via
avancerede ngdbremsesystemer, og dette ber fortsat prioriteres.
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Betydning af vejudformningen

Vejenes udformning havde betydning i fa ulykker

| ca. en fjerdedel af ulykkerne var der forhold ved vejen, som havde en vis
betydning i forbindelse med ulykken. Men det er kun i 2 ulykker vurderet,
at en uhensigtsmaessig vejudformning havde afggrende betydning for, at
ulykken skete. | det ene tilfeelde skete ulykken bl.a., fordi der var déarlig af-
meerkning og dérlige feerdselsforhold for cyklister i forbindelse med et vej-
arbejde. | det andet tilfeelde fordi et kryds var uhensigtsmeessigt udformet
pa et trafikeret sted med bl.a. dérlig oversigt og ingen midterhelle for de
krydsende fodgaengere og cyklister.

Ulykkerne skete oftest i kryds

Af de 20 ulykker skete kun 5 pa lige streekninger. | ét af disse tilfeelde skete
ulykken i forbindelse med, at cyklisten skulle svinge ind i en indkersel. | de
4 gvrige tilfeelde skete ulykken, mens cyklisten karte ligeud.

De resterende 15 ulykker skete i kryds:

Krydstype Antal ulykker
Signalreguleret kryds 7
Kryds med vigepligt 6
Rundkersler 2

lalt 15

De fleste ulykker skete i byzone

16 af de 20 ulykker skete i byzone. | de 4 ulykker i landzone var modparten
en personbil, og alle elcyklister blev draebt i disse ulykker. Bilernes hastig-
hed i de 3 ulykker var 60-80 km/t. Den fjerde ulykke skete i en rundkersel
lige ved indkarslen til en by, og derfor var hastigheden ikke helt s& hagj.

Parternes placering pa vejen var i de fleste tilfelde korrekt

De fleste af elcyklisterne var korrekt placeret pé vejen i forbindelse med
ulykken. Der var dog en enkelt, som cyklede mod ensretningen, og en, som
ikke benyttede cykelbanenien rundkersel. Det var saledes ikke et gennem-
gdende problem i undersggelsen, at cyklisterne f.eks. cyklede pé fortovet
eller kerte mod feerdselsretningen pa cykelsti eller vej.

Modparterne var ogsa i stort set alle ulykker korrekt placeret. Der var dog

én ulykke, hvor bilisten kom over i modsat karespor pé en landevej og ramte
elcyklisten, og én ulykke, hvor en lastbil foretog et ulovligt hgjresving.
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Hvad fandt vi ikke

Ingen modparter fejlvurderede elcyklistens hastighed

Ved undersagelsens start var der en forventning om, at nogle ulykker ville
ske, fordi modparterne fejlvurderede elcyklistens hastighed. Men det var
der ikke eksempler pé i undersggelsen, idet modparterne helt havde over-
set elcyklisterne.

Elcyklers hgjere gennemsnitshastighed havde oftest ingen betydning

En enkelt elcyklist ville sandsynligvis have féet mindre alvorlige hoved-
skader, hvis han havde kert med en hastighed svarende til det, han ville
have kert pé almindelig cykel. | ingen andre ulykker havde hgjere hastighed

i forhold til almindelig cykelhastighed betydning. Det skyldtes bl.a., at flere
cyklister karte med lav fart i forbindelse med en svingmanavre, at flere kor-
te med en hastighed svarende til det, de ville have kart pa almindelig cykel,
eller at modpartens vaegt og/eller hastighed var det afgerende.

Elcyklernes bremser var tilstraekkeligt effektive

Krav til bremser p& elcykler er de samme som til almindelige cykler, og med
den hgjere gennemsnitshastighed for elcykler generelt og elcyklers ekstra
vaegt har kommissionen undersagt, om det i nogle af ulykkessituationerne
betad, at bremserne ikke var effektive nok.

Det var ikke tilfeeldet. | de ulykker, hvor elcyklisten bremsede inden kollisio-
nen, var der kun ét tilfzelde, hvor bremserne ikke var effektive nok, hvilket
skyldtes, at forbremsen var uvirksom pé grund af manglende vedligehol-
delse. | de gvrige ulykker, hvor elcyklisten bremsede, opstod den farlige
situation sa sent, at selv de mest effektive bremser ikke ville have hjulpet.

Der var ingen tunede elcykler i undersagelsen

Tuning af elcykler er et voksende problem i andre europzeiske lande, bl.a.
i Tyskland og Holland. Ved hjeelp af tuning er det muligt at sendre pa el-
cyklens motor, s& den ikke slar fra, ndr man nar op pé 25 km/t. | ingen
af de undersegte ulykker var elcyklerne dog tunede. | forbindelse med
undersegelsen fik Havarikommissionen dog indberettet en enkelt ulykke,
hvor cyklisten selv havde monteret en seerdeles kraftig elmotor pa cyklen.
Denne ulykke blev ikke medtaget i undersggelsen, da cyklen pa grund af
de konstruktive sendringer ikke faldt inden for definitionen af en elcykel,
men i denne ulykke var cyklistens ekstraordineert hgje hastighed en af de
vaesentligste arsager til ulykken.
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Undersogelsens ulykker i
forhold til statistikken

Havarikommissionen har undersegt, i hvor hegj grad de 20 analyserede elcy-
kelulykker i denne rapport afspejler elcykelulykker i Vejdirektoratets ulyk-
kesstatistik, som er baseret pa politiets registreringer. Undersggelsens 20
ulykker er séledes sammenlignet med de 155 elcykelulykker med draebte og
alvorligt tilskadekomne, der er registreret i perioden 2015-2018. Generelt er
der god overensstemmelse, men der er visse afvigelser, sd undersagelsens
konklusioner er ikke fuldsteendigt deekkende i forhold til det samlede ulyk-
kesbillede med politiregistrerede elcykelulykker.

Betydeligt flere draebte i undersogelsens ulykker

Der var en betydelig hejere andel draebte i undersagelsens ulykker end i el-
cykelulykker generelti Danmark. 40 % af elcyklisterne i undersagelsen blev
draebt, mens det i den landsdaekkende statistik kun var 9 % af de dreebte
og alvorligt tilskadekomne elcyklister. De mange dreebte i undersegelsens
ulykker skal bl.a. ses i sammenhang med, at relativt mange elcyklister hav-
de tunge kaeretgjer som modpart.

Sammenfald — eksempler pa forhold, der var repraesentative

+ 80 % af elcykelulykkerne skete i byzone.

+ Cyklisternes aldersfordeling var den samme. Gennemsnitsalderen var
lige under 62 ar.

+ Ca. 40 % af elcykelulykkerne skete i vinterhalvaret (november til april).

+ Langt de fleste ulykker skete i dagslys, i tert og sigtbart vejr.

Afvigelser - forhold, der var mindre reprasentative

- Andelen af tunge keretgjer i undersegelsens ulykker var vaesentligt hejere
end i ulykkesstatistikken.

+ 2 ulykkessituationer var overrepraesenteret i de undersggte ulykker: hej-
resvingsulykker og venstresvingsulykker (hvor en venstresvingende cyk-
list drejer ud foran et keretgj, der kommer bagfra).

+ Kvindelige elcyklister var lidt underrepreesenterede i undersegelsen.

+ Halvdelen af de undersagte ulykker skete pé en fredag, lerdag eller
sendag, hvilket er en starre andel end i statistikken.
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Faktoroversigter

ULYKKESFAKTORER ELCYKLISTER

ULYKKESFAKTORER

BAGVEDLIGGENDE FAKTORER

Trafikant

1 1 1

Utilstraekkelig/manglende orientering
Fejltolkning

Forkert placering

Hastighed for hgj ift. mangvren

Fejl ved tegngivning

Manevre/ reaktion manglende
Generel trafikantfaktor
Fejltolkning/orientering/manevre

Vej

NP PR RP PN O

Uhensigtsmaessig vejudformning - evrigt

Marke 1

Koretsj |Omgivel

Bremser 1

Trafikant

Risikoblind

Alkohol

Narko

Distraktion

Manglende opmaerksomhed pa det rette
Travlhed

Psykisk tilstand

Manglende erfaring

System

Kontrol og godkendelse af keretejer

[ I R G N O N

Transportplanleegning - andre virksomheder

SKADESFAKTORER ELCYKLISTER

1 1

Manglende hjelm 6
Hel alder 4 1 1
Fejl ved tegngivning 1
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Faktoroversigter

ULYKKESFAKTORER MODPARTER

: fa) 4| 7 J 0138l al ||
Utilstreekkelig/manglende orientering 11 1 1 1

Hastighed for hgj ift. forhold 1
Hastighed for hgj ift. manevren

Fejl ved tegngivning

Trafikant

[NCRRSE

Forkert placering

Risikoblind

= Distraktion

Travlhed
Ledsager-/passagerpavirkning

Trafikant

Manglende opmaerksomhed (el. utilstreekkelig)
a Manglende opmaerksomhed pa det rette

BN N R BN
[

Manglende erfaring/rutine

SKADESFAKTORER MODPARTER

Manevre reaktion 1
Fysisk sveekkelse 1
Manglende sele 1
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Samfundsgkonomiske vurderinger af
anbefalinger

Havarikommissionens anbefalinger videregives til de relevante akterer, som efterfglgende prioriterer, hvad
der skal implementeres. | henhold til Havarikommissionens kommissorium fra 2018 er der foretaget sam-
fundsgkonomiske vurderinger af anbefalingerne.

Vejdirektoratet, som har udfert vurderingerne for Havarikommissionen, benytter samfundsgkonomiske vur-
deringer til f.eks. at sammenligne (vej)projekter og/eller at vurdere et enkelt projekts samfundsgkonomiske
nyttevaerdi. Vurderingen kraever kendskab til anlaegsomkostninger pa den ene side, og transportgkonomiske
enhedspriser pa den anden side.

Begraensninger i vurderingerne

Det har vist sig at veere vanskeligt at udfgre en samfundsgkonomisk vurdering af alle anbefalinger der star
i rapporten. Det skyldes, at visse anbefalinger er vanskelige at prisseette, eller at effekten vil afhaenge af,
hvor/hvordan tiltaget evt. implementeres. Et eksempel kunne vaere anbefalingen om omlaegning af afgifts-
systemet for at fremme et ngdbremsesystem med cyklist- og fodgaengerdetektor. Dette vil kunne udformes
pa mange mader, og en samfundsgkonomisk vurdering vil helt afhaenge af den konkrete model.

Uden viden om f.eks. implementering eller gkonomi er det ikke muligt at foretage en direkte samfundsgko-
nomisk vurdering. For de udvalgte anbefalinger i dette notat har det dog veeret muligt at lave en form for
"break even” beregninger (de forudsaetninger, der skal veere til stede for at tiltaget er samfundsmeessigt ren-
tabelt). De nedenfor praesenterede beregninger skal saledes ikke ses som udtryk for, at disse anbefa-
linger prioriteres hgjere end andre, men de er udvalgt, fordi det har vaeret muligt at udfere beregnin-
gerne for disse. Mange af kommissionens anbefalinger handler om den konkrete brug af cyklen. En sam-
fundsmaessig udbredelse af disse vil have en stor vaerdi og er kun forbundet med mindre omkostninger.

De foretagne samfundsgkonomiske beregninger bygger pa de transportekonomiske enhedspriser for forskel-
lige grader af personskader. Generelt er de vaesentligste samfundsgkonomiske effekter af feerre ulykker
reduktioner i produktionstab pga. tabt/nedsat arbejdsevne, udgifter til behandling m.v., og det sakaldte vel-
feerdstab. Velfeerdstab udtrykker samfundets betalingsvillighed for at reducere risikoen for at undga lidelse
og afsavn ved trafikulykker.

For de tiltag, som Vejdirektoratet har regnet pa, gaelder at det ikke er skennet muligt at medregne andre
samfundsgkonomiske effekter end reduktion af ulykker og personskader. Derudover er der heller ikke regnet
pa afledte effekter, som for eksempel at flere muligvis vil cykle, hvis der bygges cykelstier. Der er heller ikke
korrigeret for, at tiltagene kan overlappe, eller at tiltagene kan pavirke andre typer af ulykker end de analyse-
rede.

Vejdirektoratet Telefon +45 7244 3333
Carsten Niebuhrs Gade 43, 5sal  vd@vd.dk SE 60729018
1577 Kgbenhavn V vejdirektoratet.dk EAN 5798000893450
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Resultater

Anbefaling af cykelstier i abent land

Tiltaget forventes at have effekt for personskader for cykler, knallerter (reduktion ca. 62 % fra effektkatalog)
og fodgaengere (reduktion ca. 35 %). Det forudseettes, at fordelingen af effekten pa antal draebte/alvorlige
skader/lette skader fglger den nuveerende fordeling af relevante skader pa de relevante veje.

Anlzegsomkostningen til en cykelsti er opgijort til ca. 5 mio. kr. pr. km, men kan ligge mellem 3 og 15 mio. kr.
pr km. Levetiden er sat til 15 ar, hvilket er normalt for samfunds@konomiske beregninger af mindre projekter.
Der medtages ikke bud pa egede driftsomkostninger, sa restveerdien efter 15 ar er sat til 50 % af anleegs-
summen.

Samfundsakonomisk Break even
Med ovenstaende forudsaetninger kan anleegsomkostningen forrentes, hvis der pa den konkrete lokalitet er
omkring 0,1 eller flere arlige personskader for blgde trafikanter pr. km pa en straekning i abent land.

Tiltaget kan teenkes at have andre effekter, f.eks. @get cykeltrafik pa streekningen som fglge af stgrre sikker-
hed/tryghed, med deraf falgende positive konsekvenser for f.eks. klima, miljg og sundhed. Det er vanskeligt
at opgere eller veerdisaette disse effekter, sa de er ikke inkluderet i den samfundsgkonomiske analyse.

Potentiale pa vejnettet
Cykelstier langs landeveje vil kunne forhindre visse typer af ulykker, sddan som det er konstateret i Havari-
kommissionens rapport.

For statslige landeveje geelder, at der pa de ca. 1300 km vej uden separat areal for cyklister (sti eller bred
kantbane), sker i alt ca. 3,5 registrerede personskader pr ar af den type som tiltaget forventes at forhindre.
Det kan ikke udelukkes at visse delstraekninger nar over break even, men det vil veere fa.

For det kommunale vejnet kendes ikke laengden af veje i abent land og heller ikke lzengden af stinettet.

Anbefaling af tiltag rettet imod hgjresvingsulykker mellem tunge keoretgjer og cyklister

Anbefalingerne bestar af en reekke forskellige tiltag, bade vejtekniske og kommunikationsmaessige, med
forskellige omkostninger og effekter. Potentialet bestar i, pa trods af relativt store udsving i antal og type
personskader i hgjresvingsulykker over arene, omkring ca. 14 registrerede personskader med cyklister, heraf
4 draebte, om aret (gns. 2015-2018).

Samfundsakonomisk Break even

Samfundsgkonomisk er det en omkostning pa over 200 mio. kr. om aret. Hvis investeringer i 2020 kan ned-
bringe antallet med en fierdedel, svarende til 3-4 feerre personskader per ar, de naeste 15 ar, kan det sam-
fundsgkonomisk betale sig at anvende op til 750 mio. kr. pa formalet.

Potentiale
| forhold til vejtekniske tiltag vil det skulle vurderes, hvilke vejkryds som er relevante at ombygge, og hvordan
de i sa fald skal ombygges ud fra lokale forhold.
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