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Yttrande 6ver Transportstyrelsens slutrapport Utredning behov av férenklade regler
for eldrivna enpersonsfordon - slutsatser, forslag och bedémningar (TSV 2019-5394)

Statens vég- och transportforskningsinstitut, VTI, har uppmanats avge yttrande dver rubricerade
remiss.

Sammanfattning

. VTI motsétter sig forslaget att klassa eldrivna enpersonsfordon utan tramp- eller
vevanordning som cykel.

. VTI instdammer i forslaget att ta bort effektbegransningen for eldrivna enpersonsfordon
utan tramp- eller vevanordning men anser att forslaget da aven ska omfatta elcyklar.

. VTI motsatter sig forslaget att ta bort cykelpassage ur trafikférordningen.

. VTI motsatter sig forslaget om att begransa mojligheten for cyklister att vélja att cykla
pa korbanan.

Overgripande kommentarer

Den 6vergripande reflektionen ar att utredningen identifierar tre huvudsakliga problem med eldrivna
enpersonsfordon av typen el-sparkcyklar: a) problem kring parkering, b) konflikter mellan
gaende/cyklister och elsparkcyklar och c) trafiksakerhetsfragor kopplat till anvandarnas beteende i
trafiken. Problemidentifieringen verkar ocksa ha stod i en internationell jamforelse. De forslag som
laggs fram bestar av att a) ta bort effektbegrasningen av elsparkcyklar, b) ta bort cykelpassage ur
trafikforordningen och c) begransa mojligheten for cyklister att valja kérbana nér det finns cykelbana.
Dessa forslag foljer inte sjalvklart av de problem som utredningen identifierat och vi kan inte se en
Overtygande analys eller argumentation for hur de foreslagna andringarna skulle adressera de
identifierade problemen.

Titeln pa rapporten och illustrationen pa rapportens framsida ar missvisande vad galler innehallet.
Instanser som arbetar med cykling kan darfor ha missat att rapporten lyfter flera forslag som beror
dem da det av titeln inte framgar att myndigheten foreslar forandringar for medborgare som anvéander
traditionella trampcyklar eller el-assisterade trampcyklar. Aven forslagen i rapporten visar pa
problematiken med att klassa elsparkcyklar och andra latta el-fordon som cykel, eftersom lagandringar
som avser att komma till ratta med en problematik i stéllet riskerar att forsvara en hallbar utveckling
inom en rad omraden som den traditionella cykeln eller el-assisterade cykeln kan bidra till.
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Betrdffande bedémningen 5.1.2 ”Ingen ny definition foér eldrivna enpersonsfordon”

Vi héller inte med om Transportstyrelsens bedomning (5.1.2) att det i dagslaget inte finns behov av
nagon ny typ av nationell definition for eldrivna enpersonsfordon. Tvartom anser vi att det ar mycket
som tyder pa att det ar just det som ar grundproblematiken — att en ny typ av fordon (framst de som
populart kallas elsparkcyklar) gjort entré i trafikmiljon och dar flera nya problem har uppstatt som
endast &r kopplade till denna typ av fordon. Det finns darfor behov av specifik reglering for dessa
fordon. Idealt skulle fordonsdefinitionen utga ifran den tekniska beskaffenheten med avseende pa
fordonets rérelse (avseende balans, bromskapacitet med mera) samt kunskap och fardighet att framfdra
fordonet som forare. | dessa avseenden finns centrala skillnader mellan en konventionell cykel och en
elsparkcykel.

Det finns manga problem med att eldrivna enpersonsfordon klassas som cykel. Ett problem &r att
reglerna for cykel da maste andras sa att de passar denna nya fordonstyp, vilken den presenterade
utredningen ar ett exempel pa. Det finns heller inget som sager att inte fler fordon av liknande slag
dyker upp pa marknaden i takt med den tekniska utvecklingen. Att reglerna for cyklister da ska behova
andras for att anpassas till de specifika problem som ar kopplade till de nya fordonstyperna forefaller
gora det svarare for cyklister att veta vilka regler som géller, vilket skulle kunna fa till foljd att
regelefterlevnaden bland cyklister minskar. Redan i den utredning som presenteras &r det tydligt att det
finns behov av att skilja dessa fordon fran en cykel da det foreslas en differentiering i flera fall. Det
finns vidare en mangd olika regler, férordningar och konventioner som géller cyklister men som inte
ingar i den har utredningen och dar konsekvenserna av att inkludera elsparkcyklar och andra
enpersonsfordon i definitionen for cykel inte ar utredda. Hur ska t.ex. en forare pa elsparkcykel som
framfors pa vag/gata visa att den har for avsikt att svanga? Ska dven en forare pa elsparkcykel sétta ner
bada fotterna pa marken vid stopplikt? Far man skjutsa barn pa elsparkcykel?

Vi anser att det bor inforas en helt egen typ av fordon “eldrivna enpersonsfordon utan tramp- eller
vevanordning”. Det finns manga argument for att gora en distinktion mellan trampcyklar och eldrivna
enpersonsfordon, inte minst ur ett trafiksakerhetsperspektiv. Sverige bor ga i braschen for att denna
fordonstyp blir sakrare. Vi saknar bland annat en diskussion kring hastighetsreglering och varfor
skillnaden i hastighetsbegrénsning mellan elassisterade cyklar/klass I1-mopeder och eldrivna
enpersonsfordon ar sa liten som 5 km/h med tanke pa de stora skillnader som finns i stabilitet mellan
dessa olika fordonstyper, bland annat till f6ljd av den hdga tyngdpunkten for de bertrda
enpersonsfordonens. Har anser vi att en sankt maxhastighet behévs och nivan behéver utredas med
avseende pa bland annat fordonsdynamik, mandvrering och trafiksékerhet. Vidare saknar vi en
diskussion kring aldersgrans for anvandare av elsparkcyklar.

Betraffande forslag till &ndring av lag (2001:559) om vagtrafikdefinitioner - 5.1.1 Ingen
effektbegransning for cyklar utan tramp- och vevanordning

Vi instdmmer med Transportstyrelsens beddmning att det inte finns tillrdckliga motiv for den géllande
begransningen av motoreffekten pa 250 Watt. Daremot ser vi inte nadgon anledning till att i detta fall
gora skillnad pa “cyklar” med eller utan tramp- och vevanordning (se nedan).

Vi menar att formuleringen i lagtexten sa langt méjligt bor vara teknikneutral for att inte begransa
fordonsutvecklingen och det géller for samtliga enpersonsfordon. Dock anser vi att det behovs
underlag som beskriver de berdrda enpersonsfordonens mandévrerbarhet och bromskapacitet innan
effektbegrénsningen kan andras.

VTI

581 95 Linkdping

Besok: Olaus Magnus vag 35, Linkdping

vti@vti.se, www.vti.se Sida 2(6)



Vi

Vidare menar vi att det bor utredas vilka styrmedel som kan anvéndas for att gora s.k. trimning mindre
attraktiv. Utredningen konstaterar att det &r lika l4tt att ”trimma” en elsparkcykel med en 1000w-motor
som en med en 250w-motor men att en 1000w-motor gar att trimma till hogre hastigheter an en med
lagre effekt. Dock berér man 6verhuvudtaget inte hur detta skulle paverka trafiksakerheten. Vi
efterlyser darfér underlag som visar att den foreslagna andringen inte leder till férsamrad
trafiksdkerhet, vare sig pa grund av trimning, for hig acceleration eller att man genom hogre effekt
kan ha hogre totalvikt och darmed riskerar ett storre krockvald vid en eventuell kollision. En hogre

totalvikt kan ocksa mojliggora en utformning som inbjuder till transport av fler an en person samtidigt,
vilket inte &r onskvart ur trafiksakerhetssynpunkt.

Betraffande beddmning 5.1.3 att effektbegransningen for elcyklar med tramp- eller
vevanordning ska behallas

Vi héller inte med om bedomningen 5.1.3. att effektbegransningen for elcyklar med tramp- eller
vevanordning ska behallas. Vi kan inte se att det finns tillrackliga argument for att ta bort
effektbegransningen for cyklar utan tramp- och vevanordning och samtidigt behalla den for cyklar
med tramp- och vevanordning. Som vi papekat ovan bér formuleringen i lagtexten vara teknikneutral
for att inte begrénsa fordonsutvecklingen. Genom att ta bort effektbegransningen finns méjlighet att
stimulera en positiv utveckling av last- och godscyklar som &r ett hallbart alternativ for godsleveranser
i stader dar latta lastbilar annars utfor dessa transporter. Latta lastbilar star for en ansenlig del av
luftféroreningar i stader.

Vi stéller oss saledes mycket fragande till varfor den foreslagna andringen av maxeffekt endast
foreslas gélla eldrivna enpersonsfordon medan inga elassisterade trampcyklar berdrs, inte ens
lastcyklar.

Betraffande forslag 5.2 att endast eldrivna enpersonsfordon avsedda for anvandning av
personer med fysisk funktionsnedsattning far koras pa gangbana

VTI instdmmer med forslaget 5.2 att endast eldrivna enpersonsfordon avsedda for anvéndning av
personer med fysisk funktionsnedséattning far kéras pa gangbana men ser samtidigt att nya
trafiksakerhetsproblem kan uppsta nar 6vriga eldrivna enpersonsfordon utan tramp- eller vevanordning
ska koras pa cykelbana/vag/gata. Effekten av forslag 5.2 i kombination med forslag 5.4 har inte utretts
tillrackligt avseende vilka riskfyllda situationer som kan komma att uppsta exempelvis nér lankar i
cykelvagnétet saknas.

Betraffande beddmning 5.2 Det &r viktigt att utveckla infrastrukturen for att ge mer utrymme till
oskyddade trafikanter

VTI instdmmer med bedémningen 5.2 att det &r viktigt att utveckla infrastrukturen for att ge mer
utrymme till oskyddade trafikanter. Daremot tror vi inte att férslagen som utredningen landar i
kommer att bidra till forbattrad infrastruktur fér oskyddade trafikanter.

Betraffande forslag 5.3 till &ndringar av vagmarkesforordningen (2007:90) - att ta bort
cykelpassage ur trafikférordningen

Vi motsatter oss forslaget 5.3 att ta bort cykelpassage ut trafikforordningen. Ur framkomlighets- och
trafiksakerhetssynpunkt ar det visserligen battre att ha cykeldverfarter &n cykelpassager. Det finns
dock inget i utredningen som stoder pastaendet att forslaget pa sikt skulle leda till fler cykeloverfarter.
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Den laga utbyggnadstakten av cykel6verfarter sedan den nya definitionen infordes 2014, liksom den
laga andelen sakra GCM-passager talar tyvarr emot en sadan utveckling.

Utredningen verkar vidare endast ha beaktat cykelpassage i trafiksituationer dar cykelbanan &r
ortogonal mot kdrbanan. Situationer dér kdrbanan och cykelpassagen &r parallella eller i anslutning till
cirkulationsplatser d.v.s. véjningssituationer i samband med korfalts-/korriktningsbyte berors
Overhudtaget inte och av resonemanget att doma har dessa situationer heller inte beaktats. Enligt
Aklagarmyndighetens rétts-pm. *Cyklar” (Ritts-pm. 2020:3) har trafiken pa kérbanan och cykelbanan
i dessa fall en omsesidig vajningsplikt dar plikten att véja ar starkare for trafiken pa korbanan. |
praktiken innebar detta enligt samma kélla att i normalfallet ska trafiken pa korbanan lamna foretrade
till trafiken pa cykelpassagen i dessa fall. Genom utredningens forslag att ta bort cykelpassager skulle
trafiken péa cykelbanan fa vajningsplikt i betydligt fler situationer an idag om inte passagerna byggs
om till cykel6verfarter. Detta faktum berdrs Gverhuvudtaget inte. | stéallet pastar utredningen att
framkomligheten 6kar for cyklister. Detta pastaende ar helt utan stéd i texten i Gvrigt och det foljer
inte heller logiskt att utokad plikt att vé&ja for annan trafik 6kar framkomligheten for cyklister. Detta
skulle av manga cyklister troligen betraktas som det omvanda, dvs. forsamrad framkomlighet, med
tankbar konsekvens att cykling pa narliggande koérbana okar.

I utredningen refereras till korbanan som ”...vég for motordrivna fordon” (sid. 58). Detta stimmer inte
med den definition som ges i utredningens definitionskapitel (med hanvisning till férordning 2001:651
om vagtrafikdefinitioner) att kdrbanan &r avsedd for trafik med fordon, dvs inte avgréansad till enbart
motordrivna fordon. Enligt végtrafikdefinitionerna torde obevakade cykelpassager som korsar vig for
motordrivna fordon” endast innefatta motortrafikled.

Betraffande forslag 5.4 till &ndring av trafikférordningen (1998:1276) att som huvudregel ska
kdrbana inte anvandas nar det finns cykelbana

Vi motsatter oss forslaget 5.4 om att begransa mojligheten for cyklister att valja kérbanan.

Utredningen havdar, utan att presentera nagot underlag, att andringen av trafikforordningen skulle 6ka
trafiksakerheten for cyklister. Vi menar att det finns manga situationer med nuvarande regelverk dar
cykelbanas utformning, kdrbanas beskaffenhet och trafiksituationen i 6vrigt skulle motivera en cyklist
att valja korbanan i stallet for cykelbanan i syfte att 6ka sin faktiska eller upplevda sékerhet i trafiken.
Men eftersom inget underlag presenteras for att beldgga pastaendet om “6kad sékerhet” som skulle
resultera fran forslaget, ar det svart att veta vad som har beaktats och hur sambanden mellan forslaget
och dess effekt ser ut. Vi efterlyser darfor ett utokat underlag for dessa pastaenden.

Transportstyrelsen lyfter fram tre motiv till forslaget. 1. Skapar tydlighet kring var man som cyklist
ska fora sitt fordon. Utformningen idag kan uppfattas som otydlig och det &r inte ovanligt att det
saknas lankar i cykelvagnatet, vilket gor det svart for trafikanten att avgora om cykelbana finns eller
inte. | slutrapporten hénvisar Transportstyrelsen till en studie som visar att regelefterlevnaden och
kunskapen ar lag bland de trafikanter som utredningen avser och att dessa snarare gar pa kansla an
foljer gallande regler. Darmed blir det motségelsefullt att foresla en regelandring med motiveringen att
det blir tydligare. Vi forordar i stallet sjalvforklarande infrastruktur. Inom det omradet finns behov av
fortsatt forskning. Vi tror att utbyggnad av sjalvforklarande och cykelvanlig infrastruktur ger en form
av sjélvreglering. Nar cykelinfrastrukturen &r tillrackligt bra och utformningen tydlig, véljer
cyklisterna att cykla dar, oavsett vad regeln sager, vilket leder oss in pa det andra motivet.
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Det andra och tredje motivet lyder (2) Synliggdr behov av att utdka och forbéttra infrastrukturen for
cykel respektive (3) ger hogre trafiksakerhet for cyklister. Ett mer rationellt sétt att synliggdra behovet
av béttre infrastruktur ar genom inventering av cykelvagnatet och potentialstudier. Att Iata personer
som cyklar och inte kan ta sig till sina malpunkter utgéra underlag for att identifiera var det saknas
lankar och var infrastrukturen ar undermalig ar varken ett effektivt eller &andamalsenligt
tillvagagangssatt. Forslaget forutsatter dessutom att sddan information samlas in pa ett systematiskt
sétt, vilket det idag séllan finns rutiner, resurser eller organisation for. Vi vet dven att singelolyckor ar
vanliga bland cyklister och ofta kan relateras till brister i infrastrukturen. Darfor ar det viktigt att
personer som cyklar far mojlighet att sjalva vélja det sékraste alternativet for att kunna undvika
olyckor. For exempelvis motionscykling kan det ibland vara lampligare att anvanda vag nér cykeln
framfors i samma eller liknande hastighet som motorfordon. Da kommer dessa snabbare cyKklister bort
fran gang- och cykelbanorna, och fotgangare och cyklister med lagre hastighet far en sakrare och
tryggare miljo. Genom att forbjuda cykling enligt forslaget riskerar vi att kriminalisera godscyklar,

cykelbud och andra som bedémer att de av egen och andras sakerhet hellre bor fardas i kdrbanan och
darfor gor det.

Utbyggnad av cykelinfrastrukturen behdver heller inte alltid vara den basta 16sningen for att forbattra
for personer som cyklar eller for personer som vill cykla. | stallet visar exempel som Gent i Belgien att
det gar att fa en snabb och kostnadseffektiv omstallning till ett mer hallbart transportsystem genom
reglering av vagnatet for att underlatta for gaende, cyklande och kollektivtrafik och forsvara resor med
privat bil. Att bygga ut cykelinfrastruktur 6ver hela Sverige ar bade tidskravande och kostsamt och
dessutom inte miljomassigt hallbart i jamforelse med att kunna nyttja befintlig infrastruktur (vag) pa
ett battre satt. Att forbjuda cykling pa véag kan fa negativa konsekvenser for majligheten att genomfora
den typen av trafikplanering.

Ovanstaende visar pa problemet att klassa el-sparkcyklar och andra létta eldrivna fordon som cykel.
Om Transportstyrelsens ambition ar att undvika att latta elfordon framfors pa vag (av nagot skal) bor
det endast vara dessa som begrénsas att anvanda vag/gata, for att inte andra, odnskade foljdeffekter for
transportplanering i stader ska uppsta. Det bor dock beaktas att elsparkcyklar ar kansliga for underlag,
tvargaende kantstenar och andra ojamnheter, vilket forekommer i betydligt storre utstrackning pa och i
anslutning till cykelbana &n pa vag/gata.

VTI har i tidigare remiss om cykelregler (N2017/03102/T1F) kommenterat fragan om att tillata
cykling med trampcykel pa korbanan och da efterlyst en utredning av effekterna. Behovet av en sadan
utredning kvarstar. Ur ett hallbarhetsperspektiv ar det viktigt att mojliggora for fler att anvanda cykeln
for sina transporter och att da foresla en begransning av den tillgangliga cykelytan tycks i det
perspektivet kontraproduktivt. Transportstyrelsen menar ocksa i utredningen att det ar viktigt att
utveckla infrastrukturen for att ge mer utrymme till oskyddade trafikanter. Ett effektivt satt att ge
oskyddade trafikanter 6kat utrymme &r att avsatta utrymme for dem pa befintliga vagar och gator.

Bedémning 5.5.1 att dagens lagkrav for cykelhjalm eller annat huvudskydd ar tillrackligt

Ur ett trafiksékerhetsperspektiv kravs det mer an 6kad hjalmanvandning for att na mal om att minska
antalet omkomna och allvarligt skadade, men 6kad hjalmanvéndning &r en av forutsattningarna for att
narma oss trafiksakerhetsmalen. Fragan ar helt klart komplex, men det ar svart att se hur
hjdlmanvandningen kan dkas dramatiskt utan att infora ett lagkrav. | fallet elsparkcykel &r personer
mer oskyddade &n vanliga cyklister eftersom fordonet ar mer instabilt och kénsligt for hastighet och
underlag jamfort med en trampcykel. Det talar for saval promillegrans som hjalmkrav for eldrivna
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enpersonsfordon, vilket har inforts i Danmark (se féljande lank: Husk hjelmen — Nye regler for
motoriserede Igbehjul er tradt i kraft (fstyr.dk)). Det praktiska genomférandet av sadan kravstallning
kan dock ifragaséttas. Ett hjalmkrav skulle sannolikt antingen kraftigt begransa anvandningen av
elsparkcyklar eller leda till orimligt manga évertradelser som troligtvis inte kan prioriteras av polisen.

| detta drende har generaldirektor Tomas Svensson beslutat. Forskningsledare Anna Niska och
Forskningsassistent Gunilla Sorensen har varit foredragande. | handlaggningen har ocksa féljande
VTI-medarbetare deltagit: Utredare Jenny Eriksson, Senior forskare Joakim Kalantari, Utredare Jones
Karlstrom, Senior forskare Fredrik Bruzelius, Forskningsledare Mattias Hjort, Utredare Magnus
Larsson och Forskare Maria Rizzi.

Tomas Svensson
Generaldirektor
Statens véag- och transportforskningsinstitut, VTI
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https://fstyr.dk/da/Lister/Nyheder/Nyheder/2021/12/Husk-hjelmen-Nye-regler-for-motoriserede-loebehjul-traeder-snart-i-kraft
https://fstyr.dk/da/Lister/Nyheder/Nyheder/2021/12/Husk-hjelmen-Nye-regler-for-motoriserede-loebehjul-traeder-snart-i-kraft
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