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Om Svenska Cykelstader

Svenska Cykelstader dr en férening av kommmuner och regioner som mdlmedvetet
arbetar for 6kad, battre och sékrare cykling. Natverket bildades 2014 och har idag
vaxt till att bestd av 35 kommuner och 6 regioner som vill géra vardagscyklingen mer
attraktiv. Den gemensamma visionen &r att hdlften av alla resor under fem kilometer
ska ske p& cykel. Féreningen arbetar strategiskt med kunskapsutbyte, samverkan och
opinionsbildning fér att héja cyklingens status i fransportplaneringen.

Sammanfattning

1) En ny fordonskategori for eldrivna enpersonsfordon bér utredas vidare.

2) Utred att ta bort effektbegrédnsningen éven for elcyklar.

3) Tilldt barn att anvénda gdngbana om cykelbana saknas.

4) Behdll cykelpassager, men tillsdtt en egen utredning om trafik- och
planeringsregler fér korsningar.

5) Fortsatt tilldta cykling i kérbanan for 6kad framkomlighet och trafiksékerhet.

6) Informationskampanjer bor riktas mot fler méigrupper.

7)  Kommuner behover fler och battre verktyg for att reglera friflytande
mikromobilitetstj@nster.

Allmant

Svenska Cykelstdder valkomnar alla férslag som syftar fill kad framkomlighet och
sakerhet for cyklande. Intentionerna i rapporten och att Transportstyrelsen féresldr
regeldndringar med det syftet ar d@rmed positivt. Det finns ett starkt behov av
moderniserad trafiklagstiftning som frémjar arbetet med att gdra cyklingen mer
attraktiv, eftersom en stor del av trafiklagstiftningen ér férdldrad och i grunden har



tillkommit i syfte att fraémja motortrafik. Svenska Cykelstdder har faststallt ett politiskt
program dar férbattringsbehoven preciseras.

Det kan konstateras att elscootrar och dkandet p& dessa idag, i de allra flesta
situationer, definieras som cyklar och cykling, trots att fordonens olika férutsattningar,
kapacitet och effekter pd folkhdlsan. Dartill delar elsparkcyklande personer fill stor
del infrastruktur med cyklande personer. Svenska Cykelstéder ér positiva till att fler
fordon i géngse cykelhastighet och cykelstorlek nyttjar cykelinfrastrukturen. Ett dkat
nyttjiande stdller dkade krav pd att cykelinfrastrukturen i hela landet férbattras och
lagstiftningen med den.

Transportstyrelsen har inte haft nédgon dialog med cykelorganisationerna om de
specifika férslag som Iaggs fram.

Nedan kommenteras Transportstyrelsens férslag och beddmningar.

1. Positivt med effektbegransning for cyklar utan tramp- och vevanordning

Transportstyrelsens forslag: "Vi féreslar att begrénsningen av motoreffekten pd 250
watt fér cyklar utan tramp- eller vevanordning tas bort. Detta i samband med att
féreskrifterna om cykel | TSFS 2009:31 uppdateras med bland annat viktbegrdnsning
for dessa fordon.”

Svenska Cykelstader stdller sig positiva till forslaget.

2. Ny definition for eldrivna enpersonsfordon efterfragas

Transportstyrelsens bedémning: "'Vi bedémer att det inte finns behov av ndgon ny
typ av nationell definition fér eldrivna enpersonsfordon i dagsldget. De huvudsakliga
orsakerna fill detta ar att férhindra &verreglering och att ge mikromobilitet mdjlighet
att utvecklas till att blien del av den samverkan som &r etablerad i trafiken.”

Svenska Cykelstaders forslag: Infér en ny definition for eldrivna enpersonsfordon som
ger kommunerna stérre mojlighet att reglera elscootrar och cyklar olika p& allménna
platser.

Svenska Cykelstdders synpunkt ér att elscootrar bér vara en egen fordonskategori for
att ge kommuner battre mojligheter att reglera friflytande mobilitetstjanster. Skalet ar
svarigheten fér kommmuner att inrétta parkeringsforbud for elscootrar pd sdrskilda
platser som &r anordnade fér cykelparkeringar, att kunna hénvisa dem fill
cykelbanor istdllet for trottoarer ndr sédana finns samt att kunna upphandla eller p&
andra satt kréva tillstdnd av kommersiella aktdérer som vill placera elscootrar pd
offentliga platser.
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http://svenskacykelstader.se/politiskt-program/

Transportstyrelsens forslag hanterar frdgan om trottoarkdrning, men parkeringsfrdgan
och mdjligheterna att reglera friflyfande mikromobilitetshyrti@inster p& allmén plats
forblir oldst. Vi uppmanar regeringen att utreda ett forslag som 6ser dessa problem.

Det &r viktigt att statistik sGsom resvaneundersdkningar sdrskilier mellan aktiv och
passiv mobilitet, sdsom cykling och elsparkcykling, eftersom de har olika effekter p&
bland annat folkhdlsa och klimat. Har behdver regeringen sakerstélla att exempelvis
myndigheter som Trafikanalys efterstravar finférdelade data i den nationella
resvaneundersdkningen och annan statistik.

3. Effektbegransning for elcyklar med tramp- eller vevanordning bor tas bort

Transporistyrelsens bedomning: "Vi bedémer att det inte dr Idmpligt att ta bort
begransningen av elcyklars effekt.”

Svenska Cykelstaders forslag: Utred férandrad eller borttagen effektbegrdansning for
elcyklar.

Dagens lastcyklar, bdde logistikfdretagens godscyklar saval som privata
familiecyklar, klarar ofta inte av att hélla en konkurrenskraftig hastighet i
uppfoérsbackar. Folkhdlsan kommer att pdverkas negativt om wattbegrésningen tas
bort for “passiva” eldrivna enpersonsfordon utan tramp- eller vevanordning men
behdlls for “aktiva” elcyklar med tramp- eller vevanordning.

Nu gdllande begrdnsning for trampcyklar boér utredas. Syftet med begrédnsningen,
forutom att sdrskilja olika fordonsslag sdsom cykel frdn moped I, fér anses vara att
huvudsakligen begransa accelerationshastigheten; det ska exempelvis inte vara
mojligt att med motorassistans cykla frain 0 till 25 km/t pd ndgon sekund. Istéllet for
regeln om att den kontinuerliga markeffekten far vara hogst 250 watt, bér en ny
reglering undersdkas. Man bdér noggrant analysera slopad eller hdjd maxgréans fér
motoreffekt matt i watt, men dven undersdka alternativa eller kompletterande
regleringar sdsom maximal motorassisterad accelerationshastighet samt storlek och
vikt pd fordonet.

Analysen bor se dver om och hur dagens regler missgynnar lastcyklar i allménhet och
godstransporter pd cykel i synnerhet. Tunga elcyklar klarar ofta inte av att hdlla
cykelhastighet, inte minst i uppfdrsbackar, vilkket férsémrar konkurrenskraften
gentemot andra fardmedel. Svenskiillverkade godscykeln Velove har som exempel
en begrdnsning pd max 500 kg inklusive férare och gods, och klarar normalt inte av
att ta sig upp for l&ngre och branta backar i ndgon nédmnvdérd hastighet. | brantare
backar gdr det inte alls. Dagens regler satter inte enbart tak for konkurrenskraften
utan ocksd fordonsutvecklingen. Ska fler privatpersoner i omrédden med
hojdskillnader formas atft cykla sé blir elcykel ett mindre attraktivt f&drdmedel om resor
med uppforsbackar har signifikant ldngre restider an nedfér. Den restidsforlusten fér
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ocksd anses vara betydande ur ett samhdllsekonomiskt perspektiv. Att kunna ge
elassistans upp till 25 km/t dven i uppforsbackar bdr anses som sjalvklart ur ett
framkomlighets- och trafiksGkerhetsperspektiv. Det kan uppstd trafikfara om ett
fordon inte klarar av att starta i en uppfdrsbacke eller om féraren férlorar kontroll
over fordonet i backar. Inbromsningsstrécka kommer dessutom fortfarande att vara
lagre i uppfdrsbackar an i nedférsbackar i samma hastighet.

Det bor inte ses som ett rimligt alternativ att istéllet f&r elcykel ha ett fordon som
klassas som moped klass . Det ar betydligt dyrare och kommer med fler krav och
begrdnsningar. Av det skdlet vdljer idag manga dkeriféretag s@val som
privatpersoner, trots den begrdnsade motoreffekten, att anvinda fordon som klassas
som elcykel.

4. Forande av ett eldrivet fordon utan tramp- eller vevanordning pa gangbana
bor vara mojligt for barn upp till en viss aldersgrans

Transporistyrelsens forslag: "Endast eldrivna enpersonsfordon avsedda fér
anvdndning av personer med fysisk funktionsnedséttning far kéras pd gadngbana”

Svenska Cykelstaders forslag: Gor det mojligt for barn pd eldrivna enpersonsfordon
att vdlja gdngbana ndr cykelbana saknas, samt utred hdjd dldersgréns for nér barn
pd trampcykel kan valja gédngbanan.

Dagens elscootrar ér sallan Ildmpliga for barn att anvanda. De flesta kommersiella
aktérer p& mikromobilitetsmarknaden har en gréns pd 18 ar for att f& hyra elscootrar.
Men lagstiftningen bér ta hojd fér en framtida fordonsutveckling. Det dr inte
osannolikt att det i framtiden kommer att vara vanligare med eldrivha
enpersonsfordon éven for barn och unga.

Barnperspektivet saknas i forslaget, som innebdr att barn i alla &ldrar som anvénder
exempelvis en elscooter ska tvingas ut i kérbanan om cykelbana saknas. Forslaget
atgardar heller inte nuvarande problem att barn efter det ér de fyller 8 &r inte fér
anvdnda gédngbana om cykelbana saknas. Det kan inte i alla situationer anses
trafiksdkert att ett barn pd nyss fyllda 8 ér ska tvingas ut i kérbanan. Kanske ar
exempelvis ndgonstans mellan 10 fill 14 &r en battre dlder for att kunna f& vdlja
kdrbana eller géngbana, foérutsatt att barnet fatt fréning och utbildning i att cykla i
trafiken.

Det vore positivt om en utredning undersdker hur barn i hdgre grad kan utbildas i aft

cykla i trafiken. En férebild i det sammanhanget &r Nederl&@nderna, ddr alla barn har

50 timmars trafikundervisning i grundskolan och vid 12 &rs &lder f&r maojlighet att ta ett
“cykelkorkort” genom en uppkdrning i skolans regi.



5. Utred fler alternativ till forbattrade trafik- och planeringsregler for
korsningar

Transportstyrelsens forslag: "Vi féresldr att méjligheten att mdérka ut cykelpassager —
med vagmarkering M16 Cykelpassage eller cykelbverfart — tas bort efter den 1
januari 2023.”

Svenska Cykelstaders forslag: Det bor tills vidare vara mojligt att marka ut
cykelpassager. Men det finns stora brister med dagens trafik- och planeringsregler fér
korsningar som det bér tas ett stérre grepp om i en egen ufredning, som noggrant
analyserar, konsekvensutreder och dvervager olika alternativa l6sningar.

De huvudsakliga problemen med dagens regler och praxis fér korsningar kan
sammanfattas i féljande:

« Regelkunskapen bland befolkningen om vajningsregler i korsningar verkar
vara lég.

. Det finns betydande trafikséikerhetsproblem. Atta av tio svéra olyckor mellan
bil och cykel sker i korsningar, enligt en sammanstalining som har gjorts av IF
forsakring.

« Det finns betydande framkomlighetsproblem fér cyklande, som i manga
situationer har vajningsplikt.

« Trafikreglerna ar komplicerade med olika undantag i véjningsreglerna for olika
sifuationer och den fysiska utformningen ar séllan tydlig om vem ska vdja for
vem.

- Cykeldverfarter inférdes i all hast i lagstiftningen ér 2014 utan stod till
ombyggnation, ndgon nationell informationsinsats eller med genomarbetade
utformningsprinciper.

« Krav pd hastighetssdkring goér det kostsamt att f& fill prioritet for cyklande i
korsningar.

« I rekommendationerna fér fysisk utformning av cykeldverfarter ges cyklande
ingen tydlig information om att andra har vdjningsplikt mot dem pd
cykeldverfarter. Det kan jamféras med trafik pd& huvudled som tydligt fér
informationen att andra ska Idmna dem foretrade.

+ Det nya vagmarket fér cykeldverfart finns inte i Wienkonventionen for
trafikregler och existerar darmed inte i resten av varlden utanfdr Sverige (och
sedan nyligen, Finland), ar svart att sérskilja frdn vagmarket for
dvergdngsstdlle och vid sné kan inte cyklister avgdéra om det ér en
cykeloverfart eftersom végmarket for cykeldverfart, till skillnad fran
vajningspliktsmarket, inte gdr att k&nna igen bakifrén.

+ Det finns betydande sGkerhets- och framkomlighetsrisker med fére detta
passager som inte uppfyller de utformningskrav som har inférts &r 2018 och
inte atgardats, dér nu utfartsregel gdller istallet for cykelpassage. (Det innebdr
att motorfordonsférare dd fér parkera infill dem (dvs skrivning om 10 m innan, i



trf 3 kap 53 §, férsvinner), att de forlorar skyldighet att sakta in och sl&ppa dver
cyklister som ar pd vag éver samt att de fér gdéra omkdrningar pd platsen).

Cyklandes framkomlighet, komfort, sGkerhet och trygghet bdr dverlag prioriteras
hogre i reglering och utformning av korsningar. For att géra cyklingen sdker, trygg
och framkomlig behdver ett omtag géras av trafik- och planeringsreglerna.
Transportstyrelsens forslag att bara ta bort cykelpassage som begrepp frén
lagtexterna saknar nuldgesbeskrivning, dvergripande kartldggning och analys utifrdin
exempelvis olycksstatistik och alternativa férslag fill reglering. Forslaget ar darfor inte
tilrdckligt underbyggt och innehdller dessutom rena faktafel om dagens regler.
Cyklandes framkomlighet, sGkerhet och trygghet behover belysas mer i detal;.

Utformning och regler boér harmoniseras i hela landet, i omkringliggande I&nder, inom
EU och internationellt. En utredning bdr analysera den nederldndska modellen, dar
dels alla skolever utbildas i trafikregler och dar dels tydlig skylthing, som via
Wienkonventionen &r gemensam internationellt och dérmed forstds av trafikanter i
alla lander, anvands fér att i varje korsning tala om for trafikanter vem som ska vdja
for vem.

Forslaget forsGmrar drastiskt framkomligheten for cyklande. Befintliga passager
omvandlas i forslaget fill utfarter, vilkket innebdr att motorfordonsférare dd fér parkera
intill dem, att de forlorar skyldighet att sakta in och sldppa éver cyklister som &r pd
vag dver samt att de far géra omkorningar pd platsen. Det blir otydligt var cyklande
ska passera och var korsande trafik kan vénta sig korsande cykeltrafik.
Transportstyrelsens forslag saknar dartill en genomtankt 16sning for signalreglerade
korsningar.

Att utbyggnaden av cykeldverfarter gar Idngsamt i landet beror frédmst pd den stora
kostnaden. Det som kan f& fart p& utbygganden dr antingen ett riktat statligt stéd
eller att det mojliggors att ge cyklande prioritet i korsningar utan krav pé& kostsamma
farthinder. Kommuner och andra vaghdllare kan avgéra vem som ska vdja for vem i
olika situationer och avgéra ifall hastighetsddmpande atgdrder ar ndédvandiga. Att
ta bort cykelpassager ur lagtexterna Iér sannolikt inte leda fill en utbyggnad av
cykeldverfarter paskyndas, eftersom

For svenska kommuner och andra véaghdllare har forslaget en stor pdverkan. Hur stor
har inte konsekvensutretts; det framkommer till exempel inte hur mé&nga passager
som behdver géras om i landet och kostnaderna for det. Vid férandringar av regler
som leder till att ett stort antal korsningar i landet behoéver géras om efterfrdgas
sarskild statlig medfinansiering.



6. Korbana bor fa anvandas nar det finns cykelbana

Transportstyrelsens forslag: "Mdjligheten tas bort fér cyklande och férare av
tvahjuliga mopeder klass Il att pd vég anvdnda kérbanan ndr det finns en
cykelbana om det inte &r Idmpligare med hdnsyn till fardmdlets IGge.”

Svenska Cykelstaders forslag: Att kunna vdalja att cykla i kérbanan dven nér
cykelbana finns gynnar bdde ékad framkomlighet och trafiksdkerhet och bér fortsatt
vara majligt.

Det finns inga bra skdl fill att férbjuda cykling i kérbana. | Transportstyrelsens arbete
har inte analyserats om reformen som trddde i kraft 2018 har haft ndgra negativa
konsekvenser pd trafiksékerheten for cyklande eller om det minskat takten pd
utbyggnaden av cykelbanor. Av framkomlighetsskdl ér det uppenbart att cykling
frimjas genom en friare maéjlighet att vdlja viken vag som ska anvéndas.

Aven trafiksékerheten blir lidande med Transportstyrelsens férslag. Landets
cykelbanor héller en undermdlig kvalitet. En majoritet av cykelolyckorna orsakas av
undermdlig infrastruktur, enligt VTl rapport 801. Endast 28 procent av GCM-passager
klassas som sakra, enligt Trafikverket publikation 2021:099. Samma rapport visar att sé
I&dgt som 19 procent av kommunerna klassas som att ha god kvalitet p& underhall av
GC-vagar. Det kan inte anses trafiksékert att i alla Iédgen tvinga cyklande att
anvaénda dessa farliga cykelbanor. Det ska dartill noteras att cykling ér tilldtet pd
s@val landsvagar som 2+1-végar med dubbelt s& hog tilldten maxhastighet som pd
de vagar dagens regler som hogst tilldter valbarhet pé.

Ska cyklande tvingas att anvdnda cykelbanor s& bér det forst lagstiftas om
minimikrav p& sddana banor vad gdller framkomlighet och sékerhet. Dartill bor
Vaglagen och Anléggningslagen forst moderniseras, som idag begrdnsar
utbyggnad av friliggande statliga cykelvagar.

7. Kunskapshdjande atgarder

Transportstyrelsens bedémning: "Det finns inte nGgon aktéri Sverige som ansvarar fér
att informera allménheten om trafik- och fordonsregler, vi ser ett behov av aftt
s@kerstdlla medborgares kunskap om vilka trafikregler som gdéller for cyklister.
Trafikverket bér inom ramen fér sitt pdgdende regeringsuppdrag om informations-
och kunskapsh&jande insatser informera medborgare om olyckor som sker med
Cykling, vikten av att anvnda huvudskydd och att cykla nykter.”

Svenska Cykelstaders forslag: Bredda fokuset till att minska den farliga trafiken, att
uppmdarksamma vaghdllare pd séker cykelinfrastruktur samt att uppmuntra till dkad
aktiv mobilitet.



Det fokus Transportstyrelsen foreslér for informations- och kunskapshéjande atgdrder
ar for smalt om sdkerheten for cyklande ska héjas nGmnvart,
Cykeltrafiksdkerhetskampanjer bor i hdgre grad rikta in sig p& att minska den trafik
som dddar och skadar flest. Inom EU dédas 1 000 cyklande varje &r av bilférare, och
tre génger s& mdanga gdende, enligt siffror frdn EU-kommissionen (18 november
2021). En tredjedel av motortrafiken i Sverige p& kommunalt kér snabbare én skyltad
hastighet och éver halften av trafiken pd statligt végnat, enligt Trafikverket
publikation 2021:099. Rattfylleri medfoér en stor risk for gdende och cyklande.

Ett sddant informationsarbete bdr ocksd vara ett utbildningsarbete gentemot
vaghdllare i syfte att hdja kunskapen om séker cykelinfrastruktur. En majoritet av
cykelolyckorna orsakas av undermdlig infrastruktur, enligt VTl rapport 801.

Om mdlet @r att med transportsektorn radda, férlédnga och férbattra sé manga liv
som majligt, s& ar det dver tio gdnger fler liv som kan radddas genom att minska
transporternas partikelutsidpp som leder till ddlig luft, och ytterligare mangddubbelt
fler genom dkad mangd aktiva transporter som ger fysisk akfivitet. Insatser som leder
till 6kad rédsla att cykla riskerar alltsé att 6ka fortida dédsfall och férsémra folkhdlsan
overlag och bidra fill stora samhdllsekonomiska kostnader.

Det vore positivt om en utredning undersdker hur barn i hégre grad kan utbildas i atft

cykla i frafiken. En férebild i det sammanhanget ér Nederldnderna, dér alla barn har
50 timmars trafikundervisning i grundskolan och vid 12 &rs &lder f&r mojlighet att ta ett
“cykelkdrkort” genom en uppkdrning i skolans regi.

8. Cykelhjalm eller annat huvudskydd

Transporistyrelsens bedomning: "Vi anser att dagens lagkrav &r tillr&ckligt.
Anvandningen av huvudskydd bor istdllet 6ka genom att kunskapen om
frafiksGkerhet, trafikregler och férdonsregler &kar hos allmdanheten. Verktyg som &kar
kunskap och incitament fér att héja och méjliggéra anvédndning av huvudskydd bér
anvdandas.”

Svenska Cykelstader delar uppfattningen lag om obligatorisk hjGimlag inte bér
inforas.

9. Rattfylleri och cykling

Transporistyrelsens bedomning: "Vi bedémer att det i dag inte finns underlag fér att
bestdmmelserna om rattfylleri i lagen (1951:649) om straff fér vissa trafikbrott ocksd
ska gdlla den som framfdr en cykel. Vi anser att dagens bestGmmelser ar tillrkGekliga.”

Svenska Cykelstader delar uppfattningen.



10. Samverkan om cykling och anvandande av eldrivna enpersonsfordon

Transporistyrelsens bedomning: "Féretag och organisationer som dr verksamma med
eldrivna enpersonsfordon bér inkluderas i arbetet med nationell samverkan fér att
bidra till de transportpolitiska mdlen och Nollvisionen.”

Svenska Cykelstader delar uppfattningen.

11. Tillgangliga verktyg

Transporistyrelsens bedomning: "Det finns bestGmmelser tillgangliga fér kommunerna
och Polismyndigheten for att bland annat hantera konsekvenserna av uthyrning av
elsparkcyklar i dag. Virekommenderar att dessa utnyttias pd ett nationellt
samordnat sétt, bland annat fér att f& ett enhetligt anvdndande befintligt
regelverk.”

Svenska Cykelstaders bedomning: Svenska CykelstGder har tagit inifiativ till en
kommunal samverkansgrupp for friftytande mikromobilitetstjanster. Det rader idag
stor osdkerhet kring vilka verktyg kommuner har att reglera friflytande
mikromobilitetshyrtjanster. Istallet for att kommuner ska testa sig fram med réattsfall ar
det battre om lagstiftare agerar proaktivt och sékerstdller att adekvata metoder fér
reglering finns. En nationell samordning ar positivt, men forsvdras ndr osékerneten om
vad som ar mojligt att gora ar sé stor. Regeringen bor ta fram forslag som underldttar
for kommunerna att battre reglerna sédana hyrtjénster.

2022.01.06

Emilia Sternberg

Tf Verksamhetsledare

Svenska Cykelstader

073-078 0835
emilia.sternberg@svenskacykelstader.se
www.svenskacykelstader.se
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