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Utredning behov av forenklade regler for eldrivna
enpersonsfordon — slutsatser, forslag och bedomningar
(TSV 2019-5394)

Remiss fran Infrastrukturdepartementet
Remisstid den 7 januari 2022

Borgarradsberedningen foreslar att kommunstyrelsen beslutar f6ljande.
Remissen besvaras med hinvisning till vad som ségs i stadens promemoria.

Foredragande borgarradet Daniel Helldén anfor foljande.
Arendet

Stockholms stad har mottagit en remiss frén Infrastrukturdepartementet, slutrapport
Utredning behov av forenklade regler for eldrivna enpersonsfordon — slutsatser,
forslag och bedomningar, for yttrande. I utredningen om behov av forenklade regler
for eldrivna enpersonsfordon definieras dessa som ett fordon som &r avsett att
anvéndas av en person och kan drivas helt eller delvis med el, men som inte ar
motorcyklar och moped klass 17, 1 dagligt tal &r detta framforallt elsparkcyklar.
Syftet med utredningen har varit att skapa béttre forutsittningar for mer trafiksékra,
héllbara och dndamalsenliga fordon, att tydliggora att foraren ska folja trafikregler
for cykel samt att 6ka tryggheten for gangtrafikanter.

I slutrapporten presenterar Transportstyrelsen fyra forslag till regelédndringar.

e Begransningen om 250W motoreffekt pé elsparkcyklar tas bort. Forslaget
motiveras med att en borttagen begriansning kan ge mdjlighet till utveckling av
trafiksdkrare och kraftfullare motorer som i sin tur ger robustare och tyngre
fordon. Man hénvisar dven till att en sddan fordndring harmoniserar mer med
de regler som géller i andra lander i EU. Nuvarande hogsta tillatna hastighet pa
20 km/h foreslas inte éndras.

o Elsparkcyklar ska inte langre f4 framforas pa gangbana om fordonet inte ar
avsett for personer med fysisk funktionsnedséttning. Idag &r det tillatet att kora
elsparkcykel pé gangbana sé lange det sker i gangfart, ungefar 6 km/h. Syftet
med denna regelfordandring &r att renodla anvindandet av gangbanor till
gangtrafikanter, att tydliggora for elsparkcykelforare att det dr en cykel de
framfor och att skapa dkad trygghet for gdngtrafikanter.

o Mojligheten att mirka ut cykelpassager tas bort, for att pa sikt tas bort helt ur
vigmarkesforordningen. Syftet ér att renodla utformning av markerade
korsningspunkter for cyklister och motorfordon samt att 6ka trafiksidkerhet och
framkomlighet for cyklister och att uppna en tydligare trafikmiljo.



e Mogjligheten att cykla i korbanan tas bort om det finns cykelbana i narheten
och den hogsta tillatna hastigheten ar 50 km/h eller ldgre. Syftet ar att skapa
tydlighet kring var man som cyklist ska fora sitt fordon, att synliggora behovet
av att utdka och forbattra infrastrukturen for cykel samt att 6ka
trafiksékerheten for cyklister.

Utredningen pekar dven pa behovet av information och kunskap om trafiksdkerhet
kopplat till cykel, sdrskilt med avseende pa hjdlmanvindning, nykter cykling och
battre kunskap om trafik- och fordonsregler samt trafiksikerhet. Det framhélls att
ingen myndighet idag har ett utpekat informationsuppdrag om att informera om
trafikregler.

Beredning

Arendet har remitterats till stadsledningskontoret, exploateringsnimnden och
trafikndmnden. Exploateringsndmnden har inte inkommit med svar.

Stadsledningskontoret har en i grunden positiv instdllning till att
Transportstyrelsen foreslar justeringar i regelverken med syftet att bidra till
forbattrade forutsattningar att vilja kollektivtrafik, gang och cykel samt att antalet
omkomna och antalet allvarligt skadade i trafiken ska minska. Stadsledningskontoret
anser att kommunerna bor fa utdkade befogenheter att hantera elsparkcyklar for
uthyrning, utéver de mojligheter kommunerna har att sdga nej till anvéindande av
specifika platser enligt ordningslagen. Stadsledningskontorets bedomning &r att
forslaget att ta bort mdojligheten att mirka ut cykelpassager inte ar tillrackligt berett
och underbyggt.

Trafikndmnden anser att utredningen kommer med négra i huvudsak goda forslag
som kommer ha positiv inverkan pa framforallt trafiksékerhet for gdende och
cyklister. Samtidigt kunde utredningen ha tagit ett storre grepp och kommit med mer
langtgaende forslag som skulle ha haft en mycket stérre och langtgaende inverkan.
Trafikndmnden vill betona vikten av att kommunerna far utdkade befogenheter att
hantera elsparkcyklar for uthyrning, utdéver de mdjligheter kommunerna har att séga
nej till anvéndande av specifika platser enligt ordningslagen. Trafikndimnden
instdmmer till fullo i forslaget att elsparkcyklar inte langre ska tillatas framforas pé
géngbana, som innebér att det blir tydligare att elsparkcyklar ska framforas pa
samma infrastruktur som cyklar. Trafikndmnden anser dock att det foreliggande
forslaget om cykelpassager bor aterremitteras, och fragan om cyklisters trygghet,
sikerhet och framkomlighet i korsningspunkter belysas i sirskild ordning och mer
genomgripande. Trafikndimnden avvisar forslaget att ta bort for cyklande och forare
av tvahjuliga mopeder klass II att pd vig anvénda korbanan nér det finns en
cykelbana.

Mina synpunkter

De senaste dren har en rad olika mikromobilitetslosningar, diribland elsparkcyklar
introducerats i Stockholm. Under sdsongen 2021 fanns det vid vissa tillfdllen 6ver 23
000 elsparkcyklar for uthyrning i Stockholm. Framforallt parkeringen av dessa har
blivit ett allt stérre problem i svenska stider och ett irritationsmoment, en trafikfara
och ett framkomlighetshinder for allt fler. Samtidigt &r fordonen uppskattade hos



anviandarna. Varje dygn genomfordes som mest ungefar 50 000 resor pa en
elsparkcykel i Stockholm och sparkcyklarna &r ett bra alternativ for den sista strickan
i kollektivtrafikresan, fran hallplats till malpunkt.

Jag konstaterar att lagstiftning och regelverk inte har forutsett den nya typen av
fordon och det har medfort att det har varit svart att reglera verksamheten.
Kommunfullméktige fattade beslut den 8 november 2021 om att infora en ny
paragraf for uthyrning av enpersonsfordon i stadens allménna lokala
ordningsforeskrifter. Dér framgér att staden efterfragat tydligare lagstiftning och
Okad kommunal radighet i frigan om regleringen av elsparkcyklar. Vilken
lagstiftning som &r den mest gdngbara for att reglera elsparkcyklar ér &nnu inte
juridiskt provat och vi som kommun anvénder de osdkra redskap som finns till hands.

Jag instdimmer fullt ut i forslaget att elsparkcyklar inte ska tilldtas framforas pa
gangbana. Detta innebér att det blir tydligare att elsparkcyklar ska koras p&4 samma
infrastruktur som cyklar och ddrmed skapas 0kad trafiksikerhet och trivsel for
giende. Denna fordandring borde ha genomforts for lange sedan, men det dr mycket
glddjande att det nu foreslés.

Forslaget om cykelpassage eller cykeldverfart bor dterremitteras. Frdgan om
cyklisters trygghet, sékerhet och framkomlighet i korsningspunkter behover belysas i
sdrskild ordning och mer genomgripande. Forslaget att ta bort mojligheten att mérka
ut cykelpassager ar inte tillrédckligt berett eller underbyggt. Konsekvenserna for sévél
cyklisters som andra trafikslags framkomlighet och trafiksdkerhet i signalreglerade
korsningar ar inte tillrackligt utredd och cyklisters framkomlighet bedoms komma att
forsdmras pa platser diar den behdvs som mest. Kostnaden for den ombyggnation som
blir f6ljden av forslaget kan dessutom komma att bli omfattande for vaghéllare.

Staden avvisar forslaget att ta bort mojligheten for cyklande och forare av
tvahjuliga mopeder klass II att anvdnda kdrbanan péa vag nér det finns en cykelbana.
Det faktum att det ar tillatet att cykla i korbanan dér det finns cykelbana paverkar
inte den huvudsakliga inriktningen i stadens arbete med att bygga ett
sammanhingande separerat cykelvagnat dar cyklister med olika forutséttningar kan
kénna sig trygga och sikra.

Stockholms stad hade dnskat ett storre grepp i utredningen kring fragorna
géllande regleringar och lagstiftning kopplat till elsparkcyklar och friflytande
mobilitetstjanster. Staden har utdver remissens forslag dven en rad andra forslag pa
atgarder som skulle innebéra forbattrade mojligheter for kommunernas styrning och
som vi girna hade sett att utredningen studerat. I korthet redogors hér for dessa;

* Lagen om vigtrafikdefinitioner behver éndras. I dag definieras elsparkcyklar
som cyklar. Andras detta skulle kommuner kunna inféra parkeringsforbud for
elsparkcyklar pé platser dér man sé anser Onskvirt utan att cyklar paverkas.

e Ordningslagen bor dndras sa att kommuner far 6kade mgjligheter att ta beslut
och agera nir efterlevnaden inte foljs. Detta géller brett for fragor kopplat till
ordningslagen. Idag &r Polisen ansvarig myndighet for beslut och efterlevnad
av ordningslagen.

e Forenkla lagstiftningen kring kortflytt sa att staden enklare kan flytta
felparkerade fordon. Dagens lagstiftning medfor stor byrakrati och svara
gransdragningsfragor kring definitionen nér ett fordon &r felaktigt parkerat
eller inte.

Jag foreslér att borgarradsberedningen foreslar att kommunstyrelsen beslutar

foljande.

Remissen besvaras med hinvisning till vad som sédgs i stadens promemoria.



Stockholm den 15 december 2021
DANIEL HELLDEN

Bilagor
1. Reservationer m.m.
2. Remissen

Borgarridsberedningen tillstyrker foredragande borgarradets forslag.

Reservation anfordes av borgarrdden Jan Valeskog, Emilia Bjuggren och Kadir
Kasirga (alla S) enligt foljande.

Vi foreslar att kommunstyrelsen beslutar foljande.
1. Attihuvudsak godkédnna stadens remissvar
2. Att tillstyrka utredningens forslag att ta bort begransningen pa 250 watt av
motoreffekten tas bort for icke-sjdlvbalanserande cyklar utan tramp
3. Att dirutdver anfora foljande

Vi stdder i huvudsak stadens promemoria. Det &r bra att eldrivna fordon utan tramp- eller
vevanordning som anses som cykel inte far foras pa gangbana, om det inte ar avsett for
personer med fysisk funktionsnedséttning. Det &r ocksa som trafikkontoret redovisar inte
rimligt att ta bort mdjligheten att anvianda kdrbanan, nér cykelbana finns tillgénglig och
dessutom lagfora cyklister som gor det. Visserligen borde de vara ett sjdlvklart val for
cyklister att anvinda cykelbanor nir sidana finns, men forhallandena i Stockholm kan vara
sadana att det inte alltid 4r optimalt for alla. Dels forekommer det tyvérr ofta fysiska hinder
pa cykelbanor och vissa cyklister cyklar med hog hastighet.

Cykeloverfarter dr som utredningen beskriver att foredra av trafiksékerhetsskél. Det ér
idag stora trafiksdkerhetsrisker vid passager dar kdrbanor har +40 km/h och cyklister
uppfattar att de har foretrade. Sarskilt under den morka érstiden &r det férenat med direkt
livsfara och omgjligt for bilister vid hdgre tillatna hastigheter 4n 30 km/h att hinna stanna.
Sadana cykelpassager bor vara 6vervakade med signaler om mgjligt. Det &r som
trafikkontoret skriver orimligt att bygga om stadens 1600 cykelpassager for miljardbelopp.
Det finnas ménga andra trafiksékerhetsétgirder for oskyddade trafikanter som bor prioriteras
for dessa foreslagna atgérder.

Slutligen anser vi att det inte &r mdjligt att som forvaltningen foreslar séga nej till
anpassning till gidllande EU-regler avseende motoreffekten for aktuella fordon. Dels finns det
en fri marknad for forsdljning av dessa cyklar men framforallt dr det inte mojligt att idag pga.
svenska regler forsdkra aktuella fordon med en effekt som &r Gver 250 watt. Att inte svenska
forsdkringsbolag betalar ut forsékringsersittning for cyklar som samtidigt &r tillatna inom EU
ar naturligtvis ohéllbart och inte rimligt. Darfor avstyrker vi forvaltningens forslag pa denna
punkt.

Sarskilt uttalande gjordes av borgarradet Torun Boucher (V) enligt f6ljande.

Vi vill tydligt instimma med trafikkontorets synpunkter angaende bade forslaget om
borttagna cykelpassager, och att férbjuda cykel i kdrbanan dér det finns cykelbana i nérheten
oberoende av hastighet. Det &r viktigt att fortsdtta forbéttra infrastrukturen for cyklister och



fotgéngare, men dessa daligt underbyggda forslag medfor en hog risk att bade fa motsatt
effekt, och orsaka kommunerna extrakostnader.

Dérutover instdimmer vi 4ven i kommentarerna angéende det 6nskvérda med fler och
tydligare befogenheter for kommunerna gentemot uthyrningsforetagen

Kommunstyrelsen

Reservation anfordes av Jan Valeskog, Emilia Bjuggren och Kadir Kasirga (alla S)
med hénvisning till Socialdemokraternas reservation i borgarrddsberedningen.

Sarskilt uttalande gjordes av Rashid Mohammed och Torun Boucher (bdda V) med
hénvisning till Vénsterpartiets sarskilda uttalande i borgarrddsberedningen.

Ersittaryttrande gjordes av Lisa Palm (Fi) med hénvisning till
Socialdemokraternas reservation i borgarrddsberedningen.



Remissammanstallning
Arendet

Stockholms stad har mottagit en remiss fran Infrastrukturdepartementet, slutrapport
Utredning behov av forenklade regler for eldrivna enpersonsfordon — slutsatser,
forslag och bedomningar, for yttrande. I utredningen om behov av forenklade regler
for eldrivna enpersonsfordon definieras dessa som “ett fordon som &r avsett att
anvindas av en person och kan drivas helt eller delvis med el, men som inte &r
motorcyklar och moped klass 17, i dagligt tal dr detta framforallt elsparkcyklar.
Syftet med utredningen har varit att skapa béttre forutséttningar for mer trafiksikra,
héllbara och dndamalsenliga fordon, att tydliggora att foraren ska folja trafikregler
for cykel samt att oka tryggheten for gdngtrafikanter.

I slutrapporten presenterar Transportstyrelsen fyra forslag till regelédndringar.

e Begrinsningen om 250W motoreffekt pa elsparkcyklar tas bort. Forslaget
motiveras med att en borttagen begransning kan ge moéjlighet till utveckling av
trafiksikrare och kraftfullare motorer som i sin tur ger robustare och tyngre
fordon. Man hénvisar dven till att en sddan fordandring harmoniserar mer med
de regler som géller i andra ldander i EU. Nuvarande hogsta tillatna hastighet pd
20 km/h foreslas inte dndras.

o Elsparkcyklar ska inte ldngre fa framforas pa gdngbana om fordonet inte ar
avsett for personer med fysisk funktionsnedsittning. Idag &r det tillatet att kora
elsparkcykel pa géngbana sé linge det sker 1 gdngfart, ungefar 6 km/h. Syftet
med denna regelfordndring r att renodla anvindandet av gdngbanor till
géngtrafikanter, att tydliggora for elsparkcykelforare att det ér en cykel de
framfor och att skapa dkad trygghet for gangtrafikanter.

e Mojligheten att méarka ut cykelpassager tas bort, for att pa sikt tas bort helt ur
viagmarkesforordningen. Syftet dr att renodla utformning av markerade
korsningspunkter for cyklister och motorfordon samt att oka trafiksékerhet och
framkomlighet for cyklister och att uppna en tydligare trafikmiljo.

e Mojligheten att cykla i korbanan tas bort om det finns cykelbana i narheten
och den hogsta tillatna hastigheten dr 50 km/h eller 14gre. Syftet ar att skapa
tydlighet kring var man som cyklist ska fora sitt fordon, att synliggéra behovet
av att utoka och forbéttra infrastrukturen for cykel samt att 6ka
trafiksékerheten for cyklister.

Utredningen pekar dven pé behovet av information och kunskap om trafiksdkerhet
kopplat till cykel, sérskilt med avseende pa hjdlmanvéndning, nykter cykling och
battre kunskap om trafik- och fordonsregler samt trafiksdkerhet. Det framhaélls att
ingen myndighet idag har ett utpekat informationsuppdrag om att informera om
trafikregler.

Beredning

Arendet har remitterats till stadsledningskontoret, exploateringsnimnden och
trafikndimnden. Exploateringsnimnden har inte inkommit med svar.



Stadsledningskontoret

Stadsledningskontorets tjinsteutldtande daterat den 24 november 2021 har i
huvudsak f6ljande lydelse.

Transportstyrelsens utgangspunkter for sin utredning sammanfaller i stort med de
maélséttningar som Stockholms stad har inom trafik- och transportsektorn. Av
kommunfullméktiges budget for 2022 framgar att Stockholms stad arbetar for att en 6kad
andel persontransporter ska ske med kapacitetsstarka trafikslag som géng, cykel och
kollektivtrafik samtidigt som tillgingligheten for dessa trafikslag prioriteras. Aven arbetet
med att skapa en trygg och trafikséker stad ska fortsétta, bland annat genom att sinka
hastigheterna pé gatorna och satsa pa trafiksékerhetsatgarder. I det arbetet ska hog prioritet
ges for okad sikerhet for oskyddade trafikanter, i synnerhet vid skolor, férskolor,
olycksdrabbade ging- och cykelstrdk samt vid gatuarbeten.

Stadsledningskontoret har en i grunden positiv instillning till att Transportstyrelsen
foreslar justeringar i regelverken med syftet att bidra till forbattrade forutséttningar att vélja
kollektivtrafik, gdng och cykel samt att antalet omkomna och antalet allvarligt skadade i
trafiken ska minska.

Behovet av klargorande regler inom omréadet elsparkcyklar har 6kat under senare ar, i takt
med att dessa nya fordon har blivit ett allt mer frekvent inslag i stadstrafikmiljon. Den
kraftiga expansionen fér ses som ett uttryck for en starkt efterfragad mobilitet. Samtidigt har
detta medfort ett antal mindre 6nskade effekter, sasom att fordonen upplevs som
nedskrdpande i stadsmiljon och som hinder for framkomligheten for géende.
Stadsledningskontoret konstaterar att lagstiftning och regelverk inte har férutsett den nya
typen av fordon och det har medfort att det har varit svart att reglera verksamheten, som
beskrivs som friflytande, det vill séga att elsparkcyklarna inte har ndgra forutbestdmda platser
dér de ska hamtas eller ldmnas.

Av kommunfullméktiges beslut om att infoéra en ny paragraf for uthyrning av
enpersonsfordon i stadens allminna lokala ordningsforeskrifter (Mobilitetssystem - Andring
av allmdnna lokala ordningsforeskrifter for Stockholms stad samt inforande av avgifter (taxa)
for uthyrning av enpersonsfordon pd offentlig plats, dnr KS 2021/1100) framgér att staden
efterfragat tydligare lagstiftning och 6kad kommunal radighet i frigan om regleringen av
elsparkcyklar.

Stadsledningskontoret anser, i likhet med trafikndimnden, att kommunerna bor fa utdkade
befogenheter att hantera elsparkcyklar for uthyrning, utéver de mojligheter kommunerna har
att séga nej till anvéndande av specifika platser enligt ordningslagen. Genom att géra det
obligatoriskt for foretag som dnskar bedriva uthyrningsverksamhet av elsparkcyklar och
andra motordrivna enpersonsfordon att soka tillstdnd 6kar mojligheten for Sveriges
kommuner att béttre kontrollera den verksamhet som bedrivs inom kommunen. Det ger d4ven
kommunerna en starkare stédllning i forhallande till de foretag som hyr ut elsparkcyklar. Att ge
Sveriges kommuner verktyg att hantera frdgan blir sérskilt viktigt om andra typer av fordon
etableras framdver.

Vad giller utredningens forslag sé stiller sig stadsledningskontoret, i likhet med
trafikndmnden, positivt till forslaget att ta bort mojligheten att framfora elsparkcyklar i
gangfart pa gdngbana. Det skulle 6ka tryggheten och trafiksdkerheten for gangtrafikanterna,
och 6ka mojligheten for Polisen att lagfora de som kor pa gangbana. Idag kan det vara svart
att bevisa att elsparkcykeln kordes snabbare dn géngfart.

Stadsledningskontoret delar trafikndmndens beddmning att forslaget att ta bort
mdjligheten att méirka ut cykelpassager inte &r tillrackligt berett och underbyggt. Fragan om
cyklisters trygghet, sdkerhet och framkomlighet i korsningspunkter bor belysas i sarskild
ordning och mer genomgripande. Forslaget har flera brister; dels saknas nuldgesbeskrivning
med 6vergripande kartlaggning av utmaningarna samt analys av olycksstatistik, dels &r



konsekvenserna for kommunerna bristfélligt beskrivna. Forslaget innebér att kommuner som
ansvarar for vigar kommer att behova éndra eller ta bort cykelpassager. Transportstyrelsen
anser att en overgangsperiod pa 7 ar ger kommunerna forutsittningar att inom ramen for den
ordinarie verksamheten for nybyggnation, ombyggnation och underhall av
cykelinfrastrukturen ta bort cykelpassagerna. I Stockholms stad finns, enligt trafikndmnden,
nirmare 1 600 cykelpassager. En 6verslagsberdkning av den totala kostnaden for
ombyggnation av samtliga cykelpassager ger att den uppgar till mellan 1-2 miljarder kronor.

Stadsledningskontoret konstaterar, i likhet med trafikndmnden, att Transportstyrelsen i
remissen inte pavisar att mojligheten som idag finns for cyklande och forare av tvahjuliga
mopeder klass II, att pd vig anvinda kdrbanan nér det finns en cykelbana, har medfort att
kommuner och andra vaghallare skjuter pa att utveckla cykelinfrastrukturen. Rapporten
beldgger inte heller att den nuvarande regeln skulle ha paverkat trafiksdkerheten negativt.
Stadsledningskontoret anser liksom trafikndmnden att det finns flera sakliga resonemang och
slutsatser som behdver underbyggas med mer fakta innan beslut kan fattas. Det faktum att det
ar tillatet att cykla i kdrbanan dven om det finns cykelbana paverkar inte den huvudsakliga
inriktningen i stadens arbete med att bygga ett sammanhéngande separerat cykelvignit, dér
cyklister med olika forutsittningar kan kinna sig trygga och sékra.

Stadsledningskontoret instimmer i forslaget att ge en myndighet det utpekade
informationsuppdraget att informera om trafikregler.

Stadsledningskontoret hinvisar i dvrigt till trafikndimndens utlatande.

Stadsledningskontoret foreslar att kommunstyrelsen anser remissen besvarad med vad
som ségs 1 stadsledningskontorets tjénsteutlatande.

Trafiknamnden

Trafiknimnden beslutade vid sitt sammantrdde den 25 november 2021 f6ljande.
1. Trafikndmnden godkanner kontorets tjdnsteutlatande som svar pa remissen.
2. Trafikndmnden justerar beslutet omedelbart.

Reservation anfordes av Jan Valeskog m.fl. (S), bilaga 1.
Sérskilt uttalande gjordes av Rikard Warlenius m.fl. (V), bilaga 1.

Trafikkontorets tjinsteutldtande daterat den 28 oktober 2021 har i huvudsak
foljande lydelse.

Stockholms stads framkomlighetsstrategi slar fast att en storre andel resor ska ske med
kollektivtrafik, cykel eller till fots. Det langsiktiga Gvergripande malet i stadens cykelplan &r
att det ska bli enklare och sdkrare att cykla och att andelen och antalet cyklister ska 6ka.

Den traditionella cykeln ar fortfarande vanligast, men mycket tyder pa att utvecklingen
framdver kommer att innebéra en storre variation och mangfald av olika typer av cyklar och
annan mikromobilitet, som mdjliggor for olika typer av cyklister och att tillgodose olika
transportbehov. Flera av dessa ér elassisterade eller eldrivna. Smarta, hallbara och yteffektiva
mobilitetslosningar ar i grunden en positiv utveckling som har potential att bidra till flera av
cykelplanens mal och planeringsinriktningar.

En storre mangfald av fordon och cyklister stéller krav pa en fortsatt ambitios utbyggnad
av cykelinfrastruktur och noggrann utformning av savil cykelbanor som blandtrafikmiljoer.
Den snabba utvecklingen av nya fordon gor det svart att idag fullt ut veta framtida behov. Det
innebér att cykelinfrastrukturen behdver vara utformad sa att den erbjuder en flexibel miljo
som kan vara séker, framkomlig och vl fungerande for fordon med olika forutsittningar.
Breda cykelbanor som méjliggér omkoérning och cykling i bredd, sékra korsningspunkter,
tillrdckliga svéngradier, jamnt underlag och borttagna eller sénkta kanter och andra hinder ger
framkomliga, trygga och sikra cykelvégar for en méangfald av fordon och cyklister.



De senaste aren har en rad olika mikromobilitetsldsningar, diribland elsparkcyklar
introducerats i Stockholm. Det stora flertalet elsparkcyklar tillhor friflytande hyrsystem som
drivs av kommersiella aktorer.

Under sdsongen 2021 fanns det vid vissa tillfdllen 6ver 23 000 elsparkcyklar for uthyrning
i Stockholm. Mycket av debatten om elsparkcyklar handlar om att de framfors illa och att de
parkeras @nnu vérre. De har blivit ett problem i allt fler svenska stéder och upplevs av ménga
som ett irritationsmoment, trafikfara och ett framkomlighetshinder. Samtidigt 4r fordonen
uppskattade hos anvéndarna. Varje dygn genomfordes ungefar 50 000 resor pa en
elsparkcykel i Stockholm och de &r ett bra alternativ for den sista stridckan i
kollektivtrafikresan, fran hallplats till mélpunkt. Trafikkontoret instimmer i behovet av regler
anpassade till dagens fordon.

Stockholms stad var en av de forsta stiderna i Sverige dir elsparkcykelforetagen
etablerade uthyrningsverksamhet. Staden har dnda sedan borjan haft en tét kontakt med de
bolag som har verksamhet i Stockholm. Stockholm var dven forsta stad i Sverige att skriva en
avsiktsforklaring med de bolag som bedriver verksambhet. I avsiktsforklaringen regleras bland
annat att bolagen ska flytta trafikfarligt eller hindrande uppstillda elsparkcyklar inom tva
timmar och att de ska ta bort trasiga inom 24 timmar. Staden har dven anvént lag och
forordning om flytt av fordon i sérskilda fall for att flytta elsparkcyklar som statt trafikfarligt
eller hindrande. Kostnaden har sedan fakturerats bolagen. Fran och med januari 2022 kommer
uthyrningsverksamheten regleras med polistillstind i Stockholm och staden kommer att ta ut
en avgift av bolagen for markanvindningen.

Utredningen har som grundsyfte att oka trafiksdkerheten for de som kor elsparkcyklar och
for andra trafikanter i deras ndrhet. Man vill dven fa elsparkcyklisterna att béattre forsta att de
faktiskt framfor ett fordon. Det dr en mycket bra ingdng som trafikkontoret stiller sig positivt
till.

Trafikkontoret anser att utredningen kommer med nagra i huvudsak goda forslag som
kommer ha positiv inverkan pa framforallt trafiksdkerhet for gdende och cyklister. Samtidigt
kunde utredningen ha tagit ett stérre grepp och kommit med mer langtgéende forslag som
skulle ha haft en mycket storre och langtgdende inverkan.

Trafikkontoret vill betona vikten av att kommunerna far utdkade befogenheter att hantera
elsparkcyklar for uthyrning, utéver de mojligheter kommunerna har att sdga nej till
anvindande av specifika platser enligt ordningslagen. Genom att gora det obligatoriskt for
foretag som Onskar bedriva uthyrningsverksamhet av elsparkcyklar och andra motordrivna
enpersonfordon att soka tillstand 6kar mojligheten for Sveriges kommuner att béttre
kontrollera den verksamhet som bedrivs inom kommunen. Genom tillstandsplikt far
kommunerna mojlighet att tillata eller forbjuda uthyrningsverksamhet i hela eller delar av
kommunen utéver de mdjligheter att séga ja eller nej till enskilda platser som ordningslagen
idag ger utrymme for. Det ger &ven kommunerna en starkare stillning i férhallande till de
foretag som idag hyr ut elsparkcyklar. Att ge Sveriges kommuner verktyg att hantera fragan
blir sérskilt viktigt om andra typer av fordon etableras framdver.

Trafikkontoret forstar tanken bakom forslaget om att ta bort dagens begrinsning av
motoreffekten pa elsparkcyklar pd 250W. Med kraftigare motorer kan tillverkarna ta fram
trafiksékrare och stabilare fordon. Trafikkontoret vill dock varna for att det kan innebéra att
det kommer att siljas flera fordon som bryter mot géllande maximal hastighet eller enkelt kan
trimmas. Redan idag séljs elsparkcyklar i Sverige som marknadsfors med storre motorer och
betydligt hogre maximal hastighet med den minimala friskrivningen att ’fordonet endast far
framfOras pé inhdgnat omrade och inte i allmén trafik”. Det forekommer dven att siljare av
dessa fordon beréttar for kunden hur man enkelt ska ta bort den elektroniska hastighetssparren
och kunna kora betydligt fortare — den enda varningen brukar vara att batteriet tar slut
snabbare om man héiver sparren. Kunden aker sedan pa en olaglig moped eller motorcykel i
tron att det dr en cykel. Det hér &r framforallt ett problem for elsparkcyklar som dgs privat.
Uthyrningsforetagen kommer formodligen folja gillande regler 4ven om de tillats ha storre
motorer.

Trafikkontoret menar att borttagandet av maximal motoreffekt riskerar att ha en negativ
inverkan pé trafiksékerheten och dérfor inte bor genomforas eller, om man 6nskar en
harmonisering med andra EU-ldnder, endast hdja den maximala motoreffekten till SOOW.

Utredningens andra forslag ar att elsparkcyklar inte 1dngre ska tillatas framforas pa
gangbana i gangfart. Trafikkontoret instimmer till fullo i detta forslag, som innebér att det



blir tydligare att elsparkcyklar ska framfGras pad samma infrastruktur som cyklar. Det 6kar
dessutom tryggheten och trafiksékerheten for gangtrafikanter. Polisen har idag svart att
lagfora de som kor pa gangbana eftersom det kan vara svart att bevisa att elsparkcykeln
kordes snabbare dn gangfart. Genom ett férbud blir det enklare for polisen att lagfora
elsparkcyklister pa gangbanor. Inriktningen pé cykelplaneringen i Stockholms stad ar att
cykel &r ett eget trafikslag, och att cykel- och gangbanor ska vara separerade och tydligt
atskilda.

CykelpassagerTransportstyrelsen foreslar att mojligheten att mérka ut cykelpassager —
med viagmarkering M16 Cykelpassage eller cykeloverfart — tas bort efter den 1 januari 2023,
och att det inte ska vara mojligt for vdghéllare att utfora och underhélla vigmarkeringen M16
Cykelpassage eller cykeloverfart for att markera ut cykelpassager efter den 1 januari 2030.

Skilen som framfors dr att renodla de olika utformningarna av korsningspunkter for
cyklister och motorfordon, 6ka trafiksdkerheten och framkomligheten for cyklister samt
astadkomma en tydligare trafikmiljo. Dessutom sdgs att en avsikt med forslaget att paskynda
en dvergang till cykeldverfarter.

Allmdént om forslaget

Trafikkontoret vialkomnar att frigan om cyklisters trygghet, framkomlighet och sdkerhet
vid korsningspunkter och en tydligare trafikmiljo lyfts. Kontoret instimmer i intentionen med
forslaget och anser att det finns goda skél att se 6ver olika mojligheter att tydliggora hur
samspelet ska ske mellan trafikanter i passager dér oskyddade och skyddade trafikanter
befinner sig med utgangspunkt i att det ska bli enklare och sikrare att cykla.

Kontoret anser dock att det foreliggande forslaget bor aterremitteras, och fragan om
cyklisters trygghet, sdkerhet och framkomlighet i korsningspunkter belysas i sédrskild ordning
och mer genomgripande. Forslaget att ta bort méjligheten att méarka ut cykelpassager ér inte
tillrackligt berett och underbyggt.

- Rapporten saknar nuldgesbeskrivning. Det finns ingen information om
forekomsten av olika typer av korsningspunkter inom kommunalt respektive statligt
véghallarskap. Det ges heller ingen bild av hur olika vighallare arbetar med utformning av
korsningspunkter genom cykeldverfarter och andra 16sningar. Inte heller redovisas
utmaningar och mdjligheter i kommuner av olika karaktir och med olika forutsittningar.

- Forslaget syftar till 6kad trafiksékerhet, men ingen 6vergripande kartlaggning
eller analys gors utifran exempelvis olycksstatistik. Transportstyrelsens delrapport 2 inom
samma uppdrag behandlar delvis trafiksdkerhetsfragor, men enbart géllande elsparkcyklar
och elcyklar, och inte kopplat till korsningspunkter. Traditionella cyklar utan elassistans vilka
utgor den absoluta merparten av de fordon som berdrs av forslaget, berors inte av
delrapporten.

- Inga alternativa forslag till reglering redovisas, och synes inte heller ha
utretts. Det saknas dessutom en utforlig jaimforelse med ett nollalternativ, eller med ett
framskrivet sadant baserat pa den utveckling som sker i médnga kommuner i form av
utbyggnad av cykelinfrastruktur och sékrare korsningspunkter.

Konsekvenser

Trafikkontoret anser att konsekvenserna for kommuner &r bristfalligt beskrivna, och
befarar att forslaget inte tydligt bidrar till funktionsmaélet och hédnsynsmaélet — framfor allt
avseende framkomlighet for cyklister.

- Kostnaden for den ombyggnation som blir f6ljden av forslaget kan komma
att bli omfattande for vaghéllare.

- Konsekvenserna for sévél cyklisters som andra trafikslags framkomlighet och
trafiksékerhet i signalreglerade korsningar 4r inte tillrdckligt utredd.

Cyklisters framkomlighet bedoms komma att forsdmras pa platser dir den behovs som mest.

Ekonomiska konsekvenser

Det framgar att kommuner som ansvarar for vigar kommer behdva éndra eller ta bort
cykelpassager, och att det kan medfora hogre kostnader. Transportstyrelsen anser att en
overgangsperiod pa 7 &r ger kommunerna forutséttningar att inom ramen for den ordinarie
verksamheten for nybyggnation, ombyggnation och underhall av cykelinfrastrukturen ta bort
cykelpassagerna.

Trafikkontoret gér en annan bedémning, och menar att en ombyggnation av samtliga
cykelpassager till cykeloverfarter kan komma att medfora kostnader utdver ramen for
ordinarie verksamhet.
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I Stockholms stad finns ndrmare 1 600 cykelpassager. Dessa markeras i princip alltid med
M16 och kombineras vanligtvis med ett 6vergangsstille. 500 av dessa cykelpassager, ndstan
en tredjedel, &r signalreglerade. Runt 300 cykel- och GCM-passager ar gronklassade, varav
12 bevakade. Underlag saknas dock i nuldget for att bedoma om dessa utan ombyggnad skulle
uppfylla kraven pa cykeloverfart.

Stockholms stad bygger varje ar om ett stort antal GCM-passager for 6kad trafiksékerhet
och hastighetsefterlevnad. Dessutom étgérdas 16pande korsningspunkter pa
cykelpendlingsnétet for 6kad framkomlighet och trafiksékerhet i form av framfor allt
genomgaende cykelbanor, men dven genom cykelpassager dir korsande motorfordonstrafik
har vdjningsplikt genom vigmairke och vigmarkering. Trafikkontoret har goda erfarenheter
av den sistndmnda 16sningen pé flera platser som ett alternativ till cykeldverfart.

Den ungefarliga kostnaden for utredning, projektering och anlaggning for ett upphojt
Overgangsstille, det vill sdga en 16sning som motsvarar kraven for en cykeloverfart, i
Stockholms stad dr mellan 700 000 och 1,2 miljoner kr. En 6verslagsberdkning av den totala
kostnaden for ombyggnation av samtliga cykelpassager ger mellan 1-2 miljarder kronor. Om
endast de icke-gronklassade passagerna byggs om till den ldgsta kostnaden i spannet blir
totalsumman grovt rédknat 130 miljoner kronor per ar.

Signalreglerade korsningar

Forslaget innebar att signalreglerade korsningar med cykelpassage antingen behover
byggas om till cykeloverfarter, eller att trafiksignaler for bevakade cykelpassager kommer
behdva sldckas ner om markeringen tas bort. Det paverkar ca 500 bevakade cykelpassager i
Stockholms stad, och berdr hélften, runt 300, av stadens ca 600 signalreglerade korsningar.
Konsekvenserna for savél cykeltrafiken som framkomlighet och trafiksdkerhet for alla
trafikslag och signalsystemet i stort som en f6ljd av forslaget dr inte utredda och belysta.

Cyklisters framkomlighet

Trafikkontoret instimmer i att sdkerheten forbéttras for de platser som kommer att dndras
fran cykelpassager till cykeloverfarter, eftersom hastigheten for fordonen pé korbanan ska
sdkerstillas till 30 kilometer per timme. Kontoret instimmer déremot inte i rapportens
bedomning att cyklister har oférdndrad mojlighet att passera pa platser dér cykelpassager inte
kommer ersittas av cykeloverfarter.

Transportstyrelsen beskriver att en nackdel som kan uppkomma till f6ljd av forslaget &r
vid bevakade cykelpassager. Om signalregleringen for cykelpassager slidcks ned forsamras
framkomligheten for cyklisterna, eftersom de kommer att behdva korsa korbanor pé ett
Overgangstille om det forekommer ett sadant.

Trafikkontoret gor beddmningen att ett stort antal bevakade cykelpassager i Stockholms
stad korsar det priméra vagnétet, och dér signalregleringen bidrar starkt till cykeltrafikens
framkomlighet. P4 flera av dessa platser kommer framkomligheten for prioriterad
stombusstrafik, utryckningsfordon och annan tung trafik behdva vigas in med anledning av
forslaget. Dér det inte bedoms mdjligt eller [ampligt att hastighetssékra trafiken till 30 km/h
med fysiska atgérder kan cyklister som en foljd av forslaget komma att f& forsdmrad
framkomlighet i korsningar dir den behdvs som mest. Borttagna utmaérkta passager innebar
dessutom i praktiken minskad synlig cykelinfrastruktur vilket kan innebéra att forslaget
sammantaget snarare forsvagar in starker cykeln som transportslag.

Slutsats

Trafikkontoret anser att forslaget bor dterremitteras. Fragan om cyklisters trygghet,
sdkerhet och framkomlighet i korsningspunkter behover belysas i sirskild ordning och mer
genomgripande. Konsekvensbeskrivningen av det aktuella forslaget behover fordjupas, och
andra alternativ studeras tillsammans med ett béttre underbyggt nollalternativ. Alternativ som
skulle kunna studeras och konsekvensbeskrivas i ett sédant sammanhang ar:

- Cykelpassage kombinerat med overgangsstille omfattas av samma regler for
véjningsplikt som overgangsstille.

- Mojligheten att anvénda befintliga vigmarken och vigmarkeringar for
vijningsplikt i samband med cykelpassager.

Cykling pd korbana dir cykelbana finns

Transportstyrelsen foreslér att mojligheten tas bort for cyklande och forare av tvahjuliga
mopeder klass II att pd vig anvénda korbanan nér det finns en cykelbana om det inte dr
lampligare med hénsyn till firdmalets lage.
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Syftet med forslaget ar att skapa en tydlighet kring var man som cyklist ska fora sitt
fordon samt synliggoéra behovet av att utoka och forbattra infrastrukturen for cyklister.

Trafikkontoret avvisar forslaget. Stockholms stad stéllde sig positiv till att den nu géllande
regeln infordes 2018, och uttryckte detta i remissvaret till Cykelregler — Remiss fran
Néringsdepartementet (PM 2017:166).

Kommunstyrelsen anforde i remissvaret (2017-08-17) att forslaget om att tillata cykling i
korbana dven om cykelbana finns,samt inforande av cykelgata, ar vilkommet. Ju fler verktyg
som finns i verktygsléddan, desto storre mojligheter for vaghallare att hitta 16sningar anpassade
for olika trafikmiljoer och forutséttningar i syfte att nd mél om dkad och sdker cykling.

I det kontorsyttrande (2017-07-17) som lag till grund for stadens remissvar instdmde
trafikkontoret i det som anfordes i remissen om att det i grunden ar efterstravansvirt av flera
skél att separera savdl gang som cykeltrafik fran den 6vriga fordonstrafiken. Det ar ocksa
utgangspunkten for planering av utbyggnad av pendlings- och huvudstrék for cykling i
Stockholms stad. De strak som planeras och anldggs dimensioneras med bredare cykelbanor
med sékra omkorningsmdjligheter, dir gaende, cyklister och motorfordon skiljs at, och dér
cykeln betraktas som ett eget transportslag med egen infrastruktur.

Trafikkontoret menade vidare att detta dock inte bor utesluta att samtidigt utdka
cykeltrafikens tillgang till ytor normalt vikta for fordonstrafiken for 6kad framkomlighet och
tillgidnglighet for cykling. I stora delar av Stockholms innerstad sker redan idag cykling i
blandtrafik dér det inte finns cykelbanor, och pé ett stort antal stréckor har dessutom
cykeltrafiken getts ytterligare tillganglighet genom maojligheten till dubbelriktad cykling pa
tidigare enkelriktade gator. Samtidigt &r trafiksdkerhetsaspekterna viktiga, och det ar dérfor
en rimlig avvagning att regeln géller for cyklande som fyllt 15 ar och pé gator med hogst
tilldten hastighet om 50 km/h.

Trafikkontorets syn i fragan kvarstar. Det faktum att det &r tillatet att cykla i kérbanan dér
det finns cykelbana paverkar inte den huvudsakliga inriktningen i stadens arbete med
cykelplanering att bygga ett sammanhingande separerat cykelvignit dér cyklister med olika
forutsdttningar kan kénna sig trygga och sékra.

I Stockholms stad kommer regeln inom nagra ér i praktiken innebéra att cykling i
korbanan ér tillaten dar det finns cykelbana ér tilldten pa gator med hogsta tilldten hastighet
om 40 km/h, d& staden inom ramen for hastighetsplanen skyltar om 50-gator till en hastighet
om antingen 30, 40, 60 eller 80 km/h. Det bor vidare ndmnas att i beslut om hastighetsplanen
med forslag pa nya hastighetsgranser i Stockholms stad géller som huvudregel att separering i
form av minst kantsten mellan oskyddade trafikanter och motorfordonstrafik bor goras dar
den hogsta tillatna hastigheten ar 40 km/h.

Slutligen konstaterar trafikkontoret att den nuvarande regeln som foreslas dndras infordes
sa sent som 2018. Den har saledes varit i kraft i endast tre ar. Transportstyrelsen kan inte i
remissen visa pa att regeln har medfort att kommuner och andra véghéllare skulle skjuta
behovet av att utveckla infrastrukturen pé framtiden ytterligare. Det dr snarare sd att ett stort
antal kommuner i Stockholmsregionen och 6vriga Sverige arbetar systematiskt och aktivt
med Okat cyklande bland annat genom att bygga siker och framkomlig cykelinfrastruktur.
Rapporten beldgger inte heller att den nuvarande regeln skulle ha paverkat trafiksékerheten
negativt.

Ovriga firdgor

Trafikkontoret instimmer i behovet att en myndighet far det utpekade ansvaret att
informera om trafiksdkerhet. Idag gors ménga bra insatser pa alla nivéer, sévl fran statliga
myndigheter som fran regioner och kommuner eller frivilligorganisationer, men det &r ett
mycket bra forslag att ge en myndighet det utpekade informationsuppdraget for att informera
om trafikregler.

Transportstyrelsen bedomer att det inte finns behov av nagon ny typ av nationell
definition for eldrivna enpersonsfordon i dagsldget, och anger att de huvudsakliga orsakerna
till detta ar att forhindra dverreglering och att ge mikromobilitet mdjlighet att utvecklas till att
bli en del av den samverkan som é&r etablerad i trafiken.

I rapporten framhalls att det mestadels 4r elsparkcykel och elcykel som anvénds i trafiken
i dag - 1dngsamma, létta fordon som hor hemma i cykelinfrastrukturen. Den slutsatsen dras
dven i remissversionen till ny cykelplan for Stockholms stad, dir det framhalls att dagens
elcyklar och elsparkcyklar dr snabbare dn de langsammare cyklisterna, men ld&ngsammare dn
de snabbare cyklisterna.
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Trafikkontoret har forstaelse for grundprincipen att det dr onskvért att ytterligare
definitioner bor inforas pa ett harmoniserat sétt utifrén en europeisk gemensam reglering.

Det finns dock ett stort behov for Stockholms stad — och sékerligen fler kommuner — av
ytterligare verktyg for att reglera utplacering och parkering av elsparkcyklar i friflytande
fordonsflottor utan att regleringen omfattar och paverkar privata cyklar. Av det skélet bor
redan nu frigan om en egen fordonsdefinition for elsparkcyklar (eldrivna fordon utan tramp-
eller vevanordning) utredas vidare.
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Bilaga 1
Reservationer m.m.

Trafiknamnden

Reservation anfordes av Jan Valeskog m.fl. (S) enligt f6ljande.

Att 1 huvudsak godkdnna kontorets forslag till yttrande

2. At tillstyrka utredningens forslag att ta bort begransningen pa 250 watt av motoreffekten
tas bort for icke-sjdlvbalanserande cyklar utan tramp

3. Att darutdver anfora foljande

Vi stdder i huvudsak forvaltningens yttrande. Det &r bra att eldrivna fordon utan tramp- eller
vevanordning som anses som cykel inte far foras pa gangbana, om det inte ar avsett for
personer med fysisk funktionsnedséttning. Det ar ocksa som kontoret redovisar inte rimligt att
ta bort mdjligheten att anvinda kdrbanan, nér cykelbana finns tillgénglig och dessutom
lagfora cyklister som gor det. Visserligen borde de vara ett sjalvklart val for cyklister att
anvénda cykelbanor nér sddana finns, men forhéllandena i Stockholm kan vara séddana att det
inte alltid &r optimalt for alla. Dels féorekommer det tyvarr ofta fysiska hinder pa cykelbanor
och vissa cyklister cyklar ofta med mycket hog hastighet.

Cykeloverfarter dr som utredningen beskriver att foredra av trafiksikerhetsskél. Det ér
idag stora trafiksdkerhetsrisker vid passager dar korbanor har +40 km/h och cyklister
uppfattar att de har foretrade. Sarskilt under den morka érstiden &r det férenat med direkt
livsfara och omgjligt for bilister vid hdgre tillatna hastigheter 4n 30 km/h att hinna stanna.
Sadana cykelpassager bor vara 6vervakade med signaler om mojligt. Det &r som kontoret
skriver orimligt att bygga om stadens 1600 cykelpassager for miljardbelopp. Det finnas
manga andra trafiksikerhetsatgérder for oskyddade trafikanter som bor prioriteras for dessa
foreslagna atgirder.

Slutligen anser vi att det inte & mdjligt att som forvaltningen foreslar sidga nej till
anpassning till gdllande EU-regler avseende motoreffekten for aktuella fordon. Dels finns det
en fri marknad for forsiljning av dessa cyklar men framforallt dr det inte mojligt att idag pga.
svenska regler forsdkra aktuella fordon med en effekt som ar Gver 250 watt. Att inte svenska
forsdkringsbolag betalar ut forsékringsersittning for cyklar som samtidigt &r tillatna inom EU
ar naturligtvis ohéllbart och inte rimligt. Darfor avstyrker vi forvaltningens forslag pa denna
punkt.

Sdrskilt uttalande gjordes av Rikard Warlenius m.fl. (V) enligt foljande.

Vi vill tydligt instimma med kontorets synpunkter angaende bade forslaget om borttagna
cykelpassager, och att férbjuda cykel i kdrbanan dér det finns cykelbana i ndrheten oberoende
av hastighet. Det ar viktigt att fortsdtta forbéttra infrastrukturen for cyklister och fotgéngare,
men dessa daligt underbyggda forslag medfor en hog risk att bade fa motsatt effekt, och
orsaka kommunerna extrakostnader.

Darutdver instimmer vi dven i kommentarerna angéende det onskviarda med fler och
tydligare befogenheter for kommunerna gentemot uthyrningsforetagen.
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