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Sammanfattning
Med ratt atgarder kan cykling ersatta fler bilresor dn de gor idag. Nya latta elfordon av typen

Velomobil ar det fordon med storst potential att ersatta bilresor och samtidigt den

samhallsekonomiskt mest I6nsamma I6sningen for att minska persontransporternas klimatpaverkan.

Hoj hogsta tillatna hastighet pa cyklar med elassistans till 30 km/h, sa att elcykeln star
sig battre mot bilen i glesbygd och pa langre strackor.

Elcyklar som uppfyller kraven for att klassas som cykel bor hanteras som en cykel i
alla avseenden (Transportstyrelsen hade information om elcykel under rubriken
Moped fram till patalande om felaktigheten i detta och Naturvardsverket klassar
elassisterad cykel som motordriven och den omgéardas darmed inte av Allemansratten
att fardas dver annans mark).

Rutiner for hur trafikverkets utredare ska hantera cykel vid bedomningar av métesfri
vdg, alltfor ofta skriver de under analyser med uppenbara sakfel och
standardformuleringar om alternativt vagnat (radjursstig).

Cykling bor som standard vara ett realistiskt alternativ pa strackor upp till 10-15
kilometer och med ratt forutsattningar (folkméngd, turism eller traning) aven pa langre
strackor.

Standardutformning av korsningar bilvag/cykelbana. Exempelvis att bilister som
korsar en cykelbana som f6ljer en huvudled alltid har v&jningsplikt mot cyklisterna
ocksa. Bilisten ar redan van att sakta in och vaja, samt att en enhetlig utformning gor
att bilister och cyklister vet vad de kan forvanta sig. Det ar nagot absurt att korsande
och anslutande bilister har vajningsplikt mot cyklist som befinner sig pa en huvudled
men inte om cyklisten forflyttar sig till ennérliggande parallell cykelbana.

Lagkrav om minst 4 cykelplatser pa tag, en viktig signal om cykelns plats i samhallet
och for att fa till hela resan.

Cykling bor tillatas pa vagbanan om cyklisten anser att det ar lampligare att befinna
sig dar an pa cykelbanan.

Infor en staende summa pengar (som liknar bilindustrins dryga kvartsmiljard) for
forskning, utveckling, innovationer och pilotprojekt. For att gynna ny teknik och
infrastruktur exempelvis hur man bygger billigare cykelbanor, Podride och
Armadillon.

Ta bort skatteavdrag for bilakning och infér skattereduktion for cyklister, dagens
system gynnar dem som viljer “’fel” istéllet for alla som viljer ritt.

Infér cykelpremie liknande miljébilspremien.

Forenklat typgodké&nnande av elcyklar snabbare &n 25 km/h eller starkare &n 250 Watt
om de produceras i sma volymer, for att framja utvecklingen av elcyklar/latta
elfordon.
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Inledning

Nar vi bygger var infrastruktur eller bestimmer regler for trafik och fordon sa finns det en vana att
utga fran det vi kdnner till. Det vill sdga vi utgar ifran hur vart samhalle sett ut tidigare och hur det ser
ut idag. Det resulterar i ett stort fokus pa bilen vilket syns i hur infrastruktur och regler idag ar
utformad fran ett bilperspektiv. Samtidigt kommer det rapporter® som faststaller att effektivare bilar
och fornybara drivmedel inte kommer racka till for att na en fossiloberoende fordonsflotta. Parallellt
med rapporterna som pekar pa att bilanvdndningen maste minska sa finns det en uppsj6 av
rapporter och maldokument som sager att cykeln bor och ska framjas. Cykeln har fordelen att ha lag
klimat- och miljopaverkan, bidra till battre folkhalsa, ta mindre plats i ansprak &n bilen och enligt
manga sa ar en stad byggd for cyklister och fotgdngare attraktivare an en stad byggd for bilister. Det
finns ocksa rapporter® som visar att cykling dr en samhéllsekonomisk vinst, medan bildkande ar en
samhallsekonomisk kostnad. Trots det sa uteblir fortfarande de st6rre satsningarna pa cykel. Det gar
att gora en jattelang lista som visar pa hur man kontinuerligt frangar maldokument och planer for att
prioritera bilism framfor cykling. Egentligen ar l6sningen for att gora cyklingen attraktivare ganska
enkel, behandla alla transportslag jamstallt. Om man inte stéller betongsuggor mitt pa en bilvag sa
ska det inte sta betongsuggor pa cykelbanor. Om man leder om trafiken vid vdagarbeten pa bilvdg sa
ska cyklister ledas om vid vagarbeten pa cykelbana. Har anslutande eller korsande trafik vajningsplikt
mot bilister pd huvudled sa ska anslutande eller korsande trafik ha vajningsplikt mot cyklister som
fardas pa cykelbana langs med huvudled. Lagger man 100 miljoner kronor pa att bygga motesfri vag
15 kilometer mellan Norberg och Avesta, trots att fler oskyddade trafikanter blir allvarligt skadade
eller dor i trafiken an bilister, sa bor det finnas projekt dar man lagger 100 miljoner kronor for skydda
fotgangare och cyklister.

Bakgrund

For nagra ar sedan anordnade Energimyndigheten Energiutblick och en konsultfirma holl en session
om cykelns potential for att minska klimatpaverkan. Eller snarare cykelns laga potential att minska
transporternas klimatpaverkan. Slutsatsen utgick fran antagandet att cykling endast ar intressant for
kortare transporter och att nyttan av manga korta cykelresor som ersatter bilresor snabbt ats upp av
alla de bilresor som gors dver langre distanser. Det vill sdga att cyklingens potential for att minska
klimatpaverkan inte ar sa stor ndr man lyfter blicken fran andelen resor till det faktiska antalet resta
kilometer som cykeln ansags kunna ersatta.

Av detta kan man dra tva slutsatser, den forsta var att konsulten hade underskattat hur langt
manniskor ar villiga att cykla (medelstrackan for Stockholms cykelpendlare var 9 km enkel resa 2010)°

och det andra var att vi helt enkelt maste gora cykeln attraktiv for fler och langre resor.

1Styrmedel och atgarder for att minska transportsystemets utslapp av vaxthusgaser - med fokus pa
transportinfrastrukturen, http://www.trafikverket.se/om-oss/nyheter/Nationellt/2016-02/klimatunderlag-
visar-gap-mot-nollutslapp/. Delrapport transporter - underlag till fardplan 2050,
http://online4.ineko.se/trafikverket/Product/Detail /44003

2 Transport transitions in Copenhagen: Comparing the cost of cars and bicycles

3 Cykelstockholm i siffror 2010,
http://miljobarometern.stockholm.se/content/docs/tema/trafik/Cykelrakenskaper 2010.pdf
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Hastighet, elcyklar

Vad ar enklaste sattet att gora det intressant att cykla langre? Om man antar att manniskor inte ar
villiga att spendera mer an 45-60 minuter pa sin resa till eller fran jobbet och att resenaren i fraga
jamfor sin restid mellan cykel och bil, vad maste da till fér att géra cykling intressantare? Svaret som
jag landar pa ar hastighet. Losningar i infrastrukturen for battre framkomlighet och darmed hogre
medelhastighet lamnar jag till er som kan det sa mycket battre dn mig. Istallet vill jag uppehalla mig
en stund vid elcyklarna och deras potential samt regelverken som omgardar dessa.

Nér elcyklarna kom sa forsokte man forstas skapa ett regelverk for att hantera dessa. Inget konstigt i
det med tanke pa kapaciteten som finns i dagens motorer och batterier, googlar man Stealth bikes sa
forstar man att dessa kan behdva regleras i vanlig trafik. Daremot tror jag inte man gjorde en
ordentlig avvagning av nyttan och potentialen hos elcykeln. Ni far ratta mig om jag har fel, men jag
tror att man lite forenklat tankte att en cykel inte kan vara snabbare an en moped och s blev
maxhastighet med assistans 25 km/h, som moped klass Il. Jag tror att man tankte mer pa hur elcykeln
kunde passa in i redan existerande fordonsklasser an mojligheterna och riskerna med fordonet i sig.
Med det har regelverket sa blir snitthastigheten fér manga hogre pa elcykeln &n en vanlig cykel.
Stannar man vid jamférelsen med vanliga cyklar sa kanske man &dr ndjd med det, men lyfter man
blicken hogre och siktar mot att pa riktigt ersatta bilar for att nd klimatmalen sa racker det inte riktigt
till. Har upplever jag att manga cykelféresprakare har ett starkt storstadsfokus, vilket innebar att
hastigheten pa el- och vanlig cykel redan idag ar konkurrenskraftig i forhallande till bilen i fraga om
restid i stadsmiljo. | glesbygd och pa langre strackor daremot sa maste cykeln bli snabbare for att
kunna konkurrera med bilen. Jag foresprakar att maxhastigheten med elassistans bor ligga pa 30
km/h eller 35 km/h for att gora cykeln attraktivare i jamforelse med bilen. Hur manga fler tatorter
skulle ligga inom acceptabel restid fran varandra om man kom 3 mil istallet 2 mil pa en timme med
elcykeln?

Det finns andra argument for hogre hastighet pa elcyklarna, till exempel en jamforelse med hastighet
pa vanlig cykel. En motionadr med landsvagscykel har ofta hégre medelhastighet an maxfarten med
elassistans, vanligtvis 26-27 km/h, redan de forsta passen pa sdsongen. De cyklar ocksa langre &n
manga elcyklar har batterikapacitet till vid fullt effektuttag. Forsta passen pa aret ar snitthastigheten
alltsa hogre, under langre stracka, dn vad elcykeln far prestera momentant. Efter nagra 6-8
tréningspass ar det inte ovanligt att medelhastigheten narmar sig 30 km/h och déarefter snabbare an
sa. Borde inte det ocksa vara olagligt om hastigheten ar det farliga? Varfor berattar jag det har? Jo,
for det ar relevant att veta om hur enkelt det ar att cykla i de har hastigheterna om man har en bra
cykel och bra grundkondition.

Pa arets transportforum i Linkdping sa berattade Michael Koucky att elcyklister &r inblandade i fler
olyckor d@n vanliga cyklister, enligt siffror fran andra lander. Inget att orda om dar, det stammer
sdkert. Daremot ar det tveksamt om hastigheten ar den mest avgérande orsaken till olyckorna. Min
uppfattning ar att infrastruktur och omgivningens oférmaga att hantera en annorlunda trafikrytm
paverkar mer. Om hastigheten dr det som mest paverkar olycksrisken sa borde ju landsvagscyklister
som snittar 30 km/h vara med om manga fler olyckor &n de som snittar 25 km/h pa samma
strackning. Jag har tidigare motts av argument som att de snabbare cyklisterna har mer cykelvana,
men som jag precis berattat sa kravs det inte sarskilt mycket tid pa sadeln for att kunna cykla i de héar
hastigheterna.

Till pa kbpet &r det ju sa att manga rekreationscyklister och vardagspendlare dverskrider 25 km/h s
fort de dker i en lite rejélare nedforsbacke, det borde ju ocksa regleras? Sa om jag cyklar med
elassistans i 27 km/h pa en platt cykelvag sa ar det farligt men det ar helt ok om jag rullar i 40 km/h
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med samma cykel utan elassistans utfér en nedférsbacke?

Finns det problem forknippat med snabbare cyklar, det gor det sdkert. Daremot véljer jag att se pa
elcykeln med ett backcasting perspektiv dar jag tror att vi kommer anvanda latta elfordon for att
ersatta manga bilresor i framtiden vilket kraver att hastigheten hojs. Alltsa bor vi se éver hur vi far
det att fungera med snabba cyklar istéllet for att sdga att de inte far vara snabba. Till exempel kdnns
30 km/h pa elcykel ganska tryggt om vi skulle stdnga av ett korfalt for bil och bara tilldta snabb
cykling dar. Den infrastrukturen klarar antagligen cykling i den hastigheten utan nagra storre
problem. Kan det behdvas hjalmtvang, forbud mot anvandande av cykelbana eller
hastighetsbegransning i storstaderna? Mycket mojligt men hellre att vi undersoker det an att helt
resolut sdga att elassistansen ska bryta vi 25 km/h.

Att begransa elcykelns hastighet till en hastighet under vad manga kan cykla i utan elassistans ter sig
annu mer paradoxalt nar man blir omkord av en 1,5 tons bil, en bil som manga ganger ar kapabel att
dka dubbelt sd snabbt som hogsta tilldtna hastighet i Sverige. Vi lagstiftar ju inte om att bilen som
fordon ska vara hastighetsbegransad till 120 km/h men en cykel snabbare an 25 km/h, gud bevaro
oss, hur skulle det se ut?!

e Darfor bor den hogsta tillatna hastigheten pa elassisterade cyklar hojas till 30 km/h.

CyKlar, elcyklar och statliga verk, regler
Pa Transportstyrelsen hemsida star det:

”En cykel med tramp- eller vevanordning och elassistans raknas som cykel om den ar
konstruerad pa foljande satt:

« Elmotorn kopplas in nar trycket pa tramporna okar, till exempel for att gora det lattare
att trampa i uppforsbackar och i stark motvind.

« Motorn far endast forstarka kraften fran tramporna och far inte ge nagot krafttillskott
vid hastigheter over 25 km/tim

« Motorns kontinuerliga markeffekt far vara hogst 250 watt.”

Trots det fanns denna information under rubriken Moped och ingen information om elcyklar fanns
under rubriken cykel, fore varen 2016 da felaktigheten i detta patalades fér Transportstyrelsen.

Naturvardsverket har ocksa omraden pa sitt bord dar man behdver hantera cykling och elcyklar.
Trots att regelverken kring elcyklar ar utformade sa att "En cykel med tramp- eller vevanordning och
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elassistans raknas som cykel” sa skiljer dven Naturvardsverket pa cykel och cykel:

” Allemansritten galler for vanliga cyklar

Allemansratten ger oss en mdjlighet att ta oss fram pa manga olika satt. Gemensamt for dessa
satt dr att man inte anvander ett fordon med motor. Cyklar med motor gar att kora pa vagar,
men inte pa parkvégar, leder och stigar eller fritt i terrangen. Dar gar det daremot bra att aka
med vanlig cykel.”,

”Eldrivna cyklar, rullstolar och permobiler



Allemansritten galler alla. Om du behdver anvanda dig av en eldriven rullstol, eller en
permobil, eller annat hjalpmedel far du givetvis anvanda sadant den. Daremot géller
allemansritten inte motordrivna cyklar och andra motordrivna fordon.”

Och
”Olika typer av motordrivna cyklar

Allemansratten ger oss en mdjlighet att ta oss fram pa manga olika satt. Gemensamt for dessa
satt ar att man inte anvander ett fordon med motor. Cyklar med motor gar att kéra pa vagar i
naturen, men inte pa parkvagar, och leder och stigar eller fritt i terrangen, dér gar det daremot
bra att dir det gar bra att &ka med vanlig cykel.”

Sa det ar helt ok att cykla vanlig cykel 6ver annans mark utan tillstand med exakt samma cykelmodell
med elassistans ar inte tillatet. Bade Transportstyrelsen och Naturvardsverket forsoker kontinuerligt
jamstalla elcykeln med en moped trots att en stor del av regelverket som definierar elcykeln ser ut
som det gor for att den ska hanteras som en vanlig cykel.

e Elcyklar som uppfyller kraven for att klassas som cykel bor hanteras som en cykel i
alla avseenden.

Trafikverket brukar vara med i arbetet for att berdkna de samhéllsekonomiska nyttorna vid byggande
eller ombyggnation till métesfri vig. Aven om métesfria vagar ar valdigt bra for bilisters
trafiksdkerhet sa innebar utformningen oftast en trafikmiljo dar cyklister varken vill eller bor vistas. |
flera ar har trafikverkets utredare utan ifragasattande eller konsekvens fatt skriva pa underlag som
ofta ar direkta osanningar. Detta gors pa ett satt som forringar konsekvensen som de métesfria
vagarna har for fotgdngare, cyklister, motionarer och allmanhetens tillgang friluftsliv. Det finns
atskilliga exempel dar motesfria vagar motiverats med att det finns ett alternativt vagnat for cykling
men i manga fall r standarden undermalig, vagnatet ar inte sammanhangande och ofta blir strackan
1,2-1,5 ganger langre an tidigare for cyklisterna. Nar man varderar forlorad tillgang till motion och
friluftsliv s& tar man inte med att landsvagscyklister forlorar sina traningsmoéjligheter®. Det tredje
alternativet som tjanstemannen anvander for att slippa vardera nyttan av cykling ar helt enkelt att
titta pa hur mycket det cyklas ldngs strackan fore en eventuell atgard. Det spelar ingen roll om
cyklingen ar lag p.g.a. dalig trafiksdkerhet sedan tidigare eller att det finns regionala och nationella
mal pa att cykling ska framjas. Alltsa utgar de ifran historiska data istallet for cyklingens potential
langs en stracka. Allt detta gor att man fattar beslut baserat pa underlag dar man endast tagit hansyn
till nyttorna med motesfria vagar men sopar nackdelarna under mattan. Darmed 6kar man
framkomligheten for biltrafik pa bekostnad av hallbara transportslag. Det ar inte fel att bygga
motesfria vagar men besluten ska fattas med full forstaelse for atgardens samhallsekonomiska
konsekvenser.

* http://www.regiondalarna.se/wp-content/uploads/2014/02/Samh%C3%A4lIsek-bed%C3%B6mning-Rv-66-
Smedjebacken.pdf
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o For att sakerstélla att Trafikverkets utredare gor sitt jobb bor rutiner tas fram for hur
man ska berékna potentialen av cykling langs en stracka och vilka kriterier som bor
uppfyllas for att alternativt vagnéat ska kunna anvéndas.

Kommuner, statliga verk och myndigheter underskattar ofta cyklingens potential och avstar darfor
att satsa pa exempelvis infrastruktur. Det mest frekventa antagandet &r att cykling bara intressant pa
strackor under 5 kilometer men manga cyklister ar villiga att cykla mycket langre. Som sagt cyklar
Stockholms cykelpendlare i snitt runt milen enkel resa och da ska man inte anklaga Stockholm for att
vara en cykelvanlig stad. Samtidigt 6kar andelen salda elcyklar i ett rasande tempo, branschen
prognos for 2016 ar 50 000 — 60 000 nya elcyklar vilket kan jamforas med subventionerade elbilar
som trots satsningarna bara salde runt 1 500 stycken. Sa satsningar som ger battre forutsattningar
for cyklister i kombination med den 6kande andelen elcyklar bor kunna 6ka strackan manga ar villiga
att cykla till ndrmare 15 kilometer.

e Cykling bor som standard vara ett realistiskt alternativ pa strackor upp till 10-15
kilometer och med rétt forutsattningar (folkméangd, turism eller traning) aven pa langre
strackor.

| bilens varld ar det mesta standardiserat och som bilist férstar man skyltning och utformningen av
gaturummet oavsett om man kor i Luled eller Malmo. For cyklister kan bade skyltning och
infrastruktur variera kraftigt inom landet, ja till och med inom samma stad. En kommun kan utforma
cykelpassager pa flera olika satt och reglerna som géller vid liknande korsningar kan vara olika
beroende pa var skyltar ar placerade eller hur belaggningen ser ut. En cykelpassage dar bilisterna har
en vajningspliktskylt bakom passagen kan innebara att cyklisten har vajningsplikt mot bilisten. En
likadan korsning men vadjningsplikt fore cykelpassagen innebar att bilisten har vajningsplikt for
cyklisten och sa vidare. Detta gor det rorigt for alla inblandade och férsvarar samspelet mellan
cyklister och bilister. Ibland havdas det att otydligheten ar bra for trafiksakerheten eftersom att alla
da visar hdansyn mot varandra vilket tyvarr ofta innebar att storst gar forst, alltsa premieras
framkomligheten for bilister. Sedan brukar det séllan vara otydligt i regelverk eller utformning av
exempelvis motorvag eller bilvag i stérsta allmanhet. | manga fall dar man medvetet vill skapa
osakerhet hos trafikanterna sa ar trafikplatsen rent juridiskt utformad som en vag vilket brukar
innebdara att den juridiska ratten till utrymmet tillfaller bilisten i handelse av en olycka. Att utforma
korsningar pa det viset lagger over det juridiska ansvaret pa de oskyddade trafikanterna. For att 6ka
framkomligheten for cyklister ar det ibland viktigt att bilister har vajningsplikt mot cyklisterna och
darfor behover det bli tydligare for alla trafikanter vad som géller vilket kan uppnas med mer
likvardig utformning var man an befinner sig i landet. Det &r nagot absurt att korsande och
anslutande bilister har vajningsplikt mot cyklist som befinner sig pa en huvudled men inte om
cyklisten forflyttar sig till ennéarliggande parallell cykelbana. Framkomligheten sjunker alltsa om man
cyklar pa infrastrukturen som man ar tankt att vara pa.

e Standardutformning av korsningar bilvag/cykelbana. Exempelvis att bilister som
korsar en cykelbana som f6ljer en huvudled alltid har v&jningsplikt mot cyklisterna
ocksa. Bilisten ar redan van att sakta in och véaja, samt att en enhetlig utformning gor
att bilister och cyklister vet vad de kan forvénta sig.



Efter cykelutredningen sa dndrades Trafikférordningen pa ett satt som gor att man ska anvdnda
cykelbanan om sadan finns, om man inte har en bred lastcykel eller cykelkarra. Detta trots att
cyklister i manga situationer har en fart ndrmare bilen en de fotgdngare de maste samsas med pa
landets manga GC-banor. Detta lyfter aterigen over det juridiska ansvaret pa cyklisten om olyckan ar
framme nar man valjer att anvanda vagbanan.

e Cykling bor tillatas pa vagbanan om cyklisten anser att det ar lampligare att befinna
sig dar an pa cykelbanan.

Det behdvs ocksa mer resurser for forskning, teknikutveckling och innovationer inom cykling. Det
galler bade for infrastruktur och for cykeln som fordon. Pa bilsidan genomfors pilotprojekt och
forskning for hundratals miljoner varje ar men inget i motsvarande storleksordning gors for att
exempelvis ta reda pa hur vi kan bygga billigare cykelbanor.

e Infor en staende summa pengar (som liknar bilindustrins dryga kvartsmiljard) for
forskning, utveckling, innovationer och pilotprojekt. For att gynna ny teknik och
infrastruktur exempelvis hur man bygger billigare cykelbanor eller fordon som
Podride® och Armadillon®.

Né&r vi 4nda ar inne pa fordelning av resurser som uppmuntrar olika trafikslag sa finns ju de lagt
hdngande frukterna med miljobilspremie (fortsatt bilakning) och skatteavdrag for arbetspendling dar
det samsta ar dyrast och darmed far mest skattereduktion (du har alltsa stor chans att fa
skatteavdrag om du aker bil till jobbet men inte om du cyklar).

e Ta bort skatteavdrag for bilakning och infor skattereduktion for cyklister, dagens
system gynnar dem som viljer “’fel” istéllet for alla som viljer ritt.
e Infor cykelpremie liknande miljébilspremien.

Tagbolag och cykling

Enligt Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 1371/2007 av den 23 oktober 2007 om
rattigheter och skyldigheter for tagresenarer, kapitel 2 artikel 5, sa ska ”Jarnvagsforetagen ska ge
resendrerna mojlighet att ta med cyklar pa taget — om sa ar lampligt, mot ersattning — om de ar
latthanterliga, om det inte har nagon negativ effekt pa trafiktjansten i fraga och om vagnarna
tillater”. Trots goda exempel ute i Europa och i Sverige sa motverkar flera av Sveriges storsta
tagbolag mojligheten att enkelt ta med cyklar pa tag.

o Darfor bor det inforas ett lagkrav pa att alla tdg ska ha minst 4 cykelplatser

> http://www.jmk-innovation.se/
® http://velove.se
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Velomobiler

Sa i arbetet med att framja hallbara transporter stoter vi kontinuerligt pa samma forklaringar till
varfor man valjer bilen framfor cykeln. Bland de vanligaste finns, vill inte komma fram svettig, skulle
lamna barn, handla i anslutning till resan, det var daligt vader och pa vinterhalvaret halka. Detta &r
problem som den klassiska 2-hjulingen &rligt talat ar ganska dalig pa l6sa. Nu borjar sa sakteliga
granserna for vad som kallas cykel I6sas upp och elcykeln kan atgdrda problemet med att bli svettig
av cykelturen, samtidigt gor lastcykeln det maijligt att bade handla och hamta barn under cykelturen
hem fran jobbet. Kombinerar man elassistans och lastcykel sa far vi ett fordon kapabelt att ersatta en
mycket storre andel resor an den klassiska cykeln kan. Dessa cyklar finns redan och blir ett allt
vanligare inslag pa vara vagar, MEN jag tror inte att det racker. Visst, elcyklarna sanker tréskeln att
cykla i daligt vader genom att man anstranger sig mindre och darmed slipper sitta fast i ett regnstall
vars temperatur och luftfuktighet i det ndrmaste ar likvardig med en tropisk regnskog. Elcykel och
regnstall ar 4nda inte lika komfortabelt som en varm bil. Losningen stavas Velomobil ett fordon med
nastan alla cykelns fordelar och som i ett svep atgardar den klassiska cykelns nackdelar. Bland de
moderna Velomobilerna finns inte bara stromlinjeformade dggskal som man maste vara akrobat for
att klattra i utan bekvama fordon med enkla insteg, bekvam sittstallning, god 6verblick i trafiken och
plats for passagerare och packning. Exempelvis ELF’ fran Organic Transit eller The pedalist® fran
Virtue Cycles, bagge klassas som elcyklar i USA
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Figur 1. ELF fran Organic Transit

’ http://organictransit.com/
® http://pedalistcycles.com/



http://organictransit.com/
http://pedalistcycles.com/

En elassisterad cykel med kaross gor det mojligt att ta med packning och undvika daligt vader utan
att behova duscha efter varje resa. Samtidigt sa bidrar den till folkhalsan eftersom man fortfarande
maste trampa och klimatnyttan blir stor da den kan ersatta fler bilresor. | ett paket sa far vi l6sningen
pa nastan alla begrdansningar den vanliga cykeln har och till pa képet lampar sig 3-hjul och kaross
oerhort bra for den svenska vintern. Den behover inte heller vara namnvart storre eller tyngre dn de
lastcyklar som redan finns.

Velomobilen ar fortfarande ett udda inslag langs de svenska vdagarna men min férhoppning ar att de
ska bli vanligare. Lastcyklar och velomobiler star i min mening inte i konflikt med vanlig cykling och
fran Cykla med lastcykel brukar de podngtera att en sald lastcykel ofta leder till en sald vanlig cykel
eftersom det ofta finns ndgon mer i hushallet som cyklar bredvid lastcykeln. Jag tror att samma sak
kan vara sann for velomobiler.

Precis som for vanliga elcyklar ar regelverket runt hastighet och effekt viktigt att se dver for att
elassisterade Velomobiler ska kunna na sin fulla potential. De &r lite tyngre sa man borde se 6ver att
tillata hogre effekt ocksa. | och med karrosen sa kan de pa riktigt ersatta en bil fullt ut i manga
sammanhang men inte i fraga om restid pa langre strackor och darfér bor man aterigen ifragasatta
nuvarande hastigbegransningen med elassistans.

Typgodkdannande

Har ndgonstans i diskussionen brukar det komma kommentarer av slaget, men det gar ju att
typgodkanna. Ja, men det ar kostsamt och krangligt. En av de storsta fordelarna med just cyklar ar att
de ar forhallandevis enkla i konstruktionen och detsamma géller dven for elassistans sa lange du inte
gar in i enskilda komponenter. Detta lampar sig alltsa synnerligen val fér innovationer och
modifikationer pa smaskalig niva, man kan bygga om och konvertera sjalv. Typgodkdnnandet forstor
denna mdjlighet. Enligt en besiktningsfirma, som kunde typgodkdnna en 3-hjulig liggcykel som jag
ville importera, sa skulle jag inte fa montera ett enklare tak pa den for att typgodkdnnandet da ar
forverkat. | det fallet sa skulle eventuellt bagage latt kunna vdaga mer an taket, sa cykelns
vagegenskaper skulle knappast paverkas namnvart. De snabba elcyklarna och elassisterade
velomobilerna finns redan men slar inte igenom har. Jag tror att efterfragan finns men att det ar
regelverket och typgodkdannandet som bromsar. Det ar inte orimligt med ett besiktningsforfarande
men for att frdmja utvecklingen sa maste det vara latt att kontrollbesikta privat eller smaskaligt
producerade fordon. Till exempel en kontrollbesiktning dar motoreffekt och maxhastiget (exempelvis
35 km/h) med assistans undersoks tillsammans med vikt, bromsstracka och kanske en kurvtagning
med viss radie och hastighet. Uppfylls dessa sa ar cykeln godkand for trafik och detta skulle da framja
innovationer och lanseringen av nya fordon pa marknaden.

e Forenklat typgodkannande av elcyklar snabbare an 25 km/h eller starkare &n 250 Watt

om de produceras i sma volymer, for att framja utvecklingen av elcyklar/latta
elfordon.
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Resultat

Fornybara drivmedel och effektivare bilar kommer inte racka till for att na klimatmalen inom
transportsektorn. Redan idag vet vi att en del av bilresorna kan ersattas med cykel men satsningarna
pa saker infrastruktur och god framkomlighet uteblir. Cykelns potential att ersatta bilresor
underskattas ocksa eftersom man inte tror att cyklister ar villiga att cykla sa langt som de gor. Man
anvander ocksa en for snav definition av cykeln vilket innebér att potentialen hos de “nya”
cykelmodeller som 6kar explosivt, t.ex. vikcyklar i kombination med kollektrafik, elcyklar och
lastcyklar, ocksa underskattas. Samtidigt finns det idag fordon som har kapacitet och potential att
ersatta en stor del av vara bilresor och som redan idag klassas som cyklar eller skulle kunna klassas
som cyklar. Men godtyckligt antagna regelverk hindrar spridningen pa den svenska marknaden trots
att de redan rullar pa vagarna i andra lander. Kan man behdva se 6ver regelverk runt hjalmar, ratt att
anvanda cykelbanor med mera? Ja, definitivt men da boér vi géra det istéllet for att hindra
utvecklingen av fordonen. Antalet mopedbilar 6kar ocksa med rask hastighet vilket tyder pa att det
finns en efterfragan pa latta fordon med vaderskydd och lastkapacitet. Eftersom du fortfarande ar
fysiskt aktiv ndr du trampar fram i en velomobil sa blir det I6nsammare pa en samhallekonomisk niva
i jamforelse med mopedbilar, tack vare hilsoaspekten. Sa nya latta elfordon av typen velomobiler ar
det fordon med storst potential att ersatta bilresor och samtidigt den samhallsekonomiskt mest
I6nsamma I6sningen. Slar man samman cykelns och bilens starka sidor sa far man en latt elassisterad
velomobil samtidigt som man slipper storre delen av de ursprungliga fordonens nackdelar.
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Nackdelar:

Dyr i inkép

Dyr i drift
Samhallekonomisk kostnad
Fysisk ohélsa

Stor miljépaverkan

Fordelar: Fordelar:

Bekvdm Billig i inkop

Flexibel Billig i drift

Passagerare Sambhillsekonomisk vinst
Lastkapacitet Halsosam

Rackvidd Lag miljopaverkan
Hastighet

Halkar inte omkull

Fordelar:

Bekvam

Billig i ink6p
Flexibel

Billig i drift
Passagerare
Sambhaéllsekonomisk vinst
Lastkapacitet
Halsosam
Réckvidd

Lag miljopaverkan
Hastighet

Halkar inte omkull
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Nackdelar:

Lag lastkapacitet
Utsatt for vadret
Inga passagerare
Halkrisk

Lag hastighet
Lag rackvidd






