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Forord

| takt med att marknaden for eldrivna enpersonsfordon har férandrats, med en snabb 6kning
av privatagda fordon, har fragor om fordonens anvandning och konsekvenser blivit alltmer
framtradande. Trafikanalys har, mot bakgrund av denna utveckling, fatt i uppdrag av
regeringen att kartldgga tillhandahallandet och anvandningen av eldrivha enpersonsfordon i
Sverige, gora en grundlig probleminventering samt analysera konsekvenserna av den
férandrade marknaden.

Trafikanalys riktar ett stort tack till alla aktérer som har varit behjalpliga i arbetet med denna
rapport.

Hans Lindh ten Berg har varit projektledare och Pia Sundbergh bitrddande projektledare.
Ovriga medarbetare har varit Sara Berntsson och Bjérn Tano. Andreas Tapani har varit
ansvarig avdelningschef.

Sweco AB har bidragit med underlag till arbetet.

Stockholm, oktober 2024

Mattias Viklund

Generaldirektor
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Sammanfattning

Marknaden for eldrivna enpersonsfordon har férandrats de senaste aren. Fran att den tidigare
dominerats av hyrda elsparkcyklar, har det blivit vanligt att kopa en egen elsparkcykel eller
annat eldrivet enpersonsfordon. Samtidigt har andelen unga inblandade i olyckor med dessa
fordon 6kat 6ver tid. Med anledning av denna utveckling har Trafikanalys fatt i uppdrag av
regeringen att kartlagga tillhandahallandet och anvandningen av eldrivna enpersonsfordon i
Sverige.

Vi har kartlagt marknaden for elsparkcyklar och deras anvandning genom att inventera
forsaljningen i bade fysiska butiker och i webbutiker samt genom att genomféra
anvandarenkater. For att fa en bild av elsparkcykelanvandandets effekter har vi genomfort
litteraturstudier och analyserat olycksstatistiken fran olycksdatabasen Strada. Vi har aven fort
samtal med olika aktorer for att undersoka vilka problem, men ocksa mdjligheter, den
forandrade marknaden med fler privatagda elsparkcyklar och andra eldrivna enpersonsfordon
har fort med sig.

Utbudet av eldrivna enpersonsfordon bestar av en rad olika typer av fordon med varierande
teknisk utformning och egenskaper och anvands som transportmedel av en bred malgrupp.
Det inkluderar bade unga och vuxna, och de anvands framfor allt for att utratta drenden, ta sig
till fritidsaktiviteter, ren néjeskorning, men ocksa resor till och fran arbete och skola.
Informationen i butiker om produktegenskaper och de lagar och regler som galler for eldrivna
enpersonsfordon ar ofta bristfallig eller otydlig. Konsumenter som kdper eldrivna
enpersonsfordon séker ofta information om fordons egenskaper men inte lika ofta om vilka
lagar och regler som géller fér anvéandningen av dem. Trafikanalys undersékning visar att
anvandarnas kunskap om lagar och regler for eldrivna enpersonsfordon generellt sett ar lag,
och manga har felaktiga uppfattningar om vad som galler for just det fordon de ager och
anvander.

Den forandrade marknaden med fler privatagda eldrivna enpersonsfordon har medfért bade
positiva och negativa effekter. Positivt ar att fordonen erbjuder en flexibel transportldsning
som ger Okad tillganglighet for anvandarna. En negativ utveckling ar att olyckorna med
elsparkcyklar har 6kat, sarskilt bland unga, och att de nu intraffar i allt fler kommuner.
Trafikanalys analys av olyckor visar att en betydande andel av dessa olyckor involverar
privatagda elsparkcyklar.

En elsparkcykel far framféras enligt samma regler som en cykel férutsatt att fordonet inte gar
fortare an 20 kilometer i timmen och har en kontinuerlig markeffekt pa hogst 250 watt.
Overstiger fordonet dessa egenskaper &r rattslaget lite mer oklart. Enligt ett regelsystem,
lagen om vagtrafikdefinitioner, kan fordonet definieras som en moped. Denna definition har
domstolarna tillampat nar de prévat fragan om foraren gjort sig skyldig till olovlig kérning eller
trafiknykterhetsbrott. Medan fordonet enligt andra regelsystem, bland annat EU-parlamentets
och radets forordning (EU) nr 168/2013, inte uppfyller de fordonstekniska kraven fér en
moped. Det skapar en otydlighet som paverkar myndigheter, aterforsaljare, forsakringsbolag
och anvandare. Otydligheten paverkar polisens férmaga att férebygga, férhindra och upptacka
brott som sker i vagtrafikmiljon. Den gor det svarare for forsakringsbolagen att erbjuda
anpassade forsakringar for eldrivna enpersonsfordon och for aterférséljarna att ge relevant
information till konsumenterna. Ytterst bidrar otydligheten till att anvandarna idag har bristfallig
kunskap om vilka regler som galler for just deras fordon.

Trafikanalys anser att det &r angelaget att ta fram tydlig och myndighetsgemensam
information till allmanhet och aterférsaljare som pa ett battre satt an idag beskriver vilka regler



som galler for eldrivna enpersonsfordon. Saddana fortydliganden skulle underlatta for
konsumenter, aterforsaljare, forsakringsbolag och rattstillampande myndigheter att forsta och
folja reglerna. Konsekvenserna av den relativt nyligen inforda trafikférsakringsplikten for vissa
eldrivna enpersonsfordon &r ett annat omrade som vi bedémer behover foljas upp och
analyseras djupare. Det ar aven angelaget att fortsatt folja och analysera marknads-
utvecklingen for och anvandningen av eldrivna enpersonsfordon och annan mikromobilitet



Summary

The market for electric single-person vehicles has changed in recent years. Previously
dominated by rented electric scooters, it has now become common to purchase personal
electric scooters or other electric single-person vehicles. At the same time, the proportion of
young people involved in accidents with these vehicles has increased over time. Due to this
development, Transport Analysis has been assigned by the government to map the availability
and use of electric single-person vehicles in Sweden.

We have mapped the market for electric scooters and their use by surveying sales in both
physical and online stores, as well as conducting user surveys. To understand the effects of
electric scooter use, we have conducted literature reviews and analyzed accident statistics
from the Strada accident database. We have also engaged in discussions with various
stakeholders to investigate the problems and opportunities brought about by the changing
market with more privately-owned electric scooters and other electric single-person vehicles.

The range of electric single-person vehicles consists of various types with different technical
designs and characteristics and is used as a means of transportation by a wide audience. This
includes both young and adult users, and the vehicles are mainly used for running errands,
getting to leisure activities, for recreational driving, and for commuting to and from work or
school. However, information in stores about product features and the laws and regulations for
electric single-person vehicles is often inadequate or unclear. Consumers who buy these
vehicles often seek information about vehicle characteristics but less often about the laws and
regulations governing their use. Transport Analysis' research shows that users generally have
low knowledge of the laws and regulations for electric single-person vehicles, with many
holding incorrect beliefs about the rules that apply to the vehicles they own and use.

The shift in the market toward more privately-owned electric single-person vehicles has
brought both positive and negative effects. On the positive side, these vehicles offer a flexible
transport solution that increases accessibility for users. On the negative side, accidents
involving electric scooters have increased, especially among young people, and now occur in
more municipalities. Transport Analysis’ accident analysis shows that a significant proportion
of these accidents involve privately-owned electric scooters.

An electric scooter may be operated under the same rules as a bicycle, provided the vehicle
does not exceed 20 kilometers per hour and has a continuous rated power of no more than
250 watts. If the vehicle exceeds these specifications, the legal situation becomes somewhat
unclear. According to one regulatory framework, the Road Traffic Definitions Act, the vehicle
may be defined as a moped. This definition has been applied by courts when considering
whether the driver has committed offenses such as unauthorized driving or driving under
influence. However, under other regulatory frameworks, including the European Parliament
and Council Regulation (EU) No. 168/2013, the vehicle does not meet the technical
requirements for a moped. This ambiguity affects authorities, retailers, insurance companies,
and users.

The lack of clarity impacts the police’s ability to prevent, deter, and detect crimes in the road
traffic environment. It makes it more difficult for insurance companies to offer tailored
insurance for electric single-person vehicles and for retailers to provide relevant information to
consumers. Ultimately, this ambiguity contributes to users today having insufficient knowledge
of the regulations that apply to their specific vehicles.
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Transport Analysis believes it is crucial to develop clear and unified information for the public
and retailers that better describes the rules that apply to electric single-person vehicles. Such
clarifications would make it easier for consumers, retailers, insurance companies, and law
enforcement authorities to understand and follow the rules. Another area we believe requires
follow-up and deeper analysis is the relatively recent introduction of compulsory traffic
insurance for certain electric single-person vehicles. It is also essential to continue monitoring
and analyzing market developments and the use of electric single-person vehicles and other
micromobility solutions.
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Ordlista

Allméan vag
Cykelbana

Delad elsparkcykel

Direktiv (EU)

Fordon

Forarbevis

Forordning (EU)

Gangbana

Inhdgnat omrade

Lag, férordning och féreskrift

Kontinuerlig markeffekt

Moped klass |

Med allman vag menas en vag dar staten genom Trafikverket
eller en kommun &r vaghallningsmyndighet enligt vaglagen.

En vag eller del av en vag som ar avsedd for cykeltrafik och
trafik med moped klass II.

Med delade elsparkcyklar och elcyklar avses att fordonen inte
ags av anvandaren, utan hyrs. Delad elsparkcykel kallas ibland
ocksa for friflytande mobilitetstjanst och innebar att fordonen
inte ar uppstallda pa i forvag definierade platser utan dar
kunderna kan hamta och Iamna fordonen fritt i trafikmiljon. Nya
parkerings- och korregler i Sverige ar 2022 har till viss del
begransat de friflytande mobilitetstjansterna.

Ett direktiv ar bindande for EU:s medlemsstater avseende det
resultat som ska uppnas, men de nationella myndigheterna far
bestdmma tillvadgagangssattet.

En anordning pa hjul, band, medar eller liknande som ar
inrattad huvudsakligen for fard pa marken och inte I6per pa
skenor. Fordon delas in i motordrivna fordon, slapfordon,
efterfordon, sidvagnar, cyklar, hastfordon och dvriga fordon.

Handling som ger behdrighet att kdra moped klass II.

Har allman giltighet och ar till alla delar bindande och direkt
tildmpliga i alla medlemsstater. Anvands for att infora enhetliga
och direkt tillampliga bestdmmelser inom EU.

En bana som ar avsedd for trafik med gaende, kan till exempel
vara en trottoar bredvid en vag.

Inhagnat omrade ska vara lampligt inhagnat och helt skiljt fran
allman trafik. Det finns ingen definition av inhagnat omrade,
men rattsfall visar att det som ar avgdrande ar att allmanheten
eller obehorig trafik inte ska komma in pa omradet.

Sveriges lagar beslutas av riksdagen. De kan innehalla
bestdmmelser om att regeringen eller den myndighet som
regeringen bestammer far bemyndigande att meddela
foreskrift. Forordningar beslutas av regeringen, vanligt att de
fortydligar och preciserar det som star i lagar. Foreskrifter
forfattas av myndigheter och ar annu mer detaljerade regler éan
férordningar.

Mattet anvands i definitionen av en cykel i lagen (2001:559) om
vagtrafikdefinitioner och mats enligt en specifik matcykel.

Moped klass | ar ett motorfordon pa tva, tre eller fyra hjul och
som ar konstruerat for en hastighet av hdgst 45 kilometer i
timmen. For att kéra moped klass | ska du ha fyllt 15 ar och ha
korkort med AM-behorighet.
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Moped klass Il

Markeffekt

Nettoeffekt

Registrerat fordon

Typgodkannande

Moped klass Il &r ett motorfordon pa tva, tre eller fyra hjul, som
ar konstruerat for en hastighet av hogst 25 kilometer i timmen
och vars effekt inte éverskrider 1 kilowatt. For att kéra moped
klass Il ska du ha fyllt 15 ar och ha foérarbevis for moped (har
du fyllt 15 ar innan 1 oktober 2009 behdéver du inte ha forar-
bevis).

Det effektmatt som anvands i maskindirektivet (EU-
parlamentets och radets direktiv 2006/42/EG av den 17 maj
2006 om maskiner.)

Det effektmatt som anvands i definitionen av mopeder och
motorcyklar i lagen (2001:559) om vagtrafikdefinitioner och
mats enligt en specifik matcykel.

Ett fordon som ar upptaget i vagtrafikregistret.

Bevis pa att ett fordon uppfyller de tekniska kraven enligt
gallande EU-regler.
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1 Inledning

Delade elsparkcyklar ar ett vanligt inslag i manga svenska stader och férekomsten av
privatagda elsparkcyklar och andra eldrivha enpersonsfordon har 6kat. Denna utveckling ger
en okad tillganglighet for anvandarna men samtidigt 6kar exempelvis antalet olyckor dar
dessa fordon ar inblandade. Andelen unga som drabbas av olyckor har dessutom okat 6ver
tid.

Med anledning av denna utveckling har Trafikanalys fatt i uppdrag att kartlagga
tillhandahallandet och anvandningen av eldrivna enpersonsfordon i Sverige. Syftet ar att
undersoka vilka effekter, saval positiva som negativa, den férandrade marknaden for
elsparkcyklar och andra eldrivha enpersonsfordon medfor samt gora en inventering av
problem som ar kopplade till sddana fordon, se Bilaga 2 Regeringsuppdraget.

Malet med rapporten ar att identifiera de utmaningar som uppstatt i samband med den
férandrade marknaden av eldrivna enpersonsfordon och presentera en tydlig problem-
inventering for att bidra till ett battre beslutsunderlag for framtida atgarder.

1.2 Vara fragestallningar

Regeringen ar intresserad av effekterna av den férandrade marknaden med fler privatagda
fordon ute i trafiken. De fragor vi férsoker besvara kan kopplas till tre omraden som regeringen
uppger i direktiven.

Tillhandahallande och anvandning

e Hur ser marknaden och utbudet av fordon ut for saval delade som privatagda
elsparkcyklar?

e Hur har marknaden och utbudet forandrats over tid?

¢ Vilken information om fordonen ges till konsumenter avseende produktegenskaper
respektive lagar och regler?

¢ Vilken information soker konsumenterna som koper ett fordon?
e Hur anvands dessa fordon, av vem och i vilka syften?
Effekter
e Hur ser olycksstatistiken ut for dessa fordon och hur har den utvecklats éver tid?

¢ Vilka positiva respektive negativa effekter har den forandrade marknaden med fler
privatagda eldrivna enpersonsfordon medfort?

Utmaningar och méjligheter
e Vilka utmaningar finns férknippade med eldrivna enpersonsfordon?

e Vilka problem ser olika aktorer, som foérsaljare, anvandare, myndigheter,
forsakringsbranschen och forskare?

¢ Vilka mojligheter finns kopplat till dessa fordon?

Det finns manga ganger starka kopplingar mellan de tre omradena. En negativ effekt kan till
exempel tolkas som ett problem. Men man kan ocksa tanka att problem ar de faktorer som



14

ligger bakom en negativ effekt. Vi har forsékt hantera déverlappen genom att strava efter att
forst presentera fakta och sedan diskutera och problematisera utvecklingen i mer generella
termer.

1.3 Metod

For att besvara fragestallningarna har vi anvant oss av olika metoder; marknads- och
anvandarundersokningar, dialog med olika aktorer, en litteraturstudie och en analys av
olycksstatistik dar elsparkcyklar varit inblandad.

Vi har genomfért en strukturerad kartlaggning och analys av en stor mangd webbutiker och ett
antal fysiska butiker i syfte att belysa utbudet av fordon pa den privata marknaden, samt vilken
information om produktegenskaper och hur fordonen far framféras som delges potentiella
kopare. Marknadsundersokningen har kompletterats med intervjuer av aterférsaljare. For att
beskriva marknaden med delade elsparkcyklar har vi vant oss bade till kommuner och
mikromobilitetsféretag. Vi har skickat en webbenkat till de 31 kommuner som hade uthyrning
av delade elsparkcyklar 2024." Enkaten syftade till att ta reda pa nar fordonen introducerades,
vilka regleringar som tillampas och kommunernas asikter om delade elsparkcyklar. Tjugotva
kommuner svarade pa enkaten. Vi har aven fort samtal med mikromobilitetsforetag samt varit
pa studiebestk hos ett av foretagen. Vissa mikromobilitetsféretag har aven fatt svara pa fragor
via e-post.

Anvandningen av privatagda fordon har kartlagts genom tva webbenkater riktade till
privatpersoner som ager ett eller flera eldrivna enpersonsfordon?. Den ena enkaten, den sa
kallade hushallsenkaten, genomfordes som en urvalsundersokning fran Norstats webbpanel®
och omfattar drygt 300 respondenter. | denna enkat skulle respondenterna svara pa fragor om
det eldrivna enpersonsfordonet i hushallet som anvands mest* och utifran den person i
hushallet som anvander det mest, vilket inte nodvandigtvis ar respondenten sjalv. Den andra
enkaten, den sa kallade individenkaten, riktades till medlemmar i intressegrupper for elspark-
cyklar p& Facebook och omfattar drygt 100 respondenter. Aven de fick fragor kopplat till det
fordon de anvander mest, men vid fragorna kopplat till hur fordonet anvands var utgangs-
punkten respondenternas egen anvandning.

Hushallsenkaten bedéms sammantaget ge en indikativ bild av malgruppen som helhet.®
Individenkaten kan betraktas som en undergrupp av den totala malgruppen. Respondenterna i
individenkaten, upplever vi fran svaren, ar mer aktiva och engagerade jamfért med de som
besvarat hushallsenkaten, vilket kan tyda pa ett bredare intresse och engagemang for fragan
hos denna grupp. De har ocksa en annan socioekonomisk bakgrund an respondenterna i
hushallsenkaten.

Foérutom fragor om hur fordonen anvands och av vem, stallde vi fragor kopplat till inkdpet av
fordonet, men ocksa om lagar och regler for fordonet. Till exempel om respondenterna sokte

' Kommunerna identifierades med hjalp av samtal med Tier, medlem i Nordic Micromobility Association (NMA),
samt sokningar pa kommuners webbplatser samt medieartiklar. NMA &r en nordisk branschorganisation fér
foretag inom mikromobilitet som startades den 17 september 2019.

2 Specifikt elsparkcyklar, fat scooters, airwheels eller el-skateboards.

3 Norstatpanel drivs av marknadsundersokningsforetaget Norstat och har éver 115.000 medlemmar i Sverige.

4 Eller det fordon som inférskaffades senast om respondenten inte visste vilket som anvands senast.

5 De enkatundersokningar som gjorts ar en form av stickprovsunders6kning och nar stickprovsundersokningar
gors istallet for totalundersdkning uppstar alltid urvalsfel. Enkatundersékningar ar ocksa behaftade med
osakerhetskallor som till stor del beror pa att det ar enkater till ett urval av personer. Osakerhetskallorna
omfattar saval problem med bortfall, som tackning av malpopulationen och méatfel. Begransad urvalsstorlek och
begransad svarsfrekvens medfor begransningar i mojligheten att bryta ner resultat till sma redovisningsgrupper
varfor vissa av de resultat som redovisas ska se som indikationer.
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information infor sitt inkép och vad de i sa fall sokte information om. Dessa fragor utgjorde
ocksa underlag for var belysning av marknaden av privatagda eldrivna enpersonsfordon samt
var probleminventering.

Under uppdraget har vi fort samtal med manga aktérer, bland annat representanter fran
myndigheter, kommuner, bransch- respektive intresseorganisationer, forskare, trafik-
forsakringsbranschen, samt mikromobilitetsféretag som hyr ut delade elsparkcyklar. Dessa
samtal har varit den huvudsakliga utgangspunkten for att skildra utmaningar och méjligheter
kopplat till den férandrade marknaden med en 6kad anvandning av privatagda eldrivna
enpersonsfordon. Dialogerna har dven anvants som underlag for att besvara andra av vara
fragestalliningar. | rapportens referenslista ger vi narmare information om vilka vi haft dialog
med.

For att belysa effekterna av den 6kade anvandningen av privatédgda elsparkcyklar och andra
eldrivna enpersonsfordon har vi genomfort en litteraturstudie. Eftersom marknaden utvecklas
snabbt har vi har sokt kunskap fran forskningslitteratur och rapporter som ar publicerade
relativt nyligen. For att belysa effekter avseende trafiksdkerhet har vi dessutom analyserat
statistik fran Transportstyrelsens olycksdatabas 6ver vagtrafikolyckor, Strada. Dartill har vara
marknads- och anvandarundersokningar samt dialoger bidragit med underlag till effekt-
beddmningarna.

Mer information om vara metoder redovisas i Bilaga 1 Metoder.

1.4 Rapportens fokus och
avgransningar

Vi har genomfért en analys av eldrivha enpersonsfordon med fokus pa elsparkcyklar, da
dessa ar de mest vanliga och synliga i trafiken.

Vi fokuserar huvudsakligen pa privatagda eldrivna enpersonsfordon, sarskilt i avsnitt om
effekter och problembeskrivning, i enlighet med direktivets mal att 6ka kunskapen om privat
anvandning. | enlighet med uppdragets direktiv omfattar inte rapporten elcyklar. Vi beror heller
inte permobiler eller lekfordon.

Lagstiftningen kring elsparkcyklar &r komplex och dppnar for olika tolkningar, vilket utgjorde en
utmaning vid utformningen av intervjuer med aterférséljare och enkater. Vi stallde darfor
Oppna fragor under intervjuerna utan att forsoka ga in i specifika regelverk. Daremot har vara
webbenkater granskats av sakkunniga, saval forskare som andra myndigheter, se referens-
listan. Vi redogor kortfattat for regleringar av delade elsparkcyklar och deras effekter, men vi
fordjupar oss inte i amnet da vi inte anser att det ar uppdragets huvudfokus.

1.5 Disposition

Rapporten bestar av sju kapitel som behandlar olika aspekter av eldrivha enpersonsfordon. |
kapitel tva ges en detaljerad genomgang av olika typer av eldrivha enpersonsfordon, hur de
definieras samt de juridiska grézoner som paverkar anvandningen. Har beskrivs orsakerna till
de juridiska grazonerna men dven myndigheters olika syn pa dem.® Kapitel tre handlar om
tillhandahallandet av dessa fordon, dar bade marknaden for privatdgda och delade

® Transportstyrelsen, Aklagarmyndigheten, Trafikférsdkringsféreningen samt Svensk Férsakring har
faktagranskat ett utkast av kapitel tva och sex.
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elsparkcyklar kartlaggs. Kapitel fyra analyserar anvandningen av dessa fordon och ger insikter
i hur bade privata och delade elsparkcyklar nyttjas. Kapitel fem fokuserar pa de effekter som
den férandrade marknaden med fler privatagda fordon fort med sig. | kapitel sex diskuteras
utmaningar och mojligheter med marknadens utveckling. Har tas bland annat konsekvenserna
av myndigheternas syn pa de juridiska grazonerna upp. Slutligen redogor vi for Trafikanalys
medskick i kapitel sju, dar férslag och insikter for framtiden lyfts fram. Bland annat hur
konsekvenserna av de juridiska grazonerna kan hanteras.
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2 Vad ar det for fordon?

Detta kapitel ger en kort beskrivning av vilka typer av eldrivna enpersonsfordon som finns pa
marknaden idag och de regleringar och lagar som omger dem. Att besvara fragan "Vad ar det
for fordon?” ar inte l1att ur ett juridiskt perspektiv. Lagstiftningen har inte hallit jamna steg med
den tekniska utvecklingen. Det har lett till skilda synsatt mellan myndigheter, vilket harror i
olika ansvarsférdelning och uppdrag mellan myndigheter. Vi redogor i detta kapitel for lagar
och regler som omger eldrivna enpersonsfordon, men ocksa den syn olika myndigheter har
avseende dessa.

2.2 Typer av eldrivna enpersonsfordon

Eldrivna enpersonsfordon ar ett samlingsnamn for en grupp av fordon som pa senare ar har
borjat synas mer i trafiken. Det finns manga olika typer av utféranden betraffande fordonen.
Den vanligaste typen ar en elsparkcykel, aven kallad elscooter eller el-kickbike. Utdver det
finns andra varianter av eldrivna enpersonsfordon sa som kraftiga mopedliknande fatgliders
och fatscooters samt olika typer av eldrivna balansbrador sa som el-skateboards, segways,
hooverboards och airwheels (enhjulingar) (Figur 2.1). Gemensamt fér de namnda fordonen ar
att de drivs av ett uppladdningsbart batteri. Manga ganger ar de ocksa sma i forhallande till
andra fordon och brukar darfor inkluderas i det begrepp som kallas "mikromobilitet”.
Utvecklingen av olika former av eldrivha enpersonsfordon ar snabb och fler typer av fordon
satts successivt pa marknaden.

Figur 2.1. Nagra olika typer av eldrivha enpersonsfordon, uppifran vanster, elsparkcykel, olika typer av
el-skateboard, airwheel, hooverboard, Segway och fatglider.
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2.3 Elsparkcykeln kan definieras som
en cykel

| Sverige definieras de eldrivna enpersonsfordonen legalt av lagen (2001:559) om vagtrafik-
definitioner. Ett eldrivet enpersonsfordon som omfattas av var analys kan utifran denna lag
betecknas som en cykel, moped, eller motorcykel men det kan ocksa vara ett ovrigt fordon.
Fordonen har alltsa ingen egen fordonsdefinition utan man har éver tid kompletterat
definitionerna av de aldre fordonsdefinitionerna for att fa in eldrivna enpersonsfordon i
lagstiftningen.

For att en elsparkcykel ska vara en cykel kravs att den ar konstruerad for en hastighet om
hogst 20 kilometer i timmen och har en elmotor med en kontinuerlig markeffekt om max 250
watt. Om elsparkcykeln uppfyller kraven pa en cykel galler foljande:

» Elsparkcykeln ska framféras pad samma satt som andra cyklar.

» Elsparkcykeln ska ha bromsar och en ringklocka (det finns dock inga krav pa hur den
ska se ut eller lata).

« Vid fard i morker ska elsparkcykeln ha fram- och baklyse samt vara utrustad med
reflexer.

* Hjalm ska anvandas om den som kor ar yngre an 15 ar.

+ Man far inte skjutsa nagon pa elsparkcykeln.

« Det arinte tillatet att kbra en elsparkcykel pa en trottoar eller gangbana.’

Dartill sarregleras elsparkcyklar vad galler parkering. Det ar inte tillatet att parkera en elspark-
cykel pa en gang- eller cykelbana om det inte finns en uppstallningsplats eller anordning for
parkering av cyklar.®

Om du framfér en elsparkcykel som definieras som en cykel alkoholpaverkad kan du inte
fallas for rattfylleri. Daremot kan du féllas for vardsloshet i trafik, dock inte grov vardsléshet i
trafik.®

2.4 Grazon om elsparkcykeln inte ar en
cykel

Om elsparkcykeln ar konstruerad for en hastighet hogre an 20 kilometer i timmen och/eller har
en hogre kontinuerlig markeffekt an 250 watt definieras den inte langre som en cykel och
andra regler galler. Men vad ar det som galler? Och vad ar det da for fordon?

Juridiska utmaningar for elsparkcykelns status som moped

Transportstyrelsen har till huvuduppgift att svara for regelgivning, tillstandsprévning och tillsyn
inom transportomradet. | Sverige ar Transportstyrelsen den myndighet som typgodkanner
fordon eller en komponent, ett system eller en separat teknisk enhet som ingar i fordonet. Ett

" Forbud fran och med 1 september 2022, SFS 2022:1369. Dock far barn till och med de ar de fyller 8 ar kora
pa gangbana eller trottoar om cykelbana saknas.

8 Férbud fran och med 1 september 2022, SFS 2022:905.

° Du kan bara fallas for rattfylleri om du framfor ett motordrivet fordon. Men eftersom definitionen av motordrivna
fordon i lagen (2001:559) om vagtrafikdefinitioner uttryckligen undantar alla former av cyklar, dven eldrivna
sadana, kan den som framfor en elsparkcykel som definieras som cykel inte fallas for rattfylleri.
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typgodkannande styrker att en produkt uppfyller gallande lagkrav.'® Nar det galler
elsparkcyklar ar de lagkrav som ligger narmast till hands Europaparlamentets och radets
férordning (EU) nr 168/2013 om godkannande av och marknadstillsyn for tva- och trehjuliga
fordon och fyrhjulingar. Men enligt Transportstyrelsen kan en elsparkcykel enligt detta
regelverk aldrig typgodkannas, bland annat eftersom férordningen undantar alla fordon som
inte ar utrustade med sittplats fran tillampningsomradet. Transportstyrelsen forklarar i dialog
att mot bakgrund av EU-férordningen och &ven annan lagstiftning’! kan en elsparkcykel
fordonstekniskt inte vara en moped och ur det foljer att de enbart far framféras inom ett
inhagnat omrade och inte pa allman vag.

Aklagarmyndigheten ansvarar for den allmanna aklagarverksamheten vilket innebér att de
leder férundersokningar, beslutar i fragor om tvangsmedel och &tal samt for processer i
tingsréatt och hovratt i brottmal.'? Aklagaren utgér en lank i rattskedjan — polis, &klagare,
domstol och kriminalvéard. Fér att ge &klagare stéd sina bedémningar tar Aklagarmyndigheten
fram rattsliga vagledningar inom olika omraden som de arbetar med. | den rattsliga vagledning
som Aklagarmyndigheten tagit fram rérande cyklar skriver de specifikt om elsparkcyklar och
att aven om den absoluta majoriteten av elsparkcyklar inte omfattas av EU-férordning
168/2013 paverkar det inte tillampligheten av svenska bestammelser om elsparkcyklar.
Myndigheten forklarar att:

"Den svenska definitionen av mopeder i lagen om végtrafikdefinitioner, som delvis implementerar
férordning (EU) 168/2013, innehaller inte nagot generellt krav pa sittplats. Det finns inte heller ndgot
specifikt krav pa antal sittplatser som en moped far eller ska vara utrustad med. En moped behéver
alltsé inte ha négon sittplats men kan ocksé ha flera. En elsparkcykel med en motor kraftigare én
250 watt faller dérfér in under den definition av en moped som ges i lagen om végtrafikdefinitioner
trots att den troligen aldrig skulle kunna godkénnas fordonstekniskt som en sadan.”’3

Om en elsparkcykel definieras som en moped stélls en rad krav i form av hur fordonet
framfors, fordonets utrustning, forarbevis eller korkort samt eventuellt registrering. Framférs
elsparkcykeln pa ett felaktigt satt kan foraren av elsparkcykeln bland annat fallas for brott
enligt lagen (1951:649) om straff for vissa trafikbrott (TBL). Det kan da bli fraga om olovlig
korning, (grov) vardsloshet i trafik eller rattfylleri (respektive grovt rattfylleri). Det kan aven réra
sig om brott mot bland annat foreskrifter' om utrustningskrav fér mopeder som meddelats
med stdd av fordonsférordningen.® Av de rattsfall som vi har gatt igenom har vi endast sett att
domstolen provat fragan om fordonet var en cykel eller en moped klass | eller 1l och om
foraren har gjort sig skyldig till olovlig korning eller trafiknykterhetsbrott. Vi har inte sett nagra
avgoranden dar fragan om fordonet uppfyller de tekniska kraven féor moped har prévats.
Exempel pa rattsfall fran saval tingsratt som hovratt listas i referenslistan. | fraga om den som
framforde fordonet borde kant till att det kravdes sarskild behorighet for att fa kéra fordonet —
fraga om uppsat vid olovlig kdrning — skriver Aklagarmyndigheten foljande.

"Olovlig k6rning med en elsparkcykel som har en sé kraftig motor att den &r att bedéma som en
moped, klass | eller Il, stéller ockséa sérskilda krav vad géller bevisning om uppsétet. Det kan ofta
komma invéndningar om att féraren trodde att det rérde sig om en cykel. Aven om mérkning inte
kan ligga till grund for klassificering av fordonet som en moped, kan den utgéra en klar indikation pa
att fordonet &r en moped och anvdndas som bevisning for ett uppsat. Att en elsparkcykel ar
utrustad med flera véxlar &r en annan faktor som féraren maste kédnna till och som indikerar att det

' Transportstyrelsen (2024c).

" Den lagstiftning som namns i sammanhanget ar Fordonslagen (2002:574), Fordonsférordningen (2009:211),
TSFS 2009:31, TSFS 2019:133, TSFS 2010:87 och EU-férordning nr 168/2013.

2 Med undantag for den aklagarverksamhet som Ekobrottsmyndigheten ska bedriva enligt férordningen
(2015:744) med instruktion fér Ekobrottsmyndigheten. (Férordning (2015:743) med instruktion for
Aklagarmyndigheten).

'3 Aklagarmyndigheten (2023).

' Transportstyrelsen (2024a).

'8 Aklagarmyndigheten (2023).
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inte rér sig om en cykel. Farten som fordonet framférs i &r ocksa en sjélvklar faktor. Om en
elsparkcykel har en klart avvikande hastighet har rimligen foéraren ocksa mérkt detta och ddrmed
haft uppsét i férhallande till att det rér sig om ett kbrkorts- eller férarbevispliktigt fordon.”6

Dessa grunder for att bedéma om féraren har gjort sig skyldig till olovlig kérning har ocksa
tilldmpats av domstolarna och har ddrmed kommit att utgora rattspraxis.

Lagstiftning om elfordon — en komplex fraga for polisen

Till Polismyndighetens uppgift hor bland annat att utreda och beivra brott som lyder under
allmént atal.'” Polisen har en utredningsskyldighet i vilken det ingar att samla fakta for att
utreda om nagon har begatt ett brott.

Vi har varit i kontakt med poliser pa Polismyndigheten som forklarar att polisen i sitt arbete
med elsparkcyklar, likt Aklagarmyndigheten, utgar fran lagen (2001:559) om vagtrafik-
definitioner vid prévning av vilket fordon det rér sig om. Men de upplever, precis som de
tjansteman vi talat med pa Transportstyrelsen och Aklagarmyndigheten, att lagstiftningen ar
komplicerad. Vad de kanner till finns det heller ingen nationell handledning inom polisen for
hur de ska definiera fordonen. Det finns dock inom myndigheten enskilda initiativ till lathund
for regler om eldrivna enpersonsfordon.'® Séker man pa "elsparkcykel” pa Polismyndighetens
webbplats Iankas man till en sida med rubriken "Fordon”. Pa sidan finns enbart information om
vad som galler for en elsparkcykel som definieras som en cykel, darefter hanvisar
myndigheten vidare till Transportstyrelsens webbplats.'® Det namns alltsa inte vad som géller
for elsparkcyklar som inte definieras som cykel.

Svarigheter med att klargora regler for elsparkcyklar

Transportstyrelsen delar Aklagarmyndighetens och Polismyndighetens syn att en elsparkcykel
kan definieras som en moped utifran lagen (2001:559) om vagtrafikdefinitioner.° P&
myndighetens webbplats férséker de bade férmedla Aklagarmyndighetens syn utifran lagen
om vagtrafikdefinitioner samtidigt som de vill férmedla vad som géller utifran deras ansvars-
omrade och uppdrag, det vill siga att en elsparkcykel aldrig fordonstekniskt kan vara en
moped eftersom de inte uppfyller de tekniska kraven. Den hér tvetydigheten och otydligheten
aterkommer i exempelvis medierapportering.?' Transportstyrelsen forklarar att det &r en
utmaning att informera utan att samtidigt hamna i en situation dar de ger sig in i ett omrade
som inte ingar i deras uppdrag utan som i stillet ska hanteras av rattsvasendet.??

Vad de olika synsatten har fatt for vidare konsekvenser diskuterar och problematiserar vi i
kapitel 6.

Vad galler for andra eldrivna enpersonsfordon?

En annan fordonstyp som blivit vanlig ar s.k. fatscooters eller fatgliders. Samma regler for
gransdragningen mellan cykel och moped galler for dessa fordon. Var analys av webbutiker
visar att valdigt manga séljs med uppgivande av en effekt om éver 250 watt och en max-
hastighet langt dver 20 kilometer i timmen. Dessa fordon ar darfér enligt Aklagarmyndigheten
regelmassigt att bedéma som mopeder med allt vad det innebar i fraga om krav pa forarbevis,
hjalm, forsakring etc. Har ar det dessutom tydligt att det handlar om en moped eftersom de allt

'8 Aklagarmyndigheten (2024).

7 Polislag (1984:387).

'8 Vi har fatt ta del av Trafiksektionen Region Vasts lathund. Den redogér for fordonsklassningarna i lagen
(2001:559) om vagtrafikdefinitioner samt slar fast att fordonen ska matas upp med laser och effektméarkningen
av motorn ska kontrolleras. Den tar dock inte upp de snarigheter i lagstiftningen som vi identifierat.

'® Polisen (2024).

20 Dialog med Transportstyrelsen.

2 Se exempelvis faktarutorna i dessa artiklar SVT Nyheter (2023a) och SVT Nyheter (2024).

2 Dialog med Transportstyrelsen.
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som oftast har en sits och darmed &r férordning (EU) 168/201) tillamplig enligt Aklagar-
myndigheten.?®

Sjalvbalanserande fordon réaknas som cyklar. Dessa far maximalt ga i 20 kilometer i timmen
men har inte nagon effektbegransning enligt lagen (2001:559) om vagtrafikdefinitioner.
Sjalvbalanserande fordon ar till exempel airwheels och segways. Sjalvbalanserande fordon
som ar konstruerade for att ga fortare &n 20 kilometer i timmen &r inte langre att rékna som
cykel. Aklagarmyndigheten skriver att det troligen da ar en moped (om fordonet har tva eller
fler hjul) eller ett 6vrigt fordon (om det har ett hjul) men att det maste anses vara oklart vilket
fordonsslag dessa fordon tillhér.?*

Marknadskontroll av elsparkcyklar och andra fordon gors av
Arbetsmiljoverket

Nya fordon som satts pa marknaden i EU ska uppfylla EU-gemensamma krav. Kontrollen av
elsparkcyklar styrs av olika EU-direktiv och ansvaret delas darfor av flera myndigheter.?
Elsparkcyklar kan, som vi namnt ovan, inte typgodkannas enligt férordning (EU) nr 168/2013.
| stallet faller de under maskindirektivet.?® Maskindirektivet anger vilka grundlaggande halso-
och sakerhetskrav som galler for alla maskiner som slapps ut p& marknaden inom EU.
Maskindirektivets krav implementeras i svensk lagstiftning genom arbetsmiljoverkets foreskrift
Arbetsmiljéverkets foreskrift; Maskiner AFS 2008:3. Arbetsmiljoverket har marknadskontroll-
ansvar for maskinsakerhet och att kontrollera att tillverkaren uppfyller direktivet. Under
Arbetsmiljéverkets marknadskontrollsansvar faller aven elektroniska balansbrador, som
hooverboards och elskateboards, in.?” Myndigheten ska vidta atgarder mot de ekonomiska
aktérer vars produkter inte uppfyller stéllda krav. Atgarder som kan bli aktuella &r exempelvis
forsaljningsforbud, tillbakadragande av produkter fran marknaden eller aterkallande av
produkter fran slutanvéandare. De gor formaliatester, sdsom att CE-markning? och svensk
bruksanvisning finns. Elsékerhetsverket ar den myndighet som kontrollerar att elspark-
cyklarnas laddningsutrustning uppfyller kraven.?®

Arbetsmiljéverkets marknadstillsyn omfattar inte férhandskontroll eller kontroller av produkter i
bruk, utan det sker i form av informationsinsatser, planerade kontroller hos tillverkare,
importorer eller aterforsaljare eller som reaktioner pa rapporterade olyckor, klagomal fran
allménheten eller varningar fran myndigheter i andra lander.%° | kapitel 6 redogér vi for en
marknadskontroll som Arbetsmiljoverket genomférde avseende elsparkcyklar under varen
2024.

Ansvaret ligger hos anvandaren av fordonet

Den som vill anvanda ett fordon har ett ansvar att ta reda pa vilka krav som stalls for att man
ska fa framféra fordonet. Detta ar sarskilt viktigt om det eldrivna enpersonsfordonet 6verstiger
de specifikationer som kravs for att definieras som en cykel, eftersom det da stalls krav pa
forarbevis eller korkort, trafikférsakring och annan obligatorisk utrustning for att fa framféras
lagligt pa allman vag.3' Det férekommer rattsfall dar den atalade déms for rattfylleri trots att
aterférsaljaren gett information om att fordonet var definierad som en cykel.®? | Solna tingsratt

2 Aklagarmyndigheten (2023).

2 Aklagarmyndigheten (2023).

% Transportstyrelsen (2019a).

% EUR-Lex (2006).

27 Arbetsmiljéverket (2017) och Aklagarmyndigheten (2023).

2 Arbetsmiljoverket (2024c). Att en produkt &r CE-markt betyder att en tillverkare eller importér intygar att
produkten uppfyller EU:s grundlaggande halso-, miljo- och sakerhetskrav. CE-market ar aven ett handelsmarke
som gor att en produkt kan saljas fritt Over nationsgranserna inom EU och EES.

2 Transportstyrelsen (2019b).

30 Marknadskontrollradet (2024).

3! Transportstyrelsen (2024a).

32 Dagens juridik (2020).
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falldes en forare av ett eldrivet enpersonsfordon da han, trots att han var medveten om att
fordonet gick i 25 kilometer i timmen, inte genomférde nagon kontroll i syfte att ta reda pa vad
for fordon han kérde.® Det stélls alltsa langtgaende krav pa den som framfor ett fordon att
forvissa sig om vilka behorighetsregler som galler for fordonet.3* En dom fran Sédertérns
tingsratt slar fast att "Den som vill anvanda ett fordon har ett ansvar att ta reda pa vilken
behdrighet som gaéller fér fordonet.”®

Beroende pa det eldrivna enpersonsfordonets egenskaper ar det ocksa konsumentens ansvar
att teckna en trafikforsakring for sitt fordon.

2.5 Olika effektbegrepp forsvarar
fordonsdefinitionerna

En annan komplexitet i lagstiftningen som rér eldrivna enpersonsfordon ar att olika matt pa
effekt anvands. | lagen (2001:559) om vagtrafikdefinitioner framgar att for att definieras som
en cykel far elsparkcykelns motor ha en kontinuerlig mérkeffekt*® om maximalt 250 watt. Men
vid klassning av mopeder och motorcyklar enligt samma lag tillampas i stéllet motorns
nettoeffekt. Ytterligare ett matt anvands vid marknadskontroll och tilldmpning av maskin-
direktivet. Av direktivets bilaga 1 punkt 3.6.2 framgar att mérkeffekten — alltsa inte den
kontinuerliga markeffekten — ska finnas angiven, uttryckt i kilowatt, fullt lasbart och varaktigt.

De olika effektbegreppen gor att det blir svart att bestdmma vilket fordonsslag en elsparkcykel
faller in under enbart utifran effekten. De poliser vi talat med forklarar att man framst agerar
om man ser ett fordon som framférs med markbart hdg hastighet. Aklagarmyndigheten skriver
ocksa féljande i sin rattsliga vagledning avseende cyklar:

"For att bevisa att det rér sig om en moped bér det enligt Utvecklingscentrums uppfattning rdcka
med en hastighetsmétning med exempelvis laser och en noggrann dokumentation av métningen.”%’

Men skriften ger ocksa vagledning om hur man kan géra bedémningar av effekten:

"Om det behéver utredas vilket fordonsslag som en elsparkcykel tillhér kan motorns effekt behéva
bestdmmas. Det uttryck som anvénds i lagtexten, kontinuerlig mérkeffekt, innebér att effekten
maste métas i en sérskild métcykel. Det handlar alltsa inte om den effekt som finns angiven pa
motorn med dekaler, mérkningar eller annat. Mérkningen som finns kan emellertid ge végledning.
En annan vég att bestdmma effekten &r att leta upp dokumentation eller liknande via férséljare. Kan
det sékert faststéllas vilken modell en viss elsparkcykel &r och det kan konstateras att den
marknadsférs med argumentet att den har en effekt om exempelvis 1 000 watt bér detta kunna
anvéndas som en del av bevisningen om att det inte rér sig om en cykel.”38

33 Dom fran Solna Tingsratt B 2047-23.

% Dom fran Sédertdrns tingsratt B 11583-23.

35 Dom fran Sédertorns tingsréatt B 1961-23.

36 Kontinuerlig méarkeffekt finns definierad i forordningen (EU) nr 168/2013 som hanvisar vidare till FN/ECE:s
foreskrift nr 85. Den innebar att effekten maste matas i en sarskild cykel.

37 Aklagarmyndigheten (2023).

3 Aklagarmyndigheten (2023).
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2.6 Vissa elsparkcyklar kraver en
trafikforsakring

Den 23 december 2023 gjordes vissa andringar i trafikskadelagen (1975:1410) for att
fortydliga vad som galler avseende eldrivna enpersonsfordon som exempelvis elsparkcyklar.
Andringarna lyder:

Vid tilldmpningen av lagen ska ett eldrivet fordon utan tramp- eller vevanordning alltid anses
som ett motordrivet fordon, om det:

e ar konstruerat for en hastighet som déverstiger 20 kilometer i timmen, eller

e ar konstruerat for en hastighet som 6verstiger 14 kilometer i timmen och har en
nettovikt som dverstiger 25 kilogram.

Detta innebar att fordon med dessa egenskaper maste ha en trafikférsakring. Det ar den
person som ager fordonet som ska teckna forsakringen. Féraren ska alltid ha med sig
forsakringsbeviset nar fordonet anvands. Exempel pa fordon med dessa egenskaper ar
elscooter, elsparkcykel eller sjalvbalanserande fordon.%®

Notera att i trafikskadelagen finns ett nytt matt i definition av fordonet, namligen "vikt” och har
namns inte nagot om fordonets effekt.

Aklagarmyndigheten menar att de elsparkcyklar som faller under den foérsta punkten omfattas
av forsakringsplikten redan genom att de ar att bedéma som mopeder eller annat fordonsslag,
exempelvis motorcyklar, enligt lagen om vagtrafikdefinitioner. Den andra punkten innebar att
manga av de elsparkcyklar som hyrs ut omfattas av kravet pa trafikférsakring eftersom de ofta
kommer &ver viktgransen. 4

Bakgrunden till &ndringen var férandringar i motorforsakringsdirektivet (2009/103/EG)*' som
innehaller regler om den obligatoriska trafikforsakringen inom EU. Det uppdaterade direktivet
syftar till att 6ka skyddet for de som skadas i trafiken, bland annat genom att fler far ratt till
ersattning ur férsakringssystemet.*?

Trafikforsdkringen ar en sa kallat "no fault’-forsakring vilket innebar att forare och passagerare
vander sig till trafikférsakringen for elsparkcykeln for ersattning for sin personskada. Den
galler aven for den som vallat sin egen skada. Trafikforsakringen tacker alla personskador i
och utanfoér fordonet samt skador pa annans egendom, exempelvis om man kor pa nagon
annans bil eller fastighet. Daremot erséatter inte trafikforsakringen skador pa den férsékrades
egna fordon, eller egendom i fordonet, for det kravs hel- eller halvférsékring.*3

3 Trafikforsakringsforeningen (2024b).
40 Aklagarmyndigheten (2023).

“ EUR-Lex (2009).

42 Regeringen (2023).

4 Trafikforsakringsforeningen (2024a).
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3 Tillhandahallandet av eldrivna
enpersonsfordon

Hur ser marknaden ut for privata eldrivha enpersonsfordon respektive delade elsparkcyklar?
Vilka egenskaper har de fordon som saljs och hyrs ut? Vilken information ges till
konsumenterna avseende fordonsegenskaper och regler och vilken information séker de
sjalva? Det ar exempel pa fragestaliningar vi har sokt svar pa i detta kapitel.

3.1 Marknaden for privatagda fordon

For att besvara fragestallningarna har vi latit genomféra en marknadsundersékning som
omfattar intervjuer med aterforsaljare och en analys av bade fysiska butiker och webbutiker. Vi
delar in aterférsaljarna i kategorierna; Elektronikbranschen (t.ex. Elgiganten och NetOnNet),
Aterférséljare inom sport- och fritidssektorn (t.ex. Stadium och XXL), Nischade &terforséljare
(t.ex. E-wheels och Rull.se) och webbaserade marknadsplatser (t.ex. Amazon och Wish).

Vi refererar aven i detta avsnitt till de tva webbaserade enkatstudier vi genomfort riktade till
hushall (hushallsenkaten) och privatpersoner (individenkaten) som ager minst ett eldrivet
enpersonsfordon.* | detta kapitel fokuserar vi framst pa fragor och svar kopplat till processen
nar respondenterna kopte det fordon som anvands mest (om de ager flera), alternativt det
som kdptes senast om de inte visste vilket som anvands mest. Studierna beskrivs narmare i
Bilaga 1 och ytterligare resultat fran dessa bada undersékningar redovisas i kapitel 4.

Okad efterfragan generellt men vikande trend

Fran vara intervjuer med aterforsaljare framgar att marknaden for privata eldrivna enpersons-
fordon startade i liten skala fér nastan 20 ar sedan och bdrjade vaxa ordentligt for cirka fem ar
sedan, med pandemin som en stark drivkraft da behovet av individuella fardmedel 6kade. Den
starka kundefterfragan bromsades dock in till féljd av globala logistikproblem och en svagare
ekonomi. Det senaste aret har varit utmanande for producenter och aterférsaljare med dkade
importkostnader, hogre lokalhyror och minskad efterfragan. Samtidigt har konkurrensen okat
med fler aktdrer och prispress fran internationella webbhandlare. Trots detta finns en
underliggande efterfragan pa eldrivna enpersonsfordon och férvantningar om en langsam men
stabil tillvaxt.

Aterférsaljarna beskriver elsparkcyklar som en sésongsbetonad produktkategori, med
majoriteten av forsaljningen mellan april och september. Konsumenter képer aven reservdelar
och tillbehor aret runt, men anvandning och férsaljning ar framst koncentrerad till sommar-
halvaret. For andra privatagda eldrivna enpersonsfordon, sdsom airwheels, el-skateboards
och fat scooters, ar forsaljningsvolymerna betydligt Iagre och svarare att uppskatta.

4 Hushallsenkaten besvarades av totalt 305 personer. Av dessa avsag svaren till 84 procent en elsparkcykel,
10 procent en fatscooter, airwheels 1 procent och el-skateboards 4 procent. Individenkaten besvarades av 107
personer, deras mest anvanda eldrivna enpersonsfordon utgjordes till 91 procent av elsparkcyklar och 9 procent
av airwheels.
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Sa valjer aterforsaljare eldrivna fordon: fran produktion till
forsaljning

Generellt sker produktionen av fordonen i Kina, och aterforsaljarna samarbetar med
distributorer som har etablerade kontakter med flera producenter. Det finns aven viss
produktion i europeiska lander som Polen och Portugal. Nagra aterforsaljare arbetar med ett
fatal utvalda distributérer, medan andra har ett stérre natverk av kontakter. Manga
aterforsaljare saljer kdnda varumarken som Navee, Xiaomi och Ninebot.

De flesta av de intervjuade aterférsaljarna genomfér noggranna och tidskravande
upphandlingar for att valja modeller som passar deras produktportfolj, med ledtider for
kravspecifikation, bestéllning, produktion och leverans. Flera aterférsaljare har skapat egna
varumarken for att koncentrera sin marknadsféring och férsaljning, vilket ger méjlighet till
béattre marginaler.

Teknik, prestanda och sakerhet utvecklas snabbt, och marknaden ar bade utbuds- och
efterfragestyrd. Aterférsaljarna genomfér kontinuerlig omvérlds- och konkurrentbevakning och
har nara kontakt med tillverkare och distributorer for att halla sig uppdaterade. Mindre
entreprenorsforetag visar ofta ett stort personligt intresse for eldrivna enpersonsfordon och
uppger att de fokuserar pa att salja kvalitetsprodukter. Generellt far aktorer i hela produktions-
och leveranskedjan en uppfattning om efterfragan genom massor och kontinuerlig
kommunikation mellan distributérer och inképare.

Webben vanligaste inkops- och informationskanalen

Enligt bada vara webbundersokningar gjorde éver halften av alla respondenter sékningar pa
webben innan de kopte sitt eldrivna enpersonsfordon. Omkring 40 procent besokte webbutiker
infor inkopet. Betydligt farre, knappt en fjardedel fran hushallsenkaten och en femtedel fran
individenkaten, besoOkte fysiska butiker.

Over hélften av fordonen kdptes i en webbutik, enligt bade hushalls- och individenkaten.
Betydligt farre svarade att de kopte sitt fordon i fysisk butik, 32 procent av respondenterna i
hushallsenkaten och 23 procent fran individenkaten. Omkring en tiondel kdpte fordonet av en
privatperson enligt hushallsenkaten (17 procent i individenkaten), (Figur 3.1).
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Bland hushallsenkatens respondenter gjorde kvinnorna i storre utstrackning an mannen sitt
kop i fysisk butik, 40 respektive 25 procent.

Webbutik/pa Fysisk butik Kopt av Vet inte
Internet privatperson

70%
60%
50%
40%
30%

Andel fordon

20%
10%

0%

m Hushallsenkat mIndividenkat

Figur 3.1. Var koptes fordonet? Andel respondenter fordelats pa typ av inkopsstalle och enkat.

Anm. Statistiken baseras pa det fordon som anvidnds mest hos respektive respondent. Resultaten utgors i
hushallsenkaten (n=305) av 84 procent elsparkcyklar, 10 procent fatscooters, 1 procent airwheels och 4
procent el-skateboards. | individenkaten (n=107) utgérs de av 91 procent elsparkcyklar och 9 procent
airwheels.

Vara undersokningar visar ocksa att en klar majoritet av respondenterna hade provat ett
eldrivet enpersonsfordon innan de kopte ett eget, antingen genom att de hyrt fran ett
mikromobilitetsforetag eller provat ett privatagt fordon. Yngre personer, sarskilt i alders-
gruppen 18-29 ar, hade oftare testat hyrda elsparkcyklar innan sitt kdp. De som &ger andra
typer av eldrivna fordon an elsparkcyklar hade i lagre utstrackning provat liknande fordon
innan sitt kop.

Fa webbplatser anger vad fordonen definieras som i lag

Marknadsundersokningen visar att det ar fa aterforsaljare som ger utforlig information om
fordonen de séljer. De aterforsaljare som ger mest utforlig information ar framst elektronik-
kedjor och nischade webbutiker. Information och specifikationer ar mer utforlig fér de
vanligaste varumarkena men inte lika utforlig for modeller frAan mindre kanda varumarken. | de
sistnamnda fallen saknas ofta den mest basala informationen som maxhastighet eller motorns
effekt.

Information om motorernas effekt skiljer sig kraftigt at mellan olika varumarken, oavsett
aterforsaljarkategori. Mycket sallan framgar motorns kontinuerliga markeffekt, vilket ar det
matt som ska anvandas for att definiera ett fordon som cykel enligt lagen (2001:559) om
vagtrafikdefinitioner. | stallet ar det betydligt vanligare att aterforsaljare anvander begreppen
effekt, motoreffekt eller maxeffekt.

Nar det géller klassning av fordon ar det mycket séllan det framgér vad fordonet definieras
som enligt lagen (2001:559) om vagtrafikdefinitioner. Nar val information finns, refereras det
ibland till egna definitioner. Ibland anvands termen "Latt elfordon” trots att den inte aterfinns i
ovan namnda lagstiftningar. Eftersom definieringen av elfordonet ar avgérande for hur och var
det far framforas och vilka andra regler som finns kopplat till fordonet ar detta en brist.
Forsaljare av eldrivna enpersonsfordon har ett ansvar att informera kunden om vad det ar for
slags fordon som konsumenten kdper. Marknadsféringslagen (2008:486) uppstaller krav pa att
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saljaren i marknadsféringen ska lamna vasentlig information som kan vara av sarskild
betydelse for konsumenten.*®

Varierande information om lagar och regler

Generellt sett varierar informationen om regler och krav for eldrivna enpersonsfordon mellan
olika aterforsaljare. Medan vissa aterforsaljare erbjuder detaljerad information pa sina webb-
platser, antingen genom egna informationssidor eller via hanvisningar till myndigheters
webbplatser, ar andra mer sparsamma. Information om utrustningskrav ar oftast lattillganglig,
men detaljer om forsakringskrav ar sallsynta.

Fordelat pa de olika typerna av aterforsaljare kan vi konstatera att elektronikbranschen
generellt erbjuder relativt tydlig information om regler och krav fér eldrivna enpersonsfordon.
De har ofta tydliga avsnitt om utrustningskrav, men information om férsékringskrav saknas
vanligtvis. Produkternas egenskaper varierar, men de flesta elfordon som saljs kan definieras
som cyklar.

Informationen om lagar och regler hos Aterférséljare inom sport- och fritidssektorn ar ofta
bristfallig eller obefintlig, och de ger ingen information om eventuella férsakringskrav.

Nischade aterférséljare av eldrivna enpersonsfordon varierar i mangden information de ger.
Generellt sett tillhandahaller de tydlig information om lagar, regler och utrustningskrav pé sina
generella sidor, men ofta saknas specifik information om enskilda produkter. Detaljer om
forsakringskrav ar sallsynta, med endast nagra fa webbplatser som ger bade allmanna och
produktspecifika forsakringsinformationer.

Pa webbaserade marknadsplatser varierar informationen kraftigt beroende pa varumarke.
Generella sidor om lagar, regler och férsakringar saknas helt, och produktsidor kan variera
fran att ge minimal eller ingen information till att endast ha upplysningar pa andra sprak,
sasom tyska, italienska eller kinesiska. | vissa fall hanvisas kdparen till producenten fér mer
information.

Fler sokte information om produktegenskaper an om lagar och regler

Enligt aterforsaljarna som vi har talat med handlar de vanligaste konsumentfrdgorna om de
eldrivna enpersonsfordonens prestanda, sasom rackvidd, effekt, hastighet och laddningstid,
samt prisvardhet, dar kunder vill ha valuta for pengarna. Fragor om tillbehdr som hjalmar eller
las ar daremot sallsynta. Vara webbenkater till hushall och individer 6verensstdmmer val med
aterférsaljarnas beskrivning av vad konsumenterna efterfragar for produktegenskaper.
Enkatresultaten visar att information om rackvidd, motoreffekt, robusthet och hastighet ar de
egenskaper som konsumenterna oftast sokte information om, se Figur 3.2.

4 Transportstyrelsen (2019b).
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Figur 3.2. Sokte du, eller annan person i hushallet, information om egenskaper hos fordonet som var speciellt
viktiga? Andel respondenter fordelat efter informationsalternativ.

Anm. Svar sorterade i fallande betydelse utifran svaren i individenkaten. (Multipla svar méjliga). Statistiken
baseras pa det fordon som anvands mest hos respektive respondent. Hushallsenkiten, n=305. Individenkaten,
n=107.

Enligt aterforsaljarna staller konsumenterna generellt sett farre fragor om lagar och regler an
om produktegenskaper. De fragor som aterforsaljarna far om lagar och regler kommer oftast
fran konsumenter med liten forkunskap och handlar bland annat om allmanna lagar och regler
for eldrivna enpersonsfordon, var man far kéra elsparkcyklar och 1amplighet for pendling,
trafikregler och om barn far kora elsparkcyklar.

Det finns en osakerhet bland respondenterna i vara webbenkater om gallande lagar och regler
for eldrivna enpersonsfordon. Drygt halften av respondenterna i hushéllsenkaten och knappt
halften av respondenterna i individenkaten har aktivt sokt information om lagar och regler fér
denna typ av fordon innan kop (Figur 3.3).
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Ja, sokte aktivt information Nej, sokte inte aktivt Vet inte
information
m Hushallsenkat m Individenkat

Figur 3.3. Det finns olika lagar och regler kopplade till olika typer av fordon som bland annat géller var man far
kora dem och om de kraver exempelvis forarbevis och hjalm. Sokte du, eller annan person i ditt hushall, aktiv
information om lagar och regler innan képet/anvandning? Andel respondenter fordelat pa svarsalternativ.
Anm. Statistiken baseras pa det fordon som anvidnds mest i hushallet respektive individen. Hushallsenkéten,
n=305. Individenkaten, n=107.

Av dem som inte aktivt sokte information var det 45 procent i hushallsenkaten som uppgav att
de redan kunde lagarna och reglerna, 39 procent uppgav att de inte téankte pa att sbka denna
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information och 12 procent uppgav att de fick information fran aterférsaljaren. Motsvarande
andelar i individenkaten var 55 procent, 34 procent respektive 11 procent.

Av dem i hushallsenkaten som aktivt sokte information om lagar och regler var webben den
mest framtradande kanalen som nyttjades av anvandarna. En mindre andel sOkte information i
fysiska butiker, och farre an var tionde vande sig till slakt eller vanner fér sddan information
(Figur 3.4).

Bland respondenterna i individenkaten sokte 59 procent information hos myndigheter. Av
enkatresultaten att doma ar det viktigt att informationen pa myndigheters webbplatser ar
tydlig, eftersom anvandare vander sig dit for att hitta relevant information.

Pa webben [
Pa webbutiker [ —
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Figur 3.4. Hur so6kte du information om lagar och regler? Andel respondenter fordelat pa svarsalternativ.
Anm. Multipla svar méjliga. Hushallsenkaten, n=168. Individenkaten, n=49.

Fa har tagit till sig om forandringarna i trafikskadelagen

Som vi namnde i kapitel 2 andrades trafikskadelagen i slutet av 2023 sa att &ven vissa
elsparkcyklar och andra eldrivna enpersonsfordon numera har trafikférsakringsplikt. Ater-
forsaljarna beskriver att de upplever att det inte har satts en praxis for trafikférsakringen annu.
Nagra aterforsaljare pastar att inte alla stora forsékringsbolagen annu erbjuder trafik-
forsakring. Flera av aterférsaljarna sager att de pa egen hand gjort stickprovskontroller och de
upplever lag kdnnedom hos férsakringsbolagen i denna fraga. De menar att detta kan bero pa
att det ar en ny lag i en omogen bransch och att riskbedémningar annu inte har gjorts hos
forsakringsbolagen. 46

Resultaten fran var webbundersokning visar ocksa att manga anvandare inte tycks ha tagit till
sig information eller kommer vidta nagra atgarder kopplat till férandringen av trafikskadelagen,
som kraver att vissa eldrivna enpersonsfordon har trafikférsakring. Ungefar en femtedel av
respondenterna i webbundersodkningarna har kopt en trafikférsakring, medan en tiondel tanker
undersOka kostnaden innan de tanker ta ett beslut. Trettio procent i individenkaten och 19
procent i hushallsenkaten menar att de nya reglerna inte omfattar just deras fordon.

En tredjedel av respondenterna i individenkaten och var tionde i hushallsenkaten angav att de
inte avser att kdpa trafikforsakring, trots att deras elsparkcykel omfattas av de nya reglerna
och darmed kraver en trafikférsakring. En relativt stor andel i hushallsenkaten, 22 procent
uppger, att de inte kande till lagandringen och var osakra pa hur de skulle agera.

% Intervjuer med aterforséljare gjordes under mars och april 2024.
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Figur 3.5. Har denna lagéndring paverkat ditt hushall? Andel respondenter fordelat efter typ av enkét och
svarsalternativ.

Anm. | december 2023 inférdes dndringar i Trafikskadelagen. Enligt lagen ska ett eldrivet fordon utan tramp-
eller vevanordning, exempelvis elsparkcykel, vara trafikforsdakrat om det gar snabbare &@n 20 kilometer i timmen
eller vager mer d@n 25 kg och gar snabbare @n 14 kilometer i timmen. Hushallsenkaten, n=305. Individenkaten,
n=107.

| enkaterna fick respondenterna uppge maximal hastighet och effekt fér det fordon som
anvands mest. Utifran dessa svar har vi kodat vilken fordonsdefintion det ar utifran lagen om
vagtrafikdefinitioner. Nar vi kombinerar enkatsvaren om trafikférsakring med denna fordons-
definition kan vi se att det finns respondenter som uppgett att lagen inte galler deras fordon
trots att det enligt var analys gor det. Det galler &ven dem som inte kande till lagandringen.

Sammantaget visar var analys att det finns okunskap kring férsékringen men aven viss
medveten ignorans.

Information om lagar och regler fran olika aktorer anses otydlig

Aterférséaljarna upplever att information om lagar och regler for fordonen fran myndigheter,
sarskilt Transportstyrelsen, ar otydlig och svartolkad. De efterfragar battre och mer aktiv
information frdn myndigheterna. Aterférsaljarna beskriver att det r&der stora skillnader i
information mellan olika aktorer, vilket var egen kartlaggning ocksa pekar pa.

Anvandarna i bade hushalls- och individenkaterna ar éver lag kritiska till informationen
gallande lagar och regler for eldrivna enpersonsfordon. Generellt far myndigheter,
aterforsaljare och forsakringsbolag laga betyg av anvandarna nar det galler tydligheten i
informationen. Myndigheter upplevs dock ha nagot mer tydlig information jamfért med
aterforsaljare och forsakringsbolag i bade hushalls- och individenkaten. Respondenterna i
individenkaten ar sarskilt kritiska till informationen fran bade aterforsaljare och forsakrings-
bolag (Figur 3.6).
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Figur 3.6. Tycker du att information fran olika aktorer ar tydlig eller otydlig kring lagar och regler for eldrivna
enpersonsfordon sasom elsparkcykel? Andel respondenter fordelat efter typ av enkit och informationskalla;
aterforsaljare, myndigheter och forsakringsbolag.

Anm. Hushallsenkaten, n=305. Individenkiten, n=107.

3.2 Marknaden for delade elsparkcyklar

For att besvara fragestallningarna om marknaden for de delade elsparkcyklarna har en
kombination av metoder anvants; litteraturstudier och intervjuer med flera olika aktérer, bland
annat mikromobilitetsféretag och kommuner. Vi har aven skickat ut en enkat till 31 kommuner
som i dagslaget har delningstjanster for elsparkcyklar. Tjugotva kommuner svarade. Enkat-
fragorna handlade om marknaden for delade elsparkcyklar, med syftet att f& kommunernas
perspektiv pa hur etableringen och hantering av fordonen fungerar.

Delade elsparkcyklar definieras som cykel

Delade elsparkcyklar definieras som cyklar enligt lagen (2001:559) om vagtrafikdefinitioner da
maxhastigheten ar 20 kilometer i timmen och de har en kontinuerlig markeffekt som inte 6ver-
stiger 250 watt. Dar till &r de utrustade med broms, reflex och lyse fram och bak.

De delade elsparkcyklarnas kontinuerliga markeffekt ar ursprungligen mellan 300 och 400
watt.*” Mikromobilitetsféretagen stryper dock effekten till 250 watt utan att motorns vrid-
moment paverkas. Strypningen har gett upphov till diskussioner om att elsparkcyklarna kan
manipuleras saval som att konkurrensen snedvrids genom mojligheten att erbjuda kraftfullare
fordon.*® Genom strypningen kan delade elsparkcyklar fungera mer tillfredstéllande, i
exempelvis backar.4®

En studie fran Chalmers 2024 visar att de elsparkcyklar som gar att hyra ofta har stérre hjul,
liksom battre styr- och bromsférmaga och fjadringssystem, an de mindre elsparkcyklar som
privatpersoner vanligtvis koper. Det gor att hyrfordonen kan vara sakrare att hantera i en
kritisk situation for att undvika olyckor jamfért med manga privatagda elsparkcyklar. %

Det kan dock tillaggas att de forsta generationerna av elsparkcyklar var betydligt mindre
robusta an de som finns for uthyrning idag. Féregaende generationer hade mindre dack och
var betydligt lattare an dagens fordon. Konstruktionen gjorde att de hade valdigt kort livstid

47 Tianyou et al (2023). Det stdds ocksa av de samtal vi haft med mikromobilitetsforetagen.
48 SVT Nyheter (2020) och Hallandsposten (2019).

4% Samtal med Goteborgs stad, 8 maj 2024.

%0 Tianyou et al (2023).
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och fick ersattas frekvent. Det ledde till en diskussion om huruvida anvandningen av delade
elsparkcyklar var miljovanlig eller inte, se vidare avsnitt 6.4. Men allt sedan introduktionen av
tjansten har mikromobilitetsforetagen arbetat for att successivt forbattra sina fordon och
dagens generation av fordon haller langre an tidigare, se dven avsnitt 5.2 och 5.4.5

Farre aktorer, farre fordon och nytt fokus for foretagen

Etableringen av elsparkcyklar i Sverige bérjade 2018 i Stockholm, och spred sig darefter till
fler svenska stader under slutet av 2018 och boérjan av 2019. De féljande aren vaxte antalet
mikromobilitetsféretag och delade elsparkcyklar. Kring ar 2020 fanns det 10 mikromobilitets-
foretag som hyrde ut elsparkcyklar i Stockholm, Géteborg, Malmd, Uppsala, Lund,
Helsingborg och Vasteras.?? Mikromobilitetsforetag satsade de forsta aren pa expansion for
att 6ka sin andel av den snabbt vaxande marknaden, finansierat av riskkapital utifran en
affarsmodell dar den férvantade vardeutvecklingen var viktigare an det faktiska resultat som
bolaget levererade.5?

Nya regleringar, maxtak for antal fordon, 6kade avgifter och minskat anvandande i
kombination med lagkonjunktur gjorde att flera mikromobilitetsféretag lamnade den svenska
marknaden under ar 2022 och 2023.54 Enligt vad Trafikanalys erfar vid intervjuer, med bland
annat mikromobilitetsféretagens branschorganisation Nordic Micromobility Association
(NMA)®, har elsparkcykelforetagen, som ett resultat av regleringar och minskat anvandande,
andrat strategi fran expansion till IAngsiktig ekonomisk hallbarhet. De flesta anvander idag
dialog eller en avsiktsforklaring for att sédkerstalla kommunernas acceptans. | avsikts-
forklaringarna kan kommunerna ange zoner dar de inte vill att elsparkcyklarna ska kunna
framféras genom bland annat geofencing.

51 Studiebesdk pa Voi 17 april och ITF (2024).

52 Folksam (2020).

53 Svenska Dagbladet (2022a).

54 Dagens Industri (2023b), Dagens Industri (2023c) och Svenska Dagbladet (2022b).

%8 Nordic Micromobility Association (NMA) &r en nordisk branschorganisation for féretag inom mikromobilitet
som startades den 17 september 2019.
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Det ar svart att exakt uppskatta antalet delade elsparkcyklar. Ett mikromobilitetsféretag har
uppskattat att det totala antalet delade elsparkcyklar pa den svenska marknaden var cirka
45 000 ar 2021. Ar 2024 uppskattades antalet elsparkcyklar vara drygt 30 000.5°

Expansion, missndje och regleringar

Under elsparkcyklarnas initiala expansionsfas fanns inga egentliga regleringar fran samhallets
sida.%” Ganska omgaende vacktes en debatt om elsparkcyklarna. Manga kommuninvanare,
fotgangare och trafikanter uppfattade att fordonen framfordes pa ett vardslost satt, orsakade
olyckor, parkerades slarvigt och kastades i sjbar och vattendrag.5® Det ledde till manga
klagomal och missnoje i flera kommuner. Omkring ar 2021 och framat bérjade manga
kommuner krava polistillstand fér markupplatelse enligt ordningslagen for att foretagen skulle
fa placera ut elsparkcyklar. | samma tidsperiod bérjade flera kommuner skriva lokala regler for
att pa olika satt forsdka bringa ordning i anvandandet av delade elsparkcyklar.

Flera kommuner boérjade aven ta ut en markupplatelseavgift och inféra ett tak for hur manga
delade elsparkcyklar som fick hyras ut.>® Vissa kommuner bérjade &ven ta en initial
etableringsavgift. Stockholm har under 2024 infort prestationsbaserad tillstdndsgivning, vilket
fatt kritik for att gynna redan etablerade foretag.®° | september 2022 kom &ven nationell
reglering for eldrivna enpersonsfordon som innebar att de inte l1&ngre fick framféras pa
gangbanor och inte parkeras pa gang- och cykelbanor annat an vid cykelstall eller annan
uppstaliningsplats.®'

e | var enkat angav 20 kommuner av 22 att de kraver tillstand enligt ordningslagen. En
kraver inte tillstand. En var osdker om de kraver tillstand.

e Av 20 svarande ger 10 kommuner tillstdnd p& 12 manader, medan sex kommuner ger
tillstand pa sex ménader. Tva kommuner ger tillstdnd pa atta manader och tva
kommuner anger att de ger tillstand pa mellan sex och tolv manader.®?

e Fjorton kommuner av 22 svarande har maxtak fér hur manga delade elsparkcyklar
som far finnas i kommunen, sju har inget maxtak och en kommun ar oséaker.

e Maxtaken varierar stort mellan kommunerna i var enkat. Stérre kommuner har hégre
maxtak dar Stockholm har hogst tak pa 12 000 delade elsparkcyklar. | Goteborg ar
taket 5 000 fordon i centrum och ytterligare 2 000 fordon utanfér centrum. Malmé
tillater 1 000 fordon i centrum och 1 800 fordon i Gvriga delar av staden. | mindre
kommuner varierar det mellan knappt 2 000 fordon till ett hundratal fordon.

e Av nitton svarande kommuner var det endast tre som inte tog ut nagon
markupplatelseavgift.

e Avgifterna varierar stort, fran 480 kronor till 2 500 kronor per fordon och &r, med en
genomsnittlig avgift pa cirka 1 500 kronor per fordon och ar.

Kommunernas satt att reglera anvandandet av delade elsparkcyklar varierar. Gavle har som
forsta kommun i landet upphandlat en mobilitetstjanst for elcyklar och elsparkcyklar i syfte att
skapa forutsattning for hallbart resande men ocksa for att bringa ordning pa parkering och
framforandet av de delade elsparkcyklarna.®® Under 2024 pabérjade Boras kommun en

% Samtal med Tier.

57 Dagens Nyheter (2022a).

58 SVT Nyheter (2023b).

%% Samtal med Tier.

% Svenska Dagbladet (2024a) och Dagens Industri (2024).

51 Regeringen (2022).

52 Sedan maj 2024 kan tjansteman i Stockholm fatta beslut om tillstand upp till 24 manader.
83 Gavle kommun (2022).
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upphandling av delade elsparkcyklar i syfte att fa ordning pa efterlevnaden av parkerings-
reglerna.5

Manga kommuner tar ut avgift for felparkerade fordon

Med stdd av Trafikférordning (1998:1276) kan kommuner flytta felparkerade elsparkcyklar.5®
Kommunerna kan ocksa ta ut avgifter for flytten, som de sedan debiterar mikromobilitets-
foretagen. Felparkerade elsparkcyklar langflyttas till en specifik plats for bortforslade fordon
eller kortflyttas till en tillaten parkering pa gatan. Avgifterna varierar fran kommun till kommun,
men generellt ar avgiften for langflytt hdgre an kortflytt. Vissa kommuner utfér endast lang-
flyttar.%® Stockholms stad har fram till augusti i ar flyttat 6ver 22 000 felparkerade elspark-
cyklar. Det &r en minskning med drygt 40 procent om man jamfér med samma tidsperiod ar
2023° (se Figur 3.7).
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Figur 3.7. Antal kort- och langflyttar per manad for aren 2023 och 2024 i Stockholms stad.
Kélla: Stockholms stad.

Av antalet flyttar ar 2024 var lite drygt 85 procent korta flyttar och 14 procent langa flyttar. Det
ar nio procent fler kortflyttar och nio procent farre langflyttar jamfért med samma period
2023.%8 Beloppet som fakturerats dgarbolagen uppgar till sammanlagt 4,4 miljoner kronor for
2024.%°

e Avde 22 kommuner som besvarade var enkat tar fiorton kommuner ut avgifter for att
flytta felparkerade elsparkcyklar, medan atta kommuner inte gor det.

e Avgifterna varierar fran 150 kronor till 1 500 kronor beroende pa flyttens langd, med
en genomsnittlig avgift pa 250 kronor for en kortflytt och 500 kronor for en langflytt.

54 Boras tidning (2024).

% Uppsala Kommun (2024).

% Dagens Nyheter (2022b). Over 3 500 elsparkcyklar har forslats bort sedan lagéndring. Flytt av fordon sker
med stdd av Fordonslagen. Felparkerade elsparkcyklar langflyttas till platsen for bortforslade fordon eller
kortflyttas till tillaten parkering pa gatan.

57 Stockholmsstad (2024). Underlag till Trafikanalys. Handling # 17 i arende Utr 2023/78.

58 Elsparkcyklarna i Stockholm stad &gdes av foretagen Bolt, Lime, Ridemovi (bara hyrcyklar fran och med
forsta mars 2024) och Voi.

% Dagens Nyheter (2024).
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Ordningen har forbattrats

| september 2022 beslutades en férandring av trafikforordningen’, som innebar korférbud for
elsparkcyklar pa gangbanor och trottoarer och att elsparkcyklar endast fick parkeras vid
cykelstall eller sarskilda uppstélliningsplatser.” Trafikanalys erfar fran intervjuer, medieartiklar
och var kommunenkat att manga kommuner upplever att ordningen med de delade
elsparkcyklarna har férbattrats, bland annat vad galler parkering av fordonen. Flera kommuner
vill ocksa behalla samma antal delade elsparkcyklar som de har idag.

e | var enkat angav nio kommuner av 22 svarande att parkeringen fungerar i stor
utstrackning, tolv kommuner svarade att den fungerar i viss utstrackning, och endast
en kommun ansag att parkeringen fungerar i Iag utstrackning.

e Av 22 svarande angav en kommun att de 6nskade fler delade elsparkcyklar, medan
tio kommuner énskar samma antal som idag. Tva kommuner vill se farre delade
elsparkcyklar och nio kommuner angav att de inte vet.

Trots att vi far indikationer om att dialogen mellan mikromobiltetsféretagen och kommunerna
samt att ordningen foérbattrats avseende marknaden for delade elsparkcyklar finns fortfarande
missndje med hur fordonen parkeras och framférs. | bdde samtal med kommuner, i inskickade
skrivelser och fritextsvar i var enkat ger kommuner uttryck for att handhavandet ofta ar stokigt
och omddmeslést. Kommunerna far in klagomal fran medborgare om att fordonen ar slarvigt
parkerade. | vissa fall har medborgare ocksa skadat sig pa slarvigt parkerade fordon. Flera
kommuner beskriver marknaden som omogen och att de inte haft delade elsparkcyklar sa
lange i deras kommun och att de inte hunnit utvardera situationen ordentligt.

De privata elsparkcyklarna okar

| vara samtal med olika aktoérer aterkommer uppfattningen att de privata elsparkcyklarna 6kar
och blir allt vanligare. Ett av de forsakringsbolag vi intervjuat uppger att delade elsparkcyklar

avvecklats i ett antal stader och pa dessa orter har den privata forsaljningen av elsparkcyklar
Okat, vilket de sett genom ett 6kat antal forsakringsforfragningar fran dessa orter.

e | var kommunenkat upplever en majoritet av de 22 kommuner som svarat pa enkaten,
att privata elsparkcyklar har 6kat de senaste tva till tre aren. Tva kommuner upplevde
att de dkat mycket, atta kommuner upplevde att de 6kat ganska mycket, medan tre
kommuner har upplevt en mattlig 6kning. Tre kommuner upplever en liten 6kning. Det
var ingen kommun som inte upplevt nagon 6kning alls, men sex kommuner var
osakra om antalet privata elsparkcyklar 6kat i deras kommun.

Aven de mikromobilitetsféretag som vi talat med och som svarat p& var enkat uppger att de
upplever en 6kning av privata elsparkcyklar. Det tycks som om de privata elsparkcyklarna 6kat
vid ungefar samma tidsperiod som de delade elsparkcyklarna minskat i antal. Det ar oklart om
okningen och minskningen av privata och delade elsparkcyklar hanger ihop. Nagra aktorer vi
talat med, framst mikromobilitetsféretag, havdar att det finns ett starkt samband.

Andra menar att priset pa de delade elsparkcyklarna ar det som paverkat nedgangen. | var
anvandar-undersokning framgar i vart fall att manga anvandare provat en delad elsparkcykel
(se avsnitt 3.1) innan de kdpt ett eget privat enpersonsfordon.

0 Trafikforordningen (1998:1276)
™ Regeringen (2022).
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4 Anvandningen av eldrivna
enpersonsfordon

Hur anvands eldrivna enspersonsfordon sasom elsparkcyklar? Och vilken typ av resor ersatter
de? Vem ar det som anvander dem? | vilket syfte? Det ar fragor vi soker besvara i féljande
kapitel. Vi beskriver anvandningen av saval privatdgda som delade fordon. Uppgifterna
baseras framfor allt pa de tva webbenkater som genomférts inom ramen for vart uppdrag samt
intervjuer med aterforsaljare.

4.1 Anvandningen av privata eldrivna
enpersonsfordon

Dagens forskningslitteratur och andra rapporter har ett stort fokus pa delade elsparkcyklar. Fa
har studerat anvandningen av privatagda eldrivna enpersonsfordon, annu farre har studerat
situationen i Sverige. Inom ramen for uppdraget har vi darfor genomfért tva webbaserade
enkatstudier riktade till privatpersoner vars hushall &ger ett eller flera eldrivna enpersons-
fordon. | enkaterna stalldes bland annat fragor om det fordon som anvands mest, och hur det
anvands, for vilka vi redogoér svaren for i detta kapitel.

For mer information om enkéaterna se avsnitt 1.3 och Bilaga 1 Metoder.

Elsparkcyklar ar vanligast i vara undersokningar

Resultatet fran hushallsenkaten visar att en klar majoritet (75 procent) av de hushall som
ingick i studien och alltsd ager nagon typ av eldrivet enpersonsfordon, ager en elsparkcykel.
Nara en femtedel av hushéllen (17 procent) agde tva eller fler elsparkcyklar.

Samtliga respondenter i individenkaten ager minst en elsparkcykel, varav halften ager tva eller
fler. Det &r mycket fa personer som ager nagot annat eldrivet enpersonsfordon an elspark-

cykel (Figur 4.1).
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Figur 4.1. Andel hushall som dger nagon typ av eldrivet enpersonsfordon, fordelat efter fordonstyp.
Presenterat efter hushalls- respektive individenkat.
Anm. Hushallsenkat n=305, individenkat n=107.
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Respondenter som agde fler an ett eldrivet enpersonsfordon fick ange vilket fordon som
anvands mest, alternativt det som koptes senast om de inte visste vilket som anvands mest.
De fick sedan foljdfragor om detta fordon. Fér de som bara agde ett fordon avsag foljdfragorna
detta enda fordon.

| hushallsenkaten avsag totalt sett 84 procent av svaren pa foljdfragorna en elsparkcykel, 10
procent en fatscooter, airwheels 1 procent och el-skateboard 4 procent. | individenkaten var
motsvarande uppgifter 91 procent elsparkcykel och 9 procent airwheels.”

Resultaten fran foljdfragorna presenteras i det féljande.

Inkdpspriset varierar

De bada enkatundersokningarna visar pa stora skillnader i inkdpspris for de fordon som avses
i undersokningen. | hushallsenkaten har en stor andel (45 procent) angett att deras fordon
hade ett inkdpspris mellan 3 000 och 4 999 kronor. | individenkaten har dver halften av
respondenterna betalat mer an 7 000 kronor (Figur 4.2).
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Figur 4.2. Inkopspriset for det eldrivna enpersonsfordon som anvands mest hos respondenterna. Andel
respondenter uppdelat efter fordonets prissegment och typ av enkat.

Anm. Resultaten utgors i hushallsenkéten (n=305) av 84 procent elsparkcyklar, 10 procent fatscooters, 1
procent airwheels och 4 procent el-skateboards. | individenkdten (n=107) utgors de av 91 procent elsparkcyklar
och 9 procent airwheels.

Resultaten visar att respondenterna i individenkaten i storre utstrackning kopt dyrare modeller,
vilket ar i linje med undersdkningens resultat om att de aven ager fordon med hdgre effekt och
maxhastighet. Att pris och effekt oftast hanger ihop bekraftas av var marknadsundersokning
av webbutiker och intervjuer med aterforsaljare. Undersdkningen visar att modeller i de hégre
prisklasserna, férutom hogre kvalitet pa komponenterna, ocksa har hogre effekt.

Manga fordon ar inte att definiera som cykel

Vi noterar en tydlig skillnad mellan de tva enkatresultaten vad betraffar bAde maxhastighet
och effekt hos de eldrivna enpersonsfordon som anvands mest. Respondenterna i
individenkaten anvander generellt sett fordon som har hogre hastighet och effekt an
respondenterna i hushallsenkaten. | hushallsenkaten har majoriteten av fordonen en
maxhastighet om hogst 20 respektive 25 kilometer i timmen, de utgor totalt 70 procent.
Motsvarande andel i individenkaten ar 33 procent, (Figur 4.3).

| individenkaten svarar nastan halften (46 procent) att deras eldrivna enpersonsfordon har en
maxhastighet pa éver 25 kilometer i timmen men maximalt 45 kilometer i timmen. En femtedel
uppger att de ager fordon som har kapacitet dver 45 kilometer i timmen.

72 Hushallsenkaten besvarades av totalt 305 personer och individenkaten av 107 personer.
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Figur 4.3. Maxhastigheter hos det eldrivna enpersonsfordon som anvands mest hos respondenterna. Andel
respondenter efter fordonens maxhastighet, fordelat pa hushallsenkat och individenkat.

Anm. Resultaten utgors i hushallsenkaten (n=305) av 84 procent elsparkcyklar, 10 procent fatscooters, 1
procent airwheels och 4 procent el-skateboards. | individenkdten (n=107) utgors de av 91 procent elsparkcyklar
och 9 procent airwheels.

Nar det galler effekten pa de eldrivna enpersonsfordonen kan vi utifran enkatresultaten
konstatera att relativt fa av respondenterna i badgge enkaterna anger att den ar begransad till
250 watt. Omkring en fjardedel (26 procent) av fordonen som ingar i hushallsenkaten har en
effekt mellan 0 och 250 watt, motsvarande andel i individenkaten var enbart 9 procent.

| hushallsenkaten vet var tredje respondent inte vilken effekt deras eldrivna enpersonsfordon
har. | individenkaten tycks kunskapsnivan vara betydligt hdgre, enbart 4 procent vet inte vilken
effekten ar.

Over 60 procent i individenkaten anger en effektkapacitet mellan 251 till 1 000 watt och sa
manga som var fjarde respondent anger en effekt dver 1 000 watt. Motsvarande andelar i
hushallsenkaten ar 36 respektive 5 procent, se Figur 4.4.
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Figur 4.4. Effekt pa det eldrivha enpersonsfordon som anvénds mest hos respondenterna. Andel respondenter
efter fordonens effekt och typ av enkit.

Anm. Resultaten utgors i hushallsenkéten (n=305) av 84 procent elsparkcyklar, 10 procent fatscooters, 1
procent airwheels och 4 procent el-skateboards. | individenkéten (n=107) utgors de av 91 procent elsparkcyklar
och 9 procent airwheels.

Utifran respondenternas uppgifter om fordonets maxhastighet och effekt har vi kodat vilken
fordonsdefintion de tillhor enligt lagen om vagtrafikdefinitioner. Var hushallsenkat indikerar att i
majoriteten av hushallen var fordonet att definiera som en moped klass | eller klass Il (Tabell
4.1).
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Relativt unga anvandare

Enligt var hushallsundersdkning ar en fjardedel av anvandarna av de privatdgda enpersons-
fordonen under 18 ar. Var femte anvandare &r under 15 ar.”

Den storsta anvandargruppen under 18 ar ar barn i aldern 10 till 14 ar, de utgor 16 procent av
alla anvandare. Over hélften av fordonen som denna grupp anvander motsvarar moped Il eller
moped | enligt lagen om vagtrafikdefinitioner. De anvander saledes fordon som de inte ar
behoriga att anvanda eftersom det kravs att man fyllt 15 ar och innehar férarbevis alternativt
AM-korkort for att framfora en moped klass |l respektive en moped klass |.

En tredjedel (34 procent) av anvandarna ar enligt resultaten frdn hushallsenkaten i aldern 18
till 29 ar eller 30 till 49 ar (27 procent). Det ar aven i dessa tva aldersgrupper som stérst andel
fordon med effekt som vi definierar som moped | eller moped Il anvands (Tabell 4.1).

Undersokningen visar vidare att det ar betydligt fler pojkar och man (64 procent) som
anvander eldrivna enpersonsfordon. | individenkaten antas att den som besvarade enkaten
aven var den som anvande den oftast, andelen man uppgick till 89 procent i denna
undersokning. Detta ar aven ett anvandarmonster vi ser for de delade elsparkcyklarna, se
avsnitt 4.2.

Tabell 4.1. Andel anvéndare (%) efter aldersgrupp for de personer som oftast anvander hushallets eldrivna
enpersonsfordon, fordelat efter fordonsklassningen enligt lagen om vagtrafikdefinitioner.

Cykel CYkel mOP;O(’) ,’) Z,’ﬁ Mop;fe; MC  Okiénd  Totalt
moped Il

0-14 ar 5% 3% 10% 0% 1% 19%
15-17 ar 1% 1% 3% . 1% 6%
18-29 ar 2% 1% 29% 0% 2% 34%
30-49 ar 8% 1% 15% . 2% 27%
50 ar och éver 2% 3% 6% 0% 1% 12%
Vet ef . 0% 2% . . 2%
Totalt 19% 9% 65% 1% 6% 100%

Anm. Anledning att mopedklassningen forekommer flera ganger ar att inte alla respondenter har uppgett bade
hastighet och effekt vilket mojliggor olika klassningar. Punkt i tabellen betyder att virde saknas. Avser resultat
fran hushallsundersokningen, n=305. Egen bearbetning.

Osakerhet kring lagar och regler for fordonet

Vara webbundersokningar visar att det finns en stor osakerhet och brist pa kunskap bland
anvandarna om lagar och regler for de fordon de ager.

Respondenterna fick svara pa en fraga om de kande till vilka lagar och regler som galler fér
fordonet i fraga; pad samma satt som gaende, en cykel, moped klass | eller Il, eller MC. Om de
var osakra eller inte visste fanns ocksa som svarsalternativ. Narmare 30 procent i vardera
enkaten uppger att de inte vet eller ar osakra pa vilka lagar och regler som galler for fordonet,
oberoende av fordonstyp och prestanda (Figur 4.5). | hushallsenkaten fanns aven mojlighet att
uppge fritextsvar. Har ar det en (1) person som svarat "inhagnat”. Méjligheten till fritextsvar
fanns inte i individenkaten.

3 Respondenterna i hushallsenkaten besvarade fragestéallningarna utifran den person i hushallet som anvénde
fordonet mest. | individenkaten utgicks det ifrén att respondenten var den som anvéande fordonet mest.
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Figur 4.5. Vet du vilka lagar och regler som galler for fordonet? Andel respondenter uppdelat efter svar och typ
av enkat.

Anm. Statistiken baseras pa det fordon som anvidnds mest hos respektive respondent. Resultaten utgors i
hushallsenkaten (n=305) av 84 procent elsparkcyklar, 10 procent fatscooters, 1 procent airwheels och 4
procent el-skateboards. | individenkaten (n=107) utgérs de av 91 procent elsparkcyklar och 9 procent
airwheels.

Vid en analys baserad pa var definition av fordonen enligt lagen om vagtrafikdefinitioner
framkommer att det ar en relativt liten andel av anvandarna som har en korrekt uppfattning om
hur deras fordon far framforas. | individenkaten har, enligt var analys, 23 procent en korrekt
uppfattning och i hushallsenkaten ar motsvarande andel 29 procent. Hogst kannedom om vad
som galler fér deras eldrivna enpersonsfordon tycks de med ett fordon som definieras som
cykel ha, 61 procent i hushallsenkaten respektive 69 procent i individenkaten. Bland de som
har ett eldrivet enpersonsfordon vars prestanda gor att de kan definieras som moped II,
moped | eller MC ar andelarna med korrekt uppfattning lag, mellan 8 och 32 procent beroende
pa fordonsprestanda och vilken av de tva enkaterna de besvarat.

Uppger en hog hjalmanvandning

| bada webbenkaterna uppger fler an halften att hjalm anvands, alltid eller oftast, nar de kor
sina eldrivna enpersonsfordon, se Figur 4.6. Dessa resultat skiljer sig till viss del fran
Trafikverkets attitydundersokning fran 2024. | denna uppger 29 procent att de alltid eller
nastan alltid har hjalm, 24 procent har hjalm vid nagot eller nagra tillfallen och 47 procent har
aldrig hjalm nar de aker med elsparkcykel.”

74 Origo Group (2024).
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Figur 4.6. Anvands hjdlm vid anvdndning av det eldrivna enpersonsfordonet? Andel anviandare fordelat pa typ

av enkat.
Anm. Hushallsenkat n=305, individenkat n=107.

Stark sasongsbetoning

Anvandningen av eldrivna enpersonsfordon har en stark sasongsbetoning. Anvandningen
tilltar under varen, toppar under sommaren, minskar under hésten och ar ganska liten under
vintern (se Figur 4.7 nedan). Respondenterna i individenkaten tenderar att anvanda sina
elsparkcyklar mer frekvent under hela aret an anvandarna i hushallsenkaten. Andelen
personer med daglig anvandning ar dubbelt s& hog i individenkaten under i stort sett hela aret.

70%
60%
50%
40%
30%

o I I| I I
10%
0% I II.— Il-_ I I I— -..I —

Var (april-maj) Sommar (juni till aug) Host (sept-nov) Vinter (dec-mars)
m Dagligen mVarje vecka ®mVarje manad mFarre an en gang / manad m Aldrig m Vet inte

Figur 4.7. Hur ofta anvédnds det eldrivna enpersonsfordonet under arets olika arstider? Andel respondenter
fordelat pa arstid.
Anm. Avser hushallsenkaten, n=305.

Vanligt med resor for att utratta arenden

Nar vi fragar respondenterna i hushallsenkaten om vilka typer av arenden fordonet anvands
mest och hur ofta det da anvands framkommer att resor for att utratta arenden ar den
vanligaste typen av resa. Men ungefar lika vanligt &r det med resor till och fran fritidsaktiviteter
eller att kora med fordonen bara for att det ar roligt. Arton procent uppger att de anvands for
daglig pendling till och fran skola eller arbete dar fordonet anvands for hela eller stérre delar
av strackan. Minst vanligt ar det att anvanda fordonet for resor i tjansten (Figur 4.8).
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For att det ar roligt att kora BEER/ 13% 17%
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Figur 4.8. For vilka typer av resor anvands fordonet? Andel respondenter fordelat pa typ av resa.
Anm. Avser hushallsenkiten, n=305. Multipla svar méjliga.

Respondenter i individenkaten tenderar att anvanda sin elsparkcykel mer dagligdags, for alla
typer av resor jamfort med dem i hushallsenkaten. Den mest frekventa typen av resa for
denna grupp ar pendling till jobb eller skola, halften av uppgiftslamnarna pendlar dagligen.

Unga kor ofta for att det ar roligt

Vi har valt att titta narmare pa de yngre anvandarna, 0—18 ar och ser att 6ver halften av dem
(56 procent) anvander fordonen dagligen eller veckovis for att det ar roligt att kéra. Nastan
hélften anvander fordonen for att utratta arenden (47 procent) eller for att aka till och fran
fritidsaktiviteter (45 procent). Nastan en tredjedel, 30 procent, pendlar till skola dagligen eller
nagon gang varje vecka dar fordonet anvands storre delen eller hela strackan (Figur 4.9).

Vi har i tidigare avsnitt redovisat att 16 procent av anvandarna av eldrivha enpersonsfordon i
hushéallsenkaten ar i aldern 11 till 14 &r. Av alla ungdomar under 18 ar i undersokningen ar det
dessutom just 11 till 14 aringarna som reser mest (se Tabell 4.1).

Roligt att kéra  [INEEEEGGN 56%
Utratta drenden [N 47%
Till/fran fritidsaktiviteter [N 45%

Till/fran jobb/skola dar fordonet anvands I 0%
till stérsta del/hela strackan °

Till/fran jobb/skola med kollektivtrafik till
storsta del I 12%

Resor i tignsten | 1%

0% 20% 40% 60%

Figur 4.9. For vilka typer av resor som fordonet anvidnds dagligen eller veckovis. Andel anvéandare i aldern 0-
17 ar fordelat pa typ av resa.

Anm. Baseras pa hushallsenkéten, n=77. Daglig och veckovis anvdandning summerat. Andel berdknat inom
aldersgruppen.
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Resorna ar ofta mellan 1 och 5 kilometer tur och retur

Maijoriteten av resorna med eldrivna enpersonsfordon ar mellan 1 och 5 kilometer langa tur
och retur. | hushallsenkaten dominerar resor mellan 1 och 3 kilometer. Denna stracka ar
vanligast for alla typer av resor férutom resor till eller fran arbete eller skola som sker till storre
del med kollektivtrafik (Figur 4.10).

Individenkatens respondenter tycks generellt sett kdra langre strackor, ofta dver 5 kilometer.
Dessa langre resor gors sarskilt for rena ndjesresor samt resor till och fran jobb och skola dar
fordonet anvands till hela eller stérre delen av strackan.

Roligt att kéra 12%
Utrétta arenden  [EIEZINNA75 25 N 9%
Tillfran fritidsaktiviteter 9%
I iansten  [NNNS27 S22 22%
Till/fran jca>gsgsnkc?;asfoi::zlé?g:vtrafiken 129%
henbentabiiall v
0% 20% 40% 60% 80% 100%

m Upp till 1 km =1 km upp till 3 km =3 km upp till 5 km mOver 5 km = Vet inte/ej relevant

Figur 4.10. Uppskattade reslangder, tur och retur, for de resor som vanligtvis utfors med det eldrivna
enpersonsfordonet. Andel anvandare uppdelat pa avstand och typ av resa.

Anm. Avser hushallsenkaten, multipla svar méjliga, n varierar har beroende pa hur manga som angett att
fordonet anviands for respektive drende, se Figur 4.8.

Enligt bada vara webbenkater tenderar man att géra langre och mer frekventa resor an
kvinnor. Man kor ocksa mer frekvent for nojes skull. Det finns inga storre skillnader i reslangd
nar man bryter ner resultaten pa alders- eller inkomstgrupper. Respondenterna i hushalls-
enkaten som anvander fatscooter gor langre resor an de som anvander andra typer av
eldrivna enpersonsfordon. De som anvander Air Wheel, el-skateboard eller fatscooter reser
inte lika frekvent som den stora gruppen som anvander elsparkcykel. Gruppen med lagst
hushallsinkomst tenderar att anvanda elsparkcykel nagot mer frekvent an évriga
inkomstgrupper for alla typer av resor.

Ersatter ofta resor med bil

Pa var fraga om vilken typ av fardmedel som ersatts av de eldrivha enpersonsfordonen
framkommer att det bland hushallsenkatens respondenter framst ar bil, gang och cykel som
ersatts. Bilen ersatts framst vid resor for att utratta drenden och till och fran fritidsaktiviteter, i
35 procent av fallen anvands nu ett eldrivet enpersonsfordon i stallet (Figur 4.11).
Individenkatens respondenter ersatter bilen i 6ver halften av resorna till fritidsaktiviteter,
arenden och resor i tjansten.
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Figur 4.11. Om det eldrivna enpersonsfordonet inte hade anvants, vilket transportsitt hade vanligtvis anvénts i
stéllet for resorna? Andel anvandare fordelat pa drende och typ av transportsitt.

Anm. Baseras pa hushallsenkaten, multipla svar majliga, n varierar har beroende pa hur manga som angett att
fordonet anvands for respektive arende, se Figur 4.8.

4.2 Anvandningen av delade
elsparkcyklar

For att belysa anvandningen av delade elsparkcyklar i Sverige har vi anvant resultat fran
litteraturstudier, data fran NMA, samt uppgifter fran samtal med mikromobilitetsforetag.

Minskat antal resor med delade elsparkcyklar

Under 2023 genomférdes nastan 15 miljoner resor och drygt 25 miljoner kilometer kérdes med
delade elsparkcyklar fran de fem mikromobilitetsféretag som ar medlemmar i NMA. Det &r en
minskning fran de tva féregaende aren (Figur 4.12).
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Figur 4.12. Antalet resor och koérda kilometrar (miljoner) med delade elsparkcyklar ar 2020-2023. (Antal resor
pa vanster sida och antal kilometer pa héger sida).

Kélla: NMA. Uppgifterna ar insamlade fran Bolt, Bird, Lime, Tier, Voi, (Superpedestrian 2021) fran staderna
Goteborg, Malmo och Stockholm.

Unga man vanligaste anvéandaren

En svensk studie fran 2020 slar fast att det ar framst &r man som anvander tjansten med
elsparkcykel mer a@n kvinnor och att aldersgruppen under cirka 35 ar ar den stdrsta gruppen
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av anvandare.” Det stammer i stor utstrackning 6verens med de uppgifter vi fatt fran de
mikromobilitetsforetag vi varit i kontakt med.

| en svensk forskningsstudie dar personer i Stockholm och Géteborg medverkat framgar att
anvandarna, forutom att till stérsta del besta av man, tenderar att ha hoég I6n, har barn i
hushallet och ofta har bade elcykel och ett manatligt kollektivtrafikkort. Studien gor antagandet
att elsparkcykelanvandare ar mycket rorliga personer, med stor 6ppenhet for olika
transportsatt.”®

Resor med delade elsparkcyklar ersatter framst resor med cykel och
till fots

En svensk studie som omfattar elsparkcykelanvandare i Lund och Malmé visar att den
vanligaste destinationen var till en plats relaterat till social eller nojesaktivitet, foljt av arbete
och utbildning. Samma studie visar att det vanligaste alternativet, om elsparkcykeln inte
funnits, hade varit att cykla, vilket 44 procent av anvandarna anger. Att promenera var det
nast vanligaste alternativet, vilket cirka 27 procent skulle valt. Omkring 14 procent av
anvandarna anvande elsparkcykeln for att ansluta till andra kollektivtrafikmedel, som buss
eller tdg. Endast 14 procent hade valt bilen som transportmedel i franvaro av elsparkcykeln.””

| vara enkatundersokningar ar det vanligare att elsparkcykelresorna ersatter bilresor. |
hushallsenkaten ersatter elsparkcykelresorna bilresor i snitt 28 procent, medan motsvarande
siffra i individenkaten ar 54 procent. Skillnaderna kan bero pa att anvandarna i vara enkater
anvander privata eldrivna enpersonsfordon. | studien fran Lund och Malma ror det sig
uppskattningsvis mestadels om delade elsparkcyklar.

En studie fran centrala Goéteborg visade att 71 procent av resorna varade mindre an tio
minuter och strackte sig vanligtvis 1-2 kilometer, vilket ligger i linje med uppgifter vi fatt fran
mikromobilitetsféretag.”

SVTI (2023).

6 Kazemzadeh, K., & Sprei, F. (2024).
7 Colakovic (2022).

8VTI (2023).
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5 Effekter av en forandrad
marknad

Anvandningen av privatagda eldrivna enpersonsfordon sa som elsparkcyklar har 6kat i
popularitet pa relativt kort tid och tycks vara ett vardefullt transportmedel fér manga. | detta
kapitel sdker vi svar pa fragan om vilka effekter, saval positiva som negativa, den 6kade
anvandningen har medfort. Detta har vi gjort genom litteraturstudier, intervjuer och enkat-
studier. Vi kan dock konstatera att fa studier fokuserar pa privatagda fordon, litteraturen
beskriver till dvervagande del delade elsparkcyklar. | delar av kapitlet for vi darfér resonemang
om vad utvecklingen har medfort och kan medféra baserat pa kunskap vi samlat in pa olika
satt under uppdragets genomférande.

Vi har indelat effekterna efter tillganglighet, trafiksékerhet, halsa, milj6- och klimateffekter.
Indelningen har sitt ursprung ur de transportpolitiska malen. Vi har dven beskrivit effekterna
for aterforsaljare, kollektivtrafikhuvudman och mikromobilitetsforetag.

5.1 Tillganglighet

Elsparkcyklarnas framsta fordel ar att de bidrar till 6kad tillganglighet for anvandarna. De som
valt att resa med en privat elsparkcykel har gjort det da det sammantaget ansags vara det
mest attraktiva fardsattet sett till den aktuella situationen. | valet har resenaren vagt in olika
aspekter sasom arende for resan, restid, kostnad, komfort, tid pa dygnet och parkerings-
mojlighet.

Forskning visar att de som anvander sin privata elsparkcykel generellt sett kor langre och
anvander den i hdgre grad for arbetsresor och mindre for arenden och fritidsaktiviteter jamfort
med dem som hyr.”® En mgjlig férklaring till den langre reslangden kan vara just att privata
elsparkcyklar anvands mer frekvent till arbetsresor.

Det ar som sagt flera faktorer som spelar in dar man valjer vilket fardsatt som ska anvandas
for en resa. Manga studier tittar pa vad férdelarna uppges vara med delade elsparkcyklar och
faktorer som anvandare lyfter fram ar att de &r snabba, flexibla och roliga att kora.®

Faktorer som kan spela in varfér man valjer att fardas pa en privatagd elsparkcykel ar inte lika
utforskat®' men vi kan se féljande komparativa férdelar baserat pa dialoger under uppdragets
gang. Observera att vi inkluderar fler aspekter an endast tillganglighet:

e Kan vara prisvart i férhallande till andra fardsatt (galler framfor allt vid frekvent
anvandning).

o Det ar ett relativt snabbt fardsatt i forhallande till att ga eller majligen cykla.
e Ingen risk for bilkber om alternativet ar bil vilket ger sakrare restid.

e Ingen risk for forseningar om alternativet ar kollektivtrafik.

® T@l (2022a), Kopplin, M., et al. (2021), Weschke, J., et al. (2022) T@I (2020b).

80 T@I (2022a).

81 Roig-Costa et al (2024). Studien fran Barcelona visar att férbudet mot delade elsparkcyklar i delar av staden
skapade ett ofillfredsstallt behov av personliga transportalternativ, sarskilt i laginkomstomraden. Detta har fatt
grupper med lagre inkomster att kdpa egna elsparkcyklar.
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e Anvandaren blir inte svettig jamfort med att g& eller cykla snabbt vilket i sin tur kan
innebara att anvandaren inte behdver lagga tid pa att byta om eller duscha.

e Fordonet kan vara relativt behandigt att ta med sig i exempelvis kollektivtrafiken eller
in pa sin arbetsplats for trygg forvaring.

e Anvandaren behdver inte lagga tid pa att leta bilparkering och eller betala for
bilparkering.

e Anvandaren fardas ute i den friska luften.
e Fordonen upplevs som roliga att kora.

Till nackdelarna kan vi se foljande faktorer baserat pa den kunskap vi samlat in under
uppdraget.

e Det uppstar en kostnad for att kopa in fordonet.

Fordonet kraver underhall vilket ar forenat med bade kostnad och tid.

e Det kan vara svart att hitta reservdelar och nagon som kan reparera fordonet.

e Anvandaren maste hitta en plats for att parkera och ladda fordonet.

e Fordonet ar ofta svart att Iasa fast och ar stéldbegarligt.

e Kan orsaka rackviddsangest (och faktiskt stopp, nar elen tagit slut).

e Brandrisk vid laddning.

e Anvandaren far ingen motion nar den anvands.

e Fordonet ar inte lika bekvamt att framféra i daligt vader jamfort med exempelvis bil.
e Fordonet kan vara svart att framféra pa vissa underlag.

¢ Anvandaren ar en oskyddad trafikant och trafikmiljon kan upplevas otrygg.

5.2 Trafiksakerhet

Statistik fran Transportstyrelsens olycksdatabas Strada visar att antalet olyckor med minst en
elsparkcykel inblandad har okat kraftigt Gver tid. Ur statistiken kan vi utlasa att under aren
2016—2023 skedde nara 11 000 olyckor med minst en elsparkcykel inblandad i olyckan, detta
kan jamféras med drygt 110 000 olyckor med minst en personbil inblandad under samma
tidsperiod. Notera att vi inte har studerat om antalet olyckor har minskat med andra trafikslag
som féljd av den 6kade anvandningen av elsparkcyklar. Det vore &ven intressant att jdmfora
uppgiften med antalet olyckor med minst en cykel inblandad, men det har inte varit mgjligt att
ta fram inom ramen for uppdraget da det kraver information som inte finns tillganglig.

| Figur 5.1 ses hur olyckorna férdelar sig per ar. Det ska tillaggas att uthyrning av elspark-
cyklar genom delningstjanster borjade dyka upp under 2018 medan en storre etablering
skedde 2019 da totalt 10 aktbrer var aktiva i landet.%2

82 Folksam (2020).
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Figur 5.1. Antal olyckor med elsparkcykel inblandad per ar, aren 2016-2023.

Den kraftiga 6kningen av antalet olyckor beror hdgst sannolikt pa den 6kade anvandningen av
saval privatagda som hyrda elsparkcyklar. Vi kan ocksa se att olyckorna har spridit sig 6ver

landet. | Figur 5.2 ses hur antalet olyckor per kommun har féréandrats mellan &ren 2018 och
2023.
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Figur 5.2. Karta 6ver antal olyckor med elsparkcyklar inblandade per kommun, aren 2018 och 2023.
Kélla: Strada, Trafikanalys bearbetning.

Statistiken for aren 2016-2023 visar aven pa foljande:

e Flest olyckor sker under sommarmanaderna och veckosluten, det ar ocksa da
anvandningen ar som hogst.

o De allra flesta som skadar sig befinner sig pa elsparkcykeln.

e Andelen unga pa elsparkcykel inblandade i olyckor har 6kat mellan aren 2018 och
2023. Ar 2019 var 9 procent av de som skadade sig pa en elsparkcykel i olyckan
under 18 ar. Motsvande andel for 2023 var 25 procent.
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e Fler man an kvinnor skadades i olyckor med elsparkcykel sett till alla olyckor under
perioden 2016-2023, det galler genomgaende for alla aldersgrupper. Det hanger
samman med att det ar fler man an kvinnor anvander elsparkcyklar.

e Flest olyckor sker pa gang- och cykelbanor men relativt manga sker aven pa bilvag.

e Singelolyckor dominerade statistiken aren 2022-2023.

En relativt stor andel av olyckorna 2023 forefaller ha skett med
privatagda fordon

| Strada gar det sallan att utldsa om det var en privatagd eller en hyrd elsparkcykel som var
inblandad i olyckan. | ett forsdk att anda fanga hur stor andel av olyckorna som intraffade med
privatdgda elsparkcyklar inblandade har vi brutit ned statistiken pa de kommuner dar det 2023
fanns uthyrning av elsparkcyklar respektive dvriga kommuner. Analysen visar att 37 procent
av olyckorna 2023 skedde i kommuner utan delningstjanster. Detta tyder pa att minst 37
procent av olyckorna skedde med privatagda fordon, om vi antar att de flesta resor inte sker
Over kommungranserna. Det ar en icke obetydlig andel och troligen ar den annu hdgre
eftersom olyckor som sker i kommuner med delningstjanster sannolikt ocksa har skett med
privatagda elsparkcyklar.

Hogre andel olycksdrabbade barn pa elsparkcykel i kommuner utan
delningstjanster

Det var vidare stora skillnader i aldersférdelningen bland de olycksdrabbade i kommuner med
delningstjanster jamfort med évriga kommuner ar 2023. | kommuner som saknade uthyrning
var 26 procent av de som blivit skadade pa en elsparkcykel i olyckan 7—14 ar, motsvarande
andel i uthyrningskommunerna var 13 procent. | uthyrningskommunerna var 42 procent av de
som blivit skadade pa en elsparkcykel i olyckan 20-34 ar medan motsvarande andel i 6vriga
kommuner var 28 procent (Figur 5.3).

En mojlig forklaring kan vara att privatagda fordon inte har en aldersgrans pa samma satt som
delningstjansterna har och att en andel av olyckorna i kommunerna i med delningstjanster
sker med uthyrda fordon. Dock vet vi inte hur stor denna andel ar.

Ytterligare en skillnad vi kunde se var att i kommuner med delningstjanster skedde ar 2023 en
hoégre andel av olyckorna fran kl. 23.00 fram till kl. 5.00 (21 procent). Motsvarande andel i
Ovriga kommuner var 16 procent. Det kan mdjligen forklaras av att det ar en hogre andel
yngre personer som ar inblandade i olyckorna i kommuner utan delningstjanster och att de
inte ror sig lika ofta ute i trafiken nattetid.
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Figur 5.3. Antal skadade personer som befann sig pa en elsparkcykel i olyckan per aldersgrupp och férdelat pa
kommuner dar det finns uthyrningstjanster och évriga kommuner, ar 2023.
Kélla: Strada, Trafikanalys bearbetning.

Lag kunskap om alkohol var inblandat vid olyckan

| litteraturen framgar ofta att alkohol ar en bidragande faktor till de olyckor som sker® men sett
till alla registrerade olyckor 2016—2023 dar den skadade befann sig pa en elsparkcykel
saknades uppgift om eventuell alkoholpaverkan i 73 procent av fallen. | de fall uppgift finns,
var 22 procent paverkade enligt provsvar, 28 procent var misstankt paverkade medan 51
procent uppgavs inte vara paverkade. Morkertalet ar saledes stort men dar uppgift finns ar det
en péfallande hdg andel som var eller misstanktes vara alkoholpaverkade.

For narmare beskrivning av statistiken och information om hur vi tagit fram den se
Trafikanalys PM 2024:10 "Trafikolyckor med elsparkcyklar — en djupdykning i Strada”.

Infrastrukturens utformning vanlig orsak till olyckor

Statistiken i Strada omfattar enbart polis- och sjukvardsregistrerade olyckor. Men var egen
hushallsundersokning kompletterar bilden och visar att ungefar var femte anvandare har varit
med om en olycka nar man anvant sitt eldrivna enpersonsfordon. | ungefar 40 procent av
olyckstillfallena behdévde nagon person uppsoka sjukvard. Orsaker som anges till olyckorna ar
framst problem kopplat till vdgbanan, missbedémning under kdrning eller begransad sikt. En
tidigare Strada-studie genomfoérd av Transportstyrelsen visar att brister i infrastruktur samt drift
och underhall, speciellt vid singelolyckor, ar vanliga orsaker till olyckor. Det handlar till
exempel om trottoarkanter och annan utformning samt om ojdmnt och halt underlag.®

Folksam har genomfort en studie 6ver de olyckor som hade en koppling till elsparkcykel-
olyckor och som rapporterats till dem under 2019 och till och med maj 2020. Har framgar att
lite 6ver en femtedel av olyckorna berodde pa brister i vagmiljon sdsom gropar, grus och
halka. Vidare var det vanligt att personskador uppstod da féraren koért in i en trottoarkant.
Handhavandefel bedémdes ligga bakom olyckor i upp till 18 procent av fallen. Ofta berodde
dessa olyckor pa problem vid pa- och avstigning eller balanssvarigheter under farden.
Teknikfel pa elsparkcykeln som att bromsarna inte fungerar eller orsakar kraftig inbromsning
och lasning av hjulen gav upphov till 6 procent av olyckorna.®

83 \/T| (2023).
84 Transportstyrelsen (2023).
8 Folksam (2020).
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Kan vara sakrare med ett privatagt fordon an ett delat

Statistiken fran Strada sager ingenting om olycksrisken att resa med elsparkcykel. Forfattarna
till en norsk studie identifierar dock lagre risk for olyckor for privata elsparkcyklar an delade
elsparkcyklar, vilket férfattarna menar kan bero pa mindre inblandning av alkohol samt att
anvandarna ar nagot mer erfarna.® De som &ger eller har tillgang till en privat elsparkcykel ar
dessutom mer benagna att anvanda hjalm jamfort med de som inte dgde elsparkcykeln.87:88

| en observationsstudie av anvandare av bade privata och delade elsparkcyklar, utférd av
Nationella Trafikséakerhetsforbundet (NTF), var det 95 procent av de vuxna och ungdomar fran
15 ar som inte anvande hjalm. Bland barn som uppskattades omfattas av hjalmlagen var det
57 procent som inte anvande hjalm.® | vara undersbkningar omfattande anvandare av privata
elsparkcyklar uppgav en majoritet att de anvander hjalm (se kapitel 4).

Delade elsparkcyklars livslangd och sakerhet har forbattrats éver aren. De forsta elspark-
cyklarna som introducerades har sma hjul och relativt liten bromsinverkan. Dagens generation
delade elsparkcyklar ar avsevart tyngre, robustare, har storre hjul och skivbromsar.® Enligt en
studie fran Chalmers ar det sakrare att fardas pa en delad elsparkcykel an en privat elspark-
cykel. I alla fall nar man inte tar hansyn till att &garen till privatdgda elsparkcyklar far stor vana
att handskas med sitt fordon.®' Vid NTF:s observationsstudie av bade privata och delade
elsparkcyklar kdrde 85 procent av barnen privata elsparkcyklar, medan majoriteten av de
vuxna (59 procent) koérde pa delade elsparkcyklar.®?

Ett problem ar att manga privata eldrivna enpersonsfordon inte uppfyller géllande lagar och
regler, vilket bland annat 6kar risken for olyckor och otrygghet for andra trafikanter.®® Vad
galler delade elsparkcyklar ser de foretag som hyr dem till att fordonen lever upp till gallande
lagar och regler, vilket kan 6ka sakerheten och den upplevda tryggheten fér andra
trafikanter.%*

Traning kravs, hogre olycksrisk an vanliga cyklar

Studier visar just pa att det kravs traning for att kunna kéra elsparkcyklar pa ett sékert satt.®
Elsparkcykelférare som skadats i olyckor har ofta 1&g erfarenhet och manga ganger ar de
forstagangsanvandare vid olyckan.® Det faktum att en elsparkcykel till viss del paminner om
en cykel kan lura forare att tro att de beharskar fordonet. | en situation dar kraftig inbromsning
kravs ar det stor skillnad pa egenskaper jamfort med hos en cykel. Olycksrisken for elspark-
cyklister beréknas till mellan sju och nio ganger hoégre an for vanliga cyklister.”

Unga forefaller ha en hogre risk for olyckor

Det finns ingen lagstadgad aldersgrans for nar man far kora elsparkcykel (sa till vida att de
inte definieras som moped eller motorcykel), men generellt kan sagas att elsparkcyklar inte ar
ett fordon som ar byggt fér barn. Den hoga hastigheten och fordonets tyngd kan goéra det svart
for barn och ungdomar att manévrera fordonet.®® Jamfért med vuxna verkar unga ha en hégre
risk for olyckor med elsparkcyklar.®® Var Strada-studie visar att andelen unga inblandade i

86 T@I (2020a) och TAI (2022b).
87 7@ (20220).

8 Wallgren, P. (2021).

8 NTF (2024a).

% Studiebestk pa Voi samt ITF (2024).
! Tianyou et al (2023).

2 NTF (2024a).

9 Cachet (2023).

% Tianyou et al (2023).

% Tianyou et al (2023).

% T@| (2023).

% T@| (2022b).

% NTF (2024b).

% \/T| (2023).
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olyckan ocksa dkar. Ar 2019 var 9 procent av de som skadade sig pa en elsparkcykel i
olyckan under 18 ar. Ar 2023 var motsvarande andel 25 procent.'® Det &r sannolikt en foljd av
att antalet privatégda fordon okat.

5.3 Halsa

| ett antal studier har det slagits fast att folkhalsokonsekvenserna av det 6kade anvandandet
av elsparkcyklar ar svara att kvantifiera. Mobiliteten och den 6kade tillgangligheten som
elsparkcyklarna bidrar till kan till viss del representera 6kad folkhalsa i termer av ett rikare
socialt liv.'®! Att anvanda fordonen férefaller ocksa kunna bidra till gladje och valbefinnande.
En relativt h6g andel av respondenterna i vara enkater anvander dem mer eller mindre
frekvent bara for att det ar roligt att kora dem. En sadan aktivitet kan mojligen ocksa ersatta en
mera stillasittande aktivitet.

Flera studier indikerar samtidigt att resor med elsparkcyklar ersatter resor med aktiva
transportsatt i storre utstrackning an resor med andra transportsatt. '°2 Var egen hushalls-
undersokning riktad till &gare av eldrivna enpersonsfordon visar att elsparkcykeln i hég
utstrackning ersatter mer aktiva fardsatt, sarskilt om vi aven inkluderar kollektivtrafik, som i
viss utstrackning innebar resor till fots.

Allra storst ar den negativa halsoeffekten fér ungdomar eftersom de ar den stérsta anvandar-
gruppen, dessutom &r det bland dem olycksrisken &r stérst.'®® En norsk studie visar att cirka
tva minuter av mattlig fysisk aktivitet per person i aldern 13 till 22 ar férlorades vid medel eller
hdg anvandning. Aven om detta inte &r en stor del av den dagliga "aktivitetsbudgeten" fér den
genomsnittliga befolkningen, kan det vara ett avsevart negativt bidrag fér personer som inte ar
fysiskt aktiva. For en person som inte tranar blir de dagliga korta promenad- och cykelturerna
en av de fa mojligheter personen har att uppfylla den rekommenderade nivan av daglig fysisk
aktivitet. ' Till fordelarna hér dock att ungdomarnas elsparkcykelanvandande leder till mer tid
utomhus. 1%

Pa senare ar har det ocksa skett en klar 6kning av brander i elsparkcyklar. Fordonen drivs av
litiumjonbatterier och om dessa bérjar brinna sprids en giftig gas. Réken ar mycket halsofarlig
och brandforloppet gar snabbt.'% Mellan aren 2018 till 2023 skedde totalt 128 brander med
elsparkcyklar och 73 brander med hoverboards i Sverige. Av dessa brander var det fa som
uppstod under fard, flertalet skedde under laddningen av fordonen for bade elsparkcyklar (56
brander) och hoverboards (61 brander).

Ett stort antal bréander har dven uppstatt for elsparkcyklar vars orsak &r okéand.'”” Det har
foranlett att sarskilda regler for laddning av eldrivna enpersonsfordon och elcyklar finns pa
vissa arbetsplatser. ' Cykelframjandet har uttryckt oro for att reglerna kan leda till att farre vill
pendla till arbetet med sin elcykel.® Det har dven framforts vid vara samtal med forskare pa
VTI och de ndmner ocksa elsparkcyklar i detta sammanhang.

190 Trafikanalys (2024).

101 TgS| (2022a)

192 TS| (2022a), Kopplin, M., et al. (2021), Weschke, J., et al. (2022), T@I (2020b).
103 \/T| (2023).

14 TS| (2022b).

105 Tg| (2022b) samt TSI (2020b).
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17 MSB (2023).

198 Transport och logistik.se (2023), Kammarkollegiet (2024).
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Anvandningen av eldrivna enpersonsfordon sa som elsparkcyklar ger saledes upphov till bade
negativa och positiva effekter pa folkhalsan men mer forskning behdévs inom omradet for att
kunna uttala sig om sammantagna effekter.

5.4 Miljo och klimat

Elsparkcyklarnas klimatnytta har ifrdgasatts, framst pa grund av kortlivade fordon,
transporterna for att samla in och satta ut delade elsparkcyklar samt att endast en liten andel
av resorna ersétter bilresor.'® En nyligen publicerad rapport visar att klimatpaverkan fran
privatdgda elsparkcyklar sett dver hela livscykeln inte har minskat mellan aren 2020-2024.
Under samma period har delade elsparkcyklar minskat sin klimatpaverkan genom att inféra
utbytbara batterier och darmed mdjliggjort en forlangd livslangd.

Privata elsparkcyklars klimatpaverkan &r trots det fortsatt Iagre an den for delade
elsparkcyklar. Detta beror bland annat pa att delad mikromobilitet medfér miljépaverkande
faktorer som ar kopplade till underhall av fordonsflottan, batteribyten och laddning, samt
omplacering av fordon."!

Tillgangen till elsparkcyklar paverkar till viss del hushallens behov av att aga bil. En
undersdkning bland anvandare av delade elsparkcyklar i Oslo visade att 5 procent gjort sig av
med sin bil tack vare tillgangen till elsparkcyklar, 7 procent menar att de funderat pa att gora
sig av med sin bil medan 14 procent menar att elsparkcyklar minskar deras behov av en extra
bil. 112

| hur stor utstrackning privata elsparkcyklar paverkar behovet av att &ga bil har vi inte
undersokt men vi kan fran vara webbenkater se att relativt manga resor ersatter bilresor. Som
vi namnde tidigare finns det ocksa studier som visar att resor med privatagda elsparkcyklar i
nagot hogre utstrackning ersatter bil- och cykelresor och i lagre utstrackning resor till fots
jamfért med delade elsparkcyklar, vidare ar ockséa resorna generellt satt langre.''®

Tillsammans med uppgiften om att privata elsparkcyklar har en lagre klimatpaverkan sett ver
fordonets livslangd jamfort med delade elsparkcyklar tyder det pa att de har en stdrre potential
att bidra till att minska koldioxidutslappen jamfort med delade elsparkcyklar.

Den totala klimateffekten beror dock pa manga faktorer, bland annat huruvida en potential kan
inforlivas till verklig effekt. Vi saknar exempelvis kunskap om nagon annan i hushallet
anvander bilen nar elsparkcykeln anvands. Vidare ar det foérhallandevis korta bilresor som
ersatts vilka tillsammans utgor en liten andel av det totala trafikarbetet med bil i Sverige.

Kommuner och mikromobilitetsféretag brottas med felparkering och nedskrapning kopplat till
delade elsparkcyklar; bade pa gator och torg men &ven i vattendrag.'"* Férutom metaller,
plast och elektronik ar fordonen utrustade med miljéfarliga litiumjonbatterier, vilket ar skadligt
vid nedskrapning i naturen. Med privatédgda elsparkcyklar torde dessa problem uppsta i
mindre omfattning. Den som &ger sitt fordon ar troligen mer man om att parkera det bra och
att ta hand om det. Det kan dock tankas att det uppstar nedskrapning om fordonen stjals i stor
utstrackning, jamfor situationen med stulna cyklar. Elsparkcyklar och andra eldrivna
enpersonsfordon ar generellt svara att lasa fast och eftersom de kostar en del pengar i inkop
ar de ocksa stoldbegarliga.

110 TS| (2020b).

"1 ITF (2024).

112 TgS| (2022a).

3 T@l (2022a), Oeschger et al (2023), TAI (2020a), TAI (2021a).
4 Hands2Ocean (2024), Breakit (2019).
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5.5 Interaktion och trangsel

Anvandningen av elsparkcyklar ar forutom férarens olycksrisk aven férenat med utmaningar
som ror interaktion med andra trafikanter.'"> Manga funktionsnedsatta kan fa problem med
framkomligheten vid nedsatt syn eller rorlighet.''® Studier fran 2020 kring attityder och kénslor
kring olika transportsatt visade att motorister och gaende kande sig mindre sakra och mer
frustrerade nar de interagerade med cyklister och elsparkcyklister jamfort med andra vag-
trafikanter. Kvinnor kdnde sig mindre sakra an man och aldre kande sig mindre sakra jamfort
med yngre.

Sarskilt problematiskt uppges elsparkcyklister och cyklisters beteende vara nar de plétsligt
dyker upp bakifran en gaende. Kanslan av osakerhet och frustration tros kunna férstarkas av
den laga kédnnedomen om vilka trafikregler som géller for elsparkcyklister."” | en
understkning genomford pa uppdrag av Trafikverket framgar att elsparkcyklister ar de
trafikanter som generellt sett upplevs visa allra minst hansyn i trafiken, foljt av cyklister.'®

Tva norska studier undersokte bade privatdgda och delade elsparkcyklar och fann att icke-
anvandare i Oslo upplever att anvandare generellt sett inte parkerar pa ett tillfredstallande satt
och att elsparkcyklar gor det svarare att réra sig runt i staden.''® Egen anvandning tycks
daremot ge en storre tolerans nar det galler upplevelsen av huruvida de ar hinder eller kalla till
otrygghet. ' Samma unders6kning visade dven att manga, oavsett om de var anvandare eller
inte, hade flyttat pa parkerade elsparkcyklar sa att de inte stod i vagen for andra.'?!

Ett problem ar ocksa att manga privata eldrivna enpersonsfordon inte uppfyller kraven i
gallande lagar och regler, vilket bland annat 6kar risken for olyckor och otrygghet fér andra
trafikanter.'?? | takt med att anvandningen av privatagda elsparkcyklar och andra eldrivna
enpersonsfordon okar kan vi forvanta oss att dessa negativa effekter forstarks om inget gors
for att begransa dem.

De personer vi talat med som representerar kollektivtrafikbranschen uppger att de framfor allt
vill jobba med delade elsparkcyklar och integrera dem med kollektivtrafiksystemet. Vad galler
privatédgda elsparkcyklar och andra eldrivhna enpersonsfordon ar de mindre positiva om de tas
med ombord péa deras fordon. De ser en risk att de skapar trdngsel ombord och en 6kad risk
for att resenarer snubblar och skadar sig pa dem.

Idag tillater bland annat SJ och kollektivtrafikhnuvudman, som SL och Vasttrafik, att resenarer
tar med sig privata enpersonsfordon, det ar dock kopplat till vissa restriktioner. SJ och
Vasttrafik tillater exempelvis inte laddning ombord.'?® | SL-trafiken far en elsparkcykel alltid tas
med om den i hopfallt lage ar mindre an 120 centimeter. | annat fall galler samma regler som
for cyklar och da finns bland annat begrénsningar under rusningstrafik.'?* Aven om de ser
flera risker uppger de vi talat med att eldrivna elsparkcyklar hittills orsakat fa problem inom
kollektivtrafiken.
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5.6 Effekter for foretag

Den 6kade anvandningen av privatdgda eldrivha enpersonsfordon och sarskilt elsparcyklar
har effekter pa foretag, framfor allt de som verkar inom branschen. Vi tdnker da framst pa
tillverkare och aterférsaljare av fordonen, mikromobilitetsféretag och kollektivtrafikbranschen.
Aven andra foretag och branscher kan paverkas av den dkade anvandningen, det géller
exempelvis forsakringsbranschen. Problem som identifierats av denna bransch redovisar vi
dock i kapitel 6.

Aterférséljare av eldrivna enpersonsfordon och tillverkare av fordonen har naturligtvis tjanat pa
den 6kade anvandningen av fordonen och det ser ut att vara en bransch som véaxer i takt med
att fler upptécker férdelarna med fordonen. Med en storre efterfragan kan aterforséljare utdoka
sitt utbud med olika modeller och prisklasser for att méta olika kundgruppers énskemal, vilket
skapar en bredare marknad. Med allt fler som ager ett eget eldrivet enpersonsfordon torde det
ocksa oppnas upp en stérre marknad for service, reparation och tillbehér. Marknadstillvaxten
kommer dock delvis bero pa vilka lagar och regelverk som géaller och utvecklas for branschen.

Vad galler mikromobilitetsféretag ar det lite oklart om den ékade anvandningen av privatagda
elsparkcyklar har paverkat deras bransch i positiv eller negativ riktning. Om 6kningen har skett
pa bekostnad av en lagre anvandning av de delade fordonen, ar en fraga som ar svar att
besvara da flera saker har intraffat samtidigt som paverkar branschen. Dels har vi gattin i en
lagkonjunktur, dels har det inforts styrmedel som paverkar tjanstens attraktivitet. Till exempel
begransar inférda parkeringsregler hur nara slutdestinationen en anvandare kan parkera
fordonet vilket kan paverka den totala restiden och kommuners tak fér hur manga fordon som
far hyras kan paverka tillgangen till ett fordon. Begransade parkeringsmajligheter kan ocksa
paverka anvandningen av delade fordon, som studier fran bade Norge och Sverige visar. Dar
framgar att manniskor ar ovilliga att ga langa strackor for att parkera sina fordon, vilket kan
minska tjanstens attraktivitet om parkeringsmajligheterna ar begransade.?

De fardsatt som ersatts vid anvandning av delade respektive privatagda elsparkcyklar ser lite
olika ut. Det beror férmodligen pa att de olika resesétten inte ar helt jamférbara dven om
sjalva fordonet i sig ar av samma typ. Tjansten med delade elsparkcyklar har exempelvis
fordelen att foraren inte behdver ansvara for laddning och underhall av fordonet. | var
hushallsundersokning var det forhallandevis fa resor med privatagda fordon som ersatte resor
med delade elsparkcyklar. Men det tyder dock pa att den 6kade anvandningen av privatdgda
fordon trots allt har en effekt pa mikromobilitetsféretagen. Effekten torde vara minskade
intakter. Det har kan i férlangningen leda till att mikromobilitetsféretagen behéver anpassa
sina affarsmodeller, exempelvis genom att fokusera pa specifika marknadssegment, forbattra
anvandarupplevelsen eller erbjuda mer flexibla prissattningsalternativ.

| viss utstrackning ersatter privata elsparkcyklar resor med kollektivtrafiken, det visar bland
annat vara anvandarundersokningar. Det har kan innebara utmaningar for kollektivtrafik-
branschen genom exempelvis forlorade intakter for kollektivirafikoperatdrerna. For att klara sig
i den 6kade konkurrensen kan branschen behdéva anpassa sig genom att férbattra sin tjanst,
till exempel genom att forbattra infrastrukturen fér bade delade och privata elsparkcyklar i
anslutning till buss- och tagstationer. Vidare kan de pa sikt behéva se 6ver om deras fordon
bdr anpassas for att resenarer ska kunna ta med sig mikromobilitetsfordon ombord. Det ar
ocksa nagot man talat I1ange om vad galler cyklar. De personer inom kollektivtrafikbranschen
vi talat med fokuserar dock idag framst pa att forbattra kombinationen kollektivtrafik och
delade fordon.

125 T@| (2021b) samt KTH (2023).
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6 En forandrad marknad med
utmaningar men ocksa
mojligheter

Marknaden for eldrivna enpersonsfordon har utvecklats snabbt under senare ar.
Anvandningen av privatagda fordon har 6kat markant och det finns ett stort utbud av fordon pa
marknaden. Mot bakgrund av dessa forandringar pa marknaden, vilka problem kan vi da se?
Vi har fort samtal med bland annat myndigheter, intresseorganisationer, forsakringsbolag,
forskare och mikromobilitetsforetag for att skapa oss en bild av vilka utmaningar, men ocksa
mdjligheter, anvandningen av framfor allt privatdgda eldrivna enpersonsfordon innebar. Vi
redog0r har for vara slutsatser, olika perspektiv utifrin dessa samtal men ocksa baserat pa
annan kunskap vi samlat in under uppdraget. Ofta kan utmaningarna och méjligheterna
kopplas till de negativa respektive positiva effekter vi redogjorde for i kapitel 5.

6.1 En snarig lagstiftning som lett till
flera foljdproblem

Var genomgang visar att lagstiftningen avseende eldrivna enpersonsfordon ar komplex, vilket
gor den otydlig och svartolkad aven for myndigheter. Att det ar pa det har viset bedémer vi
beror pa att den tekniska utvecklingen har gatt snabbt och att fordonen inte riktigt passar in i
befintliga regelverk. Olika tolkningar av lagstiftningen har spridit sig i samhallet och det rader
oklarhet om vad som faktiskt galler.

Aterférsiljare har svart att informera

Flera aterférsaljare som vi har latit intervjua vill informera sina kunder om géllande regler for
eldrivna enpersonsfordon och har ocksa ett ansvar att géra det enligt marknadsférings-
lagen.'? Aterférsaljarna upplever att informationen fran myndigheter, sarskilt fran
Transportstyrelsen, ar otydlig och svartolkad. De efterfragar darfor tydligare och mer aktivt
informationsarbete fran myndigheterna. Vidare anser flera aterforsaljare att lagstiftningen bor
forenklas och battre anpassas till det marknaden efterfragar. Flera aterforsaljare upplever att
de maste erbjuda kraftfullare fordon for att kunna konkurrera effektivt. Kunderna énskar
andamalsenliga fordon som exempelvis klarar av att ta sig upp for backar pa ett smidigt satt,
vilket ofta kraver en hogre effekt an vad som galler for att betecknas som en cykel. De flesta
av de intervjuade aterfoérsaljarna genomfér noggranna och tidskravande upphandlingar for att
valja modeller som passar deras produktportfélj, med ledtider for kravspecifikation,
bestallning, produktion och leverans. De efterfragar darfor ett tydligt och férutsagbart regelverk
for teknisk prestanda och andra krav.

Kopare och anvandare ar omedvetna om risker

Avsaknaden av tydlig information fran saval myndigheter som aterforsaljare gor att anvandare
av eldrivna enpersonsfordon och féraldrar som kdper sadana fordon till sina icke-straff-
myndiga barn har samre mdjlighet att skaffa sig den information som de har ett ansvar att

126 Transportstyrelsen (2019b).
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enligt lag att kanna till. Féljden blir lag medvetenhet om de risker kbpare utsatter sina barn, sig
sjalva och eller andra for. Vi ser exempelvis hushall med elsparkcyklar vars prestanda
motsvarar en moped men dar den mest frekventa anvandaren ar under 15 ar, se Tabell 4.1.
Den foralder som av oaktsamhet later sitt barn kéra en moped utan att barnet har ratt till det
kan démas till dagsbéter for brottet "Tillatande av olovlig kérning”'?”. Privatpersoner som
besvarat Trafikanalys webbenkater uttrycker en frustration éver otydliga regler. Vissa tycker
reglerna ar fér begrdnsande, medan andra ar irriterade 6ver att manga med elsparkcyklar kor
vardslost och skapar problem for de som framfor dem pa ett ansvarsfullt satt. Liknade problem
och asikter framgar av en studie genomférd av NTF. 1%

Svarigheter for polisen att sdkra bevis

Vid misstanke om ett brott behdver polisen sékerstalla bevis. Nar det galler exempelvis
trafikbrott kopplat till eldrivna enpersonsfordon ar det en utmaning for polisen att sakerstalla
vilken typ av fordon den misstankte har framfort. "Vad ar det for fordon?” ar saledes en fraga
ocksa polisen stélls infor.

Som vi namnt i kapitel 2 ar lagstiftningen snarig vad galler effekt. Av maskindirektivet, som
omfattar eldrivna enpersonsfordon som elsparkcyklar, framgar att markeffekt ska finnas fullt
Iasbart och varaktigt pa fordonet. | lagen (2001:559) om vagtrafikdefinitioner anvands motorns
nettoeffekt i definitionen av en moped, och dess kontinuerliga markeffekt i definitionen av en
cykel. Motorns effekt ar dessutom generellt sett svar att mata och polisen utgar darfor fran vad
som finns uppgivet pa fordonet. Polisen beslagtar ibland fordon och anvander sa kallade
bromsbankar for att mata effekten, men dessa kan dock enligt polisen inte anvandas for
elsparkcyklar da de har fér sma hjul.?°

Poliser vi samtalat med framhaller att det ar lattare att faststélla vad det ror sig om for fordon
genom att mata fordonens hastighet. Det kan gdras genom exempelvis lasermatning eller
provkorning av fordonet. 3 | polisdistrikt Region nord har man bérjat anvanda drénare for att
agera mot trimmade fordon. '’

En polis vi samtalat med framhaller att dagens cykeldefinition ar rorig. Det ar svart att salla
bland informationen om fordon med eller utan trampanordning, sjalvbalanserande eller inte
och sa vidare. Trafikpoliser kan Iasa in sig men andra poliser har inte samma mdjlighet. Nar
polisen stoppar nagon behdver de latt kunna forklara vilka regler som galler. Denna polis
menar att det finns en risk for olika tolkningar och férmodligen arbetar inte Polismyndigheten
pa samma satt éver hela landet. Som vi namnde i kapitel 2 finns det ingen nationell
vagledning inom Polismyndigheten. Generellt framkommer en bild att poliser agerar mot
elsparkcyklar och andra eldrivna enpersonsfordon beroende pa situation, man av tid och
resurser. Fér den som framfor sitt fordon pé ett lugnt och betryggande séatt ar sannolikheten
att aka fast for exempelvis olovlig kérning liten.

For delade elsparkcyklar ar lagar och regler tydligare

Till skillnad fran den privata marknaden ar marknaden foér delade elsparkcyklar betydligt
tydligare nar det kommer till vilka lagar och regler som galler da fordonen definieras som
cyklar. De hamnar darmed utanfér den grazon som manga privatadgda fordon hamnar i. For
den som vill veta hur det delade fordonet far framféras finns dessutom information tillganglig
via mikromobilitetsforetagens webbplatser och eller deras appar.

127 Skriftlig synpunkt fran Aklagarmyndigheten den 30 september 2024.
128 NTF (2023).

129 Samtal med trafikpolis.

130 Samtal med trafikpolis.

31 Svenska Dagbladet (2024b).
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6.2 Flera utmaningar kopplat till
trafikforsakringen

Sedan 23 december 2023 omfattas vissa eldrivna enpersonsfordon sdsom elsparkcyklar av
trafikforsakringsplikt, se kapitel 2.'% Generellt &r forsakringsbranschen positiva till den
justerade trafikskadelagen. Trafikforsakringen anses vara en bra forsakring da den tacker
bade personskador i och utanfér fordonet och skador pa annans egendom. Den anses av
manga pa sa satt vara en battre forsakring an vad som galler for elsparkcyklar som definieras
som en cykel, da dessa ingar i en hem- och villaférsakring och behéver kompletteras med en
olycksfallsforsakring for att aven tacka personskador.

Aven om branschen ser positivt p4 den nya lagen kvarstar manga utmaningar med nuvarande
regelverk. Detta framgar av vara samtal med férsakringsbolag, Svensk Forsakring och Trafik-
forsakringsféreningen.

Risk att konsumenter vilseleds?

Enligt trafikskadelagen och 3 kap. 1 § forsakringsavtalslagen (FAL) maste trafikforsakrings-
bolag salja en trafikforsakring till den som dnskar kdpa en sadan. Férsakringsbolagen har en
s& kallad kontraheringsplikt och den galler oavsett om ett fordon ar typgodkant eller inte. '3
Det innebar att de aven forsakrar eldrivna enpersonsfordon som enligt Transportstyrelsen
endast far framfoéras inom ett inhagnat omrade och inte far anvandas i allman trafik.
Representanter fran forsakringsbranschen menar att det &r motsagelsefullt att det krévs en
trafikforsakring for ett fordon som inte far framforas i trafik. De menar att personer som kdper
en trafikférsakring kan vilseledas och riskera att felaktigt tro att fordonet ar tillatna att
framféras i trafik.

Aven denna bransch har svart att tolka lagstiftningen

| och med lagandringarna har férsakringsbolagen behovt utveckla nya forsakringsprodukter.
Forsakringsbranschen uppger aven att de har svart att tolka regelverket for fordon som
elsparkcyklar, bland annat nar det galler att avgéra om de ska férsakras som cyklar, mopeder
eller ndgot annat motordrivet fordon. Vi har noterat att pa vissa forsakringsbolags webbplatser
hanvisas kunden till aterférsaljaren av fordonet for att ta reda pa vilken typ av fordon de ager.

En forsvarande omstandighet ar att vissa fordon har trafikforsakringsplikt men ingen
registreringsplikt.'** Detta gor det svart for forsakringsbolagen att kontrollera dgar-
forhallandena och vilket fordon som de faktiskt férsakrar. Fran bolagen uttrycks ett dnskemal
om att gbra dessa fordon registreringspliktiga.

Vidare kan det finnas eldrivna enpersonsfordon som hamnar mellan tva lagstiftningar, de som
varken kan definieras som en cykel men heller inte omfattas av trafikférsakringsplikt. Det
skulle till exempel gélla fér en elsparkcykel som gar i max 14 kilometer i timmen, vager under
25 kilo men har en effekt pa 600 watt. Vilka forsakringsskydd som kan erbjudas for dessa ar
upp till forsakringsbolagen att bedéma. Vi ser dock en risk att konsumenter inte kan fa ett
fullgott férsakringsskydd.

132 Galler ett eldrivet fordon utan tramp- eller vevanordning som &r konstruerat for en hastighet som 6verstiger
20 kilometer i timmen, eller ar konstruerat for en hastighet som 6verstiger 14 kilometer i timmen och har en
nettovikt som Overstiger 25 kilogram.

133 Intervju med Svensk Foérsakring och Trafikforsakringsféreningen.

134 Se lag (2019:370) om fordons registrering och anvandning, for vilka fordon som &r registreringspliktiga.
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Trafikforsakringsforeningen onskar registreringsplikt

Trafikforsakringsforeningen (TFF) ar en forening som alla férsakringsbolag som saljer
trafikférsakringar i Sverige enligt svensk lag maste vara medlem i. TFF finansieras av sina
medlemmar.®® TFF har bland annat féljande uppgifter:

e Den som ager ett motordrivet fordon ska enligt lag ha en trafikforsakring fran forsta
dagen man ager det. Den som inte forsakrar sitt fordon maste betala en avgift till TFF
for varje dag som fordonet ar oférsakrat.

e TFF reglerar skador som orsakats av okanda, oférsakrade och i vissa fall utlandska
trafikforsakringspliktiga fordon. Om ett sddant fordon orsakar skada, finns det inget
forsakringsbolag som kan betala ut ersattning till de som drabbas. Det ar da TFF
hjalper till. Pengarna fran trafikférsakringsavgiften bidrar till att ge ersattning till de
som blivit skadade eller fatt nagot forstért av dessa fordon. 136

Till TFF kan konsumenter alltsa vanda sig om de rakar ut for en olycka med ett oférsékrat
fordon. TFF betalar ut trafikskadeersattning oavsett om fordonet ar registrerat eller inte
eftersom trafikskadelagen kraver det. En problematik for TFF ar att de far enbart ta ut en avgift
fran fordon som ar registrerade i vagtrafikregistret (och inte ar avstallt). Eftersom vissa
elsparkcyklar som omfattas av trafikforsakringsplikt kan definieras som cyklar eller moped
klass Il &r de inte registreringspliktiga och TFF riskerar att betala ut ersattningar for olyckor
kopplade till oférsakrade elsparkcyklar utan att de i en annan del av systemet kan fa in intakter
fran dessa fordon. Ytterligare en problematik ar att de elsparkcyklar som definieras som
moped klass | eller MC kan, som namnts, inte typgodkannas och kan darfor inte registreras i
fordonsregistret trots att de har registreringsplikt. Fér dem som kanner till TFF och deras
uppgift, finns saledes sma incitament att skaffa en trafikférsakring. Detta ar ytterligare en
anledning till att férsakringsbranschen vill se att de fordon som kréaver trafikférsakring ocksa ar
registreringspliktiga. Utan registreringsplikt ar det heller inte majligt for TFF att via
Transportstyrelsen fa uppgift om vilka fordon som omfattas av trafikférsakringsplikt som ar
oforsakrade.'® Nar trafikskadelagen &ndrades lade lagstiftaren till att féraren till ett eldrivet
fordon utan tramp- eller vevanordning ska, om fordonet omfattas av lagen men inte ar
registrerat i vagtrafikregistret, ha med sig bevis om att fordonet ar trafikférsakrat och pa
begaran visa upp beviset for en bilinspektdr eller polisman. Annars riskerar féraren
penningbdter.'*® Fragan &r om det &r ett tillrackligt incitament for att teckna en trafikférsakring.

Aven Aklagarmyndigheten lyfter fram att det &r ett problem att elsparkcyklar inte ar
registrerade. Det galler férverkande av fordon enligt lagen (1951:649) om straff for vissa
trafikbrott. Myndigheten uppger att férutom att det kan vara svart att utreda vem som &r dgare
sa ar det ocksa svart att vid behov visa att samma elsparkcykel har anvants vid upprepade
brott da det inte finns nagon registreringsskylt eller annan individualiserande markning.3°

Mikromobilitetsforetag ar kritiska till lagforandringen

Mikromobilitetsforetag som hyr ut elsparkcyklar ar kritiska till férandringarna i Trafikskade-
lagen. De menar att den tekniska utvecklingen mot tyngre och sakrare fordon hammas da
lagen utgar fran en viktgrans. Den undantar latta och som de anser darmed mer trafikfarliga
eldrivna enpersonsfordon fran trafikforsakringen. Det ar en asikt som ocksa framférs av 2030-
sekretariatet. " Vidare menar mikromobilitetsforetagen att elsparkcyklar likstalls med bilar och
lastbilar i och med forsakringsskyddets omfattning och kostnader, vilket de anser ar orimligt

'35 Trafikforsakringsféreningen (2024c).

136 Trafikforsakringsféreningen (2024a).

37 Samtal med Svensk Forsakring och Trafikférsakringsforeningen.
138 Trafikskadelagen §37

139 Aklagarmyndigheten (2023).

140 Dagens Industri (2023a) och samtal med 2030-sekretariatet.
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med tanke pa att elsparkcyklars egenskaper ligger narmare cyklar och elcyklar snarare an
tyngre fordon. ™

6.3 Utveckling av regelverk och kontroll
av fordon

Som vi ndmnde i kapitel 2 kan vissa eldrivna enpersonsfordon inte typgodkannas pa grund av
att Europaparlamentets och radets férordning (EU) nr 168/2013 om godkannande av och
marknadstillsyn for tva- och trehjuliga fordon och fyrhjulingar bland annat undantar fordon som
saknar sittplats fran tillampningsomradet.'#? | stéllet faller dessa fordon under maskindirektivet
som anger vilka grundlaggande halso- och sakerhetskrav som galler for alla maskiner som
slapps ut pa marknaden inom EU. | Sverige ar det Arbetsmiljéverket som har kontrollansvar
fér denna marknad.

Utveckling av regelverk pagar inom EU

Att regelverket for eldrivna enpersonsfordon ar snarigt ar nagot som uppmarksammats inte
bara i Sverige utan i hela Europa. Olika lander har dessutom olika definitioner av fordonen och
de far framféras pa olika sétt. De olika regelverken riskerar att hAmma marknads-
utvecklingen fér dessa typer av fordon. ™44

Mot bakgrund av detta har EU-kommissionen bestéllt en studie om behovet av harmoniserade
tekniska regler for eldrivna enpersonsfordon, sa kallade personal mobility devices (PDM:s), i
hela EU for att stddja innovationer inom mikromobilitet och 6kad sakerhet for alla
trafikanter. ' Oversynen gérs pa initiativ av generaldirektoraten "DG Move” som ansvarar for
mobilitets- och transportfrdgor samt "DG Growth” som ansvarar for fragor inom inre
marknaden, industri, entreprendrskap och sma- och medelstora foretag. 46

Projektet hade ett inledande seminarium i december 2023 med deltagare fran bland annat
berérda myndigheter och aktérer runt om i Europa. Under seminariet framkom synpunkter pa
att regelverk som behdéver beaktas i arbetet forutom maskindirektivet och typgodkannande
férordningen (EU) nr 168/2013, ar korkortsdirektivet 2006/126/EC och motorforsakrings-
direktivet (2009/103/EG)."4" Efter nskemal om inspel har bland annat Transportstyrelsen
inkommit med sina synpunkter skriftligen. 48

Transportstyrelsen framfér dar att PDM bor anvandas i samma trafikmiljéo som cyklar och att
de darfor bor separeras fran de fordon som omfattas av férordning (EU) nr 168/2013.
Myndigheten menar att det med en ny férordning maste finnas en tydlig och enkel grans mot
de fordon som omfattas av forordning (EU) nr 168/2013. Gransen bér da ga vid en
maxhastighet om 25 kilometer i timmen motbakgrund av att samma grans anvands inom
korkortsdirektivet 2006/126/EC. Det skulle ocksa innebara samma hastighetsgrans for
motordrivna cyklar som anvands pa samma satt som PDM. De menar ocksa att det &r en
hastighetsbegransning som passar battre i cykelinfrastrukturen.

Transportstyrelsen menar vidare att det inte behdvs nagon begransning av fordonseffekten
sett till trafiksdkerhetsaspekter. Myndigheten framfor att det ar i stallet fordonets hastighet och

41 Samtal med mikromobilitetsforetag vid Natverk Mikromobilitet.

142 EUR-Lex (2013).

43 WSP (2024).

44 Tillvaxtanalys (2024). | studien tas delade elsparkcyklar tas upp som ett exempel.
145 TRL (2023b).

146 TRL (2023a).

“7 TRL (2023a).

148 Transportstyrelsen (2024b).
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vikt som ar de dimensionerande faktorerna for utfallet av en trafikolycka. Dock anser
myndigheten att en effektgrans pa 1 000 W ar anvandbar for att kunna skilja fordonen fran de
fordon som omfattas av férordning (EU) nr 168/2013. | sitt inspel till EU-kommissionen foreslar
Transportstyrelsen ocksa att PDM:s bor hanteras genom ett system for sjalvcertifiering
liknande det som anvands for elcyklar enligt EN 15194:2017, vilket skulle minska kostnaderna
och arbetsbérdan for tillverkare jamfért med om de skulle ingd i ett typgodk@nnandesystem
liknande férordning (EU) nr 168/2013. Oversynen skulle rapporteras till EU-kommissionen i juli
2024 men i skrivande stund har, vad vi kanner till, ingen leverans skett.

Produktregelefterlevnaden pa marknaden for elsparkcyklar kontrolleras av Arbetsmiljo-
verket.*® Av de 25 stickprovskontrollerade elsparkcyklarna varen 2024 uppfyllde 19 stycken
de uppstallda kraven. ' Bland annat var fyra bruksanvisningar inte dversatta till svenska. En
bruksanvisning var inte sparbar till den granskade maskinen (elsparkcykeln) eftersom
maskinens beteckning saknades i bruksanvisningen. Tillverkarens namn och adress saknades
i fem bruksanvisningar. Vidare saknades EG-forsdkran'®' och CE-markning'®? fér nagra av
fordonen.® Arbetsmiljdverket drar slutsatsen att det behdvs fler informationsinsatser for att
na ut till tillverkare och aterférsaljare.

6.4 Kan bidra till ett mer hallbart
samhalle

Trafikanalys har varit i kontakt med organisationer och natverk som pa olika satt vill framja
mikromobilitet, det vill sdga framja gangtrafik och anvandningen av fordon som cyklar, elcyklar
och elsparkcyklar, antingen separat eller som en del av kollektivtrafiken. > Medlemmarna i
natverken foretrader bland annat kommuner, regioner, universitet, forskningsinstitut och
kollektivtrafikhuvudman.

Generellt finns en positiv och nyfiken syn pé eldrivna enpersonsfordon bland dessa aktoérer.
De ser fordon som delade elsparkcyklar som en viktig del i ett fossilfritt, hallbart samhalle med
gron stadsutveckling. Mikromobilitet anses vara en 16sning for exempelvis battre kollektivtrafik,
bilfria stader, minskat buller, battre ytanvandning och mer yteffektiv stadsplanering. De ar
dock medvetna om de negativa effekter som kan kopplas till anvandningen av fordonen sa
som trafikolyckor, otrygghet i trafiken generellt och parkeringsproblematik. Vidare vill vi
upprepa att studier visar att resor med elsparkcykel i viss utstrackning ersatter resor med bil,
men vi saknar kunskap om huruvida nagon annan i hushallet da anvander bilen i stallet.

En fraga for framtiden ar att styra utvecklingen sa att de negativa effekterna av anvandningen
av delade mikromobilitetsfordon minskar samtidigt som tillgangligheten for dessa fordon 6kar
sa att fler tycker att de ar attraktiva fardmedel och de positiva effekterna med anvandningen
forstarks. Det har ar en svar balansgang. En omvarldsstudie, genomférd av WSP pa uppdrag
av Trafikanalys, visar att manga av de styrmedel som inférts runt om i varlden har handlat om
att minska de negativa effekterna av mikromobilitet, ibland pa bekostnad av minskad
tillganglighet. %> Mojliga verktyg for att starka mikromobilitet har lyfts fram i vara dialoger,
bland annat kommunala upphandlingar av mikromobilitetstjanster, kombinerade tjanster med

49 Intervju med Arbetsmiljéverket februari 2024.

%0 Arbetsmiljdverket (2024a).

51 Arbetsmiljverket (2024b). En tillverkare maste intyga i "EG-férsdkran om dverensstammelse” att maskinen
uppfyller kraven i maskindirektivet.

152 Arbetsmiljdverket (2024c).

153 Arbetsmiljoverket (2024a).

% Samtal med bland annat Natverk Mikromobilitet, 2030-sektretariatet, Natverket Svenska Cykelstader samt
Cykelframjandet.

185 WSP (2024).
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kollektivtrafiken och en nationell vision fér mikromobilitet. '5® Trafikverket har ocksé lagt fram
forslag som kopplar till mikromobilitet i samband med deras regeringsuppdrag att genomféra
informations- och kunskapshéjande insatser inom omradet "Mobilitet som tjanst”. s’

| nasta kapitel ger Trafikanalys bland annat medskick till regeringen. Vi tror att dessa
medskick kan bidra till en positiv utveckling baserat pa vara iakttagelser inom ramen for
uppdraget och var myndighetsroll.

1% Samtal med bland annat Natverk Mikromobilitet, 2030-sektretariatet, Natverket Svenska Cykelstader samt
Cykelframjandet.
87 Trafikverket (2024).
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7  Trafikanalys medskick

Anvéandningen av privatagda eldrivna enpersonsfordon, sadsom elsparkcyklar, har 6kat
markant de senaste aren eftersom sddana fordon ger anvandarna en ¢kad tillganglighet.
Utvecklingen ger dock ocksa upphov till negativa effekter sa som ett 6kat antal trafikolyckor.
Vart arbete med detta regeringsuppdrag har tydliggjort att lagstiftningen for eldrivna
enpersonsfordon generellt ar snarig och svar att verblicka och forsta.

Centrala aktorer som vi varit i kontakt med, daribland myndigheter, aterférsaljare,
privatpersoner och aktérer inom férsakringsbranschen, har svarigheter att besvara den
grundlaggande fragan "Vad ar det for fordon?” Det kan sagas vara en grundforutsattning for
att undvika trafikolyckor och otrygghet i trafiken, att allmanhet, berérda aktérer och inte minst
forarna kanner till vilka lagar och regler som galler for det fordon som framférs.

EU-kommissionen har inlett ett arbete att harmonisera lagstiftningen inom omradet. Det kan
pa sikt leda till foljdandringar i svensk lagstiftning. Vi ser dock att det finns behov av insatser
nationellt redan nu. Trafikanalys ger darfér féljande medskick:

Behov just nu

o Det ar angelaget att ta fram tydlig och myndighetsgemensam information till
allmanhet och aterforsaljare som pa ett battre satt an idag beskriver vilka regler som
galler fér eldrivna enpersonsfordon. Av informationen bor det dven framga hur
regelverket har tillampats av rattsvasendet, sa att konsekvenserna av att inte folja
regelverket tydliggors. Myndigheter som behdver involveras ar framst
Transportstyrelsen, Aklagarmyndigheten, Polismyndigheten och Konsumentverket.

e Den inforda trafikférsakringsplikten for vissa eldrivna enpersonsfordon behover fljas
upp och analyseras djupare. Nar detta uppdrag genomférdes hade trafikskadelagen
nyligen éndrats, och branschen befann sig i ett tidigt skede av att hantera en ny
produktkategori. | sammanhanget ar det relevant att se 6ver huruvida det ar lampligt
att alla trafikforsakringspliktiga fordon ocksa ska vara registreringspliktiga.

Behov pa lite langre sikt

e Mot bakgrund av den snabba 6kningen av antalet olyckor kopplad till anvandning av
eldrivna enpersonsfordon finns det anledning att se dver kraven fér anvandningen av
dem. Trafikverket har bland annat féreslagit att ett alderskrav pa 15 ar infors for
anvandning av eldrivna enpersonsfordon, och att en promillegrans vid framférande av
eldrivna enpersonsfordon infors. Trafikverket har aven foreslaget att det bor
undersotkas hur tillgangen till och anvandningen av trimmade eldrivha enpersons-
fordon kan minska.'® Trafikanalys anser att det finns ett behov att beakta dessa
aspekter i framtida utredningar och regleringar for att sakerstalla en trygg och
ansvarsfull anvandning av eldrivna enpersonsfordon.

e Det ar angelaget att fortsatt félja och analysera marknadsutvecklingen for och
anvandningen av eldrivna enpersonsfordon och annan mikromobilitet. En kontinuerlig
uppfoljning ar viktig for att sékerstalla hallbarhet, innovation och effektiv reglering av

158 Trafikverket (2021).
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framtidens transporter, i syfte att stddja en hallbar marknadsutveckling inom och
anvandning av mikromobilitet. Trafikanalys ser att flera myndigheter, daribland
Tillvaxtanalys, Transportstyrelsen och Trafikanalys, skulle kunna ha en central roll i

att félja och rapportera om utvecklingen pa marknaden och om anvandningen av
eldrivna enpersonsfordon.

Avslutningsvis, eldrivna enpersonsfordon ar fortfarande en relativt ny foreteelse, dar
kunskapen behoéver fortsatta att utvecklas. Tidigare forskning har framfér allt varit fokuserad
pa delade elsparkcyklar. Det arbete vi nu genomfért inom ramen for detta uppdrag kan

mojligen inspirera till ny forskning och nya studier kopplat till privatagda eldrivha enpersons-
fordon.
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Rattsfall dar foraren framfort en elsparkcykel som inte definierats som cykel
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Sodertalje tingsratt B 109-23 (frikdnd, uppsat kunde inte bevisas)
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Sddertorns tingsratt B 10573-23
Sodertorns tingsratt B 11583-23
Hovratten 6ver Skane och Blekinge B 4790-23 (frikdnd i tingsratt, domd i hovratt)
Svea hovratt B 14825-23
Svea hovratt B 16405-23

Lista 6ver aktérer som vi har haft samtal med
2030-sekretariatet (2023-12-14)

Arbetsmiljéverket (2024-02-19)

Chalmers (2024-03-06)

Cykelframjandet (2024-02-23)

Folksam (2024-02-19)

Goteborgs stad (2024-05-08)

KTH (2024-02-21)

Lansférsakringar (2024-02-08)

NMA (2024-01-10 och 2024-01-31)

NTF (2024-02-14)

Natverk Mikromobilitet (2024-01-23)

Polismyndigheten (2024-02-08), (2024-03-04)

Region Stockholm (2024-03-19)

SKR (2024-02-13)

Svensk Forsakring och Trafikforsakringsforeningen (2024-02-15)
Svenska Cykelstader (2024-01-30)

Tier (2024-05-08 och 2024-09-05)

Trafikverket (2024-01-10)

Transportstyrelsen (2024-01-15 och 2024-03-26)

Vasttrafik (2024-03-14)

VTI (2024-02-15)

| vissa fall har samtalen féljts upp av foljdfragor via e-post eller telefonsamtal.
Studiebesdk

Trafikanalys besoOkte ett mikromobilitetsforetag den 17 april 2024.
Granskning av anvandarenkaterna

Personer vid KTH, Chalmers, Aklagarmyndigheten, Polismyndigheten, Svensk Férsakring och
Trafikférsakringsforeningen har fatt delge synpunkter pa anvandarenkaterna.
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Bilaga 1 Metoder

Litteraturstudie

Var litteraturgenomgang bestod av drygt 70 artiklar, myndighetsrapporter, sammanstallningar
fran forsakringsbolag samt marknadsanalyser frdn mikromobilitetsféretag som tillhandahaller
elsparkcyklar. Urvalet ar baserat pa myndigheters webbsidor, Google-s6kningar samt genom
tips fr&n personer som vi har talat med under projektets gang. Aven om antalet artiklar och
rapporter ar omfattande kan var genomgang inte sagas vara fullstandig.

Elsparkcykelmarknaden har férandrats snabbt, forskning som skrevs for bara nagra ar sedan
kan spegla en situation som inte langre ar aktuell. Exempelvis galler detta anvandning och
parkering innan september 2022, da Sverige inférde nya parkeringsregler for eldrivna
enpersonsfordon. Mycket av forskning och litteratur kommer aven fran andra landers
marknader.

Vi har funnit flera litteraturgenomgangar fran senare ar. Sarskilt vill vi rekommendera
Wallhagen (2023) fran VTI som syftade till att 6ka kunskapen om elsparkcyklar, dess
anvandning och trafiksékerhet. Samt flera rapporter fran Transportekonomisk institutt (TQI)
som beskriver regelverket for elsparkcyklar i olika lander samt beteende, olyckor och andra
konsekvenser av elsparkcykelanvandandet.

Marknadsundersokning av privatagda fordon

Det 6vergripande syftet med marknadsundersdkningen var att beskriva marknaden for dessa
fordon och de aktorer som saljer dem. Undersékningen genomférdes av SWECO AB pa
uppdrag av Trafikanalys.

For att genomféra marknadsundersokningen har tre olika metoder som anvants:

Kartlaggning av webbplatser och webbutiker: Syftet var att f& en 6verblick éver
marknadens utbud och den information som ges om eldrivna enpersonsfordon pa ater-
forsaljares webbplatser och natbutiker. Kartlaggningen omfattar 16 aterforsaljare som saljer
elektronik, kedjor som saljer sport- och fritidsartiklar, webbaserade marknadsplatser samt
nischbutiker pa webben som uteslutande saljer eldrivna enpersonsfordon. Exempel pa kedjor
som saljer elsparkcyklar eller andra eldrivna enpersonsfordon och ingatt i marknads-
undersokningen ar bland andra Elgiganten, NetOnNet, Biltema och Stadium. Exempel pa
nischade webbutiker ar E-Wheels.se och Rull.se. Exempel pa webbaserade marknadsplatser
ar Amazon och Wish. Samtliga aterforsaljare har undersokts vad betraffar utbud, produkt-
information och information om regler kopplat till fordonen. Ungefar 20 produktsidor har
genomsokts per aterforsaljare for att kartlagga detaljerad produktinformation sdsom
motorernas effekt, maxhastighet, rackvidd, vikt och pris.

Butiksbesék: Atta fysiska butiker har besdkts for att undersdka hur aterférséljare presenterar
dessa fordon, vilket utbud som finns och vilken information som erbjuds konsumenterna.
Genom att besoka fysiska butiker ville man forsta hur aterforsaljare presenterar fordonen i
butikerna och vilken typ av information de ger till kunderna pa plats. Butikerna som besotktes
var Elgiganten, NetOnNet, Power, Webhallen, E-Wheels, XXL, Jula och Biltema, Butikerna lag
i Jarfalla kommun och i Uppsala.
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Intervjuer: Totalt har nio aterforsaljare intervjuats om hur de ser pa marknadsutvecklingen de
senaste fem aren gallande produktutbud, information till och efterfragan fran konsumenter.
Malet med intervjuerna var att fa en djupare insikt i hur aterférsaljarnas verksamhet fungerar.
Man ville &ven undersoka hur de paverkas av marknadens utbud och efterfragan samt hur
lagar och regler inverkar pa deras affarsverksamhet. Intervjuerna genomférdes via Teams och
tog cirka 50 minuter att genomféra. Foretagen som intervjuades kontaktades via féretagens
webbsidor. Féretagen som intervjuades var Elgiganten, NetOnnet, Power, E-Wheels.se,
Rull.se, Elscootersweden.se, Erullstore.se, MotorSweden.se och Elstrastore.se.

Notera att &ven om det i vissa fall &r samma koncern som intervjuats och besokts sa ar det
olika personer som konsulten talat med och traffat vid intervjuerna och butiksbesoken.

Anvandarundersokningar

Anvandarundersokningen syftar till att ge en 6vergripande bild av hur privatagda eldrivna
enpersonsfordon anvands, genom att fokusera pa anvandarnas perspektiv. Den undersoker
hur anvandarna soker och tar till sig information, deras kunskap om lagar och regler, samt hur
de kdper och anvander dessa fordon i sin vardag. Marknadsundersodkningen tacker darmed
flera aspekter av anvandarnas interaktion med eldrivna enpersonsfordon, fran informations-
sokning till kdp och anvandning i vardagen. Undersdkningen genomfordes av SWECO AB pa
uppdrag av Trafikanalys.

Undersdkningen bestod av tre delmoment:

Personliga intervjuer: Genomfordes for att skapa en forsta forstaelse av anvandnings-
monster och for att samla in underlag till utformning av webbenkater. De personliga
intervjuerna gjordes dels i méten med ungefar 45 minuters intervjuer, dels via intervju via
Teamsmoéten (en av atta intervjuer). Intervjuerna bestod av bade man och kvinnor i olika
aldrar och bakgrund. Intervjufragorna handlade om hur anvandarna hade kopt sitt fordon,
vilken information de hade sokt eller fatt i kOpprocessen, vilken information de hade sokt
angaende lagar och regler och hur de anvander fordonet. Intervjuerna skedde under april
manad 2024.

Webbenkit till hushall: En enkatundersdkning genomférdes som en urvalsundersokning fran
Norstats panel av hushall. Syftet var att samla in kvantitativa data fran hushall som ager minst
ett eldrivet enpersonsfordon; elsparkcykel, fatscooter, airwheel eller el-skateboard, och fa en
bredare bild av deras anvandning. Det inkom 305 svar pa enkaten fran panelmedlemmar och
darefter stangdes datainsamlingen. | hushallsenkaten ar det en uppdelning av man (52
procent) och kvinnor (48 procent) som besvarat enkaten. Datainsamlingen skedde under april
och maj manad 2024.

Webbenkit till individer: En enkatundersdkning genomférdes via intressegrupper for
elsparkcyklar pa Facebook. Tanken var att personer som ar registrerade i denna typ av
grupper har stort intresse for fordonstypen och i stor utstrackning skulle kunna ingd i
malgruppen. Syftet var att samla in kvantitativa data fran individer som sjalva ager eldrivna
enpersonsfordon och undersotka deras personliga erfarenheter och vanor. | enkaten via
medlemsgrupper pa Facebook samlades 107 svar in. Datainsamlingen skedde under april och
maj manad 2024.

Bada enkaterna omfattade fragor om vilka fordon som hushallet &ger, hur anvandarna hade
kopt sitt fordon, vilken information de hade sokt eller fatt i kdpprocessen, vilken information de
hade sokt angaende lagar och regler, hur de (som individ) anvander fordonet, hur de ser pa
forandrad lag rérande trafikférsakring och om de har varit med om nagon olycka.
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Det ska noteras att &ven om hushallsenkaten och individenkaten var mycket likartade fanns
det nagra fragor och svarsalternativ i de tva enkaterna som var marginellt olika. Framst galler
det att i individenkaten var fragorna riktade till individen nar det galler informationssdkning,
inkdpsprocess och anvandning av fordonet. | hushallsenkaten besvarade en del av
respondenterna utifran perspektivet att nagon annan person i hushallet an dem sjalva ar den
som anvander fordonet mest.

Sociodemografi i webbenkaterna

Det finns flera tydliga skillnader i bade demografiska och ekonomiska aspekter mellan
respondenterna i de bada enkaterna, som kan vara bra att kanna till. | hushallsenkaten ar
kénsfordelningen relativt jamn, med 52 procent man och 48 procent kvinnor, medan individ-
enkaten det en stor andel man (89 procent). En stérre andel av deltagarna i hushallsenkaten
ar yngre, med 35 procent i aldersgruppen 18 till 29 ar, vilket ar en hogre andel an i individ-
enkaten. Individenkaten visar en bredare spridning av aldersgrupper och en lagre
representation av yngre deltagare. Hushallsenkaten visar pa en hogre andel hushall med hdg
inkomst an individenkaten.

Nar det galler kérkortsinnehav framgar det i hushéllsenkaten att 53 procent av respondenterna
har kérkort for bil, medan andelen i individenkaten med koérkort &r nagot lagre. Boende-
situationen skiljer sig ocksa tydligt mellan de tva enkaterna. | hushallsenkaten bor 78 procent
av respondenterna i ett sammanboende hushall, antingen med eller utan barn. Detta skiljer sig
fran individenkaten, dar det ar mer vanligt att respondenterna bor ensamma eller i andra typer
av boendeformer, vilket kan antyda skillnader i livsstil och familjesituation mellan de tva
grupperna. Sammanfattningsvis visar hushallsenkaten en nagot yngre och mer ekonomiskt
stabil grupp som oftare bor samman med nagon, medan individ-enkaten representerar en
bredare aldersgrupp med mer varierande boende- och inkomstférhallanden.
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Bilaga 2 Regeringsuppdraget

Regeringsbeslut 4
Regeringen 2023-11-16
LI12023/03593
Landsbhygds- och infrastrukturdepartementet Trafikanalys

Rosenlundsgatan 54
118 63 Stockholm

Uppdrag att kartldgga tillhandahallandet och anvandningen av
eldrivna enpersonsfordon i Sverige

Regeringens beslut

Regeringen ger Trafikanalys 1 uppdrag att kartligga tillhandahdllandet och
anvindningen av eldrivna enpersonsfordon i Sverige. Trafikanalys ska inom
ramen for uppdraget dels undersoka vilka effekter, savial positiva som
negativa, den férindrade marknaden for elsparkeyklar och andra eldrivna
enpetsonsfordon har medfort, sirskilt den Gkade andelen privatigda fordon,
dels gota en inventering av problem som it kopplade till sidana fordon.

Uppdraget omfattar inte sidana eldrivna fordon med tramp- eller
vevanordning som definieras som cykel 1 lagen (2001:559) om
vigtrafikdefinitioner.

Trafikanalys ska senast den 31 oktober 2024 limna en redovisning av
uppdraget till Regetingskansliet (Landsbygds- och
mnfrastrukturdepartementet).

Skilen for regeringens beslut

Nit Transpottstyrelsen den 1 mars 2021 slutredovisade regetingsuppdraget
att utreda behov av férenklade regler for eldrivna enpetsonsfordon
(12021/02587) bestod matknaden for elspatkeyklar av ett mindre antal
uthyrningsforetag, vilket ocksé priglade den problembeskrivning och de
regletingsforslag som limnades i rapporten. Sedan dess har marknaden for
elspatkeyklar och andra eldrivna enpersonsfordon dndrats. I dag ér deti
storre utstrickning vanligt med privatigda elsparkeyklar, sirskilt i omriden
dir uthyrningsforetagen har en lag nirvaro. De elspatkcyklar som siljs for
piivat bruk vatierar stort i teknisk utformning, dir vissa elsparkcyklar siljs

Telefonvéxel: 08-405 10 00 Postadress: 103 33 Stockholm
Webb: www.regeringen.se Besotksadress: Malmtorgsgatan 3
E-post: li.registrator@regeringskansliet.se
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med en upplysning om att de endast fir nyttjas pd avgrinsat omride och inte
far anvindas i trafik. Aven andra eldrivna enpersonsfordon har dkat i antal.

I takt med att antalet privatigda elspatlkcyldar har dkat, har dven skade-
frekvensen i olika dlderskategorier dndrats. Tidigare drabbades framfor allt
petsonet mellan 20—45 ar. Under 2022 var dock ndstan var fjirde skadad
under 18 ir och tre fjirdedelar av olyckotrna var singelolyckor.

Mot bakgtund av den forindrade marknaden ser regeringen ett behov av en
kartliggning av tillhandahéllandet och anvindningen av elspatkeyklar och
andra eldrivna enpersonsfordon i Sverige i syfte att f6lja firdmedlens
utveckling och for att synliggora villea eventuella problem och méjligheter de
har medfoxt.

P4 regeringens vignar

rea: arison

]

Mans

Matia Gelin
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