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Abstract

The free-floating electric scooter is a new phenomenon in the transport sector that seems to
have a potential of promoting sustainable transportation and changing the way we travel in
cities all around the world. This is done by catering the need for short trips and minimizing
the dependence of self-owned vehicles and thus reducing the number of car trips. Though it
seems to contribute to replacement of active sustainable traveling and create problems for
pedestrians, it also seems to increase the number of inter-modal trips as well as act as a good
solution to the first/last mile problem and also complement the public transport system.

The purpose of this study is to investigate and analyse the key challenges and possible poten-
tial of e-scooter systems in four municipalities in Sweden (Stockholm, Goéteborg, Helsingborg
and Malmo). Also how the phenomenon is managed and how this could be improved by more
strict regulation of the electric scooter market.

The thesis questions focus on examining what the problems are for the municipalities, what is
being done about it, and how the management could be developed. These questions are an-
swered by making a theoretical basis and an empirical study of the subject of micro mobility
and electric scooters through a literature analysis of the key issues and means of control for
managing e-scooters and an interview study combined with a analysis of the municipalities
documentation, management and practical experience of e-scooters. The results are then to be
analysed by examining how the problem is represented by the municipalities, what presuppo-
sitions or assumptions underlie this representation and what is left unproblematic.

In theory the challenges ranges from legislation, accessibility, traffic safety, accessibility,
sustainability to cooperation and data collection. But in practice the long term goals of re-
aching the potential of sustainability or accessibility are not prioritized as much as the focus
on managing the phenomenon despite the limited mandate of regulation and dealing with
direct issues such as defamation of public space, reduced accessibility and road safety, faulty
parking, illegal driving, and the risky behavior of the users. This study aims to show that this
phenomenon would be more effectively managed by the Swedish municipalities if they could
place stricter requirements on the e-scooter operators.
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Forord

Jag upptickte elsparkcykelfenomenet i Los Angeles sommaren 2018 da jag mérkte rader med
svarta sparkcyklar langs boardwalken i Venice. De var dverallt. Folk kérde dem bland cyklar,
rullskridskor och skateboards p& cykelbanan, bland fotgéingare och gatumdblering pé trottoa-
rerna och bland bilarna pa vigama. Elsparkcyklarna verkade direkt som ett bra alternativ till
bilen som aldrig géar att hitta parkeringsplats till och stadens mediokra kollektivtrafik som inte
gér dit du vill. Man kunde létt ta sig mellan stadsdelarna. Jag var tvungen att testa och min
forsta tanke var att detta var en attraktiv och smart 18sning pé resor som ér precis lite for ldnga
for att gora till fots. Jag fastnade for mikromobilitetens potential for framtidens transporter.

Men det var forst sommaren efter ndr det natt Sveriges gator som jag, i samtal med min kurs-
kamrat Marten, konstaterade att detta var ett fenomen som maste utredas. Marten fick mig att
tinka mer kritiskt dver fenomenet; Vilka konsekvenser har det pa stidernas trafiksystem? Ar
det verkligen en héllbar 16sning? Hur borde man integrera det med kollektivtrafiken? Hur ska
man hantera det i Sverige? De star ju och skrdpar overallt i staden och ndgon méaste gora upp
en plan. Det var ett nytt outforskat och aktuellt &mne inom trafik och héllbara transporter sa
jag vande mig till Trivector med en forfragan om att skriva arbetet hos dem.

Arbetet omfattar 30 hogskolepoéng och ér skrivet i Lund mellan november 2019 och april
2020 och &r det avslutande momentet i min civilingenjorsutbildning vid Lunds Tekniska Hog-
skola. Denna fordjupade och utredande studie inom trafikteknik och reglering har utvecklat
mina analytiska fardigheter som trafikingenjor. Den har givit mig en béttre forstéelse for hur
nya fenomen kan paverka transportsystemet och séttet vi ror oss i stdder samt hur kommuner
arbetar med utveckling av framtidens transporter.

Jag vill tacka mina handledare Till och Christian som givit mig nyttig feedback och hjélpt mig
hélla fokus i arbetet och motiverat mig nér jag tvivlat pé arbetets nytta. Jag vill tacka alla pa
Trivector som varit sa inkluderande, och speciellt de andra exjobbare och studenter som varje
dag hjélpt till, stottat och motiverat varandra - tack Reed, Hanna, Nike, Mérta, Susanna och
Anna. Jag vill dven tacka alla tjdnstepersoner pa kommunerna som jag fatt intervjua - tack for
att ni tog er tid att prata med mig Erik, Eva, Malin, Jesper och Helene. Jag vill ocksé tacka
Simon som bidragit med ovérderlig korrldsning och finputsning. Sist men inte minst vill jag
tacka Sofie som under arbetets gdng motiverat mig och lyssnat pd mina utligg om framkom-
lighetsproblem, geofencingteknik och begransningar i trafiklagstiftningen.

Oliver Miilus-Larsen
Lund, April 2020
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Sammanfattning

Friflytande elsparkcykelsystem &r ett nytt fenomen i trafiken som verkar ha potential att frimja
hallbart resande genom att tillgodose behovet for korta resor, minska andelen bilresor och bero-
endet av egendgda fordon, dka intermodalt resande och komplettera kollektivtrafiken. De verkar
dock samtidigt ersitta ett stort antal resor som redan ar aktiv och héallbara. De skapa r dven
framkomlighetsproblem genom belamring av stadens offentliga ytor.

Syftet med denna studie &r att utreda och analysera utmaningar och méjligheter med elsparkcy-
kelsystem hos fyra kommuner i Sverige: Stockholm, Goteborg, Helsingborg och Malmé. Vidare
ska studien granska hur elsparkcykelsystem hanteras av dem och vilka atgérder eller styrmedel
som behdvs for att battre kunna reglera det i framtiden. Arbetets fragestillning ar: Vad &r pro-
blemet? Vad har man gjort at det? Vad mer bér man gora? Teoretisk besvarar jag dessa fragor
genom en litteraturstudie av belagda utmaningar och atgirder kring fenomenet. Empiriskt be-
svarar jag dem genom en dokumentanalys och intervjustudie av varje kommuns arbete och
praktiska erfarenheter av elsparkcykelsystemens utmaningar och mdjligheter. Teori och empiri
analyseras sedan i en diskursanalys som granskar kommunernas problembild, vilka forutsatt-
ningar och antaganden som ligger bakom denna, vilka aspekter som utelimnas.

I teorin innebér elsparkcykelsystemen utmaningar inom lagstiftning, framkomlighet, trafiksa-
kerhet, tillganglighet, hallbarhet och samverkan mellan intressenter som kommuner, Polisen,
elsparkcykeloperatorer och kollektivtrafikoperatorer. Det handlar om att ta tillvara pa elspark-
cykelns potential att bidra till héllbart resande och ett mer jimlikt transportsystem genom att
planera langsiktigt och integrera elsparkcykeln i transportsystemet. I praktiken kommer dessa
aspekter om elsparkcykeltjanstens tillgdnglighet, hallbarhet, integration och samverkan mellan
kommun och operator i andra hand. For de svenska kommunerna handlar de storsta utmaning-
arna frimst om deras begransade mandat for reglering pa grund av bristande trafiklagstiftning
och fordonsklassificering, belamring av offentlig plats, minskad framkomlighet och trafiksidker-
het, felparkering, olovlig korning, och riskabelt beteende hos anvindarna. Enligt vissa kommu-
ner ger befintlig lagstiftning ingen mojlighet till striktare reglering. Trots detta har flera kom-
muner lyckats implementera informella avtal (avsiktsforklaringar och dverenskommelser) med
operatorerna dir de kommit 6verens om att med geofencingteknik infora hastighetsbegrinsning-
ar och parkeringsforbudszoner i omraden med mycket fotgingartrafik. Kommunerna har dven
implementerat speciella parkeringszoner som man hoppas kunna koncentrera fordonen till.
Kommunernas arbete utgér fran att friflytande elsparkcykelsystem ar en hallbar satsning och att
ordningslagen &r svar att anvinda for att reglera elsparkcykelverksamheten.

Denna studie visar pa att det grundldggande problemet verkar handla om att kommunerna inte
kan styra att elsparkcykelanvindningen sker pa ett ordnat sétt. Det verkar ocksa som att den
bakomliggande orsaken for detta dr en bristfallig lagstiftning som inte ger kommunerna tillrack-
ligt mandat for att reglera fenomenet. Detta skapar i sin tur mer direkta och fysiska utmaningar
for framkomligheten och trafiksidkerheten i1 staden pa grund av att anvéndarna brukar fordonet
pa ett sddant satt att belamring av offentlig plats, oldmplig parkering och framfart, samt riskbe-
teende i trafiken uppstar. De studerade kommunerna skulle individuellt men med ett gemensam
mal, arbeta mot att infora tillstandsplikt avsedd elsparkcykelverksamheten for att reglera och
stélla formella krav pa operatdrerna. De skulle pé sa sitt inte bara hantera den mer akuta utma-
ningen att begrinsa belamring och anvindarnas problematiska trafikbeteenden, utan dven gora
det mojligt att arbeta mer 1&ngsiktigt med de aspekter som i nuldget utelimnas fran den direkta
problembilden och infria elsparkcykelns potential som héllbart firdmedel i stadsrummet.
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1. Inledning
1.1 Bakgrund

Friflytande elsparkcykelsystem é&r ett nytt fenomen i trafiken och foljer delade cykelsystem som
det senaste tillskottet inom mikromobilitet och mobilitetstjdnster. Enligt amerikanska studier
verkar det ha stor potential att pdverka resandet i stdder och transportsystemet i stort. Dessutom
visar p& mdjligheter att 6ka héllbart resande genom att tdcka behovet for korta resor och minska
beroendet av egendgda fordon.! Detta nya fairdmedel anses dven ha potential att minska andelen
bilresor och ©ka intermodalt resande samt komplettera kollektivtrafiken. Déremot verkar
elsparkcykeln ersitta ett stort antal redan héllbara och aktiva resor som annars skulle gjorts till
fots eller med cykel och skapar genom belamring av stadens offentliga yta dven framkomlig-
hetsproblem och mer komplexitet i trafiksystemet.2 Utvecklingen av mikromobilitetstjédnsterna
gar fort och har en mycket hog tillvixt i stiderna dir antal aktorer och elsparkcyklar okar
snabbt. Etablering och operation sker oftast genom informella samarbeten mellan stider och
operatorer och har tillsammans med en bristande lagstiftning lett till utmaningar avseende orga-
nisering och reglering av fordonen och operatdrerna.

Asikterna om elsparkcykelsystemens effekter pa trafik- och stadsmiljon och hur de ska regleras
ar skilda. Elsparkcykeloperatorerna hivdar att fordonen effektiviserar resande, sparar plats i sti-
der, minskar trafikkaos, fororeningar och avgaser, samt reducerar trafikstockning. Operatorernas
mal verkar vara att ge stadens invénare héllbara och inkluderande mobilitetsldsningar som gor
det mgjligt for méinniskor att rora sig fritt.3 Enligt Voi erbjuder de ett prisvért, fossilfritt och
spannande alternativ att resa pa. Operatorerna vill fordndra hur ménniskor ror sig i stdder och
framhéver positiv klimatpaverkan och hallbarhet fran eldrift framfor fossila brianslen. Politiker
och allménhet lyfter fram positiva effekter som okad tillgénglighet och flexibilitet for kortare
resor i stdder. De frimsta negativa effekterna anses vara framkomlighetsproblem for 6vriga tra-
fikanter och en potentiellt negativ miljopaverkan. Sparkcyklarna tar upp plats i gaturummet, pa
trottoarer och gangbanor samt cykelbanor. Enligt studier av amerikanska testprogram verkar
elsparkcykelanvidndarna vara mindre benédgna att kora och parkera ldmpligt med ett fordon de
inte dger.* De stills pa olampliga platser i stdderna och allménheten undrar vad kommunerna
ska gora at problemen. Problemen med fordonen och dess anvéndare hanteras lokalt pa olika
satt savil inom Sveriges granser som internationellt. Det verkar vara svart for myndigheter och
allménhet att relatera fordonet till de befintliga reglerna for cyklar. Elsparkcykeln é&r ett nytt och
relativt outforskat fenomen och kunskapen om dess miljonytta och effekter pa transportsystemet
ar idag otillrdcklig. Det &r oklart om tjénsten verkligen ar en hallbar satsning som manga opera-
torer hivdar. Elsparkcykelns roll i trafiken behdver utredas och definieras. For detta resonerar
forskare utifrdn kunskap om liknande tjanster och fenomen for att forstd hur utvecklingen kan
komma att se ut.

Denna nya fardmedelstjanst gor transportsystemet och trafikmiljon mer komplex och fordndrar
forutsattningarna for resande i staden. Osdkerheten kring vilka effekter fenomenet har pa sta-
dens transportsystem visar att ett behov for utredning och analys finns. Enligt svensk lag klassi-
ficeras elsparkcykeln som en eldriven cykel utan trampor och foljer dérfor samma regler och
krav som cyklar.5 Detta verkar innebéra att kommuner och stider i Sverige inte specifikt kan
stdlla krav pa och upprétta regler for elsparkcyklar och operatorer. Transportstyrelsen har fatt i
uppdrag av regeringen att se over befintlig lagstiftning med syfte att utreda om kommunerna ska
fé battre mojligheter att reglera detta nya trafikslag.6

I Gertheis, A. (2019), Innovation Brief - Regulating dockless bike-sharing schemes

2PBOT (2018), 2018 E-scooter Findings Report.

3 Voi (2019), For Stider (Web)

4PBOT (2018), 2018 E-scooter Findings Report.

5 Transportstyrelsen (2019), Vilka regler gdller for elsparkcyklar? (Web)

6 Regeringskansliet (2019), Uppdrag att utreda behov av forenklade regler for eldrivna enpersonsfordon
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1.2 Syfte

Utifran ovan beskrivna kontext &r syftet med denna studie att utreda och analysera utmaningar-
na och mojligheterna med elsparkcykelfenomenet i ett svenskt sammanhang. Studien utreder
hur det hanteras av kommunerna, hur det regleras, vilka effekter och problem som uppstar samt
hur man bor arbeta med denna typ av mikromobilitetslosningar i framtiden. Detta gors genom
att utreda fyra kommuners (Stockholm, Goéteborg, Helsingborg, Malmd) utmaningar med frifly-
tande elsparkcykelsystem i staden. Studien granskar hur dessa kommuner arbetar med fenome-
net och huruvida de kan (och vill) reglera och integrera elsparkcykelsystemen i stddernas trans-
portsystem. Studien ska utreda skillnaderna mellan de teoretiska och kommunernas praktiska
atgérder for hantering av elsparkcykelsystem i Sverige. Det tjénar dven till att fordjupa ldsarens
kunskap om utmaningarna och mdjligheterna som kommuner i Sverige star infor med friflytan-
de elsparkcykelsystem samt hur de kan regleras i och integreras med det befintliga transportsy-
stemet och kollektivtrafiken.

1.3 Fragestillning

1. Vilka dr utmaningarna med friflytande elsparkcykelsystem for Stockholm, Géteborg,
Helsingborg och Malmo?

2. Hur hanteras friflytande elsparkcykelsystem av kommunerna och vilka atgirder har imple-
menterats?

3. Vad behovs for att kommuner ska fa béttre mojligheter att reglera friflytande elsparkcykel-
system for att utnyttja dess potential?

1.4 Avgrinsning

Arbetet omfattar trafikreglering inom befintlig lagstiftning for fyra kommuner i Sverige dér
elsparkcykeloperatorer bedriver verksamhet. Dessa kommuner dr Stockholm, Goéteborg,
Helsingborg och Malmd. Stockholm, Goteborg och Malmo har valts ut d& de &r de storsta sté-
derna i Sverige varav alla har elsparkcyklar. Helsingborg har valts ut da stadens arbete med
elsparkcyklar har haft stor medial uppmérksamhet i samband med en dddsolycka dér en
elsparkcykelanvidndare omkom. Arbetet avser att utreda i huvudsak utmaningar och méjligheter
inom elsparkcykelsystem men dven atgirder och 16sningar pa dessa. Utredningen av mojlighe-
terna for trafikreglering sker inom befintlig lagstiftning i Sverige och omfattar d&ven Transport-
styrelsens arbete med elsparkcyklar.

1.5 Begrepp & Definitioner

Ordningslagen Lag som innehaller foreskrifter om allménna
(1993:1617) sammankomster, offentliga tillstdllningar, allmén
ordning och sdkerhet pa offentliga platser mm.»

Lokala ordningsforeskrifter Lokala bestammelser som ar "tilldgg till ordnings-

(lokala ordningsstadgar) lagen (OL) som endast giller i en enskild kom-
mun." De ska "fortydliga hur en specifik offentlig
plats eller forutsdttning som inte regleras tillrack-
ligt i OL ska hanteras. [...] kan gélla i hela kom-
munen eller endast i en del av den. [...] far inne-
halla de regler som behovs for att; uppratthalla den
allménna ordningen pa offentlig plats [...]"?

Lokala trafikforeskrifter Sérskilda trafikregler som géller for "en viss vig
eller vagstricka eller for samtliga végar inom ett
visst omrade eller for ett omrade [...] Sarskilda
trafikregler om stannande eller parkering [...]"¢
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Forsta/sista kilometern
(First/last mile)

Geofencing

a. Sveriges Riksdag (1993), Ordningslag (1993:1617)

b. Avesta Kommun (2020), Lokala ordningsforeskrifter (Web)
c. Sveriges Riksdag (1998) Trafikforordning (1998:1276)

d. Ramboll (2020), Achieving Sustainable Micro-Mobility
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av resan mellan kollektivtrafiknod och start- eller
slutpunkt.d

Anvindning av satellitpositionering (GPS) eller
annan ldmplig teknologi som skapar virtuella geo-
grafiska grinser som kan anvindas for att markera
ut ett omrade for drift av mikromobilitetstjénster.
Kan dven anvindas for mindre omréden for att
begrinsa parkering, hastigheter.d



Examensarbete Oliver Miilus-Larsen
Reglera Elsparkcyklar 2020-05-07

2. Metod

For en teoretisk grund till arbetet utfors en litteraturstudie. For det empiriska resultatet gors en
informations- och erfarenhetsinsamling bestdende av dokumentanalys och intervjustudie av de
fyra studerade kommunernas arbete inom dmnet mikromobilitet och elscootrar. Litteraturstudien
utgor det teoretiska avsnittet om utmaningar och atgérder for elsparkcyklarna. Dokumentanalys
och intervjustudie ger grunden till ett empiriskt avsnitt med praktiska erfarenheter av elsparkcy-
kelsystemens utmaningar och mojligheter. Till sist analyseras dessa delar i en diskursanalys som
baseras pa Bacchis WPR-metod.”

2.1 Teori

Arbetets teori utgdrs av litteraturstudien som gar igenom befintlig litteratur pad &mnet mikromo-
bilitet. Har inkluderas dven en genomgang av teori for delad mobilitet, hallbara transporter och
trafikplanering samt andra begrepp relaterade till mikromobilitet. Kéllor for denna del &r veten-
skapliga artiklar, utredningar och andra digitala publikationer som ger exempel pa framgéangsri-
ka étgirder och tillvigagéngssitt sdsom krav och regler for elsparkcykeloperatorer. For att
strukturera teorin och resultaten kring elsparkcykelsystemens utmaningar och mojligheter har ett
teoretiskt ramverk satts ihop med utgdngspunkt i Vancluysens utredning.?

2.2 Empiri

Studiens empiri utgors av dokumentanalys, webbkéllor och intervjuer med tjdnstepersoner péa de
fyra studerade kommunerna. Detta utgor studiens resultat som redogdr for kommunernas erfa-
renheter av och synpunkter pa elsparkcykelsystemens utmaningar och mojligheter i praktiken.
Dokumentanalysen gér bland annat igenom de studerade kommunernas planeringsdokument,
oversiktsplaner, trafikplaner for att redogora for hur kommunerna planerar fér mikromobilitet
inom transportsystemet. Kéllor himtas bland annat frdn myndigheters och kommuners webbsi-
dor och utgors av Oversiktsplaner, maldokument, trafikplaner, trafikutredningar, pilotprogram,
utvirderingar. Detta ger en forstaelse for hur myndigheter och kommuner arbetar med mikro-
mobilitet i Sverige. Empirin baseras dven pa andra webbkéllor som redogdr for kommunernas
arbete som informationssidor om elsparkcyklar och trafikplanering pd4 kommunernas webbplat-
ser samt nyhetsartiklar med uttalanden frén politiker eller sakkunniga. S6kningen omfattar f6l-
jande begrepp: styrande dokument, mobilitet, delad mobilitet, integrerad mobilitet (IMS), mobi-
litet som tjanst (MaaS) mikromobilitet, elsparkcyklar, elscootrar, framkomlighet. S6kningen ger
inga triffar pa styrande dokument som oOversiktsplaner innehéller elsparkcyklar eller likande.
Déremot forekommer nagra f4 informationssidor om elsparkcyklar. Helsingborgs stad har en
sida med information om elsparkcykeloperatérerna, hur man far kéra och parkera elsparkcyklar
samt vilka regler som géller for fordonen. De har &ven information om hur fordonen klassifice-
ras.9 Aven Goteborgs stad har en sida med liknande information.10 Malm stad har en sida som
uppdateras med ldget for elsparkcyklarna i staden, medan Stockholms stad inte bistar med in-
formation relaterad till elsparkcyklar.!!

Intervjustudien utgdrs av 45-75 minuter langa intervjuer dar tjdnstepersoner i trafiksektorn inom
studerade kommuner frdgas om kommunens arbete med elsparkcyklar och mikromobilitet. For
intervjustudien soktes personer som dr insatta i &mnet och delaktiga i beslutsfattandet inom tra-
fikplanering och specifikt cykelplanering. De intervjupersoner som forfragades accepterade att
dela med sig av information angéende elsparkcyklarna. Dock avbdjde Stockholms stad en inter-
vju pa grund av tidsbrist, istéllet skottes kommunikationen via mail. Malmo stad erbjod inter-

Bacchi, C. (2009), Analysing policy: What’s the problem represented to be?
Vancluysen, K. (2019), Macro managing Micro mobility
Helsingborgs stad (2019), Elsparkcykel (Web)
Goteborgs stad (2019), Elsparkcyklar (Web)
11 Malmo stad (2019), Elscooter - vad dr det som géller (Web)
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vjuer med tva personer, en for stadens juridiska arbete kring offentlig plats och en for stadens
arbete kring cykelplanering. Intervjupersonerna var foljande: Helene Carlsson (Miljoforvalt-
ningen) for Stockholms stad, Malin Ménsson (Cykelstrateg) for Goteborgs stad, Eva Werner
(Trafikplanerare) for Helsingborgs stad, och Erik Lofvander (Markupplatelse) samt Jesper
Nordlund (Cykelplanerare) for Malmo stad.

Helene Carlsson arbetar pa Miljoforvaltningen pa Stockholms stad och har tagit fram arbetsma-
terial pa fenomenet delad mobilitet och friflytande elsparkcykelsystem som staden arbetar efter.
Malin Mansson édr Cykelstrateg pd Goteborgs stad. Hennes uppdrag som cykelstrateg innebér att
ansvaret 1 dagsldget for frigorna om elsparkcykeln hamnar hos henne. Elsparkcyklarna har defi-
nierats som cykel och anvéinder ddrmed infrastruktur och foljer de regleringar som finns for cy-
kel. Om man ska skapa bra forutséttningar for elsparkcyklarna sa dr det p4 samma sétt man job-
bar som med vanliga cyklar. Detta giller cyklar, lanecyklar, ladcyklar, elcyklar, elsparkcyklar
osv. Detta 4r Manssons ingang i arbetet. Eva Werner ar trafikplanerare pa Helsingborgs stad och
ansvarar for fragor kring elsparkcyklar. Erik Lofvander ar sektionschef for upplételsesektionen
som arbetar med den juridiska delen av offentlig plats i Malmo stad

Intervjuerna utgar frén arbetets fragestdllning om hur offentlig sektor hanterar och reglerar
elscootrar samt hur man ser pd hantering, reglering och integration av elsparkcykelsystemen i
stddernas trafiksystem. Vid behov stélldes mer specifika eller fordjupande fragor fran intervju-
guiden (se bilaga 1 - Intervjuguide). Intervjuerna &r gjorda pa plats pa tjdnsteménnens kontor i
respektive stad utom i Stockholms fall dér intervjun gjordes per mail. De intervjuer som gjordes
pa plats spelades in for senare transkribering och bearbetning. Intervjuerna ger underlag for hur
offentlig sektor stiller sig till utvecklingen av friflytande delade elsparkcykelsystem, vilka erfa-
renheter man har av utmaningar och potentialen med elsparkcyklarna, samt hur kommunerna
formulerar de aktiva problemen med fenomenet. Intervjuerna kompletterar dokumentanalys,
webbkillor, litteraturstudie om hur kommuner arbetar med fragan.

2.3 Analys

Arbetets analys utgors av en jaimforelse och granskning av teori och empiri som tagits fram i
litteraturstudien respektive dokumentanalys och intervjuer. Fokus ligger pa att undersoka rela-
tionen mellan de teoretiska och praktiska utmaningarna och mojligheterna med elsparkcykelsy-
stemen. Och malet dr att klargdra hur kommunerna formulerar problembilden av utmaningarna
med elsparkcykelsystemen samt hur de motiverar atgdrder och de aspekter som uteldmnas. Ana-
lysens struktur baseras pa Bacchis WPR-metod "What is the Problem Represented to be".12
Denna metod fokuserar pa att granska formuleringen av problem inom policyskapande och ut-
gér frén tre principer: att varje policy soker en 16sning pé ett specifikt problem, att policyn re-
presenterar problemet som den soker att 16sa pa ett specifikt sitt, och att valet av representation
innebdr fordelar for vissa och nackdelar for andra.!3

Analysverktyget ger ett alternativ till traditionell analys av policy och riktar istéllet in sig pa
problemldsning genom att granska problemformuleringen som gors av exempelvis kommuner.
Enligt denna metod &r problemen inte givna pa forhand utan skapas aktivt, i detta fall av kom-
munen. WPR-approachen av policyanalys utmanar den konventionella synen att offentliga poli-
cys ér svar eller reaktioner pa problem som finns utanfor policyprocessen och som véntar pa att
bli upptéckta och 16sta. WPR-approachen argumenterar for att policies innefattar implicita re-
presentationer av de problem som de avser att 16sa. Malet med WPR ér att hantera dessa repre-
sentationer av problem som problematiseringar som kréaver kritisk granskning.!4

Analysens struktur utgér fran Bacchis 6 frdgor (listade nedan) som granskar hur problemet re-
presenteras och formuleras samt hanteras av aktoren i frdga. Fragorna anpassas for att granska

12 Bacchi, C. (2009), Analysing policy: What's the problem represented to be?
13 Manning, S. (2019), Review: ‘What’s the Problem Represented to Be’ (Web)
14 Bacchi, C. (2009), Analysing policy: What's the problem represented to be?
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kommunernas utmaningar och problembild med elsparkcyklar och mikromobilitet i Sverige.
Fréga 2 och 3 slas ihop dd kommunernas forutsittningar och skapande av problembilden hénger
samman. Fraga 4 och 5 slas ihop dé analysen redogdr for uteldmnade aspekter och effekter av
dessa. Fraga 5 tas dven upp i diskussion och slutsater. Fraga 6 stryks d& den inte innefattas inom
arbetets avgransning. Med dessa fragor som guide i analys, diskussion och slutsats besvaras ar-
betets fragestillning pa ett systematiskt och heltdckande sétt.

Bacchis 6 fragor anpassade till frdgan om elsparkcykelsystem:

1. Hur representeras problemet med elsparkcyklar av de studerade kommunerna?

2. Vilka forutsittningar och antaganden ligger bakom denna representation av problemet?

3. Hur har denna representation av problemet skapats?

4. Vad ldmnas oproblematiskt i denna representation av problemet? Vilka aspekter utelamnas?
Kan problemet formuleras annorlunda?

5. Vilka effekter produceras av denna representation av problemet? Vad innebdr denna repre-
sentation av problemet for kommunernas arbete i fragan och for transportsystemet?

6. Hur har denna representation av problemet producerats, spridits och forsvarats och hur kan
det ifragaséttas, storas och erséttas?

2.4 Metoddiskussion

Elsparkcykelsystemen é&r ett relativt nytt fenomen 1 trafiken runt om i vérlden och det ar &nnu
inte lika vil studerat som exempelvis delade hyrcykelsystem, vilket innebér osékerheter for hur
det paverkar transportsystemet och klimatet. Den litteratur som finns pa dmnet ir ofta baserad
pa studier av lokal hantering av fenomenet, exempelvis frdn USA, Tyskland och Frankrike. Des-
sa dr utredningar fran Agora (2019)!5, 6t-bureau de recherche (2019)16, PDOT (2019)!7 och
SFMTA (2019)!8. Dér skiljer sig bade lagstiftning och praxis inom trafikplanering mycket fran
varandra i och med att kommuner har olika mycket mandat att bestimma Over offentlig plats.
Detta innebér att alla erfarenheter och étgdrder som beprdvats internationellt inte alltid gér att
Oversitta till de lokala forutsdttningarna. Darfor bor litteraturens, utredningarnas, och de prak-
tiska lardomarnas exempel frén andra platser snarare ses som forevisningar pa hur elsparkcykel-
systemen potentiellt kan fungera, 4n som konkreta mél for kommuner i Sverige att strdva mot.

For intervjustudien bor ldsaren véga in i arbetets resultat att det finns en mdjlighet att tjansteper-
sonerna pd kommunerna inte representerar hela kommunens standpunkter i frdgan och att det
kan réda olika uppfattningar inom en kommun i frigan om elsparkcykelsystem. Sammanstéll-
ningen av tjdnsteménnens uttalanden kan séledes gora intervjustudien partisk till deras asikter i
fragan. Inte heller transkriberingen av intervjuerna ar helt ordagrann utan ar en tolkning av vad
personerna uttryckt. Till saken hor dven att det hade varit [ampligt att intervjua Stockholms stad
pa samma sitt som de 6vriga kommunerna for att fi en mer jamlik bild av kommunernas utta-
landen och asikter. Det var dessvirre inte mojligt d& Stockholms stad avbojde forfragan om in-
tervju pa grund av tidsbrist.

15 Agora Verkehrswende (2019), Shared E-Scooters: Paving the Road Ahead - Policy Recommendations for Local Government
16 6t-bureau de recherche, (2019), Uses and Users of Free-floating Electric Scooters in France

17PBOT (2018), 2018 E-scooter Findings Report

18 SFMTA (2019), Powered Scooter Share Mid-Pilot Evaluation
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3 Litteraturstudie: Elsparkcykeln i teorin

Foljande kapitel &r en litteraturstudie som redogor teorin for utmaningar och mojligheter inom
smart mobilitet och héllbara transporter. Delkapitel 2.1 beskriver begreppen delad mobilitet,
integrerad mobilitet och mikromobilitet. Delkapitlen 2.2 och 2.3 redogér for de teoretiska nyc-
kelutmaningarna for kommuner inom mikromobilitet och elsparkcykeltjinster. De baserar sig pa
Vancluysens kartlaggning och systematisering i ett diskussionsunderlag for EU-ndtverket
Polis.19 Stod for dessa teoretiska nyckelutmaningar, verktyg och &tgéarder kompletteras dven av
utredningar frdn Agora (2019)20, 6t-bureau de recherche (2019)21, PDOT (2019)22 och SFMTA
(2019)23.

3.1 Smart mobilitet och hallbara transporter

Transportsektorn utgér samhéllets ryggrad, den kopplar samman individer och mojliggor for
utbyte av varor. Den konsumerar dock stora méngder energi och bidrar till utslédpp av vixthus-
gaser och lokala luftféroreningar, vilket har stora negativa effekter pd ménniskor, miljo och
ekonomi.?4 Vixande stdder och befolkning innebér en 6kande efterfrdgan pa bostéder, transpor-
ter, energi och vatten. Stider kan erbjuda fler mojligheter till transport och frimja hallbar ut-
veckling av den urbana mobiliteten genom smarta och integrerade urbana transportldsningar,
som kan tillgodose dkat mobilitetsbehov och ge utokad tillgang till stadens tjanster. Studier vi-
sar att vilplanerade urbana transportsystem och kollektivtrafik som baseras pa stadens egna for-
utsdttningar och struktur har god paverkan pa invanarnas val av fardmedel, medan daligt plane-
rade och sdmre koordinerade kollektivtrafiksystem med bristfdlliga 16sningar for forsta/sista
kilometern gor att invanarna véljer bilen framfor kollektivtrafiken.25 Icke-samordnad planering
bidrar till tringsel, 6kad resursanvindning, dkade restider och resekostnader, sémre framkom-
lighet och tillgdnglighet. Urban mobilitet handlar inte lingre bara om forflyttningen av ménni-
skor i stdder, utan ocksd om att tillgodose olika transportbehov med olika mobilitetsalternativ
och samtidigt sékerstilla ett inkluderande, socialt och ekonomiskt tillgdngligt offentligt rum.2¢

Transportsektorn &r under stindig fordndring och utveckling. Varje generation tillfér nya tanke-
sitt, prioriteringar, och tekniska 16sningar som dmnar att gora transportsystemet smartare och
mer anpassat efter samtidens behov. For att forstd hur ny teknik paverkar transportsystemet och
vart resande hiavdar mobilitetsforskare att man bor se tekniken som en del av ett bredare socio-
teknologiskt mobilitetssystem. De menar att dessa system och tjénster har sammanlidnkade for-
andringsfaktorer som forstarker varandra inom olika sektorer - teknik, ekonomi, offentlig verk-
samhet, kultur.2? Det tydligaste exemplet pa en sddan synergieffekt ar den som bilen givit upp-
hov till. Bilsamhéllet har under de senaste 50 aren dominerat transportsystemet och skapat ett
sjdlvforstarkande system, som genom anpassning for bilen har prioriterat vigbyggande och au-
tocentrerad planering. Detta har till stor del styr hur vi ser pa resande och val av firdmedel.28

Bilen har visserligen bidragit till stor samhillelig utveckling och frihet i resandet, men ocksa till
problem med luftkvalitet, en allt mer passiv livsstil, en patrdngande infrastruktur, ett kat antal
trafikolyckor. Framforallt &r den dessutom en stor bidragande faktor till den globala klimatfor-
andringen.

19 Vancluysen, K. (2019), Macro managing Micro mobility

20 Agora Verkehrswende (2019), Shared E-Scooters: Paving the Road Ahead - Policy Recommendations for Local Government
21 6t-bureau de recherche, (2019), Uses and Users of Free-floating Electric Scooters in France

22 PBOT (2018), 2018 E-scooter Findings Report

23 SFMTA (2019), Powered Scooter Share Mid-Pilot Evaluation

24 Jorgensen, B. H. et al. (2019). DTU International Energy Report 2019 - Transforming Urban Mobility

25 Jorgensen, B. H. et al. (2019). DTU International Energy Report 2019 - Transforming Urban Mobility

26 Jorgensen, B. H. et al. (2019). DTU International Energy Report 2019 - Transforming Urban Mobility

27 Marsden och Reardon et al (2018), Governance of the smart mobility transition

28 Marsden och Reardon et al (2018), Governance of the smart mobility transition
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Mycket pekar dock pé att det inte endast ar fordonet i sig som kan fordndra vért resande i grun-
den, utan en kombination av teknisk innovation, smarta 16sningar och reglering som faktisk kan
fordndra vart resande 1 grunden. Ett exempel pa detta dr inférandet av trafikljus i England 1868,
som genom en kombination av ny teknik, nya trafikregler och smarta l0sningar, utgjorde starten
pa ett nytt sitt att reglera och styra resandet. An idag #r trafikhantering formad av dessa beslut.29

Idag kallar man denna sorts kombination av ny teknik, nya regler och 16sningar fér smart mobi-
litet. Man kan se det som en etikett for innovativa och i ménga fall mer hallbara 16sningar, som
har potential att fordndra hur vi forflyttar 0ss.30 Smart mobilitet inkluderar 16sningar och inno-
vationer inom exempelvis elektrifiering av fordonsflottan, kartteknologier baserade pad mobilt
internet, forarldsa sjilvkorande bilar och ett minskat fokus pa dgande av fordon. Detta gors ge-
nom sa kallad delad mobilitet och mobilitet som tjdnst, samt genom en mer intelligent och inte-
ragerande infrastruktur. Utifran dessa innovationers potential bor transportsektorn enligt mobili-
tetsforskare fokusera pa en Overgédng till ett smartare och mer hallbart mobilitetssystem. For att
frimja potentialen for smart mobilitet inom ekonomin och politiken bor aktdrer inom transport-
sektorn introducera smarta mobilitetslosningar som kan utmana den nuvarande makten hos au-
tomobiliteten.3! Ledorden fran transport- och mobilitetsforskare lyder: "Undvik onddiga trans-
porter, ersitt med héllbara transportmedel, forbattra teknologi, bransle och infrastruktur".32

3.1.1 Delad mobilitet

Delad mobilitet innebér delad anvéndning av fordon genom en plattform som m&jliggor att an-
véndarna kortsiktig far tillgang till ett transportsétt vid behov.33 Det hor till begreppet smart mo-
bilitet och &r en forgrening av konceptet om delningsekonomi, som bygger pa iden om tillgdng
till varor utan dgande.34 Delad mobilitet baseras pa informations- och kommunikationsteknologi
sasom digitala plattformar och applikationer som formedlar mobilitetstjdnster och fokus tillgang
till mobilitet utan dgande av fordon.35

Tillgédngen tillgodoses genom en plattform eller applikation som exempelvis for stationsbasera-
de cykeldelningssystem som Malmo by bike, Styr och stdll eller Citybikes eller friflytande
elsparkcykelsystemen fran Voi och Lime. Fordelarna med delad mobilitet sdgs vara dkad flexibi-
litet 1 resandet, reducerade utsldpp, samt mindre trafikstockning och trangsel i urbana omréaden. I
teorin forbattrar delad mobilitet tillgéngligheten for individers resande utan att de behdver an-
vénda eller édga egna fordon.36

En analys gjord av WSP i juni 2019 bedomer att delade mobilitetstjénster som bilpooler och
elsparkcyklar kommer att utgora strax 6ver 0,1% av det totala trafikarbetet 2030.37 Enligt sam-
ma undersokning ser det inte ut som att dessa resor kommer att leda till storre fordndringar i det
overgripande resmonstret. Ett berdkningsscenario ddr man subventionerar anslutningsresor till
kollektivtrafiken med 50% visar att det endast leder till sma fordndringar, och man beréknar att
delad mobilitet skulle bidra till knappt 0,1% minskning av bilens trafikarbete. Andra studier vi-
sar att delad mobilitet hojer tillgéngligheten och kompletterar kollektivtrafiken i stidders perifera
delar. I stéders centrala omraden okar tillgéngligheten, men det uppstér en konkurrens med kol-
lektivtrafiken. I glesbygden &r resandeunderlaget for litet for att affirsmodellerna ska fungera.
Dir krivs det en mer direkt form av anropsstyrd trafik som exempelvis taxi-tjanster som kan
komplettera kollektivtrafiken.38 Studier fran bland annat WSP visar att den optimala implemen-

29 Marsden och Reardon et al (2018), Governance of the smart mobility transition

30 Marsden och Reardon et al (2018), Governance of the smart mobility transition

31 Marsden och Reardon et al (2018), Governance of the smart mobility transition

32 Jorgensen, B. H. et al. (2019). DTU International Energy Report 2019 - Transforming Urban Mobility
33 Shaheen, S. et al. (2015), Shared Mobility: A Sustainability and Technologies Workshop

34 Shaheen, S. et al. (2015), Shared Mobility: A Sustainability and Technologies Workshop

35 Curtis, S, och Lehner, M. (2019), Defining the sharing economy for sustainability, Sustainability

36 Curtis, S, och Lehner, M. (2019), Defining the sharing economy for sustainability, Sustainability
37'WSP (2019), Delad Mobilitet Idag Och I Framtiden

38 WSP (2019), Delad Mobilitet Idag Och I Framtiden
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teringen av delad mobilitet &r med den traditionella kollektivtrafiken som ryggrad i trafiksyste-
met och den delade mobiliteten som ett litet men tillgdnglighetokande komplement.39

3.1.2 Mobilitet som tjanst

Integrerad mobilitet eller kombinerad mobilitet &r bendmningen pa det system som samordnar
och integrerar olika fardsdtt som i sin tur mdjliggor resande for en eller flera anvéndare. Integre-
rade mobilitetstjanster, forkortat IMS, &r system som integrerar olika férdsétt i en gemensam
plattform. Ofta anvinds begreppet Mobility as a Service (MaasS) for att beskriva tjénster basera-
de pé dessa system och det kan appliceras pa alla typer av tjdnster som erbjuder sitt att transpor-
tera sig. Dessa tjénster ger anvindaren tillgdng till mobilitet utan att behdva ett eget fordon,
sdsom en bil. Anvéndaren kan gora sin resa med en kombination av exempelvis kollektivtrafik
(buss, sparvagn och tag), bilpooler, cykelpool, egen cykel, taxi och géng till fots. WSPs rapport
visar pé att dessa tjdnster motverkar tréngsel, transportrelaterade utslépp och istéllet bidrar till
en dverflyttning av transporter fran bil till mer hallbara fardsétt som kollektivtrafik och cykel.40

Det finns flera MaaS-projekt men storskalig implementering har hittills varit ldngsam. Ett av de
forsta MaaS-projekten i Sverige var UbiGo som utvecklades och testades i Goteborg under en
pilotperiod 2013-2014. Tjansten erbjuder flera fardsatt - kollektivtrafik, taxi, hyrbil och bilpool -
genom en app. Nér man vill anvénda ett av férdsétten viljer man det i appen och betalar genom
att kopa krediter per manad eller styckpris. Majoriteten av testanvéndarna under piloten i Gote-
borg fortsatte med tjénsten efter testperioden da de upplevt att tjansten var bekvdm. En utvirde-
ring av piloten visade att anvéindarna hade éndrat sina resvanor och andelen anvéndare som var
ndjda med sin mobilitet 6kade fran 17 % till 50 %, oavsett om de hade slutat anvinda bil eller
inte.#! Tjinsten har under forra &ret dven lanserats i Stockholm 1 ett samarbete med SL, Stock-
holms stad och andra kommersiella resetjénster. Ett annat lyckat MaaS-projekt &r Whim som
lanserades i Helsingfors under 2016. Denna tjénst erbjuder en prenumeration som ger anvéndar-
na tillgéng till att resa med kollektivtrafik, taxi, stadscyklar, elsparkcyklar och hyrbil nir och var
de vill i staden.42

Forskningen séger att MaaS tillsammans med andra atgérder déribland tréngselskatter, informa-
tionskampanjer, informationstjénster sdsom reseplanerare med realtidsinformation om trafiken
samt utveckling av fysisk infrastruktur sdsom bittre och fler cykelbanor, kan frémja dvergangen
till ett mer héllbar resande.*? Dessa tjénsters integration av olika transporttjénster sdsom kollek-
tivtrafik, bilpooler, cykelpooler, taxi har stor effekt pa resendrens fardmedelsval. Tjinsternas
samlade grénssnitt mojliggdr for resenédren att vélja fardmedel utifrén vad som ldmpar sig bést
for den specifika resan — oavsett om det innebér ett enda eller en kombination av fairdmedel.#4
Integrerade mobilitetstjénster kan séledes skapa bittre forutsittningar for multimodala resor.
Detta kan 0ka utnyttjandet av befintliga fordon (bilar, bussar etc.) och 6ka beldggningsgraden.
Pé detta sitt kan IMS bidra till att minska trangsel, luftféroreningar och klimatutsldpp inom
transportsektorn. Dessutom kan IMS oka tillgéngligheten i transportsystemet. I nuléget saknas
det empiriska bevis pa huruvida MaaS kan uppné den potential som man forvéantar sig och andra
studier som ndmnts ovan visar att potentialen att ersitta bilresor &r begransad. Det finns ett fler-
tal faktorer som forhindrar storskalig implementering av MaaS. Enligt experter &r utmaningarna
for implementering av MaaS att skapa ramverk for héllbar lagstifining och reglering, skattesy-
stem, finansiering, affirsmodeller, marknad, bristande samarbete mellan intressenter, privata
aktorers intresse och samarbete med kollektivtrafikforetag.45

39 WSP (2019), Delad Mobilitet Idag Och I Framtiden

40 WSP (2019), Delad Mobilitet Idag Och I Framtiden

41 UBIGO (2020), Om UbiGo (Web)

42 WHIM (2020), About Us (Web)

43 Karlsson et al (2019), Development and implementation of MaaS
44 Karlsson et al (2019), Development and implementation of MaaS
45 Karlsson et al (2019), Development and implementation of MaaS
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Studier visar att staten har en viktig roll nir det géller att skapa forutséttningar for implemente-
ring av IMS och MaaS. Detta eftersom det &r viktigt att skapa hallbara regelverk kring subven-
tioner av kollektivtrafik och vilken roll IMS ska ta i férhallande till kollektivtrafikoperatorerna,
att implementering av IMS bor utgéd fran befintlig kollektivtrafik och komplettera denna med
andra mobilitetstjdnster.46

3.1.3 Mikromobilitet

Mikromobilitet &r ldtta personfordon vilka mojliggdér forflyttning med smé medel i ménsklig
skala, exempelvis elsparkcyklar, elskateboards, elcyklar. Fordonen férekommer ofta i delade
mobilitetstjénster, de har en maxvikt pa 500 kg och drivs ofta med en elmotor.4” McKinseys
rapport visar att den stora potentialen inom mikromobilitet ligger i mdjligheten att skapa delade
system med smé fordon som placeras ut gruppvis i stdder for att ge invénare ett alternativ till
andra fardmedel. Dessa fordonsflottor dr flexibla och menade att tillgodose transport for kortare
resor. Fordonen hyrs vanligtvis ut genom en applikation i anvidndarens telefon och kan hdmtas
och ldmnas varsomhelst i staden.#8 Exempel pa mikromobilitetslosningar dr delade elspark-
cyklar, elcyklar och elmopeder i antingen stationsbaserade eller friflytande system.4®

Under de senaste dren har mikromobilitetslosningar tritt fram som en potentiell 16sning till
Okande transportbehov i det befintliga transportsystemet. De kan underldtta resande i glesare
omraden dér kollektivtrafiken inte har lika bra tickning.5® Mikromobilitetslosningar som
elsparkcykelsystemen anses vara en 10sning pa forsta/sista kilometern-problemet inom kollek-
tivtrafiken dér till exempel buss- eller tigresan inte helt ticker hela resvigen. Har kommer
elsparkcykeln in som ett sitt att ticka den forsta eller sista strackan till eller fran busshéllplats
eller tdgstation som anvéndaren kan tinkas ha. Trivectors studie lyfter fram att dessa friflytande
elsparkcykelsystem kompletterar kollektivtrafiken i stddernas periferi och fororter medan de
konkurrerar med kollektivtrafiken i centrum och stadskédrnor.5! De ger ett minskat bilresande
men Okar tringseln i stadens gaturum samt minskar trafiksékerheten och framkomligheten for
oskyddade trafikanter. Om elsparkcyklarna ersitter aktiva resformer sdsom gang och cykel
kommer det att innebéra negativa effekter pé folkhélsan. Elsparkcyklarnas potential och nytta i
transportsystemet som helhet verkar bero pa hur vil de integreras med befintliga tjdnster och
transportsétt. Resandet med de delade mobilitetstjénster &r litet jamfort med traditionell trafik,
men det kan dndd mojliggora lédngre resor med exempelvis kollektivtrafik. Tjdnsterna bor inte-
greras med befintligt trafiksystem for att maximera konkurrenskraften till bilen.52 Den globalt
genomsnittliga resldngden for en resa med en elsparkcykel ar 1,7 km enligt data fran Lime 2017
och 2018. 27% av Limes elsparkcykelresor under 2017 gjordes som en del av en resa till eller
fran kollektivtrafik.53

Studier visar att mikromobilitet teoretiskt sett kan técka alla resor kortare &n 8 kilometer. Dessa
resor utgors av 50-60 % av alla personkilometrar i Kina, EU och USA. Detta innebér att alla
bilresor som &r kortare dn 8 kilometer, vilket dr ca 60%, teoretiskt skulle kunna ersittas av
mikromobilitetsldsningar. Aven 20% av kollektivtrafikresor skulle kunna tickas och di samti-
digt 16sa forsta/sista kilometern-problemet. En ekonomisk uppskattning av mikromobilitets-
marknaden frén McKinsey forskningsinstitut visar dédremot att mikromobilitetsldsningar i verk-
ligheten kommer att técka ca 8-15% av denna marknad. Man réknar med att faktorer som nega-
tivt paverkar utvecklingen av tjdnsterna kommer att dominera. Faktorer som kan ndmnas &r:
daligt mottagande och instéllning hos anvéndare, att fordonen inte kommer att anammas i till-
racklig utstrickning, déliga véderforhallanden (de flesta fordon erbjuder inte skydd mot exem-

46 WSP (2019), Delad Mobilitet Idag Och I Framtiden

47 Deidu, H. (2019), The Micromobility Definition (Web)

48 NACTO (2019), Guidelines for Regulating Shared Micromobility

49 McKinsey (2019), Sizing the micro mobility market

50 Jorgensen, B. H. et al. (2019). DTU International Energy Report 2019 - Transforming Urban Mobility

5t Trivector (2019), Smart mobilitet och mobilitetstjinster - Kommunens roll i digitaliseringen av transportsystemet
52 WSP (2019), Delad Mobilitet Idag Och I Framtiden

53 WSP (2019), Delad Mobilitet Idag Och I Framtiden
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pel vind och regn osv), aldersméssigt sndv malgrupp (fordonen passar inte ménniskor i alla ald-
rar, funkar inte for sma barn eller dldre) och att mikromobilitetslosningarna (dnnu) inte lampar
sig lika bra 1 glesbygd som inne i stadskérnor och att det inte blir en relevant 16sning for allas
resebehov (om man ska transportera mer an sig sjilv, till exempel livsmedel, skjutsa barn osv).5+
McKinseys forskning uppskattar att mikromobilitetsmarknaden &ver Kina, EU och USA kom-
mer att omsétta ca 300-500 miljarder dollar, vilket dr ca en fjardedel av den prognostiserade po-
tentiella marknaden for sjalvkérande bilar pa ca 1600 miljarder dollar ar 2030.

For att denna marknad for mikromobilitetslosningar ska bli mojlig krivs att stdder proaktivt
framjar och uppritthaller delade mikromobilitetslosningar. Stider bor underlitta for mikromobi-
litetsoperatorernas affarsmodeller och skapa incitament for anvdndare att utnyttja mikromobili-
tet for korta resor. Andra &tgdrder som McKinsey anser skulle frimja mikromobilitetens potenti-
al ar att forbjuda bilar i omrdden dir man har problem med trafikstockning, eller 6ka priset for
bilbaserad delad mobilitet.>5 Stider bor dven infora intermodala mobilitetshubbar for att under-
latta byte mellan mikromobilitet och kollektivtrafik och gora resor och tjénster mer tillgangliga.
Viktigt ar ocksa att motverka vandalism och osékert forarbeteende hos anvindarna samt att har-
dare reglera operatorerna for att motverka att de konkurrerar ut varandra genom att bara investe-
ra mer pengar i flottan.

54 McKinsey (2019), Micromobility's 15000-mile checkup (Web)
55 McKinsey (2019), Micromobility's 15000-mile checkup (Web)
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3.2 Utmaningar inom mikromobilitet

Foljande kapitel &mnar redogora for och sammanstélla nyckelutmaningarna for kommuner inom
mikromobilitet och elsparkcykeltjanster. Strukturen och indelningen &r baserad pa Vancluysens
diskussionsunderlag av fenomenet for EU-nétverket Polis och kompletteras med andra utred-
ningar frdn exempelvis transporttankesmedjan Agora Verkehrswende och forskningskonsulten
6t samt uttalanden fran Polismyndigheten och politiker i Sverige.5¢ Kapitlet ska redogora for
vilka teoretiska utmaningar kommunerna kan ténkas std infor inom friflytande elsparkcykelsy-
stem och andra mikromobilitetstjanster, vilka mojligheter dessa system kan erbjuda, hur man
kan problematisera integrering med befintligt transportsystem och kollektivtrafik, samt huruvida
elsparkcyklarna kan bidra till att minska bilanvéindande och 6ka hallbart resande. Utvérderingar
i Tyskland visar pa att man har otillrdcklig kunskap och for fa studier for att sdga nadgot om sy-
stemens paverkan pa stadens trafiksystem och miljon, men att det finns stora mojligheter att
forbattra systemen och dess effekter om man far mer kunskap om anvindandet. Detta kan ske
genom att exempelvis studera olycksdata och driftdata fran operatorer.57

Karen Vancluysen &r generalsekreterare for EU-néitverket Polis. Det &r ett ndtverk av stdder och
regioner i Europa som samarbetar for héllbara och innovativa losningar inom transportsektorn.>8
De arbetar med utveckling av teknologi och policys samt legislativa forslag inom transportsek-
torn. I en studie diskuterar Vancluysen mikromobilitetens bakgrund och utmaningar samt de
verktyg som anvinds av stdder och regioner. Mélet &r att klargora hur stidder i Europa kan arbeta
med att hantera elsparkcyklarna. Hon tar upp att detta nya fenomen i de flesta fall har hanterats
reaktivt och att detta innebar missade strategiska mojligheter for stader och regioner. Fenomenet
har visat sig himma framkomlighet for dvriga trafikanter och problem med felparkering och
korning pa trottoarer i stdderna, vilket i sin tur lagger ett hogt tryck pa att kommuner ska 16sa
situationen genom kravstillning och reglering av elsparkcykelverksamheten. 1 detta diskus-
sionsunderlag strukturerar Vancluysen problematiken kring fenomenet och ger forslag pa hur
kommuner kan hantera det och hur de bor stilla sig i frigan om delade elsparkcykelsystem.
Diskussionsunderlaget ger en grund for en systematisk och tematisk uppdelning av de teoretiska
nyckelutmaningarna. Vancluysens lista har tolkats och applicerats pa svensk kontext. Den utgor
grunden for arbetets teori och fungerar som indelning i detta kapitel.>

Anpassad uppdelning av nyckelutmaningarna med elsparkcyklar:
Lagstiftning, samverkan, avgifter och offentlig plats
Framkomlighet, infrastruktur och parkering

Trafiksédkerhet och hastigheter

Tillgénglighet och tillforlitlighet

Hallbarhet, klimatpaverkan och miljonytta

Data och integrering

A

3.2.1 Lagstiftning, reglering och offentlig plats

Enligt en utredning av jurister for Stockholms stad, Polismyndigheten och Sveriges kommuner
och regioner (SKR) har kommuner inte mandat att enligt lag stélla krav pa elsparkcykeloperato-
rer.®0 Stider och kommuner kan inte stélla krav och sétta upp regler for elsparkcykeloperatorer-
na eller anvindare d lagstiftningen i ménga aspekter ar otillricklig for reglering av elspark-
cyklar som ett fordon separat frdn cykeln. I Sverige hindrar den bristande lagstiftningen kom-
muner och stider fran att reglera och kontrollera elsparkcykelsystem, operatorer och anvéndare.
Vancluysen argumenterar att varje stad och kommun bor kunna reglera vad de anser lampligt

56 Vancluysen, K. (2019), Macro managing Micro mobility

57 Agora Verkehrswende (2019), Shared E-Scooters: Paving the Road Ahead - Policy Recommendations for Local Government
58 Polis (2019), About Polis (Web)

59 Vancluysen, K. (2019), Macro managing Micro mobility, (sid. 12-21)

60 Helldén, D. (2019), DN Debatt 2019-09-10, (Web)
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med grund i nationell lagstiftning for att kunna anpassa tjinsten efter de lokala forutsittningar-
na.o!

Svensk lagstiftning klassar elsparkcyklarna som cykel vilket innebér att de inte kan regleras se-
parat fran cykeln.62 Detta dr en utmaning for stdder da elsparkcyklar foljer samma regler som
giller for egendgda cyklar i parkeringsfragor och framforande pa cykelinfrastruktur. Befintlig
cykelinfrastruktur (vari cykelparkering ingér) kan latt bli 6verbelastad av en sadan plétslig 6k-
ning av cykelfordon. Vancluysen menar att elsparkcykeln darfor bor klassificeras som en egen
kategori av litta elektriska personfordon och regleras separat fran cykeln. D& ménga kommuner
inte sjdlva har mandat att infora regler for detta fenomen bor det séttas upp nationella eller in-
ternationella riktlinjer for hur elsparkcykeln ska klassas och hur fordonen ska certifieras. Tyska
studier foreslér att fordonen bor ha mérkning for tillverkare, forsékring, registreringsskylt. Man
har i Tyskland bestdmt att elsparkcykelanvindare endast far kora pé cykelinfrastruktur eller pa
bilvdg da cykelbana inte finns. Trots att det dr olagligt forekommer det att anvdndare kor pa trot-
toar eller hindrar och utsétter andra trafikanter for fara. For detta kan man bli botfalld.63

En annan del av utmaningen inom bristande lagstiftning ar att utvecklingen av elsparkcykel-
marknaden sker snabbt och okontrollerat. Dar det inte finns lagar och regler som kan styra over
antalet operatorer eller elsparkcyklar blir stiderna maktldsa och utvecklingen av marknaden
styrs istéllet av operatorerna.t* Operatorerna stéller ut fordon pa gatan utan stadens eller rege-
ringens vetskap, och ofta krivs inte ens tillstind eller medgivande. Enligt Trivectors rapport har
staden svart att motverka Okningen av fordonsflottan som i sin tur dkar beldgringen pa
gatorna.®> Manga operatorer och manga elsparkcyklar i samma stad bidrar till trangsel och sdm-
re framkomlighet. Vancluysen argumenterar for att ménga stider har svéart att sétta krav pd max
antal operatdrer och elsparkcyklar pa grund av bristande lagstiftning.6¢ Det &r dven svart att fa
operatorer att sprida ut fordonen till alla delar av staden. Operatdrerna koncentrerar sig mest pa
de centrala delarna av staden som har mycket folk i rorelse vilket bidrar till tringsel 1 gaturum-
met i centrum, forhindrar framkomlighet for andra trafikanter pé trottoarer, samt en bristande
tillgénglighet till tjénsten i stadens utkanter.

Men det finns dven en eventuell nackdel med att reglera elsparkcyklarna for hart. Vancluysen
anser att hardare regler och krav skulle riskera att minska friheten med tjdnsten och péa sé sétt
minska attraktiviteten och nyttan. Alltfér harda krav péd operatorer och anvindare skulle kunna
minska intresset hos allménhet och minska antal anvéndare. Det kan vara krav pé att anvéndare
ska béra hjdlm, att anvdndare inte kan ldmna och parkera var de vill (utan méste parkera pa spe-
cifika platser), eller hastighetsbegransningar till 15 km/h som infrs for att uppna sékrare tra-
fikmiljé. Vancluysen menar att denna typ av begrinsningar skulle kunna gora att farre aker
elsparkcykel och att forbud mot kdrning pa trottoar gor det svérare for anvéndare att vélja rutt
for resan. De maste sa hitta cykelbanor eller aka pa bilvdg vilket manga kan tycka ar osékert och
avskriackande. Ett begrinsat antal elsparkcyklar i staden kan gora det svéart att tillgodose alla
omraden med tillrdckligt utbud och alla potentiella anvindare kommer inte att kunna hitta en
elsparkcykel néar de 6nskar anvédnda tjénsten.

Elsparkcykeloperatorer nyttjar stddernas mark och offentlig yta till att bedriva vinstdrivande
verksamhet vilket sliter pa stddernas infrastruktur och &r ordttvist mot andra verksamheter som
betalar for att anvinda stadens mark. Vancluysen anser att det, for detta fall med elsparkcyklar,
bor vara mojligt for stdder att ta ut en avgift for parkering av fordonen, medan cirkulation av
fordon skulle kunna vara fritt. Hon menar att dessa avgifter bor kunna ticka de kostnader som

61 Vancluysen, K. (2019), Macro managing Micro mobility

62 Transportstyrelsen 2019, Vilka regler giller for elsparkcykiar? (Web)

63 Agora Verkehrswende (2019), Shared E-Scooters: Paving the Road Ahead - Policy Recommendations for Local Government
64 Trivector & Region Stockholm (2019), Studie av cyklar och eldrivna fordon inom delningsekonomin

65 Trivector & Region Stockholm (2019), Studie av cyklar och eldrivna fordon inom delningsekonomin

66 Vancluysen, K. (2019), Macro managing Micro mobility
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staden fatt pd grund av elsparkcykeloperatérerna men att stider inte har stora mojligheter att
infora botessystem eller liknande for operatdrerna om reglerna inte skulle efterfoljas.

3.2.2 Framkomlighet, infrastruktur och parkering

Vancluysen lyfter fram problemet att ett 6kat antal fordon i gaturummet kan innebéra att trottoa-
rer och cykelbanor inte riacker till for att tillgodose befintliga och nytillkomna trafikanter och att
elsparkcykelanvindare tenderar att kora pa just trottoarer istéllet for cykelfélt och végren for att
de inte tycker att bilvdgen ér tillrdckligt séker. Elsparkcyklarna skapar framkomlighetsproblem
och oordning néir de 1&dmnas pé trottoarer och andra oldmpliga stéllen och det finns, férutom cy-
kelstéll, oftast inte manga lampliga platser att stélla dem. Vancluysen argumenterar for att cy-
keln och elsparkcykeln konkurrerar om det utrymme som finns kvar i gaturummet efter att man
gjort plats for bilen, och att elsparkcyklarna skulle behdva motsvarande uppstillnings- och par-
keringsplatser i gaturummet som finns for bilar och cyklar. Gaturummet ar stadens storsta till-
géng for att utveckla transportsystemet, men den mesta ytan redan tillignad bilen. Detta ger lite
yta kvar for 6vriga och nya trafikslag som elsparkcyklar eller liknande. Bilen har ofta varit hog-
re prioriterad i planering av offentliga ytor, vilket har motverkat nédvéndig utveckling for andra
trafikslag. Bilens dominerande roll i gaturummet ger f& alternativ och motverkar ett fritt férd-
medelsval. Vancluysen menar inte att stider ska ignorera eller direkt underminera bilen, utan
det handlar om att réta till den ojimvikt som forsdmrar framkomlighet och tillgdnglighet for
personer som inte har bil. De bor fokusera pa att ge mer plats for mer séker och attraktiv géng-,
cykel- och kollektivtrafik. Hon menar att utvecklingen av mikromobilitet och delade fordons-
flottor har bringat fram incitament for stider att minska just bilberoendet och ge mer plats for
andra fiardmedel i gaturummet.

Parkering av elsparkcyklar har lyfts fram som ett stort problem for staden da de parkeras pé sétt
som hindrar och blockerar for fotgdngare och cyklister samt tillgéng till entréer och angéring till
kollektivtrafik. Elsparkcyklar som blockerar trottoarer, gang- och cykelbanor, in- och utfarter
och entréer hindrar framkomligheten for andra trafikanter och forsdmrar avsevért tillgénglighe-
ten for personer med funktionsnedséttning hévdar Stockholms trafikborgarrad Helldén.67 De
parkeras ndra busshéllplatser och hindrar framkomlighet for bussar och blockerar markbelédgg-
ning och taktila plattor for personer med nedsatt syn och andra fotgéngare.®8 Konceptet med
friflytande system motverkar att anvidndarna tar ansvar och parkerar pé ldmpliga stidllen. Om
anvéndarna behover himta och ldmna fordonen pa specifika stillen blir tjdnsten inte lika attrak-
tiv. Det skulle krédvas resurser och utdkat mandat enligt lag for att kommunen skulle kunna flytta
felparkerade elsparkcyklar och fakturera operatdrerna for kostnaden. Omfattningen av denna
felparkering skiljer sig dock mycket utifran stadens storlek och forutsittningar. I Portlands ut-
vérdering av stadens pilotprogram for elsparkcyklar fann man att 73 % av fordonen hade parke-
rats korrekt. 3 % stod pé sitt som forhindrade funktionsvarierade, 5 % blockerade trottoaren och
9 % hade en delvis blockerade effekt for fotgéingare inkluderat angoring till kollektivtrafik®

Vancluysen anser att stader bor kunna ge plats for nya parkeringsplatser och parkeringszoner for
dessa fordon utan att ta yta frén trottoaren och fotgéngare. Detta borde ses som en sista utvig
och inte som den forsta standardmaéssiga 16sningen for att ge plats for de delade fordonen. For-
donen ldmnas och parkeras i vdgen for andra trafikanter, infrastrukturen for cykelparkeringar
ricker inte till och man kan inte parkera pa trottoaren. Vancluysen argumenterar for att den hu-
vudsakliga l6sningen bor vara att gdra om gatuparkering for exempelvis bil till sa kallade
hotspots for elsparkcyklar, vanliga cyklar eller elcyklar. Men for att uppna god parkering av for-
donen kommer operatdrerna antagligen behova kompromissa. Fordonen kommer inte att kunna
vara helt friflytande Gver hela staden, utan de kommer formodligen behdva koncentreras till
specifika platser. En anvéndare kan idag stélla ifran sig elsparkcykeln var den 6nskar. Men detta
blir ett stort problem i omraden med mycket folk i rorelse om elsparkcyklarna star i vigen for

67 Hellden, D. (2019), DN Debatt 2019-09-10 (Web)
68 Agora Verkehrswende (2019), Shared E-Scooters: Paving the Road Ahead - Policy Recommendations for Local Government
69 Agora Verkehrswende (2019), Shared E-Scooters: Paving the Road Ahead - Policy Recommendations for Local Government
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fotgdngare eller cyklister. Anvdndare bor darfor kunna uppmanas att parkera elsparkcyklarna i
avsedda parkeringsplatser eller zoner for att undvika oordning. Enligt utvirderingar av pilotpro-
gram har tita omraden och platser i direkt anslutning till kollektivtrafik som transporthubbar
och kollektivtrafiknoder hogre efterfragan pa delade elsparkcyklar. Detta samtidigt som det ror
sig manga manniskor till fots.”0 I dessa omraden blir det &nnu viktigare att sdkerstilla att anvén-
dare parkerar sina fordon korrekt. Samma utvirderingar visar pa att det maste vara enkelt att
stélla ifrén sig elsparkcykeln pd en ldmplig parkeringsyta. Konceptet friflytande behdver inte
innebdra kaos och oordning. Antagligen bor man tillata en blandning av parkeringslosningar, sa
att titbefolkade omraden med mycket rorelse kan ha avsedda parkeringsplatser och zoner dér
man kan stélla elsparkcyklarna, och mindre tita omraden med mindre folk i rorelsekan ha en
helt friflytande flotta. Detta innebédr att vissa resor skulle vara dockade och vissa odockade.
Vancluysen menar att en resa till ett titbefolkat omrade bor sluta i en avsedd parkeringsplats/zon
med eller utan dockningsstation, medan en resa till ett glesbefolkat omrade bor kunna sluta pa
en eventuellt rekommenderad 1dmplig uppstillningsplats i exempelvis gathorn eller redan be-
fintliga cykelstall.”!

I Sverige ar det enligt Transportstyrelsen tillatet att kora elsparkcykel pa trottoaren i géngfart
(max 6-7 km/h).72 Att kontrollera att denna hastighetsbegransning efterfoljs ar svart och re-
surskriavande for stiderna och Polisen vilket innebér att anvdndare utan storre problem kan kdra
snabbare dn 6-7 km/h. Korning pa trottoarer har visat sig forsdmra framkomlighet och sikerhet
for fotgingare och andra oskyddade trafikanter.”3 I Sverige ar det mojligt for stider att tillsam-
mans med operatdrer komma Gverens om att begrénsa hastigheter pé specifika platser genom sa
kallad geofencing, men detta kan i nuldget endast ldggas fram som ett frivilligt dnskemal.”4
Vancluysen menar att stider borde kunna kréva denna typ av begrinsningar av operatdrerna
utan att det ska vara frivilligt.

Enligt Vancluysen verkar det finnas ett problem med att cykelinfrastrukturen inte récker till for
bade befintliga cyklister och elsparkcykelanvindare och en potentiell utveckling av mikromobi-
litetslosningar. Hon menar att efterfragan for sékra och bilfria vigar for cykelfordon Okar i takt
med mikromobilitetens utveckling och cykelinfrastrukturen kommer att vara kritisk for elspark-
cyklarnas dverlevnad. Att minska bilens utrymme for frimjande av cykelns verkar vara en trog
process dé stidder har svart att motivera mer cykelinfrastruktur pa bekostnad av bilens. Proble-
met handlar om att bestdmma elsparkcykelns roll i transportsystemet och infrastrukturen;
huruvida den ska separeras frdn 6vrig trafik och om de ska hanteras och integreras med cyklar.
En annan sida av utmaningarna med cykelinfrastruktur dr att ménga policy- och designbeslut
ofta delas upp i tva sidor, dir den ena sidan talar om potentialen av vissa atgirder for ett visst
omrade medan den andra sidan stiller sig mot atgirderna for att de i ett annat scenario ger odns-
kade effekter. Man tar olika sidor for att man har olika mal och referenspunkter. Detta &r enligt
Vancluysen ett problem som inte bara handlar om nya mobilitetsldsningar som elsparkcyklar
utan om hur policy och planering av offentlig mark gors pa ett mer strukturellt plan.

Aven tekniken verkar ha brister. GPS-tekniken #r idag inte tillrickligt bra for att precisera exakt
var pa gatan en elsparkcykel befinner sig och alltsa &r det inte mojligt att styra parkering (eller
korning) helt med hjilp av geofencing séger Vancluysen. Det kan ge 6versiktlig begransning for
var man inte kan parkera men det gér inte att tillrdckligt exakt precisera parkering pa exempel-
vis en specifik sida av gatan eller en viss del av trottoaren. Geofencing ar en overgripande 16s-
ning pa begriansningar for parkering, framfart och hastigheter, och for att precisera positionering
kravs béttre teknik och fysiska atgirder som utmarkerade zoner eller liknande samt forbattrad
teknik.

70 NACTO (2019), Guidelines for Regulating Shared Micromobility

71 Vancluysen, K. (2019), Macro managing Micro mobility

72 Transportstyrelsen (2019), Vilka regler gdller for elsparkcyklar? (Web)
73 Vancluysen, K. (2019), Macro managing Micro mobility

74 Hellden, D. (MP), DN Debatt 2019-09-10 (Web)
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3.2.3 Trafiksikerhet och hastigheter

Enligt Vancluysen beror elsparkcykeltrafikens sikerhet mycket pa anvindarbeteendet i trafiken.
Man kor snabbt, bland gaende och utan hjédlm, vilket leder till 6kad skadlighet vid olycka. Stu-
dier visar att majoriteten av alla elsparkcykelanvéndare inte anvénder hjalm. Sa fa som 4,4 % av
229 inrapporterade olycksfall hade hjalm, visar en amerikansk studie.’s Konceptet om friflytan-
de system motverkar anvindning av cykelhjilm d& hjalm inte finns tillgédnglig nédr anvéndaren
laser upp elsparkcykeln och anvindare inte bar med sig sin egen hjilm. Hjdlm minskar allvarli-
ga huvudskador men i relation till 6vrig trafik ar elsparkcykelforaren fortfarande en oskyddad
trafikant. Vancluysen menar att det inte hjélper mycket mot skador pa 6vriga kroppen vid krock
med en bil i 50 km/h. Aven reflexer och reflexviistar 6kar synligheten for anviindare och kan
minska risken for krock.76

Speciellt yngre och oerfarna trafikanters sékerhet bor prioriteras enligt Vancluysen. Detta kan
man gora med hjélp av aldersgrénser, att endast tilldta personer 6ver 18 ar att kora elsparkcyklar.
Detta &r enligt Vancluysen rimligt sett utifrdn vem som har juridiskt ansvar och skulle kunna
gora operatorer och stider fria fran ansvar vid olycka. Anvéndaren ska vara myndig och 6ver 18
och dr ddrmed medveten om riskerna. Pa detta sétt kan man minska antalet unga och oerfarna
trafikanter som anvinder fordonen. Men om man jamfor elsparkcykeln med cykeln kan éalders-
grins bli problematiskt dé aldersgrénser for cykling &r vanligtvis ldgre &n 18. Om man far cykla
bor man dven fi kora elsparkcykel. Det vore orimligt att sérskilja dessa fairdmedel sd mycket
anser Vancluysen. Pa cykel har anvéndaren mer direkt péverkan pé hastighet och mandvrering
men det vore orimligt att utesluta en yngre befolkning fran detta fardmedel. Transporter till och
frén skola &r en stor killa till trafikstockning och koer och skulle teoretiskt sett kunna underlat-
tas av elsparkcykelanvindning. Aldersgrinser kan gora stider och operatdrer fria frin ansvar
och indirekt skydda unga fran olyckor och skador men det skulle dven kunna gora elsparkcykeln
mindre attraktiv. Otillrdcklig kunskap och medvetenhet om regler och risker i trafiken ar ocksé
en utmaning. Vancluysen hédvdar att trafikanters beteenden maéste influeras pa ratt sitt genom
utbildning, informationsspridning osv. Detta bor ses som ett komplement till andra sidkerhetso-
kande atgérder. D4 alla inte har korkort och erfarenhet av att rora sig i trafiken kommer det att
vara utmanande att sékerstélla att alla trafikanter &r medvetna om sikerhetsrisker och regler. Det
kan vara svart att forvénta sig samma medvetenhet fran cyklister och fotgdngare som fran bilis-
ter med korkort.

Anvéndare kor for snabbt i tringa omraden med mycket folk i rérelse och tar risker i trafiken.””
De utsitter sig sjdlv och andra for risker. For hoga hastigheter minskar trafiksdkerheten och kan
orsaka olyckor och forvérra skador. Men affirsmodellen uppmuntrar anvéndare att kora sé
snabbt som mojligt frén a till b. Darfor anser Vancluysen att anvéindarna bor nudgeas och tving-
as att kora sdkert genom att begriansa korning pd huvudleder och hogt trafikerade vigar med
geofencing (eller dér cykling anses for farligt), genom att sdnka och begrinsa hastigheter i vissa
zoner dir man identifierar risker eller olyckor, exempelvis i gangfartsomraden dér det ror sig
mycket folk. Ett sitt att f4 anvindare att kora sékrare och inte maxa hastigheter ir, enligt Van-
cluysen, att sitta prisen mer baserat pd distans &n pa tid, detta gor att anvindare inte kénner sig
uppmanade att ta sig fram sa snabbt de kan. Det ger mer tid till att vara varsam i trafiken &n att
minimera kostnaden for resan genom att kora snabbare.

Vancluysen anser att &ven dvriga oskyddade trafikanters sédkerhet bor sdkerstéllas genom exem-
pelvis siankning av hastigheter for bil i stadens gatunét, minskning av trafikvolymerna for bil i
trafikddmpade omraden och minimerande av konfliktpunkter mellan oskyddade trafikanter och
bilar. Men en utmaning med detta &r att konflikter och fortkorning for elsparkcyklar oftast sker
pa gangbanor och trottoarer dir det dr svarare att infora dessa regler. Darfor bor i synnerhet sa-

75 Trivedi, T. et al. (2019), Injuries Associated With Standing Electric Scooter Use
76 Vancluysen, K. (2019), Macro managing Micro mobility
77 Helldén, D. (2019), DN Debatt 2019-09-10 (Web)
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kerhet for fotgéngare och funktionshindrade prioriteras. De dr de mest utsatta i trafiken och ut-
sétts for pakorningsrisker och snubblings- och fallolyckor pa grund av elsparkcykelanvindare
som kor och felparkerar pa trottoarer. De tvingar fotgéngare ut pé bilvégar eller cykelbanor dar
de utsétts for storre olycksrisk osv. Synsvaga personer behover en normal och ohindrad trottoar
for att ta sig fram. Elsparkcyklar som stér eller ligger viagen utgdr hinder och snubbelrisk for
dem. For dem innebér detta en mindre séker trottoar med fler risker. Elsparkcyklar som ligger
ner dr svara att se och det &r 14tt att snubbla pa det uppstickande styret. Rorelsehindrade perso-
ner kan se fordonen men de har svérare att undvika dem eller flytta pa dem. Fordonen &r tunga
att flytta ur végen. Planering och reglering av elsparkcyklarna méste inkluderas i stadens mal for
trafiksdkerhet och utvecklingsstrategier speciellt for trottoarer och platser for fotgéngare. De
maste integreras enligt samma noll-vision och sdkerhetstdnk som 6vrig trafik.

Aven fordonens hérdvara och prestanda kan ses bristfillig vad giller sikerhet. Vancluysen lyfter
fram att fordonens smé och smala hjul kan innebéra storre olycksrisk vid dalig markbeldggning
med sprickor och hél i underlag och asfalt samt att det i nuldget inte finns alkolas eller liknande
for att motverka att berusade personer kan anvinda tjansten. Problemet med berusade elspark-
cykelforare pavisades i Tyskland under oktoberfest 2019 dér drygt 400 anvéndare stoppades for
att de kort elsparkcykel berusade.”s

En rapport av studenter vid Chalmers Tekniska Hogskola visar pa ett problem med allménhetens
och anvéndares instillning till friflytande elsparkcykelsystem.”® De lyfter fram att man bor stilla
krav pa fordonens prestanda och vidta atgérder for att frimja béttre beteende hos anvindare och
allménhetens instillning till tjdnsten. Enligt forfattarna bor fokus vara att stilla krav pa att ope-
ratorer kan tillgodose en tillrdcklig (och efterfragad) prestanda for tjdnsten utan felaktiga moto-
rer eller svarigheter med att 14sa eller l&sa upp fordon. Detta skulle forbattra anvandares instéll-
ning till tjansten och fordndra forarbeteenden och, enligt forfattarna, i lingden minska vanda-
lism och problem med felparkering mm.

I rapporten hdvdar forfattarna att man genom att minska elsparkcyklarna leksaksuttryck kan fa
anvéndare att ta mer ansvar for fordonet och for att oka tilliten bor operatérerna uppfylla forvan-
tad prestanda. Enligt forfattarna handlar det om att uppfylla prestandakraven, och ge tydligare
kommunikation av regler. Operatorerna ska garantera motorfunktion. En elsparkcykel som kan
startas och aktivera betalning ska ha funktion till att batteriet tar slut. Operatorer bor tydliggdra
rdckvidden for den aktiverade elsparkcykeln sa att anvdndaren far battre kunskap om hur langt
man kan kora med en béttre precision. Man bor dven forbittra kommunikation i applikationen
for att eliminera missforstind som kan leda till oonskade kostnader eller fara for anvindaren.
Déckens grepp och friktion bor forbéttras for att underldtta mandvrering av elsparkcykeln pa
vatt och slatt underlag. Felanmélan bor forenklas sa att allménhet och anvindare enklare kan
rapportera exempelvis fel vid anvindning eller felparkerade elsparkcyklar. Enligt forfattarna bor
operatorerna dven infora blinkers eller annan typ av indikator som kan anvéindas vid sving samt
bidra med tillgang till hjdlm for att 6ka trafiksédkerheten. Variationen pa hardvarans prestanda
bor ocksé minskas for att inte skilja for mycket pa fordonens kvalitet med exempelvis accelera-
tion och broms, lyktor, byggkvalitet osv.

3.2.4 Tillganglighet och tillforlitlighet

Enligt Vancluysen finns det en risk att dessa mobilitetslosningar inte kommer att tillgodose re-
sebehovet eller skapa den inneboende nyttan som finns utanfor de centrala stadskdrnorna. Hon
menar att privatigda foretag oftast &r vinstdrivna och inte nédvéndigtvis arbetar i allminhetens
intresse. De som vill anvinda denna tjdnst maste idag acceptera och anpassa sig till hur operato-
rerna vill att tjansten ska fungera och hur det ar tdnkt att anvéinda den samt var den finns till-
ginglig. En tjdnst som denna, som &r baserad pa att stindigt attrahera nya anvéndare kommer att
fokuseras i titbefolkade omréden ddr ménniskor dr villiga och kapabla att betala. Omrédden som

78 DN (2019), Hundratals elsparkcykelférare fast for fylla pa oktoberfesten (Web)
79 Arborelius, M. et al. (2019), Elsparkcyklar i Goteborg - Hur transporttidnsterna paverkar anvindarnas handlingssdtt
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inte genererar tillricklig nytta for foretaget kommer att bortprioriteras, dessa kommer att vara
omraden med mindre och fattigare befolkning samt omraden dér inte kollektivtrafiken técker
resandet lika bra. Tjdnsten kan bli otillgidnglig for vissa grupper av ménniskor och i vissa omra-
den i en stad. Om det inte finns andra incitament &n vinst for elsparkcykeloperatérer kommer de
att rikta sig till en méalgrupp som kan betala. Operatoérerna kommer formodligen att prioritera
bort fororter eller bostadsomraden eller glesbefolkade omraden, anser Vancluysen. Det har visat
sig att elsparkcykeloperatdrernas malgrupp ar begrinsad. Enligt studier (PBOT, SFMTA, 6-t
2019) ér den typiska anvindaren en vélutbildad, ung man mellan 20-30 &r med hore inkomst.
For att oka tillgéngligheten till tjinsten for alla medborgare, oavsett socioekonomisk status, bor
den, enligt Vancluysen, integreras i stadens kollektivtrafik. Det skulle forbattra kommunikatio-
nen 6verlag och lasa upp en storre och mer tillforlitlig marknad och mélgrupp.

Omraden med begransad kollektivtrafik har redan idag 6verlag sdmre tillgang till tjdnsten. Och
elsparkcyklarna dr inte heller tillgédngliga pa natten vilket inte funkar for personer som arbetar
natt. Vid toppar for resandet, under tider for arbetspendling, &r tillgdngligheten opalitlig och
man vet inte om det finns elsparkcyklar tillgdngliga nér man ska till och fran jobbet eller skolan
mm. Om delad mikromobilitet verkligen ska vara en 16sning pa forsta-sista kilometern maste
tjdnsten vara tillgdnglig for alla, speciellt de som redan aker kollektivt, inte bara de som kor bil
eller ror sig i stadens centrum. Delade elsparkcyklar utgér en mojlighet och har en stor potential
att utveckla kommunikation for perifera omrdden utanfor stadskidrnan och centrum dér kollek-
tivtrafiken dr begrinsad. De kan tdcka de resor som idag inte ticks av kollektivtrafiken. Fran
hem till busshéllplats eller tdgstation och vidare till arbetet osv.

Upprepande stycke... Fixa!

Vissa omraden far inte tillgang till tjinsten pa grund av att det inte dr lika 16nsamt for operato-
rerna. De ménniskor som inte har rad eller som inte har teknologin som krivs (smartphone),
eller inte vill ldmna personlig information, fir inte tillgdng till tjinsten. Fér anvéndare kostar
elsparkcykelresor mer dn kollektivtrafik eller cykel, ca 1 euro (10kr) att ldsa upp och mellan 15-
25 cent per minut, vilket gor priserna for elsparkcyklar mer jamforbara med taxitjénster &n kol-
lektivtrafik.80 Inom jaimlikhetsperspektivet finns ocksa ett tekniskt problem. De som inte har en
smartphone eller bankkonto och kreditkort har inte tillgéng till denna tjdnst. De som inte vill
dela med sig av persondata far inte heller tillgang. For att kunna nyttja elsparkcykeltjdnsterna
kraver operatorerna idag att man registrerar sig via en smartphone-applikation och betalar ge-
nom att koppla sitt kontokort till applikationen. Detta kan vara svart att reglera och kommuner
kanske inte har tillrdckligt mandat for detta. Men det finns en del alternativa 16sningar som inte
kraver att de befintliga systemen maste byggas om. Man kan 16sa det genom sa kallade low-tech
alternativ med exempelvis forbetalda kort via SMS didr man fyller pé en reskassa. Genom att
fokusera pé anvéndarnas behov och tillgodose tillgénglighet av tjdnsten till alla stadens medbor-
gare kan man uppna nya l6sningar och skapa en jamlik tjdnst och transportsystem.

Vissa grupper av méinniskor riskerar att bli utelimnade. Dessa innovationer i transportsystemet
paverkar hela samhéllet, &ven de som inte har rad eller mojlighet att anvénda de nya transport-
medlen. Ménga ménniskor som skulle ha stor nytta av innovationer (sérskilt inom transportsek-
torn) riskerar att bli uteldmnade frén mdjligheterna och potentialen, pa grund av problem med
ekonomiskt och socialt kapital. Vancluysen anser att detta kommer att hinda om man ténker for
kortsiktigt kring mikromobilitet, att det ar ett fritt val for konsumenten, att den som inte &r ndjd
med tjdnster pd grund av kostnad eller annat bara ska lata bli att anvénda den eller vilja nagon
annan tjanst. D4 missar man en stor del av potentiella anvéndare och personer som skulle gyn-
nas av tjanster. Mycket nytta skulle gé forlorad.

Vancluysen redogor dven for att det finns en risk att dldre och funktionsvarierade utesluts som
potentiella anvéndare, de skulle kunna ha stor nytta av mikromobilitetstjénster. Behov hos an-
véndare med funktionsvariationer negligeras och med en dkande befolkningsgrupp av dldre in-
nebér det fler ménniskor som har svarare att gd och cykla samt kora bil pa grund av forsémrad

80 Vancluysen, K. (2019), Macro managing Micro mobility
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syn och motorik. Dessa méanniskor vill fortsatt kunna vara aktiva och transportera sig i staden
men har svérare att anamma dessa mobilitetstjdnster. I nuldget inkluderar inte innovationerna
inom mikromobilitet dessa grupper av méanniskor i nadgon sérskild utstrackning. De nya fordo-
nen utgor snarare ett vixande problem for dem. Ett sitt att mota dessa manniskors behov, menar
Vancluysen, ér att tilldimpa Universal Design (UD) som fokuserar pd att géra produkter och
tjénster lattillgédngliga och lattforstdidda med maélet att de ska anvindas av sa minga som mojligt,
oavsett alder, storlek, formaga eller funktionsvariation. Genom UD ska tjansten fungera for fler
anvandargrupper.

Samma ickeanpassning av tjdnsten motverkar dven inkluderande av personer med funktionsned-
séttning. Dessa personer kriver mer uppmairksamhet och mer eftertinksamhet vid design och
utformning av mobilitetstjénster. Synsvaga och rorelsehindrade personer péverkas allvarligt av
hur fordonen stills ut och ldmnas, de skapar simre framkomlighetsforutsittningar pa trottoarer,
intill 6vergangsstillen och vid busshéllplatser. Elsparkcyklarna stér i vdgen och det &r svért for
dessa personer att undvika eller flytta pa dem. Uppstillning och parkering innebédr dven allmént
samre framkomlighet 6ver lag for alla som nyttjar dessa ytor i staden. De motverkar eventuella
atgirder mot fysiska barridrer och vilplanerade publika ytor. Enligt Vancluysen ar denna pro-
blematik ett tecken pa att innovation prioriteras hogre én trafiksikerhet och ménskliga rattighe-
ter. Hon argumenterar for att det vore etiskt oacceptabelt att de med beslutsfattande makt och
ansvar inom stad och trafik, i privat och offentlig sektor, accepterar denna tillbakagéng i rattig-
heter och offentlig sdkerhet for att uppna innovation. For att denna typ av innovation ska vara
hallbar och ge nytta for alla stadens invanare, menar Vancluysen att minskliga rattigheter, ett
mer jamstillt och tillgéngligt transportsystem och trafiksidkerhet maste prioriteras minst lika
hogt som innovation.

3.2.5 Héllbarhet, klimatpidverkan och miljonytta

Elsparkcyklarna verkar, likt delade 1&necykelsystem, i storre utstrickning ersitta géng och cy-
kelresor istéllet for bilresor.8! Den genomsnittliga strickan for en resa med elsparkcykel &r 1,7
kilometer, enligt Limes data fran 2017 och 2018.82 Detta gar emot stdders mél om att minska
antal bilresor och ersétta dem med héllbara fairdmedel och det blir darfor, enligt Vancluysen, en
viktig utmaning for stdder att 19sa - att kunna uppskatta battre hur elsparkcyklarna ersétter resor
med andra firdmedel och hitta sitt att ersétta bilresor. Enligt tre utvirderingar av elsparkcykel-
program i Portland, Seattle och Paris (inkluderat Marseille och Lyon) ér géng det firdmedel som
ersétts mest av elsparkcyklarna.8? Utvéirderingarna visade att det var mellan 33-47% av de till-
fragade elsparkcykelanvindarna som hade &kt elsparkcykel istdllet for att g under den senaste
ménaden. Men det var endast 6% av elsparkcykelanvindarna i Frankrike som sade att de over-
lag gar mindre pé grund av elsparkcyklarna. 29 % akte elsparkcykel istéllet for kollektivtrafik.
Under 10% i samtliga stédder valde elsparkcykel istéllet for egen cykel. I San Francisco valde ca
9% elsparkcykel istéllet for cykel, i Portland knappt 1-2%.84

Utvarderingarna visar att det finns potential fOr att ersitta bilresor med elsparkcykel. I Frankrike
valde ca 3% elsparkcykel framfor bil, medan Portland hade 20% som &kte elsparkcykel istéllet
for bil och 15% som ersatte taxiresor. For besokare &r ersittningen mycket battre, 50% av turis-
ter och besokare i Portland ersatte bilresor med elsparkcykel (34% taxi, 16% egen bil). Det kan i
manga fall vara enklare att ersitta en resa som skulle gjorts till fots med elsparkcykel. Anvénda-
re verkar vilja elsparkcykeln istéllet for bil och buss for att det ar trevligare, snabbare och det
finns mojlighet till en dorr-till-dorr resa.85 Enligt norska studier har elsparkcykeln 1ag potential
att reducera biltrafik i centrala stadsomraden och periferi ddr manga ror sig till fots. Men hog

81 Trivector & Region Stockholm (2019), Studie av cyklar och eldrivna fordon inom delningsekonomin

82 Lime (2018), End Year Report

83 6t-bureau de recherche, (2019), Uses and Users of Free-floating Electric Scooters in France

84 Agora Verkehrswende (2019), Shared E-Scooters: Paving the Road Ahead - Policy Recommendations for Local Government
85 Trivector & Region Stockholm (2019), Studie av cyklar och eldrivna fordon inom delningsekonomin
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potential att reducera biltrafik i perifera urbana kdrnomraden (fororter) och omraden med kol-
lektivtrafiknod.8¢

Enligt Vancluysen finns det en problematik i hur de redan aktiva och hallbara resorna ersitts av
elsparkcykeln, det kommer att ge hilsokonsekvenser som ger ett negativt bidrag till samhéllse-
konomin, och fordonens korta hallbarhet 4ven medfra en negativ miljoeffekt.8” Men tack vare
elsparkcyklarnas hoga energieffektivitet jamfort med bilen skulle en liten firdmedelserséttning
kunna uppné en signifikant minskning av koldioxidutsldppen - forutsatt att hantering av flottan
sker pa ett hallbart sitt och att man inte anvénder fossila brinslen for att samla in och ladda
elsparkcyklarna.s8 Eftersom fordonsflottan &r friflytande och kan l&dmnas och hédmtas varsom-
helst i staden méste operatorerna se till att fordonen samlas in och laddas under natten for att
sedan distribueras ut igen. Detta sker pa olika sitt; av foretagets egen personal, av externa lo-
gistikforetag, lokala verksamheter, fastighetségare eller privatpersoner. I Tyskland skoter foreta-
gen sjdlva insamling och utplacering, det finns dven externa logistikforetag som gor detta. For-
donen samlas in under natten for att underhallas och laddas. Detta sker i foretagens lokaler och
skots av foretagets personal. Laddning och underhéll innebér att elsparkcyklarna ér otillgéngliga
pa natten. For insamlingen anvénds oftast fossildrivna bilar och lastbilar vilket minskar den to-
tala miljonyttan och direkt motverkar tjanstens frdmjande av hallbarhet. Det &r, enligt Vancluy-
sen, motsédgelsefullt att dessa foretag hdvdar att de vill bidra till ett klimatsmartare och mer hall-
bart transportsystem samtidigt som de inte prioriterar dessa delar av verksamheten som uppen-
barligen inte dr hallbara. Vissa operatorer arbetar med att infora hallbara sétt att samla in fordo-
nen. Enligt Vancluysen borde stiderna kunna stilla krav péd att de samlas in med elcyklar och
lastcyklar eller liknande. Fordon med fasta batterier maste samlas in och foras till en annan plats
for laddning varje dag for att sedan placeras ut igen pa ldmpliga platser i staden. Vancluysen
foreslér att utbytbara batterier skulle kunna underlitta laddning, da behover de inte samlas in for
att laddas. Batterierna skulle kunna bytas ut pa plats och stillas ut pa lamplig uppstillningsplats
utan att forst behdva samlas in. Men, fortsdtter Vancluysen, oavsett batteri maste fordonen un-
derhallas och placeras ut.

Vancluysen konstaterar att fordonens batterier padverkar miljo och klimat ar sdkert, mer hur
mycket som faktiskt beror av batteriets olika stadier &r i nuldget mycket osdkert. Det elektriska
batteriet utgdr, enligt Vancluysen, en stor utmaning for tjédnstens hallbarhet. Denna problematik
delar hon upp i tre delar; produktion, laddning och &tervinning. Det &r sjilvklart att produktio-
nen av batterier kridver utvinning av metaller och innebér utslépp fran fabriker men ocksé elpro-
duktionen for elen de laddas med. Enligt en studie gjord i Tyskland kan ett normalt litiumjon-
batteri klara ca 1000 laddningscykler, vilket efter daglig laddning och utan yttre skada borde ge
ca tre drs livstid.8 Men pa grund av slitage av bromsar, hjul och vandalism samt vattenldckage
in i batterihdljet, forkortas livslingden avsevirt. En elsparkcykel laddad i Tyskland slépper ut 5
gram koldioxid per kord kilometer.?0 Detta innebér att ju renare el man har desto mer miljovén-
lig elsparkcykelresa. Laddning av batterierna sker genom att fordonen samlas in och laddas un-
der natten. Hir gor operatdrerna olika, vissa har egen personal som samlar in elsparkcyklarna,
andra outsourcar det till privata foretag eller privatpersoner. Man vet inte vilken typ av fordon
som anvénds for att samla in elsparkcyklarna, och dérfor blir det svért att sdga ndgot om péver-
kan péd miljon for laddningsaspekten. Man vet inte heller vilken el som anvinds for att ladda
elsparkcyklarna. Det ar inte heller ként hur dtervinningen av batterier skots. Detta borde, enligt
Vancluysen, ske pa ett kontrollerat och transparent sétt.

Elsparkcyklar dr sma och litta vilket gér dem mycket energieffektiva jamfort med andra elektri-
fierade fordon. P& 1 kWh kommer en elsparkcykel ca 90-100 km medan en fossildriven eller
eldriven bil kommer 2 km respektive 6 km. Pa 0,5 kWh kan man komma ca 50km med en ty-

86 Ruter och Sprint (2019), Projekt Elektriske Sparkesykler
87 Vancluysen, K. (2019), Macro managing Micro mobility
88 Agora Verkehrswende (2019), Shared E-Scooters: Paving the Road Ahead - Policy Recommendations for Local Government
89 Agora Verkehrswende (2019), Shared E-Scooters: Paving the Road Ahead - Policy Recommendations for Local Government
90 Agora Verkehrswende (2019), Shared E-Scooters: Paving the Road Ahead - Policy Recommendations for Local Government
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pisk elsparkcykel (Bird One).°! En bilresa som ersétts av en elsparkcykel sparar saledes mycket
energi. Men fordonen har begrinsad livsldngd och héller inte tillrdckligt 1ange for att ge positiv
miljoeffekt. De slits mycket och byts ut oftare dn vad de borde. Enligt WSP héller Vois fordon i
cirka 40 dagar men det dr svart att sdga hur lange en elsparkcykel borde halla for att kompensera
for miljoeffekterna frdn produktion av fordon och batteri. Detta visar pd att elsparkcyklarnas
livsldngd &r ett problem och att det ar tydligt att klimatnyttan med de eldrivna fordonen vigs
over av effekter frin produktion och batterier och att dessa maste atervinnas pa ett bra sitt.
Aven Vancluysen menar att detta ir en viktig utmaning att 16sa for att elsparkcykeltjinsten ska
kunna kallas hallbar och fungera i det langa loppet.

3.2.6 Samverkan, data och integrering

Elsparkcyklar har potential att vara ett komplement till kollektivtrafiken genom att 16sa det sé&
kallade forsta/sista kilometern-problemet (first/last mile problem). Vancluysen anser att tjdnsten,
teoretiskt sett, kan komplettera resan fran hemmet till busshallplats eller tdgstation och resan
fran busshéllplats eller tagstation till slutmalet, arbetet eller skolan mm. Den kan forbéttra res-
tidskvoten for dorr-till-dorr-resor och minska behovet av egna fordon. En tysk studie redogor
for tre faktorer som bor prioriteras for att béttre kunna integrera elsparkcyklarna med kollektiv-
trafiken - pris, tillgédnglighet och digital integrering.9? I nuldget kostar det ca 10 svenska kronor
for att 14sa upp fordonet, detta anser Vancluysen ér for dyrt for att allménheten i langden ska se
elsparkcykeln som ett rimligt alternativ for forsta/sista kilometern. For att frimja kombinations-
resor bor elsparkcykeloperatorerna och de lokala kollektivtrafikbolagen utveckla sétt att kombi-
nera de tva med exempelvis manadskort, reducerade kombinationspriser eller ta bort startavgif-
ten for de som ansluter fran kollektivtrafik.

Operatorerna bor kunna garantera att det finns elsparkcyklar tillgdngliga dar de behovs, vid ex-
empelvis storre tdgstationer och kollektivtrafiknoder anser Vancluysen. Storlek och utplacering
bor bestimmas utifrén var de efterfrigas. Detta borde staden kunna 16sa tillsammans med opera-
torerna genom gps-sparning av fordonen. Staden och operatérer kan ta reda pa var fordonen be-
hovs och placera dem dir under dagen och efter laddning. Detta skulle 4ven kunna visa var man
borde bygga ut den befintliga kollektivtrafiken, d& skulle elsparkcyklarna kunna ses som ett sétt
att identifiera efterfrdgade kopplingar i transportsystemet som inte tdcks av busslinjer, sparvag-
nar eller liknande. Man borde dven kunna anvinda sig av reservationer for att berdtta var man
onskar kunna aka med elsparkcyklarna, boka och reservera pa forhand oberoende av operator.
Ett bra sitt att framja tillgdngligheten och kopplingen mellan kollektivtrafik och elsparkcyklar
ar att ha specifika parkeringsplatser och uppstéllningsytor i anslutning till kollektivtrafiknoder
hallplatser och stationer osv. For att 6ka kombinationsresor med kollektivtrafik och elspark-
cyklar hdvdar Vancluysen att operatorerna bor integrera elsparkcykeltjinsterna i redan befintliga
reseplanerare och navigeringsplattformar for kollektivtrafik. Detta kan dven frdmja forsta-sista
kilometern-alternativet i anslutning till kollektivtrafik.

Elsparkcykelresorna genererar ocksd mycket data for operatdrerna som skulle kunna vara rele-
vant for stdderna att ha tillgang till. Det handlar om resmonster, start- och slutpunkter, hastighe-
ter, restider, demografi osv, och stdderna behover veta vad som hénder pa gatorna, hur mikro-
mobiliteten paverkar resandet och trafiken. Utmaningen for kommuner och stider inom datadel-
ning handlar om att géra denna samverkan relevant for utveckling av transportsystemet samt hur
de ska sdkerstilla att de har kapacitet att hantera och anvidnda datan. Stader skulle kunna gynnas
av att ha mer kunskap om var resor med elsparkcyklar oftast sker, hur ldnga de 4r och var fordo-
nen ldmnas. Denna data finns hos operatérerna som skulle kunna dela med sig om staden kunde
krava det. Stockholm och andra svenska stidder har informellt krévt ut tillgang till den data och
kunnat anvénda den for att exempelvis peka ut lampliga platser for parkering, vilket visar pa att
man &r villig att utnyttja denna potential.®3 For att kunna analyseras pa ett korrekt sitt mellan

91 Agora Verkehrswende (2019), Shared E-Scooters: Paving the Road Ahead - Policy Recommendations for Local Government
92 Agora Verkehrswende (2019), Shared E-Scooters: Paving the Road Ahead - Policy Recommendations for Local Government
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olika stidder och operatorer bor denna data, enligt Vancluysen, hanteras pa liknande sétt av alla
operatorer och stider. Man bor utrétta en standard for méitningar och sammanstillning. Stadens
kapacitet att lagra, hantera och anvénda data ar viktiga faktorer. Det handlar inte bara om att
rakna trafik och floden. Det kommer att bli viktigt for staden att diskutera med operatérerna om
standarder och kvalitet pa datan. Det kommer inte att fungera att varje stad utvecklar sina egna
dataspecifikationer och krav, utan Vancluysen menar att man bor samarbeta globalt for att ta
fram standarder som kan delas mellan flera stider och ldnder.94 Vancluysen foreslar att stiderna
arbetar utifran att forst stélla sig frdgan vad stadens mal med datadelningen dr. Det &r viktigt att
staden forst definierar viktiga uppdrag och strategiska mal med transportsystemet och mobilitet
och hur resdata ska implementeras i detta arbete. Sedan bor man se till stadens kapacitet att
inom den ndrmaste framtiden samla, lagra och hantera samt tolka resdata. Man bor klargora vil-
ken data som behovs, 1 vilket syfte och hur den ska hanteras. For ett langsiktigt arbete bér man
dven definiera en standard for format och kvalitet som operatorerna ska leverera samt hur resda-
tan ska métas. Vancluysen redogdr for att man i USA och Nederldnderna héller pa att ta fram
sadana protokoll och standarder, till exempel "Mobility Data Specification" (MDS) och "MaaS
pilot standards".% Sedan kan man komma 6verens om eller krdva vilken data som ska levereras
frin operatorerna och till sist anvénda datan till att forbéttra och utveckla staden arbete med pla-
nering av trafik och stadsbyggande. For ytterligare datahantering och anvéndning av datan samt
integrering i exempelvis GIS-databaser krdvs hog expertis och detta kommer att vara svart for
kommuner att hantera pd egen hand. Darfor ar det viktigt att man anvénder sig av experter vid
alla steg; uppstartsfas, planering och drift.

94 Vancluysen, K. (2019), Macro managing Micro mobility
95 Vancluysen, K. (2019), Macro managing Micro mobility
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3.3 Styrmedel inom mikromobilitet

Foljande kapitel dmnar redogora for och sammanstilla styrmedel, verktyg och atgirder for
kommuner inom mikromobilitet och elsparkcykeltjénster. Strukturen och indelningen ar baserad
pa diskussionsunderlag av Vancluysen om fenomenet skrivet for EU-ndtverket Polis.% Kapitlet
kompletteras med andra killor fran exempelvis transporttankesmedjan Agora Verkehrswende
och forskningskonsulten 6t samt uttalanden frén polismyndigheten och politiker i Sverige.

Vancluysens rekommendationer av verktyg och atgarder for kommuner kan sammanfattas i re-
glering av fenomenet utifran fyra nivaer som ska gora stiders och kommuners diskussion och
arbete mer systematiskt. Dessa fyra nivéer av reglering &r; (i) Infrastruktur, (ii) Operatorer, (iii)
Fordon och (iv) Anvindare. Reglering av infrastruktur innebér att sikerstélla att vigar, parke-
ringsplatser, gaturum och andra offentliga platser kan anvéndas pa rétt sitt samt utvecklas for att
frimja dessa mobilitetstjanster. Reglering av operatdrer innebér bland annat att stélla krav och
satta villkor som ska f6ljas, begrénsa antal fordon och operatorer i staden, ta ut avgifter och bo-
ter samt kontrollera operatdrer med tillstdnd och licenser. Reglering av fordon innebér bland
annat krav pa hardvara och prestanda samt produktion av batteri, dtervinning och dven livslangd
pa fordonet. Reglering av anvéndare innebér att med bland annat trafikregler och begrénsningar
i tjansten positivt paverka forarbeteendet och uppforandet i trafiken dvs. f4 anvindare att parke-
ra ritt och inte kora pa oldmpliga platser. Dessa aspekter tas upp i delkapitlen nedan vilka ar
baserade pa Vancluysens uppdelning av styrmedel, verktyg och atgirder for stider.9

Fyra nivder av reglering:
i. Infrastruktur

ii. Operatorer

iii. Fordon

iv. Anvindare

Anpassad uppdelning av verktyg for stdder:
Integrera i planering och utvirdera anvandning
Utnyttja lagar och regler

Kontrollera tillgang till marknaden

Reglera drift och verksamhet

Skydda kunder och anvéndare

Samla in och hantera data

Verkstill regler och pafoljder

Forbéttra infrastruktur

PN RO —

3.3.1 Integrera i planering och utvirdera anvindning

Vancluysen rekommenderar att kommuner och stidder inkluderar koncept om delad mobilitet,
mikromobilitet och elsparkcyklar i den redan befintliga planeringen av trafiken i kommunen.%
Det innebér att man bor studera dessa nya fardmedel och hur de anvénds, utreda dess effekter pa
trafiksystemet och inkludera mikromobilitet i planeringen och utvecklingen av trafiksystemet.
Inom studierna av fdrdmedlet och anvéndningen bor man inkludera trafikberékningar for for-
donsfldden, antal aktiva fordon och felparkerade fordon samt utfora strukturerade observationer
och enkéter med fokusgrupper av befintliga anvindare och potentiella anviandare for att bedoma
anvindarnas trafikbeteende. Vidare anser hon att de bor anvianda operatorernas data som genere-
ras av elsparkcykelresorna for att ndrmare studera hur mikromobilitetslosningar anviands och
hur de paverkar trafiken i staden.

96 Vancluysen, K. (2019), Macro managing Micro mobility
97 Vancluysen, K. (2019), Macro managing Micro mobility
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Stdderna bor dven gora utredningar av hur implementerade atgidrder och reglering fungerar och
hur den kan utvecklas, vilka infrastrukturatgirder som gjorts och hur de paverkar transportmed-
len. Man bor utreda om lagar efterfoljs, hur data kan hanteras pd bista sétt samt vilka effekter
man kan uppnd genom samarbete och integration med kollektivtrafik och hur detta ska goras pa
bésta sitt. Stdder bor upprétta béttre dialog mellan tjdnstepersoner pad kommunen, transportope-
ratorer, ideella organisationer och invanare for att bittre kunna sétta upp flexibla strategier och
mal for beslutsfattande. Vidare foreslar Vancluysen att stadens standpunkter och hallningssatt
for mikromobilitet bor inkluderas i plandokument, 6versiktsplaner, trafikplaner, hallbarhetspla-
ner mm. Dessa dokument har ofta inflytande 6ver beslutsfattande och kan ha stor effekt pé in-
kluderingen av mikromobilitetslosningar i kommunens arbete. Det bor dven inkluderas i strate-
giska dokument for kollektivtrafik, parkering, cykling och offentliga ytor. Enligt Vancluysen ar
det lattare for kommunen att forst bestimma sig for att integrera mikromobilitet och elspark-
cyklar och sedan utreda dess mojligheter och potential samt var och hur det ska implementeras.
Att hantera separata problem eller regleringar mobilitetslésningar som elsparkcyklar kan enligt
Vancluysen leda till att man gér miste om potentialen.

3.3.2 Utnyttja lagar och regler

Vancluysen anser att kommuner i forsta hand bor utnyttja den makt de har att paverka markan-
vandning, vdgar och gator.9® Stidderna kan dven anvinda sig av mindre strikta atgdrder som pi-
lotprogram eller icke-bindande avtal for att styra verksamheten &t det hall man 6nskar. Vancluy-
sen menar att kommuner bor etablera kontroll for delar av marknaden genom piloter, avtal och
tillstdnd i den man de kan for anvindning av stadens mark eller offentlig yta. Detta mdojliggor
for stader att stidlla bindande krav pa operatorer och sitta upp regler for hur tjansten ska fungera
och hur den ska drivas. Man kan bevilja tillstand till de operatorer som klarar att uppfylla krav
och regler for att fi driva tjinsten i staden. Om man misslyckas med att uppfylla kan staden ta
tillbaka tillstdndet och de far inte lingre driva verksamheten i staden. Om staden inte har goda
mojligheter att stidlla formella krav foreslar Vancluysen att man samarbetar och upprétthéller
regler genom dialog eller icke-bindande avtal som verksamheten ska utga fran. Dessa &r inte
juridiskt bindande och ger dérfor inte mycket tillforlitlighet men fungerar bra om operatorer &r
valvilliga och arbetar tillsammans med staden. Denna typ av avtal kan uppdateras allt eftersom
tjdnsten utvecklas.

I Sverige rekommenderar SKR att kommunerna utnyttjar de omrédden de kan besluta och be-
stimma om sjélva, enligt det kommunala planmonopolet, ordningslagen (OL), lokala trafikfore-
skrifter, ordningsforeskrifter och bestimmelser om offentlig yta.100 Inom dessa omraden kan de
styra minst tre aspekter for att f4 ordning pa delad mikromobilitet; trafikledning, parkering och
anvindning av offentlig yta.

3.3.3 Kontrollera tillging till marknaden

Vancluysen redogdr for teoretiska atgirder som stdderna kan gora. De kan vélja att engagera och
kontrollera pé olika nivéer dir graden av kontroll varierar utifran hur mycket staden har mandat
att bestdmma Over.10! Staden kan vélja att inte 14gga sig i alls. Inga villkor, inget verkstillande
forutom att uppratthilla vanliga trafiklagar. Detta skulle innebéra att en stad inte kan férbjuda en
operator. Alla operatorer kan da fritt driva verksamhet i staden utan forpliktelser. Staden kan
ocksa vélja att infora restriktioner och blockera alla eller vissa operatdrer med undantag frin
stadens eventuellt egna lokala mobilitetsprogram med elsparkcyklar.

Nasta niva handlar om att integrera tjénsterna i ett pilotprogram. Staden kan upprétta kortare
eller langre testprogram for att forbéttra upplidgget av mikromobilitetstjdnster dar man kan vilja
att fokusera pé att forbittra mekanismer och verktyg for reglering, 6vervakning och upprétthal-

99 Vancluysen, K. (2019), Macro managing Micro mobility
100 SKR (2020), Pa rdtt plats - Handbok om uppldtelser av offentliga platser
101 Vancluysen, K. (2019), Macro managing Micro mobility
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lande och utvirdera kapacitet av operatorer och se om de uppfyller krav pé drift och prestanda.
Detta ger, enligt Vancluysen mojlighet att utviardera hur dessa tjdnster paverkar det lokala trans-
portsystemet utan att upprétta licenser eller tillstdnd for verksamheten. Pilotprogram brukar in-
nehélla etablerade krav och regler, ett urval av operatorer och definition av vilka parametrar som
ska Overvakas, mitas och utvirderas och de kan utvecklas 1 kontrollerade faser diar fordonsflot-
torna kan véxa i kontrollerade steg. Nar ett pilotprogram ar klart kan det utvérderas enligt de
uppsatta malen och publiceras for andra att ta del av. Staden kan ocksa infora en striktare kon-
troll 6ver marknaden genom licenser eller tillstdnd och pa sa sétt tillata ett maximalt antal opera-
torer som far driva tjinsten i staden. D4 sdtter staden krav som operatérerna maste uppfylla och
vad staden vill gora for att underlétta for operatdrerna. Operatdrerna ger anbud pa hur de ska
driva tjansten och staden accepterar det bista. Vancluysen foreslar att dessa licenser kan goras
for hela staden eller for delomrédden och dr mer langsiktiga dn piloterna. Staden kan ge ut till-
stdnd for att driva verksamhet mot att operatorer uppfyller krav for drift och prestanda. Operato-
rer maste da soka tillstdnd och genomga en licensieringsprocess som allmént innebér att bevisa
att man kan och kommer att uppfylla krav pa utrustning, personal, drift, kapacitet osv. Staden
kan dven inkludera en avgift som ska betalas av operatdrerna for nyttjande av offentlig mark.

3.3.4 Reglera drift och verksamhet

Vancluysens rekommendationer for reglering av drift och verksamhet utgar framst fran begrins-
ningar av fordonsflottans storlek, var och hur man kor och parkerar samt fordonens prestanda-
och hardvarufel.192 Hon rekommenderar att begrdnsa antal operatorer som far bedriva verksam-
het for att gora det enklare for staden att 6vervaka flottorna och halla en bra dialog med alla
operatorer. Det blir dven lattare att uppratthalla lagar och regler och littare for operatorer att ga
med vinst, samla in och ladda samt underhélla fordonsflottan. Staden kan ocksé begridnsa antal
fordon for varje operatdr och for omraden i staden och sétta ett maximalt eller minimalt antal
fordon for att sdkerstilla att alla omraden har tillracklig tillgdnglighet till tjansten. Man kan dven
sdtta dynamiska begrinsningar som &ndras baserat pa hur anvindningen Okar eller minskar un-
der dagen eller under olika sdsonger och da begréinsa antal resor per omrade per dag. Staden kan
krava att operatorer ombalanserar och omdistribuerar fordonsflottorna for att ticka tillgédnglighet
1 alla stadsdelar. Detta kan goras i samband med att omraden begrinsas av maximalt och mini-
malt antal fordon och gor att man minskar att fordon ligger och skripar i omraden med fa an-
viandare. Det bidrar dven till att man har en tillrdcklig tickning i omraden som annars skulle ha
for fa fordon. Om operatorernas verksamhet avslutas bor staden krdva att operatdrerna sékerstal-
ler att alla fordon tas bort samt att avfallshantering och batteridtervinning skots pé ett korrekt
satt.

Vancluysen rekommenderar att staden i den mén det a&r mojligt begransar hur anvindare kan
kora fordonen for att 6ka trafiksdkerheten och minska riskbeteendet. Staden bor kriva att opera-
torerna begransar var fordonen kan kdras och parkeras genom geofencing. Med GPS och digita-
la kartor kan de stinga av mojligheten att parkera fordonet (dvs. lasa och l&sa upp) pé en viss
plats. Man kan dven anvinda denna metod till att reducera fordonets hastighet eller helt stinga
av motorn i specifika omraden. Utveckling av teknik som GPS kommer att gora geofencing mer
precist och exakt s& att man kan begrinsa fordonen pé centimeterniva, enligt GPS-utvecklaren
Taoglass.!03 For att minska fortkorning kan staden krdva att operatorerna anpassar fordonens
hastigheter enligt stadens Onskningar péd specifika platser sa att anvéndarna inte kan dvertrdda
hastighetsbegransningar. Dessa kan séttas for hela gatunitverk eller specifika platser och omra-
den exempelvis torg och gangfartsomraden.

For att uppfylla strategiska och héllbara mobilitetsmal kan staden subventionera och rabattera
vissa resor som exempelvis resor till och fran kollektivtrafik och skolor. Man kan &ven subven-
tionera mikromobilitetsresor under tidpunkter da kollektivtrafikens servicegrad &r lagre eller
Overbelastad. Enligt Vancluysen kan subventionering av resor i samband med kollektivtrafik kan
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vara direkt gynnsamt f6r de som har busskort och liknande. Stader skulle d&ven kunna sétta upp
system for dynamiska taxor for mikromobilitetsresor. Taxorna kan variera beroende pa i vilket
omrade resan startar och slutar, nir pa dygnet man reser eller langden/varaktigheten pé resan.
En utgingspunkt kan vara att resorna i perifera urbana kirnomréaden fér lagre taxa jaimfort cen-
trala stadsomraden och att resor under morgon- och eftermiddagsrush har ldgre taxa samt att
kortare resor som skulle kunnat gjorts till fots bor fa en hogre taxa.!94 Kostnader for dessa taxor
kan tas av anvéndaren eller fran operatoren for att pdverka utspridning av flottan.

Begréansningar pa parkeringsmojligheter bor inforas for att fa béttre ordning i staden anser Van-
cluysen. Staden kan da forbjuda parkering pa trottoarer genom lag (om mojligt) eller genom sa
kallad geofencing samt gora det delvis obligatoriskt att parkera i utpekade zoner, mobilitetshub-
bar eller hotspots som staden och operatdrerna markerar ut i gatan och i elsparkcykelapplikatio-
nen. Staden bor da skapa dessa zoner pa strategiska platser i anslutning till kollektivtrafik och
populdra gangstrak och gora dem tillrdckligt ménga. Trots riktlinjer och uppmaningar frén ope-
ratorerna att bifoga ett foto av det parkerade fordonet vid l&sning &r anvéndarna och fordonen
oftast for manga for att kunna upprétthélla en genomgéende god parkering pa trottoarer. Van-
cluysen foreslar dven att staden kan dven i vissa omraden med mycket folk hénvisa parkering
till dockningsstationer dir de maste ldmna fordonen i mobilitetshubbar, for att inte hindra floden
av fotgingare. Utveckling av GPS och geofencing kan mdjliggora digitala dockningsstationer
som inte behover fysisk koppling av fordonet. Annan fysisk dockning (som redan erbjuds av
vissa operatorer) kan inkludera laddning av fordonen, vilket enligt Vancluysen skulle underlitta
insamling och laddning for operatdrerna. Vancluysen anser dven att staden bor krdva operato-
rerna att flytta fordon som &r felparkerade, skadade eller lamnade pa otillgingliga platser (i vat-
ten eller buskage). Staden bor uppmana operatdrerna att inrdtta system som kan logga och
snabbt larma om felplacerade fordon samt ge operatérerna rimliga tidsramar att hantera och
kommunicera om forflyttningen.

Enligt Vancluysen bor operatérerna forsdkra fordonen for skador orsakade av anviandare och for
skador pa stadens offentliga platser samt andra trafikanter som orsakats pd grund av fordonen.
Operatoren bor informera allménhet och anvindare om denna forsdkring samt hur man tar kon-
takt for skadekompensation. Staden kan &ven krdva av operatorerna att fordonen ska uppfylla
krav for sdkerhet och funktion. Det kan gélla robusthet och byggkvalitet, storlek pa hjul eller
batterier och att underhall och inspektion sker pé ett regelbundet sitt for reparationer, batteri-
hantering och kvalificerad personal.

3.3.5 Skydda kunder och anvindare

Vancluysen lyfter fram vikten av att infora atgarder och stélla krav for att motverka diskrimine-
ring inom transportsystemet.!05 For att fraimja ett jamlikt transportsystem rekommenderar hon
stdder att ga in och verifiera och kontrollera vissa aspekter av mikromobiliteten och tillgodose
anvindare med en palitlig och stabil tjdnst som inte diskriminerar ndgon grupp individer. Det
handlar om att sikerstilla att s manga som mojligt har rad och mojlighet att anvénda tjansten.
Vancluysen foreslar att en gemensam fast taxa implementeras for de olika operatorerna for att
sakerstilla prisstabilitet och motverka prishdjningar som kan uppsté vid perioder med hog efter-
fragan. Operatorerna kan dven krdvas pa att infora ett system med lagre taxor for laginkomstta-
gare for att frimja en jamlik tillgang till tjdnsten for alla socioekonomiska grupper. Detta kan
enligt Vancluysen baseras pa redan befintliga kriterier for exempelvis rabatter inom kollektivtra-
fiken. Hon anser dven att det dr viktigt for jamlikhet och motverkande av diskriminering att ope-
ratorerna kan erbjuda alternativa stt att aktivera och betala for tjansten, detta sarskilt for de som
inte har tillgang till smartphones eller bank- och kreditkort. Dessa alternativ bor, enligt Vancluy-
sen, inte endast implementeras for ldginkomsttagare da de kan anvindas av de som inte vill dela
med sig av persondata till operatorerna. Lagteknologiska 16sningar sdsom aktivering med sms
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eller rost, forbetalda kort och kontantbetalning i lokala butiker, kan gora tjanster mer tillganglig
for fler utan att behdva dndra betalningssystem hard- eller mjukvara, anser Vancluysen.

For att dessa mikromobilitetstjénster ska fungera i ldngden krévs att allménhet och anvéndare &r
informerade, enligt Vancluysen. Operatorerna bor driva en god och tillgdnglig kundsupport samt
utbilda anvidndarna i hur fordonen ska koras och parkeras mm. Kundsupporten bor vara av savil
fysisk som digital kontakt och kontaktuppgifter och tillvigagangssitt for denna support bor vara
tydliga och lattillgédngliga. Vancluysen anser att det bor vara enkelt for anvéndaren att skicka
klagomal och fa hjilp med forsdkringsfragor och kvitton. Operatdrerna bor krévas pa kampanjer
och liknande som utbildar anvindare i hur fordonen ska anvéndas pa ett sdkert och korrekt sitt.
Enligt Vancluysen kan det handla om att informera var och hur man far kora, vilka hastighets-
begrinsningar som géller, uppmuntran till hjilmanviandning och hur man parkerar pa ett korrekt
satt. Kampanjer kan inkludera reklam, printa material, publika event mm.

For att tillgodose tillgdngligheten for individer med nedsatt rorelseformdga rekommenderar
Vancluysen att operatérerna inkluderar anpassade fordon i flottorna. Dessa kan vara sparkcyklar
med tre hjul, handdrivna eller liggande mm och bor vara reserverade for anvindare med specifi-
ka behov, sasom dldre eller funktionsvarierade. Vancluysen rekommenderar &dven att spraklig
diskriminering motverkas genom att operatorer krdvs pa att anvidnda fler &4n ett sprak i deras
kommunikation och applikationer for att tillgodose andra sprak @n det lokala (och engelska).

3.3.6 Samla in och hantera data

Vancluysen anser att mikromobiliteten har en stor potential inom delning av resdata.1%¢ Drift av
delad mikromobilitet genererar stora méngder data for operatérerna som ger anvandbar informa-
tion om fordon, anvédndare och resor men delning av denna data kan forsvaras av regler och la-
gar om sekretess och persondata. Vancluysen menar att man genom anonymisering och krypte-
ring av datan kan dela den sékert utan att bryta mot personlig integritet och dataskydd osv. Data
for att Gvervaka och utveckla tjansten handlar mest om mer 6vergripande information, exempel-
vis antal resor som gjorts, vilken typ av anvindare eller var fordonen finns i nuldget. Med detta i
atanke, anser Vancluysen att staden bor implementera foljande aspekter i planering och imple-
mentering av mikromobilitetstjanster.

Staden bor, enligt Vancluysen, sékerstélla resurser for att samla in, lagra, analysera och dverva-
ka datan, och se till att de kan hantera och anvidnda dessa databaser med egen personal och ex-
pertis, inkluderat hard- och mjukvara samt datahanteringsstrategi osv. Man bor ocksa etablera
ett system for hur data ska delas och goras tillgingligt fran alla operatorer med data fran opera-
torernas egna dashboards; nyckeltal for antal fordon, antal anvéndare, positioner for start och
slutpunkter osv. Dessa gar sillan att kombinera med andra operatdrer och gor det séledes svart
for staden att samla all data i samma system for en helhetsbild utan att skapa ett eget, sdger Van-
cluysen. Staden kan kréva att operatdrerna delar data i ett specifikt format for att kunna aggrege-
rad och sammanstilla med egen data och andra operatdrer. Formatet och standarden for datan
bor etableras pa forhand av staden antingen genom bindande krav eller villkor for att operatorer
ska fa driva tjénsten eller genom informell dverenskommelse, enligt Vancluysen. Innehallet i
datan begrinsas av vad som samlas in vid kéllan, dvs. av fordonen som &r i bruk och av sekre-
tesslagar osv. Eftersom datamingderna &r stora bor bade format och innehall vara automatiserat
och inte kriava handpaldggning i ndgon sérskild utstrickning.

For att dela data mellan olika parter kan man, enligt LADOT (2018), anvénda redan befintliga
16sningar for specificering av mobilitetsdatan sdsom "Mobility Data Specification" (MDS) ut-
vecklat i USA eller en Nederléndsk datastandard for MaaS-piloter vilka definierar grénssnittet
for hur staden ska samla in data fran operatorerna.l97 En specificering av mobilitetsdata (MDS)
ar ett digitalt verktyg for att aktivt samla in och hantera delad data mellan olika parter och sta-
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den och baseras pa ett applikationsprogrammeringsgranssnitt (Application programming inter-
face, API) med mjukvara som forenklar kommunikation mellan olika system eller applikationer
som anvénds for databaser, operativsystem och web-baserade system mm. MDS anvénds i ex-
empelvis Los Angeles dér trafikdepartement (LADOT) kréver att operatdrer i staden delar med
sig av sin data. Den anvénds till att, i realtid, fi insikter om mobilitetstjdnsten och att kommuni-
cera med operatorer, exempelvis elsparkcykeloperatorer som samlar in data i realtid om antal
fordon 1 drift, position for dessa och fordonens fysiska tillstand. Denna data kan och bor, enligt
Vancluysen delas med staden och kan dven inkludera parkeringsverifiering dir kan man dven
inkludera nyckeltal om kostnader for drift, kostnader for kunder, hur mycket fordonen anvéands,
laddningsstatus for batterierna samt var resan startar och slutar.

Efter att staden specificerat hur dataformatet ska se ut bor man, enligt Vancluysen dven definiera
hur anvédndarens anonymiserade data kommer att hanteras. Denna specifikation bor fortydliga
att operatdren kommer att dela data med staden och att staden kan studera datan och kan inklu-
deras i villkoren som anviéndare godkdnner nér de laddar ner applikationen och registrerar ett
konto hos operatdren.

3.3.7 Verkstill regler och pafoljder

For att skapa en tillforlitlig tjanst behover stdder satt att verkstélla lagar och regler, de maste
dven kunna agera och vidta atgarder om operatorer bryter mot regler eller avtal anser Vancluy-
sen.198 Darfor dr det bra om samverkan mellan stad och operatorer sker genom bindande avtal
och regler som kréver verkstillande och efterfoljsamhet, till skillnad frén samarbeten baserade
pa god tro eller 6verenskommelser som inte ger mdjlighet till tillrickliga pafoljder och i manga
fall inte heller efterféljsamhet. Enligt Vancluysen bor staden halla en aktiv dialog med viktiga
intressenter inom mikromobilitet; operatorer, stadens tjdnstepersoner inom trafik och offentlig
miljo, kollektivtrafikforetag och polismyndighet. Vancluysen rekommenderar att dessa parter
bor halla regelbundna méten som fokuserar pa hur driften av elsparkcykelverksamheten integre-
ras med Ovrigt transportsystem och de bor uppmuntra samarbete mellan alla intressenter, inte
bara staden och operatorerna.

Vancluysen menar pa att staden bor anvinda sig av de myndighetsverktyg som finns till f6rfo-
gande for att ge pafoljder for oonskat beteende fran operatérerna. Staden kan utfirda formella
skrivna varningar till operatdrer som inte uppfyller krav och regler, beslagta fordon eller utfirda
boter dé felparkering, hindrande av trafik, oldmplig kdrning eller vandalism uppkommer. Med
varningarna kan man uppmana operatorerna att atgirda eventuella fel inom en viss tid. Beslag-
tagning kan genomf6ras via Polisen dir operatérerna kan hdmta ut fordonen mot en avgift. Vid
boter kan kostnaden laggas péa operatdren eller anvéndaren. Slutligen anser Vancluysen att det ar
viktigt att staden, om operatéren misskoter drift eller inte klarar av att mdta de uppsatta kraven
for avtalen, bor avbryta eller permanent sdga upp avtalet, Overenskommelsen eller det tillstand
som utférdats.

3.3.8 Forbattra infrastruktur

Vancluysen framhéver att klassificeringen av elsparkcyklar och andra fordon inom delad mobili-
tet verkar vara en utmaning for stider och myndigheter och att det &r svart att uppna goda forut-
sattningar for bra framfart och parkering utan tillrdckligt med dedikerad plats och anpassad yta
for dessa fordon. Déarfor blir det viktigt att stadens infrastrukturarbete fokuserar pa frimjande av
cykelinfrastruktur och andra hallbara alternativ till den platskrdvande bilen.

Vancluysen menar péd att nya tjénster inom delad mikromobilitet bidrar till en vdxande andel
oskyddade trafikanter i gatunitet som transporterar sig pad sma och létta fordon och att staden
bor utfora trafikddmpande atgarder for att sdnka hastigheter for bil och dka trafiksikerhet och
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trygghet for oskyddade trafikanter. Dessa atgarder kan, enligt Vancluysen, fokuseras pé specifi-
ka gator och korsningar, genomfartstrafik intill bostadsomraden, skolomraden och kollektivtra-
fiknoder. Reduktion av hastigheter och volymer mdjliggor for cyklister och elsparkcykelanvan-
dare att med storre sikerhet anvinda samma utrymmen som bilar. Trafikddmning i storre omréa-
den genom infoérandet av 20 och 30-zoner kan signifikant 6ka andelen gator 1 néatverket som &r
sdkra for cykeltrafik. Segregerade cykelbanor och konvertering av bilvigar genom centrala
stadsomrdden kan underldtta for arbetspendling och ldngre transport inne i staden for att dka
framkomlighet och tillgidnglighet for mindre fordon (cykel och elsparkcykel) mellan olika
stadsdelar och omrdden. Detta kan enligt, Vancluysen pé lang sikt 6ka andelen hallbara resor
med cykel och liknande.

Vancluysen understryker att for att frimja specifikt elsparkcyklar och liknande delad mobilitet
bor stader infora specifika ytor for parkering. Staden kan skapa dedikerade ytor som kan funge-
ra som mobilitetshubbar eller hotspots for elsparkcyklarna och andra mikromobilitetsfordon.
Det kan vara bilparkeringsplatser som gors om till markerade ytor och inhdgnader genom farg-
markering, skyltar och cykelstill. Enligt Vancluysen kan en bilparkeringsplats ge plats for upp
till 20 elsparkcyklar!%. Men hon ar tydlig med att podngtera att for att denna parkeringsmetod
ska fungera krivs det att staden skapar manga av dessa ytor pa strategiska platser i gatunitet
som kollektivtrafiknoder, shoppingomraden mm och att staden uppmanar operatdrer till att bidra
till skapandet av dessa ytor och mobilitetshubbar.
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4. Empiri: Elsparkcykeln i praktiken

Foljande kapitel utgor studiens empiri vilket dr resultatet av dokumentanalys och intervjustudie.
Kapitlet redogor for erfarenheter fran svenska kommuner och myndigheter. Har beskrivs kom-
munernas (Stockholm, Goteborg, Helsingborg och Malmd) utmaningar och mdjligheter inom
smart mobilitet och hallbara transporter i praktiken. Kapitlet beskriver nuldget i de studerade
kommunerna och deras arbete med elsparkcyklar. Inledningsvis beskrivs situationen nationellt i
Sverige med avseende pa friflytande elsparkcykelsystem och elsparkcykeloperatorer enligt na-
tionell lagstiftning. Kapitlet fordjupar sig lokalt i arbetet hos de fyra studerade kommunerna
Stockholm, Goteborg, Helsingborg och Malmo. Delkapitlens resultat baseras pa information
frin kommuner, dokumentanalys av styrande dokument samt intervjuer med tjdnstepersoner pa
de studerade kommunerna. De redogdr for de studerade kommunernas utmaningar, verktyg och
atgirder enligt plandokument, information pé stidernas hemsidor och intervjuer med tjansteper-
soner.

Fordonsklassificering

I Sverige regleras litta personfordon som cyklar, elcyklar, elsparkcyklar osv. utifran tva forord-
ningar; Trafikfoérordningen och Lagen om trafikdefinitioner. Enligt dessa forordningar faller
elsparkcykeln inom klassificeringen eldriven cykel, vilket innefattar alla elfordon utan trampor
med maxhastighet 20 km/h och motor max 250 watt. Ett elfordon som avviker fran krav for el-
drivna cyklar anses inte vara en cykel och regleras darfor av andra krav, exempelvis mopeder
och andra liknande tyngre fordon med elmotor.!10 Elsparkcykeln foljer dérfor samma lagar for
anvindning och reglering som cyklar och elcyklar. Det innebér bland annat att den kan parkeras
pa allmén/offentlig plats i upp till 24 timmar och ska ha ringklocka och broms samt belysning
och reflexer vid fard under morker. Elsparkcykeln ska darfor ha lyktor framét och bakat som
avger vitt respektive rott ljus samt reflexer fram, bak och at sidan. Krav pé belysning och reflex-
er géller inte under dagtid eller da elsparkcykeln leds av gaende. Personer under 15 ar som an-
vander fordonet ska anvénda cykelhjdlm eller annat lampligt huvudskydd.!!!

Ingen reglering pd nationell niva

Enligt Trivectors utredning for Region Stockholm i november 2019 fanns det i november 9
elsparkcykeloperatorer i Sverige med verksamhet 1 7 stdder; Stockholm, Gdoteborg, Malmo,
Uppsala, Helsingborg, Lund och Visteras.!!2 Antalet fordon i omlopp varierar utifrdn stadens
storlek och antal invénare. | nuldget finns ingen reglering pa nationell, regional eller lokal niva
som técker elsparkcyklar och i en bedomning av nuvarande lagstiftning gjord av Stockholm
stads egna jurister, Polisen och Sveriges kommuner och regioner (SKR) har man kommit fram
till att lagen inte tillater kommuner att utfarda specifik reglering eller tillstindskrav pa operato-
rer av varken elsparkcyklar eller elcyklar. Enligt Stockholms stad &r darfor det bésta tillviga-
gangssattet 1 nuldget att kommuner samarbetar med elsparkcykeloperatorerna.!!3 Det finns ingen
reglering for kommuner att styra antal operatdrer eller fordon och andra stider i Sverige som
Goteborg och Helsingborg har foljt Stockholms exempel.!14 Reglering efterfragas inte bara av
stdderna och kommunerna utan dven av Vois VD Fredrik Hjelm som uppmanar relegerande
myndigheter som Transportstyrelsen och SKR, att ge kommuner och stéder ett ramverk for att
reglera eldrivna fordon som har ldg paverkan pa utslapp.!1s

Transportstyrelsen uppdrag
Regeringskansliet har uppdragit Transportstyrelsen att se Over reglering av elsparkcyklar med
syfte att tydliggora vilka regler som i dagsldget géller for anvéndare av eldrivna personfordon
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samt utreda om hur kommunerna kan fa béttre mojlighet att reglera detta trafikslag.!16 De ska
beskriva omfattningen av olyckor och se &ver frdgan om tillstdndsplikt for operatorer av
elsparkcykelverksamhet. Tillstandsplikt skulle innebéra att elsparkcykeloperatérer méste ha till-
stind av kommunen och polisen for att driva verksamhet med delade elsparkcyklar i staden.
Transportstyrelsen beskriver pa deras hemsida att de dven ska ta reda pd hur utformning av in-
frastruktur och stadsplanering péverkar ett trafiksékert framférande av detta trafikslag (elspark-
cyklar) och om det behdvs dndringar i regler for att uppna ett trafiksékert och miljovénligt an-
viandande av eldrivna personfordon.!!7 Regeringens uppdrag till Transportstyrelsen bestér av tre
delar; En beskrivning av regelverk for eldrivna personfordon som ska redovisa senast den 29
mars 2020, En beskrivning av omfattningen av olyckor och olyckstillbud fér dessa fordon som
ska redovisas senast den 1 november 2020, En slutredovisning med beskrivning av uppdragets
resultat samt eventuella forslag till regeldndringar ska ldmnas senast den 1 mars 2021.118

Olyckor med elsparkcykel

Transportstyrelsens olycksstatistik fran februari 2020 visar att antalet elsparkcykelolyckor i Sve-
rige for dret 2019 dr 735 men pé grund av Transportstyrelsens efterslédpning i statistiken &r den-
na siffra antagligen hogre.!1® 735 elsparkcykelolyckor for 2019 kan jamfoéras med ca 10 000
cykelolyckor per ar.120, Jonas Bjelfvenstam, generaldirektdr pd Transportstyrelsen hidvdar att
man bor kunna minska antalet trafikolyckor genom forordningar som begransar fordonsflottan
da okat antal olyckor tycks ha ett samband till 6kat antal elsparkcyklar. Statistiken som bygger
pa inrapportering av olyckor med elsparkcykel fran Polisen och akutsjukhus visar att det under
2018 har registrerats 21 olyckor, 241 fram till september 2019 och 494 mellan september och
januari 2020.12! Bjelfvenstam fortydligar ocksa att morkertalet &r stort och att det dr svart att
sdga exakt hur manga olyckor som orsakas pa grund av elsparkcykeln.

Uppldtelse av offentlig plats

I samband med SKRs revidering av en handbok for upplatelse av offentlig plats den 19 februari
2020 rekommenderar de kommuner att kriva tillstind for att bedriva elsparkcykelverksamhet
genom lokala ordningsforeskrifter enligt ordningslagen (OL), vilket skulle innebéra att varje
enskild elsparkcykeloperator behover soka tillstind hos polisen om den placerar ut fler dn ett
fordon pa samma plats.!22 SKR redogor i en denna handbok att kommunen enligt OL har ansvar
for all forvaltning och upplatelse av offentlig plats vilket innebér platser som regleras och defi-
nieras i OL och detaljplaner. Offentlig plats innefattar allmdnna végar och andra platser (gator,
vagar, torg, parker) som i detaljplan redovisas som allmén plats och som har upplatits med an-
damal att utgora allmén plats. Regeringen har i OL bemyndigat kommuner och lansstyrelser att
foreskriva att d&ven andra omraden som inte dr offentlig plats kan jimstillas med offentlig plats,
vilket gor att kommuner kan utvidga omfattningen av omraden som utgor offentlig plats i sta-
den. Omradet ska vara tillgdngligt for allmdnheten men behdver inte anvindas for samféardsel
eller trafik. Lokala ordningsforeskrifter for offentliga platser kan meddelas av kommuner men
maste faststillas av kommunfullmiktige for att sedan godkdnnas av lansstyrelsen. Om foreteel-
sen som nyttjar offentlig plats kan anses vara ordningsstérande eller om tillstand dr befogat med
hinsyn till trafiken kan kommunen inféra en lokal foreskrift som reglerar denna foreteelse. En-
ligt SKR kan kommunen, utifran en ordningssynpunkt, reglera tillfallig forsédljning och uthyr-
ningsverksamhet pa offentlig plats genom lokala foreskrifter. Dessa kan innebéra bade forbud
mot foreteelsen eller tillstindskrav for verksamheten (godként av polismyndigheten), till exem-
pel forbud mot fortdring av alkohol eller krav pa tillstdnd for tillfallig forsdljning som torghan-
del eller uthyrningsverksamhet som elsparkcykelverksamhet.

116 Regeringskansliet (2019), Uppdrag att utreda behov av forenklade regler for eldrivna enpersonsfordon
117 Transportstyrelsen (2019), Uppdrag att utreda behov av forenklade regler for eldrivna enpersonsfordon
118 Transportstyrelsen (2019), Uppdrag att utreda behov av forenklade regler for eldrivna enpersonsfordon
119 SVT (2019), Transportstyrelsen granskar elsparkcyklar (Web)

120 SVT (2019), Olyckor med elsparkcyklar okar kraftigt (Web)

121 SVT (2019), Olyckor med elsparkcyklar okar kraftigt (Web)

122 SKR (2020), Pa Rdtt Plats - Handbok om upplatelser av offentliga platser
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SKR fortydligar i handboken att det enligt ordningslagen (3 kap. 1 §) krévs tillstdnd for operato-
rerna att placera ut elsparkcyklar i grupp pa offentlig plats och att kommunen, genom lokala
ordningsforeskrifter, kan besluta om tillstandsplikt eller forbud for sjélva uthyrningen som sker
pa offentlig plats.!123 Man forklarar att nir en elsparkcykeloperatoér gér en ansdkan om tillstand
att ta offentlig mark i ansprak kan kommunen stilla upp villkor om var elsparkcyklarna ska éter-
lamnas efter uthyrningen, vilket d&ven polisen kan gora. De kan pa eget initiativ ta in siddana
villkor i tillstdndsbeslutet med motivet att elsparkcyklarna ofta 1dmnas pé gang- och cykelbanor,
trottoarer eller andra platser dar de medfor hinder for trafik eller risk for olyckor. SKR poéngte-
rar att myndigheterna ska ta sirskild hansyn till gdngtrafikanters intresse nir de beslutar om till-
stdnd och vilka krav som stélls. I det fall den enskilde elsparkcykelanvdndaren skulle ldmna en
elsparkcykel pé en offentlig plats och pé sa sitt hindra eller skapa olycksrisk bér kommunen och
Polisen anvinda sig av trafiklagstiftningen och med exempelvis fordonsflyttningslagen beslagta
fordonet. Men om operatoren sjidlva skulle bryta mot villkoren bor detta tillstand &terkallas och
operatorens upplatelse avslutas. Om tveksamhet skulle uppstd om huruvida en viss foreteelse
kraver tillstand bor polismyndigheten inhdmta kommunens synpunkter eller om polisen anser att
tillstdnd inte kravs for disponering av platsen bor kommunen istillet upprétta ett civilréttsligt
avtal som reglerar nyttjandet av platsen och erséttning for detta.

Kommunen har enligt SKR rétt att ta ut en taxa for tillstindspliktig verksamhet men den fér inte
vara hogre én kostnaderna for de tjénster eller nyttigheter som kommunen tillhandahaller.124
SKR beskriver bestimmelserna kring utformning av avgiften i handboken for offentlig plats.
Avgiften ska vara skilig med hénsyn till &ndamalet med upplételsen, elsparkcykeloperatdrens
fordel att nyttja platsen (objektivt uppskattad vinst), kommunens kostnader i samband med upp-
latelsen och 6vriga omsténdigheter exempelvis beslagtagande eller bortforsling av fordon. For
att kommunen ska kunna ta ut avgift for en viss upplételse av offentlig plats méste kommun-
fullméktige besluta om en taxa och polisen l&dmnat tillstdnd for upplatelsen. Men vad géller poli-
sens egna, nationella stillning i fragan om elsparkcyklar finns i nuléget ingen information till-
ganglig pé polisens sida, om varken reglering av elsparkcykelverksamhet eller om att operato-
rerna dr ansvariga for att ansoka om tillstdnd for uppstéllning.125

123 SKR (2020), Pd Rditt Plats
124 SKR (2020), Pd Rditt Plats
125 Polisen (2020), Offentlig Plats (Web)
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4.1 Stockholms stad

4.1.1 Dokumentanalys

De forsta elsparkcykeloperatorerna etablerade sig i staden under slutet av sommaren 2018. Da
fanns inga regler eller krav pé friflytande fordon som begriansade och det gjordes inga atgirder
eller insatser fran staden.!26 Stockholm, likt manga andra stdder, borjade reagera pa fenomenet
forst efter att operatorerna lanserat och att det hade varit mer fordelaktigt att borja utreda mojli-
ga atgirder tidigare.127 Antalet operatdrer och fordon sedan sommaren 2018 har 6kat mycket
snabbt for att under augusti-september 2019 né en topp pa ca 9000 fordon drivna av sammanlagt
8 operatorer. I mars-april 2019 fanns det ca 1000 fordon och i oktober var antalet 8000.128 Efter
arsskiftet i januari 2020 fanns det 9 elsparkcykeloperatorer med sammantaget ca 9000 fordon
ute i staden.!2% Enligt Stockholms stads trafikrotel, uppskattar man att det gjorts éver fem miljo-
ner resor med elsparkcyklar under 2019 fram till oktober 2019, och att antalet uppskattas oka
ytterligare med flera nya aktorer/operatdrer s lange marknaden tillater en expansion och att
enskilda operatorer inte kan stingas ute.130

Trafiksdkerhet och olycksanalys

Stockholms stad konstaterar i en olycksanalys att trafiksédkerheten dr omdiskuterad da man dnnu
inte kinner till tillrdckligt mycket om effekterna.!3! Det kan antas vara ett stort morkertal da
man inte bendmner dessa fordon pa ett systematiskt sétt vid inrapportering. 2 inrapporterade
olyckor under 2018 och 132 inrapporterade olyckor mellan januari och augusti 2019 visar pa att
antalet olyckor Okar i takt med anvdndningen men utan mer data dver en ldngre tid ar det svart
att sdga mer. Enligt Stockholms stad sker de flesta olyckor i innerstaden under natt mot 16rdag
ca. kl. 01 och att den vanligaste olycksorsaken dr den ménskliga faktorn (dvs. anvéndaren sjilv)
da olyckor ofta sker i samband med att anvdndaren véjer for eller kop pé en annan trafikant.
Vanligt att man kor pa kantstenar och orsaker som sprickor, hal och 16st grus dr ockséd vanliga
for de inrapporterade olyckorna.!32 Det verkar vara f4 fordonsproblem sdsom daliga eller icke
fungerande bromsar som &r orsak till olycka. Dock har man i nagra fall angett att bromsar inte
fungerat eller att inbromsning lett till plotsligt stopp. Det finns ingen trafikantkategori eller
olyckstyp for elsparkcykel i STRADA vilket innebér att det &r osékert att veta om patienten
sjalv har fardats pa eller blivit pakdrd av en elsparkcykel. Geofencing och information om risker
kan motverka olyckor pga. den ménskliga faktorn men det &r svérare att foresla effektiva atgér-
der pé grund av daligt underlag men man hévdar i rapporten att staden bér minimera gropar,
sprickor och 16st grus pa vdgarna. Stockholms stad anser att storre hjul och béttre bromsar ocksa
skulle kunna motverka olyckor pa grund av déligt vigunderlag, gropar och kantstenar.!33

Enligt Stockholms stad utgér stadens riktlinjer och strategier for transport och mobilitet frin de
styrande dokumenten Framkomlighetsstrategil3* och Strategi for Fossilbrdnslefritt Stockholm
2040.135 T framkomlighetsstrategin presenteras de avvagningar och prioriteringar staden planerar
att gora 1 gaturummet fram till och med ar 2021.136 Strategins huvudinriktningar &r att ge mer
plats till buss och cykel genom att exempelvis ta bort gatuparkering for bilar, gora restider 1 tra-
fiken mer pélitliga genom att prioritera kollektivtrafik i vignatet, ge béttre forutsittningar for
gangtrafikanter genom mer orienterbara strdk och béttre belysning och minska trafikens negati-

126 Trivector & Region Stockholm (2019), Studie av cyklar och eldrivna fordon inom delningsekonomin
127 WSP (2019), Delad mobilitet idag och i framtiden

128 Stockholms stads (2020), Arbetsmaterial om delad mobilitet och mobilitetstjdnster (Bilaga 1)
129 Stockholms stads (2020), Arbetsmaterial om delad mobilitet och mobilitetstjcnster (Bilaga I)
130 SVD (2019), 4 miljoner resor med elsparkcyklar pa 8 mdanader (Web)

131 Stockholms stad (2019), Olycksanalys - Elsparkcyklar i Stockholms stad

132 Stockholms stad (2019), Olycksanalys - Elsparkcyklar i Stockholms stad

133 Stockholms stad (2019), Olycksanalys - Elsparkcyklar i Stockholms stad

134 Stockholms stad (2012), Framkomlighetsstrategin

135 Stockholms stad (2016), Strategi for Fossilbrinslefritt Stockholm 2040

136 Stockholms stad (2020), Sa arbetar vi med trafik - Framkomlighet (Web)
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va effekter genom att avleda biltrafik fran innerstaden och minska biltrafik pa de mest trafikera-
de gatorna.

Stockholms stads framkomlighetsstrategi fokuserar pa fyra aspekter; kapacitet, tillgdnglighet,
attraktivitet och hallbarhet. Man konstaterar i detta dokument att antalet invanare och gods-
transporter i staden kommer 6ka och att staden ska mota detta genom att 6ka anvdndningen av
transportsétt med hog kapacitet sdsom kollektivtrafik, cykel och gang, savil som godsfordon.!37
Framkomlighetsstrategin atfoljs av planer for ging, cykling, gods och parkering, men det finns
ingen plan for delad mobilitet, som till skillnad fran kollektivtrafiken inte verkar vara prioriterad
inom framkomlighetsplanen.!38

I stadens strategi for ett fossilfritt Stockholm sétter man upp tvd mal; staden ska vara fossilfri
och klimatpositiv 2040, stadens administration (kommunen) ska vara fossilfri och klimatpositiv
till 2030. Staden har dven en Klimathandlingsplan 2020-2023 som just nu ar under samrad dér
man konkretiserar exempel pa vilka atgérder som ska genomforas for att nd stadens malsétt-
ningar som satts i stadens Miljoprogram 2019-2023.139 1 fossilstrategin konstaterar man att de-
lad mobilitet, mobilitetshubbar, frimjande av nya och kombinerade mobilitetstjidnster och till-
stdnd for gron parkering alla ar viktiga bemodanden for att vidta de atgérder konkretiserade i
klimathandlingsplanen. Men inga av dessa atgirder kring delad mobilitet eller mikromobilitet
ndmns som prioriterade atgirder som ska vidtagas inom 2020-2023.

Stockholms stads Avsiktsforklaring

I april 2019 tog Stockholms stad fram en avsiktsforklaring mellan staden och operatérer som
ger mojlighet till informella krav och informell reglering.!40 I avsiktsforklaringen hévdar staden
att de vill satsa pa fossilfria transportsétt som elsparkcyklar for att frimja miljokvalitetsmalet for
frisk luft och minskning av fossila transporter och minska antalet bilresor. D& kommuner har fa
formella mojligheter att stélla krav pa elsparkcykeloperatorer kan avsiktsforklaringen enligt Tra-
fikborgarrdd Daniel Helldén (MP) ge staden en informell mojlighet till att stélla krav och skapa
bra 16sningar mellan operatorer och staden. Stockholms stad ar dven tydlig med att forklara att
om kommunfullméktige skulle besluta om en fast taxa for friflytande elsparkcykelsystem sa
skulle operatdrerna bli skyldiga att erligga denna.l4! Avsiktsforklaringen innebér en frivillig
Ooverenskommelse mellan staden och operatérerna dir operatdrerna och staden gér med pé att ta
pa sig vissa ataganden och uppfylla vissa krav for att forbattra elsparkcykelsituationen i Stock-
holm. Dessa krav ror frimst begrinsning av parkering och hastigheter. Bada parter kan avsluta
denna dverenskommelse med en manads uppsédgningstid. Detta innebér att om nagon utav par-
terna dr missndjd kan man avsédga sig ansvaret for att uppfylla samtliga krav och ataganden.

Avsiktsforklaringens onskemél om hantering av parkering innebdr dels dnskemél om parke-
ringsforbudszoner pa specificerade platser i staden (se bilaga 2 Stockholms stads avsiktsforkla-
ring) och dels att operatorerna flyttar pa felparkerade elsparkcyklar. Parkeringsférbuden sker
med geofencingteknik som gor det omgjligt for anvindare att 14sa fordonet inom bestimda om-
raden. De fortydligar dven att operatdren ska informera anvindare om var det ar tillatet att par-
kera. Operatoren ska flytta en felparkerad elsparkcykel till en lamplig uppstéllningsplats inom
120 minuter fran att de fatt kinnedom om en trafikfarligt eller hindrande parkerad elsparkcykel,
helst ska man anvinda stadens egna markerade parkeringsytor, s& kallade hotspots. Operatéren
ska sédkerstélla att deras personal inte stéller ut elsparkcyklar trafikfarligt eller hindrande. Detta
ska upprétthalla framkomlighet for funktionsvarierade personer. Enligt avsiktsforklaringen ska
de dven informera anviandare om att elsparkcyklarna inte ska ldmnas trafikfarligt eller hindran-
de.142

137 Stockholms stad (2012), Framkomlighetsstrategin

138 Stockholms stad (2012), Framkomlighetsstrategin

139 Stockholms stad (2019), Klimathandlingsplan 2020-2023

140 Stockholms stad (2019), Avsiktsforklaring mellan bolag x och Stockholms stad (Bilaga 2)
141 Stockholms stad (2019), Avsiktsforklaring mellan bolag x och Stockholms stad (Bilaga 2)
142 Stockholms stad (2019), Avsiktsforklaring mellan bolag x och Stockholms stad (Bilaga 2)
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Operatoren ska tillgodose anvéndare och allménhet med lattillganglig information och kontakt-
uppgifter pa minst svenska och engelska om hur man informerar operatéren om en felparkerad
elsparkcykel. Trafikborgarrad, Daniel Helldén, anser att parkeringskrav &r viktigt inte minst med
tanke pa framkomligheten for personer med funktionsnedséttning.!43 Avsiktsforklaringens ons-
kemal om hastighetsbegrinsning innebér att operatorer ska informera anvéndare att det ar olag-
ligt att kora snabbare d4n 6 km/h pa samtliga gdngbanor, trottoarer och gégator samt att de dven
ska begrinsa hastigheten pé specificerade platser till 6 km/h genom geofencing. Avsiktsforkla-
ringen innebdr dven dtaganden fran stadens sida, dvs. att Stockholms stad ska etablera markera-
de parkeringsytor, sa kallade hotspots, dér elsparkcyklarna ska himtas och ldmnas. Dessa parke-
ringsytor markeras i gatan och utgér en lamplig uppstéllningsplats i omraden dér det ror sig
mycket ménniskor. Hotspots ska dven underldtta for uppsamling och laddning. Detta har gjort s
pa strategiska platser i staden och kommuniceras till operatérerna genom pdf-kartor (se bilaga 2
Stockholms stads avsiktsforklaring).

4.1.2 Intervjustudie

Mailkorrespondens: Helene Carlsson pda Miljoforvaltningen, mars 2020

Stockholms stads arbetsmaterial om delad mobilitet och mikromobilitet

Helene Carlsson arbetar pd Miljoforvaltningen pa Stockholms stad. Hon uppger i stadens ar-
betsmaterial for elsparkcyklar att stider i Sverige inte kan hindra operatorer fran att bedriva
elsparkcykelverksamhet pa stadens gator da det inte finns nagot system med tillstand eller licen-
ser (se bilaga 1 Stockholms stads arbetsmaterial om delad mobilitet). Den frivilliga avsiktsfor-
klaringen har implementerats pa grund politiskt tryck och engagemang samt en véxande oro hos
trafikkontoret for problem pé stadens gator. Enligt Carlsson har fragor om mikromobilitet sedan
sommaren 2018 hanterats av tillstindsavdelningen pé stadens trafikkontor dér man i huvudsak
sett fenomenet som ett problem relaterat till anvindning av stadens offentliga mark. Trafikkon-
toret har ménadsvis méten med de operatdrer som é&r aktiva i staden ddr &ven polisen dr med och
diskuterar problem med efterlevnad av stadens dnskemal som konkretiserats i avsiktsforklaring-
en. Detta forum mdjliggor, enligt staden, snabbare kommunikation och implementering av &t-
girder om det skulle behdvas. Trafikkontoret har under 2019 infort laghastighetszoner, zoner
med parkeringsforbud/begrdansad parkering och rekommenderade parkeringszoner/hotspots.
Carlsson konstaterar i arbetsmaterialet att staden ska ge ut en rapport pa effekterna av dessa
hotspots i mars 2020.144

Carlsson beskriver att de skulle vilja att lagen mojliggjorde forbud av elsparkcyklar fran omré-
den som ér speciellt avsedda for fotgéingare exempelvis géngfartsomraden och liknande. Idag &r
det tillatet att anvénda elsparkcyklar pé trottoarer och gangbanor dé de klassificeras som samma
fordonsklass som cyklar utan pedaler, vilka i huvudsak ar tdnkta som en fordonsklass for fordon
anpassade for rorelsehindrade.

Anvdndarna, inte operatorerna dr problemet

Stadens storsta utmaningar med elsparkcyklarna beskrivs att vara frdmst felparkering pa grund
av anvindare, att hitta plats for fler fordon och anvéndarnas véardslosa beteende i trafiken. Fel-
parkering orsakas huvudsak av anvéndarna da de stéller fordonen pa oldmpliga och farliga plat-
ser som hindrar fotgéngare och annan trafik samt gatuunderhall. Det ser staden som extra pro-
blematiskt for rorelsehindrade och synsvaga. Carlsson anser att operatdrerna generellt uppfor sig
bra och placerar fordonen pé rétt sétt pa det platser som man kommit dverens om. De foljer sta-
dens Onskemaél presenterade i avsiktsforklaringen. Staden anser att det &r anvidndarna som é&r
problemet da de inte placerar fordonen dér staden onskar. Man uttrycker dven att det dr svart att
hitta/gora plats for fler fordon i redan téta och tranga omraden i innerstaden eller pa smala och

143 Bygga Stockholm (2019), Stockholms stad ingdr avsiktsforklaring med elsparkcykelforetag (Web)
144 Stockholms stad (2020), Arbetsmaterial om delad mobilitet och mobilitetstjdnster (Bilaga 1)
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fulla cykelbanor. Enligt Carlsson anses dven anvéndarnas beteende i trafiken vara ett stort pro-
blem dé de inte foljer trafikregler och parkerar/lamnar fordon pé ett vardslost sétt.

Samarbete mellan kommunen och operatérer vixer fram

Staden har utvecklat ett visst samarbete med operatdrerna vad géller delning av data som 1 nulé-
get levererar nagra fa nyckeltal (KPI) pa manadsbasis till staden, dir vissa operatdrer har ut-
vecklat egna dashboards for att dela insikter om anvidndningen av deras fordon. Carlsson anser
att det skulle varit battre om man istillet fatt tillgang till aggregerade data frdn samtlig operato-
rer i samma dashboard eller samling. Idag informerar staden operatérerna om de omraden och
zoner med begrinsad hastighet, parkeringsféorbud och rekommenderade parkeringszoner
(hotspots) som staden Onskar implementera. Detta gors genom att ge ut pdf-kartor och uppmunt-
ra operatOrerna att implementera dessa onskemal i deras egna system. I framtiden hoppas Carls-
son pa att detta kommer att goras via digitala kartor och 6ppna applikationsgrianssnitt (API).

Carlsson medger att Malmo varit modigare och snabbare i hanteringen av detta fenomen da de
tidigt borjade beslagta belamrande elsparkcyklar. De arbetar mer aktivt med att prova regle-
ringsmdjligheterna med ordningslagen och hon menar att Stockholm f6ljer Malmos exempel.
Enligt Carlsson undersoker Stockholms stad olika mgjligheter att gora elsparkcykelverksamhe-
ten tillstandspliktig och att man ser dndringar i ordningsforeskrifter som ett sitt for staden att ta
ut en avgift och i forldngningen stélla krav pa operatorerna. Elsparkcykelns storsta potential &r,
enligt Carlsson, att komplettera kollektivtrafiken genom att 16sa det sa kallade forsta-sista kilo-
meternproblemet och pd sé sitt inkludera kortare strackor som dr daligt hopbundna med den
befintliga kollektivtrafiken. Detta &r inget som staden har direkt mandat att paverka da ansvaret
ligger hos kollektivtrafikoperatdrerna. Carlsson har inget svar pa om elsparkcyklarna dven kan
ersitta bilresande och minska trangsel i trafiken och tilldgger att en rapport pa stadens konkreta
atgirder och dess effekter kommer i mars.
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4.2 Goteborgs stad

4.2.1 Dokumentanalys

Elsparkcykelverksamheten i Goteborg bestar i december 2019 av tre elsparkcykeloperatorer
med en fordonsflotta pé totalt ca 3800 elsparkcyklar.!45 Trafikkontoret har p& uppdrag av trafik-
ndmnden tagit fram en dverenskommelse mellan staden och elsparkcykeloperatdrerna.i46 Qver-
enskommelsen ska, enligt staden, minska elsparkcyklarnas negativa effekter och frimja positi-
va. Den &r dnnu inte paskriven av alla operatorer. Innehallet &r likt den avsiktsforklaring som
Stockholms stad har tagit fram och beskriver bland annat omraden dér elsparkcyklar inte far
parkeras, hur hastighetsbegriansningar ska goras och krav pa hur operatorer ska hantera felparke-
rade elsparkcyklar. Likt Stockholms stad ska trafikkontoret i Goteborg gora markerade parke-
ringszoner i gatan pé ett antal platser men det kommer att vara upp till operatérerna att upp-
muntra anvdndarna att parkera inom dessa zoner.

Goteborg har en néra dialog med Stockholm och andra stiader for att diskutera utveckling och
atgirder for mikromobilitet. De ser denna dverenskommelse som forsta steget mot en reglering
av elsparkcyklar och liknande. Man samarbetar 4ven med operatdrerna for att minska problem
och fora fram dnskemal utover 6verenskommelsen.

Trafikkontoret i Goteborg forklarar pa stadens hemsida var man inte far parkera elsparkcyklar
och fortydligar att elsparkcyklarna, liksom andra fordon, inte fir parkeras si att de hindrar
framkomligheten eller utgor en fara for andra trafikanter som fotgéngare, cyklister, kollektivtra-
fik och biltrafik.!47 De specificerade omrddena och platserna dér elsparkcyklar inte far ldmnas
beskrivs 1 bilaga 3 Goteborgs 6verenskommelse. Man fortydligar dven att anvéndare far parkera
1 max 24 timmar pa allmén plats, exempelvis gdng- och cykelbanor och torgytor. Operatérerna
ansvarar for fordonen och Géteborgs stad kan endast flytta de som parkeras farligt eller hind-
rande for andra trafikanter. Staden kan med lokala trafikforeskrifter styra var man far parkera
cyklar men har i nuldget inga sddana regleringar for cykelparkering. Detta krdver resurser for
kontroller och beslagtagning av fordonen.

Goteborgs overenskommelse med operatérer

Goteborgs stad har pa uppdrag av Trafikndmnden tagit fram en 6verenskommelse mellan staden
och de verksamma elsparkcykeloperatorerna i staden. Detta uppdrag utlystes i juni och blev
klart i oktober 2019. Staden forklarar i detta dokument att de vill underlétta fossilfria resor for
invénarna (korta och l&nga). Man vill gynna ny teknik och innovativa 16sningar som framjar
fossilfria transporter och att elsparkcykelsystemen har visat sig komplettera befintligt transport-
system, avlasta kollektivtrafiken och allmént forbéttra hallbar mobilitet i staden. Mojligheten att
resa med elsparkcykel kan minska restiden mellan kollektivtrafikens héllplats och anvéndarens
destination. Andra positiva effekter man hoppas att elsparkcyklarna kan bidra till ar att ersétta
resor med tyngre fordon (bil) och minska tringseln i trafiken.!4® Staden har observerat negativa
effekter som att elsparkcyklarna bidrar till minskad trafiksdkerhet for andra trafikanter, sirskilt
for individer med rorelse- och synnedséttning. Elsparkcyklarna orsakar ocksa en "allmént stokig
stadsmiljo" ndr de lamnas pa oldmpliga platser.

Staden vill med denna 6verenskommelse minimera de negativa effekterna och forstérka de posi-
tiva. Overenskommelsen ska uppdateras och utvecklas baserat pa erfarenheter och observationer
av denna typ av tjanster. Om kommunfullméktige i Goteborgs Stad beslutar om en taxa for den-
na typ av verksamhet sé ska operatoren erldgga avgiften for att fortsétta verksamheten i staden.

145 Trivector & Region Stockholm (2019), Studie av cyklar och eldrivna fordon inom delningsekonomin
146 Goteborgs stad (2019), Overenskommelse om samverkan avseende elsparkcyklar mellan Foretag X och Géteborgs Stad (Bilaga 3)
147 Goteborgs stad (2019), Elsparkcyklar (Web)

148 Goteborgs stad (2019), Overenskommelse om samverkan avseende elsparkcyklar mellan Foretag X och Géteborgs Stad (Bilaga 3)
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Overenskommelsen innebir begrinsning av hastigheter och parkeringsméjligheter i staden.
Hastigheter for elsparkcyklar begréinsas till 6 km/h pa fyra centrala gator och parkering begran-
sas 1 vissa omraden med mycket fotgdngare (se bilaga x Goteborgs stads overenskommelse for
specificerad lista). Operatorerna ska genom GPS-positionering och s kallad geofencing stinga
av och begrénsa specifika omraden och gator efter dessa krav. Operatorerna ska dven informera
anvindare om att maxfarten pa gigator, gingbanor och gangfartsomraden &r 6 km/h. Overens-
kommelsen ska minska negativa effekter som parkering pa gator och omraden dér det vistas
manga manniskor och risken att elsparkcyklarna hamnar (eller slédngs) i vattnet. Genom att info-
ra specifika parkeringsytor vid dessa gator hoppas man elsparkcyklarna samlas ihop och att
framkomligheten for fotgdngare forbéttras.!49

4.2.2 Intervjustudie

Intervju: Malin Mdnsson, Cykelstrateg for Goteborgs stad, Onsdag den 29 januari 2020

Malin Ménsson dr Cykelstrateg pa Goteborgs stad. Hon ansvarar for fragorna om elsparkcyklar
pad kommunen. Méansson anser att kommunens syn pd begreppet cykel dven innan elsparkcykel-
tjdnsterna har dppnats upp och numera innefattar fler typer av fordon én bara cykel. Staden ser
en utveckling mot fler fordon av olika typer som behover olika mycket plats bade for uppstall-
ning och framfart. Mansson ténker sig att staden bor planera for eldrivna lastcyklar som behover
mer plats i gaturummet. Dessa fragor om hantering av gaturummet maste ses ur ett helhetsper-
spektiv och det blir viktigt att frAga sig vilka roller de enskilda fordonen har oberoende av hur
utvecklingen gar eller vilka fordon som kommer i framtiden. Staden behdver vara flexibel i den
langsiktiga planeringen for att kunna hantera nya fordon och system. Det kan komma fler
elsparkcyklar eller liknande system och det kommer att vara viktigt att planera hur ytan/marken
anvinds samt styra hur dessa trafikslag samspelar med andra trafikanter framforallt gdende och
cyklister men dven kollektivtrafik och bil.

Staden arbetar aktivt med mobilitetstjanster och i nuldget sammanfaller majoriteten av dessa
arbetsuppgifter med cykelplaneringen. Man arbetar dven med elektrifierade fordon, bilpooler
och delade cykelsystem som Styr & Stéll (som ar stadens egen upphandlad cykeldelningstjinst,
jamfor med Malmo By Bike). Dessa omraden flyter in i varandra vilket innebér att kommunen
kontinuerligt arbetar med att dela upp arbetsomrddena mellan olika ansvariga tjdnsteméin dir
man ofta fir arbeta dver grinserna for ens egna arbetsomraden. Exempelvis réknas inte bilpoo-
ler till mikromobilitet men innefattas av delad mobilitet vilket innebdr att staden dven behdver
inkludera storre fordon som bilar i mobilitetsarbetet.

De forsta elsparkcyklarna kom till Géteborg i november 2018. I mars 2019 6kade antalet fordon
och operatorer drastiskt till ca 4000 och holl sig pa samma niva till oktober 2019. I januari 2020
har man tre operatorer i staden med ca 2000 fordon. Detta kan jamforas med under hogsidsong
ca 8000-9000 i Stockholm. I samband med 6kningen i mars 2019 stillde staden sig sjdlva frdgan
om hur de skulle reglera detta och inledde da samtal med Stockholms stad samt pabdrjade en
juridisk utredning for att forsta frigan béttre och se vad de kunde och inte kunde gora at feno-
menet. Man fokuserade bland annat pa att ta fram informationsmaterial for att kunna bemota
frdgor frén allménhet och media. Staden inledde 4ven moten med foretagen for att fa en bild av
vad deras afférsidé var och hur de arbetade. Staden har fortsatt att halla dialogen och Ménsson
anser att de har ett gott samarbete nir staden uppticker problem.

Intern kommunikation och extern dialog

Staden har haft utmaningar med att hantera fenomenet internt och man har fatt extremt manga
forfragningar fran olika hall med hur de jobbar med fragan. Mycket fokus under 2019 har varit
pa overenskommelsen och dialogforingen med operatorerna. Men det har gatt mycket tid och
energi for interna dialoger och informationsspridning om vad som géller och hur kommunen

149 Sandin, K. (2019), Nu infors begrdnsningar for elsparkcyklarna i Goteborg (Web)
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stéller sig i frdgan, men dven hantera dialogen med media och politiker. Staden har tagit fram
underlag for att kunna svara pé fragor. Man har forsokt ldgga sa mycket som mojligt av ansvaret
pa operatorerna att hantera problem men en del synpunkter kommer in till kommunens kontakt-
center. De ska aldrig vidare i organisationen utan da ska kontaktcentret kunna bemoéta och svara
pa alla fragor. Det har varit en stor utmaning med kommunikation och information dé det tagit
mycket tid. Inte bara fragor fran allméinheten utan framforallt kollegorna. Aven media, politiker
och andra forvaltningar inom kommunen har visat stort intresse. Detta dr en fraga som vécker
mycket kénslor vilket gor att det ibland &r svért att diskutera och planera internt. Personliga
asikter har gjort att det blivit svart att diskutera fragan.

Asikterna inom kommunen har varit skilda men har nu accepterat situationen och sittet att arbe-
ta med elsparkcyklarna. Aven andra kommuner (dtminstone Stockholm) har tolkat det pa sam-
ma sitt som Goteborgs stad, dvs. att man inte kan anvénda ordningslagen. Stockholms stad
gjorde en grundlig utredning och genomgang vilken Go6teborg har lutat sig mycket pa. Goteborg
har inte gjort en utredning men stadens jurister har gjort samma tolkning som i Stockholm - att
det &r inte helt svart eller vitt huruvida ordningslagen kan anvindas for att reglera elsparkcyk-
larna. Staden har valt att inte plocka in fordon som star felparkerade utifran att det hade haft
negativ effekt pa operatdrernas samarbetsvilja. Antalet fordon staden hade kunnat beslagta hade
varit sd fa och tagit s& mycket resurser. Hittills har staden inte sett att de behovt gora detta. Sta-
den hoppas pa att operatorerna ska flytta felparkerade fordon inom 2-4 timmar enligt 6verens-
kommelsen. Staden ska gora en uppfoljning pa hur operatorerna hanterat felparkeringarna ge-
nom att be dem rapportera hur manga felparkerade fordon de far information om och hur manga
de anser ha flyttat pa.

Goteborgs stads overenskommelse

Ménsson berdttar om hur dverenskommelser fungerar och hanterar utmaningarna med delad
mikromobilitet i staden. Overenskommelsen ér baserad pa Stockholms stads avsiktsforklaring
diar Goteborgs stad gjort ndgra anpassningar och justeringar. Grunden dr samma och man har
dndrat punkter om omraden med begrdnsad hastighet och infort 6nskemal om att ta del av ano-
nymiserad resdata fran operatorerna. Innehallet i 6verenskommelsen var redan pé plats innan
den skrevs da staden redan hade haft mdten och upprittat en dialog med operatérerna dér man
kommit fram till gemensamma losningar. Man holl ett seminarium under varen ddr man diskute-
rade och definierade parkeringszoner (parkeringsforbudszoner dvs. zoner dir fordonen inte gér
att l&sa) samt var staden ville ha ldgre och begrinsade hastigheter. Stadens hallning var fran bor-
jan att anvénda den teknik som fanns (geofencing) men att det skulle goras déar de sag att det
fanns problem. Om lidget fordndrades sa skulle man lagga till eller ta bort omraden allt eftersom
verksamheten utvecklades. De ville inte begridnsa for mycket i borjan med hinsyn till att det
heller inte gar att forbjuda da 6verenskommelsen &r frivillig. Malet var att successivt utveckla
l6sningarna for parkeringsfria zoner.

Resdata

En aspekt i stadens 6verenskommelse som skiljer sig frdn Stockholms stad &r att Géteborg vill
ta del av operatorernas resdata. Staden inkluderar punkter om att de vill fa tillgang till grundlag-
gande data for antal fordon, resor och restid for att fa en uppfattning av trafikarbetet. Staden vill
dven ta in data for var man slutar sin resa sé att man kan se vilka reserelationer som &r populéra.
Den grundldggande datan samlas in frin operatérerna en géng i halvéret. Delningen av datan
sker utifrn att kommunen genom Overenskommelsen ber operatorerna att dela med sig av res-
datan. Vissa data anser operatorerna ar for kénsliga for att dela med sig. En enskild operator vill
inte redovisa att man haft x antal resor och y antal cyklar. Detta anser operatérerna ar en fore-
tagshemlighet vilket innebér att staden inte far presentera siffrorna per foretag. Siffrorna sum-
meras dirfor for samtliga operatorer och sprids inte vidare. Mailinkorgarna for kommunernas
tjdnstemén ar offentliga handlingar och kan begéras ut sa for att undvika eventuell spridning av
datan ringer operatorerna in datan (Operatorerna vill samarbeta med kommunerna men inte av-
sloja nagot for andra operatorer). Enligt en tidigare dom i Stockholm har kommunen ritt att
neka allménheten och media tilltréde till datan.
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Ménsson anser att det 1 nuldget dr svart for staden att veta hur de ska anvénda sig av datan, men
det ger en bild av omfattningen av researbetet och antal resor samt hur stor omfattningen kan bli
i framtiden vilken troligtvis kommer att 6ka. Det d4r enormt manga resor (ca 12,000 resor per
dag under hogsdsong) som gors med elsparkcykel som staden, utan tillgang till datan aldrig
hade kunnat forestélla sig. Uppenbarligen dr detta en tjanst som folk vill ha. Staden skulle vilja
gora en unders6kning om vilken funktion resan fyller, vilken typ av resor man gor, vilka perso-
ner som reser samt vilka fairdmedel som ersétts. Detta dr ndgot som staden Onskar gora under
aret. Mansson tror att det gar hitta nyckeltal for trafikarbetet som kan méitas utifran operatorer-
nas data fOr resans start och slutpunkt, sticka, tid, ersattning osv. Staden vet mycket om resandet
med bil och kollektivtrafik men mindre om cykelresandet och cyklisternas vidgval. Man &r myc-
ket mer flexibel som cyklist och beroende av viader och klimat. Staden maéter cykelresande med
slang p4 utvalda punkter och ser hur ménga som passerar, men trots bra precision i antal forbi-
passerande dr det mycket svart att veta resans ursprung och destination d& man bara kan maéta
vid en punkt. Resdata for elsparkcykelresandet skulle ge staden insikt om resmonster i staden
som de inte har sett tidigare. Detta skulle kunna gynna planering av cykelinfrastrukturen.

Trafiksdkerhet och olycksstatistik

Staden har samlat in statistik for antal olyckor som visar att det &r relativt ménga olyckor i for-
hallande till antal resor dr. Olyckorna ar inte sa allvarliga och inga dddsolyckor har intriffat
dnnu men de har 4nda varit sa pass allvarliga att personerna i fraga har behovt besoka sjukhus.
Detta, sdger Mansson, innebér att olyckor med sparkcyklar &r ett problem. Bade Tier och Voi
har bytt ut fordonen till forbattrade modeller med storre hjul mm. Staden hoppas att nya forbétt-
rade modeller kommer att innebéra farre olyckor. Olycksstatistiken dr frdin STRADA for olyckor
med bade delade och privata elsparkcyklar. Ur detta kan man goéra enklare analyser for exem-
pelvis antal skadade per resa. STRADA har dnnu inte skapat en standardiserad kategori for
elsparkcykelolyckor och i nuldget far man anvénda fritext for att soka ut olyckorna som é&r rela-
terade till elsparkcykel. Da det inte finns en egen kategori for denna typ av olyckor och att de
inte rapporteras pd samma sitt kan morkertalet vara stort, berdttar Mansson. En annan olycks-
risk som é&r platsspecifik for Goteborg dr sparvigen vars infrastruktur 4r genomgéaende i stadens
gaturum. Sparen i marken kan innebéra en olycksrisk de det &r litt att fastna med hjulen eller
halka vid vatt underlag.

Uppstdillning och parkering

Ett problem for staden ir att elsparkcyklarna dr véldigt manga och ansamlas pé vissa platser dér
det ror sig mycket folk. Dér kan de utgdra hinder och sti viigen for andra trafikanter. Aven om
de ar lagligt uppstéllda kan de std i vigen och det forekommer att det stér elsparkcyklar upp-
stillda (parkerade) mitt pa gatan eller mitt 6ver en cykelbana. Detta blir ett problem for synsva-
ga och rorelsehindrade da anvindare stéller upp fordonen pa oldmpliga platser. Om operatérerna
stéllt upp fordonen péd oldmpliga platser har kommunen pratat med dem och bett dem flytta
dem. Detta har fungerat bra och operatorerna har lart sig var de inte bor stélla ut fordonen. Ope-
ratorerna vill ha fordonen pa strategiska platser dér det ror sig mycket folk men de kan inte sté i
vagen for trafikanter. Ofta handlar det bara om att placera dem négra f4 meter at sidan for att de
ska sté lampligt enligt staden. Operatorerna brukar stélla fordonen intill cykelstéll och liknande.
Ett annat problem med uppstillningen och parkeringen &r att fordonen vélter s& att de ligger
over exempelvis trottoarer, gangbanor, cykelbanor och bilvdgar. Det kan vara sa att fordonen
star lampligt men att de hindrar och blockerar nér de vélt omkull vilket skapar mer framkomlig-
hetsproblem. Eftersom 6verenskommelsen &r mellan tva parter (kommunen och operatéren) sa
kan man &ndra punkter sa ldnge parterna dr 6verens. Men dndringar blir svarare om operatdrerna
ar direkt negativa till en &ndring eller visst dtagande, dd kan kommunen inte gora sa mycket.
Overenskommelserna bygger pa att parterna har en bra dialog.

Vid evenemang uppstar stora framkomlighetsproblem d& manga reser med elsparkcykel. Upp-
stillda fordonen blockerar framkomlighet runt platser som Ullevi Stadion och liknande. Staden
arbetar med att ta fram begrinsningar kring dessa evenemangsplatser dir man inte ska kunna
avsluta sin resa (parkera) och peka ut andra platser dar man istillet ska parkera elsparkcyklarna.
Staden har en dialog med operatorerna infér evenemangen och Mansson anser att det dr bra att
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folk &ker med elsparkcyklarna - det finns betydligt varre alternativ. Det dr en fordel att invanare
har fler alternativ att ta sig till dessa platser vid exempelvis evenemang osv. Men det behovs ett
system som fungerar for staden sé att man inte skapar for stora framkomlighetsproblem fo6r tra-
fiken.

Olovlig kérning och hastighetsbegrdnsningar

Ett annat problem é&r att anvéndare kor pd oldmpliga platser sdsom trottoarer och géngbanor.
Ménsson har fatt uppfattningen om att anvindarna dven tar lite for stora risker i trafiken vid tra-
fikljus och korsning av bilvdgar. Men hon uppskattar problemet med framférande och kérning
som litet i jamforelse med parkering och uppstéllning. Vissa gangfartsomradden och strak dér det
ror sig mycket folk har begrinsad hastighet.!50 Det &r svart att veta exakt att geofencingen for
hastighetsbegransningarna fungerar da precisionen kan stéras av bebyggelsen omkring gatorna.
Men Mansson anser att fungerar bra nog. Problemet med elsparkcyklar pa dessa gator och i des-
sa omrdden ir inte jittestort da de flesta anvéndare verkar undvika dessa platser pa grund av
hastighetsbegransningarna till 6 km/h. De kor andra vagar dér de kan halla hogre hastigheter.

Staden har varit oroliga att fordonen ska hamna i kanalerna d4 man i samband med en dykning
for att titta pd kanalmurar sdg man att det 1ag elsparkcyklar pa botten av kanalen. Pa grund av
detta har staden bett operatorerna att infora parkeringsbegriansningar (geofencing) intill kanaler-
na. Operatorerna har borjat gora separata dykningar om de uppticker signaler fran fordon i vatt-
net. Staden uppmuntrar de olika operatorerna att géra gemensamma dykningar for att ta upp
fordon som hamnat i vattnet som inte har kunnat ge ifrén sig en signal (ibland kan man se dem
frdn ovan). Operatorerna har anlitat samma lokala foretag.

Staden arbetar med att markera ut och definiera parkeringszoner (hotspots) for att koncentrera
anvéandarnas uppstéllning. Med de kommer inte att markeras ut forrdn vidret ar battre. Man rak-
nar med att borja i mars. De kommer att borja med négra stycken for att testa hur det fungerar.
Voi har inf6rt incitament i form av rabatter pé resan for anvdndare som parkerar i lampliga utpe-
kade parkeringszoner (hotspots). Tier och Lime har det inte dnnu. Staden har genom &verens-
kommelsen visat att de gérna vill att operatdrerna ska ha ekonomiska incitament for anvindarna
att parkera battre och mer koncentrerat. Mansson har fatt uppfattningen om att det verkar vara
en snabb &tgérd for operatorerna att infora sdidana zoner och rabatter i deras applikationer.

Tillstandsplikt enligt ordningslagen

Ménsson forklarar att staden hittills tolkat det som att det inte gar att reglera verksamheten med
lokala ordningsforeskrifter. Men efter Malmos arbete och utredningar har det visat sig att det
troligtvis gar att gora. Da handlar det inte om huruvida staden kommer att géra det utan att de
behover gora det. Detta stéller sig staden positiva till. Det kommer att handla om vilken niva
staden kommer att sétta avgiften pa och hur man utformar krav och villkor for operatérerna. Det
blir tydligare for allminhet, kommun och operatdrer samt att verksamheten blir mer transparent
och da behdver man inte 6verenskommelserna. Mycket av punkterna i dverenskommelserna
kommer att g att plocka in i kraven och villkoren for tillstdndsplikten. Da blir dessa punkter
inte ldngre frivilliga utan bindande for de operatérer som far tillstdnden godként av polisen.
Man vet dnnu inte riktigt vad denna losning kommer att innebéra, den &r inte fardig &nnu. Men
staden kommer antagligen att kunna styra hur manga fordon som ska finnas i staden och for-
hoppningsvis dven styra var de ska stillas ut. Det skulle kunna innebéra att staden kan aktivera
andra omraden som visar pé ett behov och inte har tillgang till elsparkcyklar idag, exempelvis i
stadens periferi mm. Pa sikt dr det bra att ha ndgon form av avtal ddr kommunerna kan vara med
och styra lite mer. Om kommunen skulle inféra en taxa sa skulle det vara kommunfullméktige
som beslutar och godkénner denna.

Hallbarhet och miljopdverkan
En annan utmaning dr den miljomaéssig héllbarheten. D& handlar det inte om hur fordonen fram-
fors i staden, menar Mansson. Staden vill frimja ett héllbart transportsystem och stimulera hall-

150 Goteborgs stad (2019), Overenskommelse om samverkan avseende elsparkcyklar mellan Foretag X och Géteborgs Stad (Bilaga 3)
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bara transportsitt och da kan man fraga sig nir en elsparkcykel faktiskt blir en del av ett hallbart
transportsystem bade utifran livslingd och miljopaverkan av sjdlva fordonet men ocksa till ex-
empel folkhélsoperspektivet, dvs. att dessa passiva resor ersitter aktiva resor. Ménsson spekule-
rar att det kanske blir hallbart forst nér det blir ett komplement till kollektivtrafiken eller tilligg
till andra fardséatt. Bidrar det verkligen till hallbarhet om det endast &r nadgot som laggs till trans-
portsystemet i stort utan att integreras helt. Staden kénner till att livsldngd och tillverkning av
fordonen har forbéttrats men vet att det finns stora mojligheter till vidare forbéattring. Pa sikt ar
hallbarhetsaspekten en viktig fraga for kommuner inte minst for vilka av dessa system staden
ska stotta. Enligt staden dr den miljomassiga hallbarhetsaspekten for sjdlva fordonen i nuldget
omgjlig att paverka med kommunens verktyg. For att kunna stélla den typen av krav pa hallbar-
het inom operatorerna dé tjansten upphandlas, vilket inte gar. Och det gér inte att stilla krav pa
detta utifran ordningslagen och tillstandsplikt.

Planera for framtiden och utveckling av transportsystemet

En annan utmaning vid hantering av denna fraga idag &r att man inte vet hur utvecklingen av
dessa tjanster och 16sningar eller mikromobilitet i stort kommer att gé eller vad som kommer att
hinda med elsparkcyklarna. Mansson menar att det tar lang tid for kommunen att planera och
bygga om infrastruktur. Kommunens planerings- och utférandeprocesser tar lang tid medan for-
dndringar inom mobilitetslosningar sker snabbt. Det kan vara s att fordonsflottorna snabbt vax-
er eller minskar och det kan plétsligt komma upp nya fordon och tjinster/l6sningar som ska
hanteras av staden. Detta gor att det dr en stor utmaning for kommuner att planera for framti-
dens transportsystem. I och med elsparkcykelfenomenet har kommuner blivit lite mera forbe-
redda pa att hantera fordndringar i transportsystemet. Detta dr en tydlig positiv effekt av detta
fenomen. Stdder kommer att kunna snabbare hantera framtida fenomen och utveckling.

Svdrt att utvirdera

En annan utmaning &r att kunna bedoma/utviardera och prognostisera effekterna som detta fe-
nomen har pa transportsystemet. Det dr dven svéart att bedoma potentialen for dessa tjénster/16s-
ningar i kommunens transport- och trafikmodeller. Det kommer att ta tid (&r) innan staden vet
med storre sdkerhet hur detta fenomen paverkar stadens transportsystem. Det finns en allmén
kunskapsbrist for alla nya system och fenomen och i detta specifika fall d&ven bristande kunskap
om anvéndandet och vilka resor som ersitts av elsparkcyklar. En viktig parameter att méita for
att battre kunna bedéma/utvérdera &r att samla in data for vilka resor som elsparkcyklarna ersat-
ter. Ménsson forklarar att operatorer exempelvis kan stilla fragan till anvdndare efter resan, vil-
ket fairdmedel man valt istédllet om elsparkcykeln inte varit tillgédnglig. P4 sa sétt far man reda pa
hur manga som hade kort bil, hur médnga som hade gétt och hur manga hade tagit bussen.

Integration med kollektivtrafik

Om operatorerna skulle mista sin finansiering fran riskkapitalister, skulle staden antagligen inte
kunna upphandla tjansten eller pa annat sitt ridda dem, sdger Mansson. Stadens utgangspunkt
dr att man helst ska ha sin privata cykel eller elsparkcykel eller liknande. Det &r inte enligt
kommunens riktning att sponsra en tjanst som elsparkcykelsystemen. Det var inte heller sjalv-
klart att fortsdtta med ett delat lanecykelsystem (Styr-och-still). Men man ansag att man tydliga-
re kunde integrera det med kollektivtrafiken och att det ska bli en del av kollektivtrafiken vilket
kommer att resultera i ett nytt system i april 2020. Till skillnad fran elsparkcykelsystemen dr det
inget flytande system, det ar stationer som placeras ut pé strategiska platser. I teorin skulle man
kunna ha ett flytande system dir man kan parkera intill stationer och i zoner istéllet, sdger
Maénsson. Fragan om att integrera dessa tjanster med kollektivtrafik dr mer relevant for kollek-
tivtrafikforetagen (SL, Skanetrafiken, Vésttrafik). Kollektivtrafiken kan integrera elsparkcykel-
system. Aven fastighetsidgare bor kunna integrera mobilitetslosningar/tjinster for de som bor i
och anvénder fastigheten och hyra in tjinsten i fastigheten, anser Méansson.
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4.3 Helsingborgs stad

4.3.1 Dokumentanalys

Elsparkcykelverksamheten i Helsingborg bestar i januari 2020 av tva elsparkcykeloperatorer
(Voi och Lime) med ca 500 fordon per flotta.!5! De ca 1000 elsparkcyklarna har cirkulerat i sta-
den sedan véren 2019. Under hdsten 2019 har Lime dragit in sina fordon for vinteruppehall och
Helsingborg stad vet inte om Lime kommer att stilla ut elsparkcyklar under varen 2020. Staden
har tagit fram en avsiktsforklaring for att frimja samarbete mellan staden och de tvd operatorer-
na. Staden hédvdar att avsiktsforklaringen ska motverka den forsdmring av framkomlighet for
andra trafikanter som staden sett under dret med felparkerade och sldngda elsparkcyklar pé trot-
toarer och andra oldmpliga stéllen.!52 I dessa avsiktsforklaringar menar staden att parterna ska
komma 6verens om ataganden som operatdren och staden &mnar utfora.

Tillsyn och bevakning av trafiken utfors av polisen som har ritt att stoppa anvéndare som kor
olovligt. Staden skriver pa en informationssida att de arbetar tillsammans med operatorerna for
att pa olika sitt hindra att elsparkcyklarna kors och hanteras fel exempelvis genom att automa-
tiskt begrinsa hastigheten pa gégator och i parker. Staden rekommenderar &ven att anvdndare
ska parkera pa sirskilda platser men har ingen tvingande grund i lagen. Genom dessa atgérder
hoppas staden pa att minska missanvéndning och olovlig korning. Staden forklarar pa informa-
tionssidan att man kommit overens med operatorerna att de ska begrinsa hastigheten med GPS-
teknik, sa kallad geofencing, till 6 km/h pa specificerade gator och omraden.!53 Hastigheten be-
grinsas sdledes automatiskt till 6 km/h ndr man kor pa dessa gator och omraden som bestar
fraimst av gégator i stadskdrnan och parkomraden (se bilaga 4 Helsingborgs stads avsiktsforkla-
ring for specificering av dessa). Staden uppmanar anvindare att parkera elsparkcyklarna i eller i
anslutning till cykelstill och pa sarskilda platser eller hotspots. Staden har markt ut dessa séir-
skilda parkeringsplatser och zoner med parkeringsférbud i kartorna for respektive operators ap-
plikation. Parkeringsforbuden uppritthalls av operatdren genom geofencing som gor att fordo-
net inte gér att 14sa.

Staden kan enligt lag inte ta ut avgifter av operatdrerna for uppstillning eller drift av verksam-
het dé elsparkcykeln definieras som en cykel och foljer samma regler och kan dérfor stéllas ut i
staden av operatorerna. Staden arbetar med operatorerna for att hitta tekniska 16sningar for att
minska problemen med exempelvis fortkérning, olovlig kdrning och felparkering pa géng- eller
cykelbanor mm. Parterna ska enligt avsiktsforklaringen ha kontinuerliga méten for att tillsam-
mans l6sa utmaningar och problem som uppstér pé grund av delade elsparkcyklar.

Helsingborgs stads avsiktsforklaring

Avsiktsforklaringen togs fram under varen 2019 och skrevs under av Voi i maj och av Lime i
juli. Och har uppdaterats med Voi i november 2019 med nya utvecklade ataganden for operato-
ren och staden. Lime har i januari 2020 inte skrivit pa den uppdaterade avsiktsforklaringen med
Helsingborgs stad. Den forsta versionen av dokumentet &dr baserad pa Stockholms stads avsikts-
forklaring och har liknande innehall (se bilaga 2 Stockholms stads Avsiktsforklaring). Helsing-
borg stad fortydligar i avsiktsforklaringen att de ser positivt till elsparkcykelns roll i staden och
vill nyttja det som ett tillskott till dagens trafikutbud och forbattra mojligheterna till miljovanli-
ga intermodala resor. Staden deklarerar i dokumentet att bdda parter (staden och operatéren) bor
hitta ett gemensamt arbetssitt for att sékerstilla att elsparkcykelverksamheten skapar den nytta
som den syftar till. Man hoppas att avsiktsforklaringen framjar just detta.

Den uppdaterade avsiktsforklaringen konstaterar att operatdrerna har fullfoljt den forsta avsikts-
forklaringen. De har skapat parkeringsforbudszoner och hastighetsbegrédnsningar i de 6nskade

151 Helsingborgs stad (2019), Elsparkcykel (Web)
152 Helsingborgs stad (2019), Avsiktsforklaring mellan VOI Technology AB och Helsingborgs stad (Bilaga 4)
153 Helsingborgs stad (2019), Elsparkcykel (Web)
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omradena (enligt bilaga 4 Helsingborgs stads avsiktsforklaring) samt medverkat pa kontinuerli-
ga moten med staden. Trots fullféljda ataganden ser man fortfarande problem med olovlig kor-
ning och felparkering/ldmning/slingning av fordon pa trafikfarliga eller forbjudna platser. Samt-
liga parter avser med detta tilligg i1 avsiktsforklaringen att man vill motverka olovlig kérning
och framja god parkering och ldmning av fordonen. Tilldgget bestar av ett antal dtaganden som
ska provas for att pa sikt implementeras permanent.

Likt Stockholms stads avsiktsforklaring innebar dokumentet begrénsningar for var fordonen ska
parkeras och att operatoren ska flytta felparkerade eller trasiga fordon. Operatoren ska inte pla-
cera ut elsparkcyklar hindrande eller trafikfarligt och de ska stinga av mgjligheten att parkera
fordon pé specificerade platser i staden (enligt bilaga 4 Helsingborgs avsiktsforklaring) genom
geofencingteknik.!54 De ska dven informera anvdndare om hur och var de ska parkera. Anvinda-
re ska genom information eller ekonomiska styrmedel (rabatter) uppmuntras till att anvidnda
hotspots och parkeringszoner. En felparkerad elsparkcykel ska flyttas av operatéren inom 2-4
timmar efter att operatoren fatt kinnedom om felparkeringen. Detta skiljer sig fran Stockholm
stads krav pa flytt inom 2 timmar. Operatdren ska dven tillgodose anvdndare och allménhet med
lattillgénglig information och kontaktuppgifter p4 minst svenska och engelska samt instruktio-
ner om hur man kontaktar operatdren om en felparkerad elsparkcykel. En felparkerad elspark-
cykel kan rapporteras in till kommunen som sedan ber operatoérerna att flytta den. Operatéren
ska dven pé stadens uppmaning ldmna hotspots och parkeringszoner tomma for att mojliggdra
snordjning och renhallning av mark.

Kravet pa hastighetsbegransning innebér att operatorer ska informera anvéndare att det &r olag-
ligt att kora snabbare d4n 6 km/h pd samtliga géngbanor, trottoarer och gagator. Operatoren ska
uppmuntra anvdndare att anvdnda hjdlm. Operatorer ska begrinsa hastigheten péd specificerade
platser till 6 km/h genom GPS-teknik (enligt bilaga 4 Helsingborgs avsiktsforklaring), si kallad
geofencing, som automatiskt justerar hastigheten pé elsparkcykeln. Operatoren ska tillhandahal-
la en kontaktperson till staden och informera staden var 14e dag om antal elsparkcyklar i drift
och hur de avser fordndra antalet under de kommande 14 dagarna. Personuppgifter for anvanda-
re och allménhet ska hanteras enligt befintlig raidande lagstiftning. En undertecknad avsiktsfor-
klaring innebér dven att operatoren forvintas folja upp och utvirdera verksamheten och &tagan-
den tillsammans med staden.

Polisen och anlitade vaktbolag kan anmaila enskilda anvindare som missbrukar elsparkcyklarna.
Anvindare som bryter mot trafikregler stings under en viss tid eller permanent. Polis eller vik-
tare stannar anvindaren och fotograferar fordonets QR-kod och skickar sedan denna till operato-
ren som stinger av anvindarens konto. Hur linge anvéndarens konto stings av &r inte bestimt.
Man vill prova olika tider men i nuldget utgar avstingningstiden fran operatorens hyresvillkor.
Utveckling av denna atgérd gors tillsammans med viktare dar man fokuserar pé att testa denna
verksamhet och utvirdera anmélningsrutiner.

Anvindare som parkerar elsparkcyklar inom parkeringsforbudszoner ska betala en extra avgift.
Detta ska motverka att anvéndare sldnger elsparkcyklar pa olampliga stéllen samt minska parke-
ring och ldamnande inom angivna forbjudna zoner. For att dstadkomma detta ger stadens parke-
ringsvakter mdjlighet att anmaéla felparkerade sparkcyklar till operatdrerna. Vilket i sin tur ren-
derar en extra avgift for den anvéndare som ldmnat elsparkcykeln. Operatoren ska dven anpassa
sina parkeringsforbudszoner sé att mdojligheten att parkera fel minskar. Operatérer uppmanas
ocksé att implementera teknik i fordonen som ska informera om fordon som ramlat omkull och
ligger ned. Atgirden ska identifiera och avhjilpa fordon som ligger slingda.

154 Helsingborgs stad (2019), Avsiktsforkiaring mellan VOI Technology AB och Helsingborgs stad (Bilaga 4)
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Hastigheter och parkering

Hastighetsbegransningar har inforts inom de definierade omrédena enligt den tidigare avsikts-
forklaringen. Staden hévdar att GPS-avldsning gors for sillan vilket mojliggdr fortkdrning. Ope-
ratérerna uppmanas att utveckla GPS-tekniken for att forbattra GPS-avldsning och tillimpning
av hastighetsbegransningarna. Staden atar sig att anldgga speciella parkeringsplatser (hotspots)
for elsparkcyklar i centrum. Dessa ska anvdndas gemensamt med hyras separat av av operatéren
genom en markupplatelse. Staden péborjar denna atgérd med tva parkeringsplatser i centrum
(langs Jarnvagsgatan). Operatorerna uppmanas att utoka parkeringsforbudszoner kring Helsing-
borg C (Knutpunkten) och inféra rekommenderad parkering vid de nya ytorna (speciella parke-
ringsplatserna). Avsiktsforklaringen innebér att Helsingborgs stad ska etablera markerade parke-
ringsytor, sa kallade hotspots, dir elsparkcyklarna av samtliga operatorer som skrivit avsiktsfor-
klaring ska kunna hdmtas och ldmnas.!55 Dessa parkeringsytor markeras i gatan och utgor en
lamplig uppstéllningsplats i omraden dér det ror sig mycket ménniskor. Hotspots ska dven un-
derlétta for uppsamling och laddning. Operatoren bestimmer sjdlv om anvéndande av hotspots
ska vara tvingande eller ske genom incitament. Staden kan ingd i andra eller liknande 6verens-
kommelser med andra operatorer.

Operatorerna har infort parkeringsférbudszoner intill hamnbassidngen for att hindra att spark-
cyklar sldngs i vattnet. Trots forbudszonerna slings det d&nd& fordon i vattnet. Operatoérerna
uppmanas att hitta fasta 16sningar och sitt att hantera sparkcyklar som slédngs i vattnet, med
hjalp av den lokala dykarklubben och annan utrustning. Samtal foérs redan med dykarklubben.

Operatorerna uppmanas att skapa en pressjour dar operatorerna kan svara pa fragor fran press
och media. Information och svar pé fragor bor ske per mejl samt genom presstréffar. Staden atar
sig att bjuda till gemensam presstraff ddr operatérerna kan beskriva atgéarder och justeringar som
genomforts sedan start. Syftet med denna atgdrd &r att nyansera mediabilden av elsparkcyklarna
och 1 forlangningen informera befolkning. Operatdren kan forvinta sig att staden foljer upp och
utvirderar verksamheten och &taganden tillsammans med operatoren. Parterna ska I6pande ha
kontakt och f6lja upp samt utvidrdera verksamheten. Staden ska diskutera utvecklingsmgjlighe-
ter for verksamheten minst en gang per ar. Staden kan komma att uppdatera avsiktsforklaringen
och de omraden dér hastighet och parkering ska begrinsas med geofencing.

4.3.2 Intervjustudie
Intervju: Eva Werner, Trafikplanerare pa Helsingborgs stad, Tisdag den 28 januari 2020

Klagomal och synpunkter

Eva Werner ar trafikplanerare pad Helsingborgs stad och ansvarar for fragorna kring elspark-
cyklar. Werner uppfattar inte att staden har mycket arbete kring elsparkcyklarna eller operato-
rerna utan att det mest handlar om att ta emot klagomél och synpunkter frin allménheten. Hon
anser att den storsta utmaningen dr allminhetens negativa instillning och att de praktiska pro-
blemen med elsparkcyklarna just nu dr mindre patagliga. Det finns fa fordon ute i staden vilket
minimerar problem med uppstdllning och korning som varit under hogsdsong (mars till
oktober). Helsingborg har vanligtvis tvd verksamma operatorer i staden, Voi och Lime. Under
lagsdsongen (november till februari) har Lime dragit in sin fordonsflotta helt medan Voi fortfa-
rande dr verksamma med minskat antal fordon. Bada operatorerna har skrivit under stadens av-
siktsforklaring tidigare under 2019. Endast Voi har skrivit under den uppdaterade versionen som
inkluderar punkter om att stinga av och botfélla anvindarkonton vid olovlig kérning och felpar-
kering, samt att operatdren uppmanas ha en mer frekvent pressnirvaro och dialog med media.
Lime har inte kommunicerat om eller nir de ska stilla ut fler fordon, inte heller om de vill upp-
datera avsiktsforklaringen till att inkludera samma punkter som Voi.

155 Helsingborgs stad (2019), Avsiktsforkiaring mellan VOI Technology AB och Helsingborgs stad (Bilaga 4)
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Under 2019 har staden haft méten med operatérerna och arbetat med att ta fram avsiktsforkla-
ringen. Métena var initialt mer frekventa och sker efter hosten 2019 med ca 6 veckors mellan-
rum. Staden har inte involverat sig i processerna for anmélningar av olovlig kérning och av-
stingning av konton som hanterats av Polis och véktare. D& staden far in klagomal eller syn-
punkter skickas de vidare till operatdrerna som ombeds flytta fordon som star fel. Kommunen
kontroller inte att operatorerna flyttar felparkerade fordon inom 2-4 timmar enligt avsiktsforkla-
ringen. Man forutsitter att det ar atgérdat om de inte far nagra fler klagoméal om fordonet. Wer-
ner medger att staden inte har varit lika engagerade i frdgan om elsparkcyklar som tjdnsteméan-
nen i Malmé men forklarar att stdderna har olika forutséttningar vad géller infrastruktur och
storlek. Malmo ér storre till yta och befolkning och har fler fordon och operatdrer, vilket innebér
storre problem att hantera. Situationen i Helsingborg &r inte lika utmanande och kraver darfor
inte en lika involverad och engagerad roll frdn kommunen.

Allmdnhetens instdllning

Werner upplever att invénarna i staden har en negativ instéllning till elsparkcyklarna. De verkar
ogilla denna tjanst da den helt plotsligt fordandrat trafikmiljon i staden. Staden har fatt in manga
klagomal som visar pé att allménheten upplever att elsparkcyklarna gor trafikmiljon stokig och
rorig. Werner anser att det dr anvdndarnas trafikbeteende som i forsta hand péverkar allménhe-
tens instdllning. Hon menar att operatorerna bor uppmuntra och utbilda anvéndarna sa att de
forstar hur elsparkcykeln bor anvindas i trafiken. Overlag beskrivs trafikbeteendet i staden som
daligt och ouppmaérksamt, folk dr varken uppmirksamma eller respektfulla mot andra trafikan-
ter. Varje trafikant ser bara sin resa frdn a till b och stor sig p&d det som kommer i ens vig.
Ménga klagar om trafiksituationen till kommunen. Majoriteten som uttrycker sig om elspark-
cyklarna klagar pa problem med olovlig kérning och oldmplig parkering av fordonen och kom-
munen far ofta fragor om hur de kan tillata elsparkcyklarna. Werners svar pa fragan ar att kom-
munen varken kan tillita eller forbjuda fordonen utan att de forsoker styra operatdrerna sa gott
de kan. Denna fraga om kommunens tilltelse har varit ett populédrt &mne 1 media, vilket troligt-
vis ytterligare har paverkat allmédnhetens instillning till fordonet. Det &r svért att sdga vilka det
ar som klagar mest pa elsparkcyklarna da de dr anonyma. Antagligen &r det fotgingare och cy-
klister eftersom dessa anvénder samma infrastruktur och gaturum.

Werner tror att allménheten uppfattar problemen som storre dn vad de egentligen &r. Bilden av
fenomenet stimmer inte 6verens med verkligheten dé staden ser att olovlig korning och felpar-
kering minskar. Vidare anser Werner att den negativa instidllningen hos media och allméinhet
formodligen har péverkats mycket av dodsolyckan som intrdffade i maj 2019 dér en elsparkcy-
kelanvdndare omkom i samband med krock med en bil. Man ser dock en positiv effekt av
elsparkcykeltjansten da det &r allt fler personer med privata elsparkcyklar. Att privatpersoner
viljer att kdpa en egen elsparkcykel ar en tydlig indikation pa att operatorerna har péverkat in-
vanarnas fairdmedelsval.

Informell reglering med avsiktsforklaring

Avsiktsforklaringen med operatorerna har hittills fungerat bra och enligt Werner har operatorer-
na foljt punkterna och samarbetat for att underlitta kommunens arbete i fraigan. Kontakten mel-
lan parterna fors lopande och Werner anser att hon inte ser nigra speciella problem med opera-
torernas samarbete utifrdn avsiktsforklaringen, men hon anser att det alltid finns utrymme for
forbattring. Avsiktsforklaringen ar frivillig att f6lja vilket innebér att operatérerna kan avsta fran
att utfora atgirder som Onskas av staden. Werner hiavdar dock att avsiktsforklaringen fungerar
som ténkt eftersom operatorerna vill ha ett bra anseende hos kommunen och dess invanare. Man
ser avsiktsforklaringen som ett flexibelt sitt att fa operatdrerna att anpassa tjdnsten enligt ons-
kemalen fr&n kommunen. Det krivs ingen lang byrakratisk process for att uppdatera punkterna
med operatdrerna.

Tillstand for upplatelse av allmdn plats

Kommunen har bett operatorerna att soka tillstand for upplatelse av allméin plats for vissa ytor.
Ett sadant tillstand kostar 600kr och soks enligt ordningslagen hos polisen. Detta gor att opera-
torerna far stdlla ut pa de fa platser dar kommunen satt ut parkeringsytor for elsparkcyklar. Ope-
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ratorerna far utover detta dven stilla ut i och intill vanliga cykelstéll utan att staden kan siga
mot detta. For att koncentrera parkering till dessa platser skulle kommunen 6nska att operato-
rerna kommunicerade mer med media och press for att informera allménheten om elsparkcyk-
larna och hur de ska anvindas dé det inte & kommunens ansvar att formedla detta i media. Den-
na 6nskan om mer kontakt mellan operatorer och media har formulerats i den uppdaterade av-
siktsforklaringen som dn sa ldnge endast dr undertecknad av en av tva operatdrer i staden (Voi).
I denna uppdaterade version har staden infort atgardspunkter for att motverka olovlig kérning
genom att be operatdrerna att botfilla eller stinga av anvidndare som beter sig illa i trafiken.
Denna étgérd har anvinds av operatorerna vid ett flertal tillfallen.

Tillstandsplikt enligt lokala ordningsforeskrifter (ordningslagen)

Staden arbetar inte med att utreda huruvida de kan eller ska infora tillstandsplikt for elsparkcy-
kelverksamhet enligt ordningslagen, men Werner anser att det hade underléttat for stadens arbe-
te om de kunde begridnsa antal operatorer och antal fordon. Detta &r mgjligt att gora genom att
infora en sadan tillstdndsplikt. Det skulle likna det sdtt man reglerar exempelvis torghandel dér
man kan begrinsa hur minga som far nyttja och silja varor pa torget samtidigt. Reglering ge-
nom ordningsstadgan skulle &ven mdjliggora att kommunen kan ta ut en avgift for de operatorer
som bedriver elsparkcykelverksamhet. Ett beslut om dndringar och tilldgg i ordningsstadgan
kraver godkénnande i tekniska nimnden, kommunfullméktige och lénsstyrelsen. Werner medger
att andra kommuner har anvint denna process for att forbjuda tiggeri pa allmén plats och att det
sjalvklart ligger olika politiska motiv bakom dessa tva fragor. Men det gar dnda att jamfora be-
slutsprocesserna och effekterna av dessa och visar pa att det &r mojligt att med ordningsfore-
skrifter reglera nagot som kommunen inte sjidlva kan styra i dagsldget. Det dr sjdlva tjinsten och
uthyrningen som bor regleras, inte hur de framfors och parkeras osv. Operatorerna tjdnar pengar
pa uthyrningsverksamhet och utnyttjar stadens mark for att stélla ut fordonen. Detta bor kunna
regleras i ordningsforeskrifterna enligt Werner, men hon ir osdker pd om det skulle vara béttre
for staden att verksamheten blir tillstaindspliktig. Det fungerar bra idag utan tillstandsplikt och
operatorerna foljer onskemalen i avsiktsforklaringen men problemen dr svarare att kontrollera i
en storre stad. Det som Werner tycker saknas idag dr en ersittning frin operatérerna som anvan-
der det offentliga rummet. Hon liknar det vid nir byggforetag sétter upp en kran eller container
pa kommunens mark. Da far foretaget betala en avgift for att de bedriver vinstdrivande verk-
samhet pa den allmidnna marken.

Transportstyrelsens uppdrag

Werner hoppas pa att Transportstyrelsen kommer med ett forslag pa ny klassificering eller for-
donstyp i trafikforordningen. Hon hoppas pa tydligare regler for elsparkcyklar och en annan
klassificering dn cykel. Det &r inte lampligt (men lagligt) att kora cykel pa gangfartsomraden
och gagator och det borde verkligen vara forbjudet enligt lag att kora elsparkcyklar pa dessa
platser. Men Werner tror inte att anvdndarnas beteende kommer att dndras bara for att man énd-
rar lagen. Det krivs att allménheten dr vil informerade om vad som géller for framférande av
elsparkcyklar och cyklar da problemen med framférande och uppstéllning inte géller endast
elsparkcykeln. Folk cyklar ofta pa oldmpliga sétt och stéller dem pé oldmpliga stillen. Ofta sak-
nas bade ljus och hjdlm trots att detta ar reglerat i lagen. Werner séger att det generella beteendet
1 trafiken maste dndras men att staden inte vet hur man ska g till viga. En dndring i lagen kan
vara ett steg i ritt riktning.

Olovlig kérning

Kommunen vill inte att man kor eller parkerar pa oldmpliga platser och har dérfoér 6nskat att
Polisen och véktare ska stoppa anviandare som kor olovligt och parkerar pa oldmpliga platser
och anmadla detta till operatérerna. Operatdrerna kan 1 sin tur kan véilja om de fortsdtter med att
botfilla eller stinga av anvidndaren i fraga. Werner forklarar att staden inte 4r med i denna pro-
cess eftersom de inte kan stélla krav pd operatdrerna. Werner upplever att det forekommer mest
olovlig korning inne i bussterminalen i knutpunkten. Anvindare kor inomhus i bussterminalen
och stoppas av véktare och polis. Det har man kunnat atgirda genom att Voi har bra dialog med
fastighetsdgaren Wihlborg. Véktare inne i bussterminalen stoppar elsparkcykelanvdndare och
anméler till operatérerna genom att fota den QR-kod som finns pa varje fordon. Denna kod kan
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kopplas till anvéndaren och operatéren kan pé sa vis botfélla eller stdnga av anvindaren. Denna
atgird/verktyg tycks fungera bra och har under 2019 anvénts av Voi for att stdnga av konton,
men kriver en del resurser frin Polisen och véktarbolag.

Uppstillning och parkering

Enligt Werner dr det storsta framkomlighetsproblemet i Helsingborg att anvindare 1dmnar for-
donen pa oldmpliga platser som forhindrar framkomlighet for andra oskyddade trafikanter,
frimst fotgéngare. Det handlar framforallt om fordon som ldmnas pa gangbana eller cykelbana
dar de hindrar framkomlighet for fotgiingare och andra trafikanter. Man har mérkt att anvéndare
vars fordon far slut péd batteri inte stdller undan fordonen utan ldmnar dem dér de tog slut. An-
viandarna har blivit béttre pa att parkera pa lampliga stillen men det forekommer fortfarande.
Staden har mérkt att man inte parkerar lika mycket i vigen for andra trafikanter. Antal rapporte-
ringar om felparkeringar minskar, vilket Werner tror kan bero pa att det nu &r farre fordon ute i
staden. Det forekommer fortfarande att personer vandaliserar och forstor fordonen. Operatorer-
nas utstillning av fordon har forbéttrats, de stéller oftare ut elsparkcyklarna péa lampliga platser
som staden pekat ut. I borjan stillde operatdrerna ut fordonen var de ville men efter direktiv fran
staden dir man pekat ut ett antal oldmpliga och ldmpliga platser, har operatdrerna dndrat sig. I
vissa omraden och stadsdelar har operatdrerna dven minskat antalet fordon, mest pad grund av
skadegorelse. Detta har gjorts i exempelvis stadsdelen Séder dir man dven sett att operatérerna
borjat sjilvreglera antal fordon och var de stills ut. De har sett hur och var de anvidnds och re-
glerar utifrn det. Staden har inte lagt sig i hur operatdrerna samlar in sina fordon for laddning. I
dagsliaget samlas de in med bilar och lastbilar och det finns inga indikationer pa att operatérerna
skulle éndra detta sitt for att samla in med héllbara metoder sdsom elladcyklar och elbilar. In-
samling av Vois fordon utfors av ett annat foretag som reparerar och underhaller fordonen samt
laddar dem infor utstidllning. Kommunens forhoppning &r att operatérerna ska borja samla in
fordonen med héllbara metoder sdsom ellddcyklar. Detta skulle minska operatérernas miljopa-
verkan och kanske frimja allmédnhetens instéllning till operatérerna om de anvinde mer hallbara
insamlingsmetoder &n fossildrivna lastbilar.

Hotspots och fasta uppstdllningsplatser

Staden har infort specifika parkeringsplatser (hotspots) anpassade for elsparkcyklar (och andra
cyklar). Staden hoppas att de ska underlétta for anvindarna att parkera ritt och mer koncentre-
rat. Operatorerna (Voi) har infért ekonomiska incitament i form av rabatter for de anvéndare
som stiller och parkerar fordonen pa dessa hotspots som &r utmarkerade i kartan i deras app.
Detta verkar frimja ett bittre anvindarbeteende vad giller parkering av fordonen. An s linge
dr det bara Voi som infort denna atgird med rabatt. Konceptet friflytande system har ett grund-
laggande problem. Tanken &r att anvindarna ska kunna resa med en elsparkcykel fran varsom-
helst till varsomhelst innebér att de vill kunna stilla och parkera fordonen varsomhelst. Detta &r
inte lampligt utifrdn en framkomlighetssynpunkt och det verkar som att operatorerna ror sig mot
att istdllet basera utstéllning av fordonen pé specifika platser och zoner. Staden hoppas pa att
denna metod om att samla ihop fordonsflottan till vissa hotspots kan influera anvindarna att
stélla och parkera fordonen mer forutsdgbart och systematiskt. Utvecklingen gar mot att fordo-
nen hdmtas och ldmnas vid mobilitetshubbar och stationer. Det vore bra om anvdndarna kunde
lara sig att i forsta hand anvinda hotspots nir de himtar och ldmnar elsparkcyklarna. Werner ser
att det pagar en invaningsprocess fran friflytande mot mer fasta platser for himtning och 1dm-
ning och att operatorerna verkar ha insett att de sjdlva gynnas nér de far anvindarna att bete sig
béttre i trafiken. De har insett att det 4r lattare att organisera och driva verksamheten om det dr
mer ordning och reda i staden och att fordonens placering dr mer forutsdgbar. Det blir ldttare att
samla, ladda, och underhélla fordonen om de stér pa bestimda platser istéllet for slumpmassigt i
staden. Detta visar pé att operatdrerna sjdlva har borjat paverka deras anviandare for att forbattra
systemen. Detta tycker Werner ar gynnsamt for staden.

Utveckla precision i GPS och geofencing

Staden har onskat att operatorerna ska utveckla GPS-tekniken for att géra geofencingen mer
exakt och genom detta f4 mer precision pa parkeringsforbudszoner och hastighetsbegransningar.
For de omraden och centrala gator dar hastigheten begrinsats till 6 km/h. Werner har inte sett
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nagon forbéttring eller indikationer pa att det har gjorts sedan motet i oktober 2019 och upplever
fortfarande problem med skuggor och precisionen 1 GPS vid framfart och parkering av fordo-
nen.

Konkurrens mellan elsparkcyklar och cyklar

Elsparkcyklarna konkurrerar om cyklisternas yta i gaturummet. Kommunen vill ha fler cyklister
och mer cyklande men elsparkcyklarna innebér att det blir mindre plats for cyklister. Kommu-
nen har diskuterat att de 3 meter breda gang- och cykelbanorna kanske kommer att vara fér sma-
la for att tillgodose alla typer av cyklar med tanke pa att ladcyklar och elsparkcyklar blir allt mer
populédra. Detta kan sluta med att man behdver ta yta frén bilen.

Komplettera kollektivtrafiken

Staden har inga planer pa att integrera elsparkcykelsystemen med kollektivtrafiken. Men Werner
tycker att det finns manga mdjligheter med det. Werner har hort rykten om samarbete mellan
Skanetrafiken och Voi. Staden skulle kunna ténka sig att Ské&netrafiken skulle samarbeta med
elsparkcykeloperatorerna for att tillhandahalla elsparkcyklar eller elcyklar for otillgéngliga plat-
ser utanfor stadens centrum. Werner berittar att en busslinje till ett industriomrade har dragits in
av Skanetrafiken och att det dnnu inte finns nagot som ersitter denna. Denna resa skulle kunna
med elsparkcykel som skulle ingé i biljetten for kollektivtrafiken. P4 s sitt skulle resendren inte
behovda betala startavgift och extra avgift for resan med elsparkcykel. Men initiativ for denna
eventuella integration ligger inte hos staden. Det dr samarbeten och avtal mellan kollektivtrafik-
foretagen och elsparkcykeloperatorerna som skulle mojliggdra detta.

Krav pa hallbarhet och miljopdverkan

Kommunen kan inte stélla nigra krav pé operatorernas miljopaverkan eller hallbarhetséatgarder.
Det vore mgjligt endast vid en eventuell upphandling av operatorens verksamhet vilket varken
ar aktuellt eller mojligt i dagslaget. For att staden skulle kunna stélla sddana krav utan upphand-
ling skulle man behdva en nationell lagstiftning som stéller pa denna typ av verksamhet. Detta
skulle antagligen kunna goras av naturvardsverket, inte Transportstyrelsen. Man skulle ocksa
kunna definiera en ny fairdmedelsklass med hardare krav pa milj6é och hallbarhet. D& skulle for-
donet behova uppfylla vissa kriterier for att klassas som ett fordon av denna typ och pa sa stt
krdva mer av operatdrernas hallbarhetsarbete. Férhoppningsvis kommer operatdrerna sjilva att
stilla hallbarhetskrav pa sin produktion och livscykelperspektiv pa produkterna s& de sjélva
gynnas av att fordonen kan halla ldngre ute pd gatan samt att de kan forbéttra sitt anseende hos
allménheten om de minskar sin paverkan pa miljé och klimat.

Framtida utveckling

Helsingborgs stad vill inte forbjuda elsparkcyklarna. Werner anser att det dr en del av utveck-
lingen och att det vore bakétstrivande om kommunen forbjod dessa fordon. Det skulle vara
svart att forbjuda elsparkcyklarna d&ven om allménheten ville det da det skulle innebéra att man
dven behovde forbjuda cyklar (s& lange som elsparkcykeln klassas som en cykel). Man skulle
kunna &ndra ordningslagen sa att kommunen fick laglig ratt att forbjuda elsparkcykelverksam-
heten. Werner tycker att det vore bra att kunna begrénsa antalet operatorer och antal fordon, men
att det ar kanske inte ar sé stor risk att det kommer sa manga fler operatorer till Helsingborg om
man inte ser en storre vinst i att bedriva verksamhet.. Trafikmiljon kommer att utvecklas och
nya fordon och sitt att rora sig i staden kommer introduceras. Ett problem med denna snabba
utveckling dr att lagstiftningen inte hinger med, den &r inte lika flexibel att fordndras som tekni-
ken och folks behov. Svérigheten (och ansvaret for Sveriges myndigheter) ligger i att formulera
hallbara lagar och regler som kan frdmja utvecklingen av ett héllbart transportsystem. Det finns
inga konkreta planer for vad staden ska gora med elsparkcykelsystemen under 2020. Men man
vill under aret halla fler méten med operatdrerna och fa operatorerna att soka fler tillstdnd for de
utmarkerade uppstillningsplatserna (hotspots) som staden anlagt och pekat ut som ldmpliga
platser for himtning och lamning av fordon. Man hoppas pé att staden kan f& mer kontroll pa
operatorerna och fordonen och att de ska dela med sig av data. Staden skulle vilja ha béttre kon-
troll pa antal fordon och deras positioner. Overlag anser Werner att den debatt man sig under
2019 verkar ha lugnat ner sig och hoppas pa att invanarna accepterar elsparkcyklarna mer.
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4.4 Malmo stad

4.4.1 Dokumentanalys

Elsparkcykelverksamheten i Malmo bestér i december 2019 av fem elsparkcykeloperatorer med
en fordonsflotta pé totalt ca 2000 elsparkcyklar.15¢ Malmo stad har inte tagit fram nagon avsikts-
forklaring for samarbete med operatdrerna men for en kontinuerlig dialog med dem om utveck-
ling och forbéttring av tjdnsten.!57 Staden har publicerat en text pd deras hemsida beskriver reg-
lerna kring elsparkcyklarna. Hir forklarar man att de klassificeras som cyklar och att operato-
rerna dérfor inte behdver tillstand for att stdlla ut och parkera fordonen pé allmin plats sé ldnge
fordonen flyttas inom 24 timmar.!58 De ska parkeras i eller intill cykelstéll och fir inte hindra
framkomlighet for andra trafikanter eller blockera gang- och cykelbanor, in- eller utfarter eller
entréer osv. Staden fortydligar dven att det dr operatorerna som ansvarar for fordonen och att
staden kan beslagta dem om de beddms utgora fara eller hinder for trafiken.

Enligt kommunalrdd och ordférande for tekniska nimnden i Malmo stad, Andreas Schonstrom
(S), vill stadens politiker dndra lagen for att kunna styra foretagen. Han anser att privata foretag
inte ska fa anvinda Malmos mark utan att betala.!5® Schonstrom, har i augusti 2019 bett tjans-
temén pad kommunen att utreda om kommunen kan ta ut en avgift av operatdrerna for att upplata
allmén mark i Malmg.190 Det man lagt fram som forslag ar att dndringar i stadens ordningsfore-
skrifter ska gora verksamheten tillstdindspliktig samt infora en avgift for elsparkcykeloperatorer-
nas verksamhet. Operatérerna maste da soka tillstind hos polisen samt erldgga en taxa for att
anvinda sig av kommunens mark. Kommunen skulle dven f& mdjlighet att stélla krav och vill-
kor pa operatorerna i staden. Detta forslag lades fram i augusti 2019. Gatukontoret arbetar med
att hitta sétt att ta betalt av operatdrerna for att bedriva elsparkcykelverksamhet i Malmd. Utdver
tillstandsplikten utreder staden dven hur man kan l4ta operatorerna betala for att stélla ut fordon
pa sérskilda elsparkcykelstill som placerats ut i staden. Utdver detta gor staden inget dvrigt mot
olovlig eller trafikfarlig korning, det &r upp till polisen att hantera.

Malmo stad vill andra den lokala ordningsstadgan for att kunna kréva att elsparkcyklarna parke-
ras i sérskilda stéll pa specificerade platser. Dessa platser dr framforallt stationer, busshallplatser
och torg. Voi har infort virtuella (digitala) hotspots som anvéndaren kan se i appen. Anvindare
som parkerar sin elsparkcykel inom detta omrade fir en rabatt. Aven Lime har borjat med virtu-
ella parkeringsplatser i Malmd. Men utan ekonomisk erséttning. Lime har 45 virtuella parke-
ringsplatser. Detta dr enligt Limes chef i Malmo ett sitt att dndra anvéndarnas beteende. Han
tycker att det dr vettigt att pa lang sikt infora fysiska parkeringsplatser for elsparkcyklarna.l6!
Kommunalrdd Andreas Schonstrom (S) hoppas "att alla elsparkcyklar framdver ska kunna lad-
das i fasta cykelstill och att parkeringen ska skdtas béttre".

Trafikndmndens dtgdrder

I februari 2019 beslutade trafikndmnden i Malmé om att ge Trafikkontoret uppdrag om atgérder
for att forbattra situationen med elsparkcyklarna i staden.!62 Man vill att polisen ska gora mer
frekventa kontroller av hur anvindare kor fordonet och motverka att man kor pé trottoarer och
gingbanor. Polisen ska &dven testa elsparkcyklarnas prestanda och kontrollera att de uppfyller
kraven for elfordon i cykelklassen. Parkeringsforetaget Pémab i Malmo ska kontrollera felpar-
kerade elsparkcyklar si att de inte blockerar cykelbanor, gangbanor och gangfartsomraden.
Malmé stads fastighets- och gatukontor ska aterkoppla till elsparkcykeloperatorerna si att de
forstar vad Malmo stad forvéntar sig kring anvindning och parkering.

156 Trivector & Region Stockholm (2019), Studie av cyklar och eldrivna fordon inom delningsekonomin
157 Malmé stad (2019), Elscooter - vad dr det som gdller (Web)

158 Malmé stad (2019), Elscooter - vad dr det som gdller (Web)

159 Expressen (2019), Kommunens nya drag mot elsparkcyklar — vill ta betalt (Web)

160 Expressen (2019), Kommunens nya drag mot elsparkcyklar — vill ta betalt (Web)

161 DI Digital (2019), Nya regler for elsparkcyklar pa gdang i Malmé (Web)

162 Malmé stad (2019), Elscooter - vad dr det som gdller (Web)

57



Examensarbete Oliver Miilus-Larsen
Reglera Elsparkcyklar 2020-05-07

I Malmé borjade man under hosten 2019 att samla in felparkerade cyklar och elsparkcyklar.163
Klagomal fran invanare om fordon som stér i vigen har minskat men kommunen har beslutat att
fortsdtta med insamlingsarbetet. Polisen arbetar aktivt med att kontrollera och botfalla anvdnda-
re som gor Overtradelser, uppger oppositionsborgarrad Jan Valeskog (S).

Kommunen arbetar d&ven med att forbjuda elsparkcyklar i vissa omraden. I december 2019 lades
det fram ett forslag fran Stadsfastigheter!®4 i Malmo for att begridnsa hastigheter och parkering
vid skolor och forskolor.!65 Atgirden ska ha tritt i kraft i januari 2020 och kommer under véren
2020 att implementeras for ca 250 fastigheter runt om i staden. Under sommaren 2019 infoérde
Staden, tillsammans med operatorerna, en tillfallig men lyckad atgérd for samma typ av hastig-
hets- och parkeringsbegrinsningar infér Malméfestivalen. Demir Kolenovic, sikerhetsutredare
pa Stadsfastigheter, anser att operatérerna forstar detta problem och ér tillmotesgdende nér sta-
den vill begrinsa tjdnsten i vissa omraden och under vissa evenemang.!66

4.4.2 Intervjustudie

Intervju 1 av 2: Erik Lofvander, Sektionschef for Markupplitelse for Malmé Stad, Mdndag
den 27 januari 2020

En legal grazon

Erik Lofvander ar sektionschef for markupplatelsesektionen for Malmo stad. Han beréttar att
polisen tidigt gav besked om att elsparkcykeln skulle klassas som en cykel och att kommunen
bor hantera den som en cykel. Lofvander hdavdar att Malmo stad kommer att forhélla sig pa detta
sétt till fordonet klassas annorlunda av transportstyrelsen. Operatoérerna har, enligt Léfvander,
hittat en legal grazon i den svenska lagstiftningen som gor att de inte innefattas av nadgon be-
griansande reglering, bortsett frdn klassificeringen som cykel. Just nu finns ca 1600 fordon ute
pa stadens gator fran tva operatorer. Antalet dr lite mindre under vintern d& operatorerna sjilva
minskar storleken pa fordonsflottorna. Malmo arbetar just nu med mdjligheterna att dndra lokala
ordningsforeskrifter.

Undvika konflikt med Transportstyrelsens utredning

Transportstyrelsen utreder just nu elsparkcyklarna och fordonstypen litta personliga eldrivna
fordon i allminhet. Eventuella forslag till regeldndringar kommer att gélla for alla former av
denna typ av léttare personliga fordon, inte endast elsparkcyklar. De ser 6ver hur man kan regle-
ra framférande och uppstéllning av fordonstypen, men dven import av sjilva fordonen. Uppdra-
get dr stort och kommer att ta tid och det &r svart att sdga vad det kommer att resultera i och hur
detta fordon kommer att klassas och definieras. Lofvander anser att det finns en problematik i
att dndra regleringen for snabbt. Om Malmé stad skulle gora elsparkcykelverksamheten till-
standspliktig och reglera for det nu, riskerar man att hamna i konflikt med Transportstyrelsens
framtida beslut, darfor havdar Lofvander att det ar viktigt att inte gora forhastade forandringar i
regleringen. I vintan pa Transportstyrelsens beslut arbetar Malmé stad utifrén att fordonet fort-
farande en cykel.

Allmdnhetens instdllning

Malmo stad far in mycket synpunkter pa hur elsparkcyklarna ar uppstéllda och ibland dven hur
anvéandare kor. Staden anser dock att det finns en marknad for operatdrerna och att tjansten up-
penbarligen anvinds av invénarna. Det blir dirfor inte intressant for staden att forbjuda elspark-
cyklarna. Det dr en flexibel tjinst som invénarna vill ha. Fordonen moter ett nytt resebeteende
dar anvandaren vill kora och parkera fritt, men det stora problemet &r att allménheten upplever

163 Valeskog, J. (2019), Dagens Samhdlle Debatt 2019-09-10 (Web)

164 Stadsfastigheter ansvarar for byggnation och forvaltning av Malmo stads fastigheter for skola, barn-, dldre- och socialomsorg,
kultur och fritid

165 Malmo stad (2019), Elskotrar spdrras fidn skolgdrdar och forskolor (Web)

166 Malmé stad (2019), Elskotrar spdrras firdn skolgardar och forskolor (Web)
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det som stokigt och délig ordning nér fordonen placeras eller 1dmnas i vigen for andra trafikan-
ter. De som verkar paverkas mest dr fotgidngare. Det handlar frimst om att anvdndare ldamnar
fordonen mitt i vigen. Operatorerna ddremot, dr mer noggranna med var de placerar ut dem.
Lofvander har fatt frigor om hur staden kan tilldta detta. Han svarar att staden inte tillatit detta,
det kravs idag inget tillstand for att bedriva denna verksambhet, vilket ar ett problem for kommu-
nerna.

Ingen avsiktsforklaring - Dialog och samarbete med operatorer

Lofvander anser att det inte finns nigot att diskutera mellan kommunen och operatérerna sa
lange verksamheten inte &r tillstindspliktig. Om det inte finns négot avtal mellan parterna gar
det inte att ta konkreta beslut eller ta fram atgérder vid eventuell diskussion. Daremot for kom-
munen en Oppen dialog med operatdrerna som de vill gora mer regelbunden. Dar kan parterna
stélla fragor till varandra och diskutera for att forbattra mjuka viarden och parametrar for upp-
stillningsplatser och beteendepaverkan. Staden vill gidrna peka ut uppstillningsplatser och for-
béttra dessa. Kontakt mellan parterna skots idag av Malmo stads cykelsamordnare och strateg
Jesper Nordlund (intervju 2 av 2).

Problemet dr anvindarnas beteende

Enligt Lofvander ser staden inte operatorernas beteende som ett problem. Problemet &r anvin-
darnas beteende, frimst hur och var de ldmnar och parkerar fordonen. Staden Onskar att fa an-
viandarna att uppfora sig och parkera ur vigen for andra trafikanter och inte blockera for cykel-
parkering. Genom att prata om elsparkcykeln som en cykel och fa allménheten att béttre forsta
elsparkcykelns roll hoppas man pa att fordndra anvdndarnas beteende. Lofvander anser att sa
lange elsparkcykeln klassificeras som en cykel ska den parkeras dar cyklar parkeras dvs vid cy-
kelstéll. Han konstaterar att Malmo har manga cykelstéll i staden som elsparkcykelanvindarna
bor utnyttja. Lofvander forklarar att kommunen inte vill ha kontakt med anvéndare. De vill ha
en avtalsrelation med operatdren som i sin tur kan vélja att ha som atgird att botfdlla eller
stinga av anvindaren. Lofvander anser att operatdrerna borde dndra anvéndarvillkoren sé att de
kan boétfalla den sista anvdndaren om fordonet stéllts pa ett sddant sitt att den beslagtagits av
staden sé att anvdndaren betalar for sitt felaktiga trafikbeteende. Operatorerna ska fordndra an-
viandarens beteende och prata om att det dr en cykel som ska anvinda cykelinfrastrukturen istél-
let for att prata om elsparkcykeln som ett eget fordon. Lofvander anser att det inte gar att reglera
bort daligt beteende, utan att det handlar om att informera och péverka anvéndarna.

Uppstdillning och parkering av fordonen

Lofvander anser inte att staden har stora problem med uppstéillning fran operatorernas sida, men
pa grund av overdriven belamring har man forbjudit uppstillning av cykel vid vissa platser som
exempelvis vid Triangelstationen. Har har kommunen en lokal trafikforeskrift som forbjuder
parkering av cykel utanfor cykelstéll. Detta innebér att inte heller elsparkcyklar kan st& utanfor
cykelstillen enligt den lokala trafikforeskriften. Genom samtal med elsparkcykeloperatérerna
har kommunen dven stdngt av mdjligheten att 1asa elsparkcyklarna i anslutning till Triangelsta-
tionen genom geofencingteknik. Sa lange elsparkcykeln &r en cykel kommer kommunen ha pro-
blem att ansla och uppléta parkering for elsparkcyklar. Staden vill och kan inte ta ansvar for
denna typ av uppstéllning eller enligt taxan uppléta allmén plats for ett enskilt &ndamal. Darfor
kan man inte heller inféra specifika elsparkcykelparkeringar. Lofvander spekulerar i att det skul-
le g& om elsparkcykeloperatorerna tillsammans skapade parkeringsytor som ér till for alla. Men
detta vet man inte om de vill eller kan. For att 16sa problemen med uppstillning pa lamplig plats
anser Lofvander att man bor vinda pa diskussionen om begransning. Man bor inte prata om vil-
ka platser och omraden som dr forbjudna utan istéllet prata om var det &r tillatet att kdra och
parkera. Det vore tydligare att bestimma var det &r tillatet och utgé frén att det generellt sett inte
tillatet att parkera pé allmén plats. Ytan som inte ar allmén plats kan bestimmas av fastighetsa-
gare. Idag finns ett antal forbjudna platser i staden pga. olika anledningar, genom lokala trafik-
foreskrifter for exempelvis skolgardar och parker som inforts i december 2019. Operatérerna
har efter klagomal och synpunkter frén allménhet gatt med pa att blockera fordonen pé skolgar-
dar. Liknande 16sningar skulle kunna gdras pa andra platser.
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Hastighetsbegrdnsningar

Staden vet inte hur problembilden ser ut nédr det kommer till sjdlva framférandet, och de har inte
nagra siffror pa exempelvis hur minga anvéndare som stoppas av polis eller véiktare. For detta
hianvisar Lofvander till Polisen. Zoner for begransad hastighet dr inget som kommunen pratat
om och vilken hastighet som fordonen framfors med &r inte en fraga for staden, anser Lofvan-
der. Det borde vara i operatorernas eget intresse att framfora fordonen i lamplig fart sirskilt pa
daligt underlag som gatsten som kan forstora fordonet. Operatorerna kan sjidlva sénka hastighe-
ter for att bevara fordonen.

Beslagtagning av fordon enligt fordonsflyttningslagen

Staden kan, i enlighet med fordonsflyttningslagen, flytta eller beslagta fordonen om de star eller
ligger hindrande for trafik eller om de star pa samma plats i mer dn 24 timmar. Lofvander tillag-
ger att alla fér flytta fordon om man tycker att de stér i vdgen, dock kan detta vara svért for ro-
relsehindrade och synsvaga personer. Fordonsflyttningslagen dr inte utformad for att reglera
tillstdnd for uppstéllning av cyklar, vilket innebér att parkerade elsparkcyklar ska hanteras pa
samma sétt som parkerade cyklar, d&ven nér de stélls ut av operatérerna. Det dr alltsa lagligt att
elsparkcyklarna star dir cyklar stér, givet att fordonet inte utgdr allvarlig fara eller hinder for
renhéllning och annan verksamhet som kommunen maste kunna utfora. Saledes har staden inte
hittills haft ndgra problem med att samla in och beslagta fordon. Fa fordon har flyttats pa grund
av att de hindrat renhallning eller snor6jning. Elsparkcyklarna &r inte lika prioriterade jamfort
med gatustddning och flytt av felparkerade bilar. Malmé stad &r noga med att bedoma om en
felparkering ar allvarlig fara eller hinder for trafiken och har den senaste tiden arbetat mycket
med att beslagta felparkerade bilar som dr kopplade till bilmélvakter.167 Om staden istéllet skul-
le satsa pa att flytta elsparkcyklar sa skulle de behova prioritera ned négot annat, exempelvis
felparkerade bilar till bilmélvakter. Att Malmo stad dndéa utfor flyttning och beslagtagning av
elsparkcyklar som stir hindrande beror pa att stadens politiker beslutat om detta. Problemet med
uppstillning och parkering handlar frimst om operatorernas utplaceringar av grupper av fordon.
Om operatorerna placerar grupper av fordon pa en olamplig plats blir de tillrdttavisade av staden
och lar sig tills nista gédng. Vid en tillrdttavisning dr det nagon som kontaktar kommunen som
flyttar fordonen for att sedan meddela operatérerna detta. Staden upplever att operatérerna ge-
nom denna metod placerar ut dem béttre. Det forekommer oftare att operatérerna placerar ut
dem vid cykelstéll som staden utsett till [dmplig plats. Att staden kan flytta fordon regleras helt
utifran fordonsflyttningslagen och géller elsparkcyklar s&vil som cyklar som star i vigen. Skill-
naden mellan fordonen &r att man teoretiskt sett kan ta reda pd vem som anvént elsparkcykeln
sist (via anvidndarens konto pd operatorernas applikation), vilket man inte med en cykel. En cy-
kel ska forvaras av kommunen i 3 ménader innan staden kan gdra ndgot annat med den. Men att
beslagta och samla in cyklar dr kostsamt for kommunen som bara kan ta betalt for vad det kostar
dem. Lofvander sédger att det blir kostsamt att hamta ut och staden har inte mdjlighet eller resur-
ser att samla in och hantera alla cyklar eller elsparkcyklar som star lite olampligt.

Uppldtelse av offentlig plats

Om man vill 1ana eller hyra gator, torg, parker eller annan offentlig yta och plats sa ska man
skicka en tillstdndsansdkan till Polisen. Enligt Ordningslagen ar Polisen den myndighet som har
ansvar for ordning och sikerhet pé allmén plats, darfor soker man i normala fall tillstdnd hér.
Lofvander forklarar att Malmo stad har som kommun ansvar for tillgdnglighet, framkomlighet,
stadsbild, miljo och markbelamring pa offentlig mark i staden/kommunen. Kommunen har dven
ritt att beddma ansokningar om upplételse for dessa kriterier. Om tillstandet innefattas av Poli-
sens ansvarsomraden maste alltsd kommunen bedéma verksamhetens paverkan pa tillganglighet
och framkomlighet osv. Ddremot bedomer kommunen aldrig &ndamalet for tillstdndssokanden,
utan endast hur tillstandssokaren eller hyrestagaren nyttjar marken. Kommunen kan dé sétta
villkor for anvandandet, och ta betalt av tillstindshavaren forutsatt att det finns en taxa.168 Det
finns inte nadgon taxa for den verksamhet som elsparkcykeloperatorerna driver och det ér inte

167 Bilmalvakter &r personer som ér registrerade och betalningsskyldiga dgare till fordon som anvinds av andra personer. Dessa
anvindare undviker genom bilmalvakter betalningsansvar av fordonsrelaterade skatter och avgifter.
168 Taxor &r faststéllda avgifter for olika typer av tjdnster som kommunen maste forhélla sig till.
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tillstdndspliktigt enligt ordningslagen. Déarfoér kan kommunen inte idag stdlla krav pa operato-
rerna och inte heller ta ut en avgift for verksamheten trots att de nyttjar stadens offentliga mark.

Tillstandsplikt enligt ordningsstadgan

Malmo stad vill inte forbjuda elsparkcyklarna, man vill bara hitta ett sétt for att fa det att funge-
ra och lira sig hur man ska forhélla sig till framtida fenomen. Man vill hitta sétt att hantera och
vara flexibla och proaktiva. Det sétt som Lofvander anser verkar mest lovande ar att gora verk-
samheten tillstdndspliktig enligt ordningslagen. Enligt Loéfvander kan kommunen reglera
elsparkcyklar med lokala ordningsforeskrifter och havdar att det &r mojligt att 4ndra ordningsfo-
reskrifterna for att goéra verksamheten tillstdndspliktig. Med &ndringar i de lokala ordningsfore-
skrifterna kan kommunen gora det tillstandspliktigt att bedriva uthyrningsverksamhet for for-
donsklassen cykel pé allmén plats i Malmo. Kommunen kan anta komplement till och dndringar
1 kommunens lokala ordningsforeskrifter. Lokala ordningsforeskrifter dr liknande for alla kom-
muner och kan reglera exempelvis ambulerande forsiljning, camping, hogtalare, torghandel osv.
De ér oftast foreteelser som kommunen anser att de behdver reglera lokalt. Kommunens énd-
ringar i ordningsstadgorna ska sedan godkénnas av tekniska ndmnden, kommunfullméktige och
av lansstyrelsen for Skane ldn. Forst da blir verksamheten tillstindspliktigt for operatérerna och
de maste da soka tillstdnd hos Polisen for uppstillning av fordonen. Detta skulle géilla alla ope-
ratorer som hyr ut fordon som klassas som cyklar (elsparkcyklar). De ska ansdka om tillstand
hos polisen som gor en bedomning av ordning och sidkerhet samt i viss mén om gangtrafik om
detta dr rimligt. Operatorer maste dven tillfriga kommunen i egenskap av markigare som gor en
beddomning utifran trafiktillgénglighet, framkomlighet, stadsbild. Kommunen kan sedan stélla
krav for verksamheten for exempelvis operatérernas uppstillning av fordon efter laddning.
Kommunen kan dven sétta upp en taxa for denna verksamhet utifrén kriterierna ovan. Denna
taxa maste ocksd godkinnas av trafikndmnden, kommunfullméktige och lidnsstyrelsen. Taxan
mojliggor att kommunen kan ta betalt for att operatdrerna bedriver vinstdrivande verksamhet pa
allmén plats. Det ar rimligt for kommunen att ta ut avgift for detta men man vet inte hur mycket
som &r rimligt att ta betalt. Lofvander sdger att man sannolikt kommer att ta betalt per fordon
per ar.

Médjlighet till forbud och villkor for verksamheten

Kommunen vill genom de lokala ordningsforeskrifterna &dven sétta upp villkor for hur manga
fordon operatorerna far sétta ut. Enligt Lofvander kommer dessa sannolikt gora att kommunen
kan aterkalla tillstdind for operatérerna om anvandare i for stor utstrickning bryter mot lamplig
uppstillning och framférande av fordonet. Svérigheterna med lokala ordningsforeskrifter ar att
kommunens tekniska ndmnd kan besluta om dem men de maste godkinnas i kommunfullmakti-
ge och ldnsstyrelsen for att trida i kraft. Detta &r riskabelt da ldnsstyrelsen kan vilja att godkan-
na eller avsla hela eller delar av dndringen i de lokala ordningsforeskrifterna. Enligt SKR é&r
elsparkcykelverksamheten definitivt tillstindspliktigt d& det innebér belamring av mark i betyd-
lig utstrackning, sdger Lofvander och tilligget att en kommun kan infora en tillstandsplikt och
vilja att aldrig ge tillstdnd till den som soker. Detta skulle i praktiken bli samma sak som ett
forbud. Kommunen kan avsld ansékningar for denna typ av drenden enligt ordningslagen utan
att behova motivera beslutet eller bli ifragasatta. Detta &r kommunens réitt som markigare.
Lofvander anser att det inte dr lampligt att forbjuda verksamheten pé detta sétt men att det &r
viktigt att mojligheten till forbud finns. Kommunen kommer att fa mojligheten att infora till-
stdndsplikt och pa sé vis tillata eller forbjuda verksamheten. Lofvander séger att han har fatt god
insikt 1 frigan om att elsparkcykelverksamheten ska gé att gora tillstandspliktigt genom ord-
ningsforeskrifter. Vid tillstdndsplikt &r kommunen inte ansvariga for att ta fram underlag eller
hjdlpa den sokande att ta fram underlag som fungerar. Kommunens uppgift dr att bedoma en
fardig ansOkan, pa sé sitt skapar man en likabehandling. S6kanden maste berdtta vad de vill
gora innan kommunen kan bedéma ansokan.

Kommunen &r inte ansvarig myndighet for uppfoljning av regler och krav som kommer av en
eventuell reglering utifran lokala ordningsforeskrifter. Denna myndighet skulle vara polisen.
Men kommunen skulle sétta kraven och villkoren vilka skulle forhalla sig till allménna villkor
som géller for alla upplatelser och sérskilda villkor for denna typ av upplatelse. Exempel pa
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villkor skulle kunna vara att operatérernas utstillning ska ske pa for &ndamaélet lampliga platser
(sannolikt cykelstéll) och kanske andra utpekade platser som operatdrer och kommun tar fram
tillsammans. Andra villkor skulle kunna vara att om for stor andel av anvéndarnas uppstillning
sker pa olampliga platser s& kan kommunen dra tillbaka operatorens tillstind. Kommunen
kommer att ldgga fram funktionskrav men vill inte beskriva utférandekrav sdsom begrénsningar
genom geofencingteknik osv. Sannolikt kommer geofencing att vara det mest effektiva och rim-
ligaste séttet att begridnsa uppstéllning, parkering och dven framférande. Om kommunen stéiller
krav pa att operatorer ska se till att anvéndare stéller fordonen rétt sa kommer de behdva utveck-
la geofencingtekniken (eller annan liknande teknik med GPS). Kommunen skulle stélla krav pa
funktion men inte pé utférande.

Det dr mojligt att totalt forbjuda elsparkcykelverksamhet. Lofvander siger att det liksom det &r
mojligt att gora det tillstdndspliktigt genom ordningsforeskrifter ar det mojligt att forbjuda verk-
samheten, enligt Malmo stads arbete med ordningslagen. Utfallet skulle bero pd kommunens
politiska instanser och lansstyrelsen godkénnande. Det dr ett flertal lansstyrelser som ifragasét-
ter tiggeriforbud och detta dr en fraga som liknar elsparkcykelfenomenet. Instanserna inom
manga kommuner dr 6ppna for tiggeriforbud men dndringen stoppas av lansstyrelser. Lofvander
tror att ett totalforbud for uthyrning av elsparkcyklar skulle kunna ga igenom men att det antag-
ligen inte kommer att forbjudas om allménheten fortfarande anvinder tjdnsten.

Lofvander sdger att det inte dr s& enkelt att det bara handlar om endast reglering av elsparkcy-
kelsystem. Det handlar om andra lagstiftningar utanfor trafikférordningen och lagen om végtra-
fikdefinitioner samt principiella beslut inom kommunens verksamhet. Det gér aldrig att behand-
la detta fenomen separat. Lofvander anser att detta fenomen kommer att behdva regleras genom
ordningslagen pé detta sitt genom lidnsstyrelsen for att det dr s& allmén plats vanligtvis regleras.
Dé giller det att hitta verktyg i befintlig lagstiftning om allmén plats/mark. Man ska inte hitta pa
nagot annat utifrdn en annan lagstiftning. Fordonsflyttningslagen é&r till for att flytta fordon, vil-
ket det fortfarande reglerar bra. Léfvander tror inte att den kommer att fordndras i ndgon storre
omfattning. Ddremot kan man diskutera fordonsklasser och annat som Transportstyrelsen utre-
der. Men om man ska reglera det och gora det tillstandspliktigt sa ska man gora det genom ord-
ningsforeskrifter, enligt Lofvander.

Om éndringarna i de lokala ordningsforeskrifterna gar igenom och tillstandsplikten borjar gilla
kommer kommunen vilja diskutera de sédrskilda villkoren och kraven med operatérerna. Man
varken vill eller kan sétta villkor som &r orimliga och kommunen vill girna vara 6verens med
operatorerna vid en eventuell tillstdndsplikt. Kommunen kommer att sitta villkoren men det
kommer att vara Polisen som ska folja upp dem. Tillstdndsplikten kommer att innebdra mer
samarbete och dialog mellan staden och polisen eftersom frdgan blir gemensam. Men dven om
kommunen gar vidare med ordningsforeskrifter kommer det andé att krdvas en del tid. Lofvan-
der uppskattar att denna politiska process kommer att ta ca 4 manader. Han séger att staden mas-
te bli béttre pa att bemota den hér typen av utvecklingar dven i framtiden.

Polisen och SKR

Det kommer en réttsutredning frdn polisen som ska klargora polisens nationella héllning i fra-
gan, vilken Léfvander anser kommer att hjélpa kommunen i deras arbete. Hittills finns bara be-
domningar fran respektive réttsavdelning som &r geografiskt begrinsade. Lofvander har saknat
ett nationellt sétt for polisen att forhélla sig pad och dr hoppfull for utredningen som kommer.
Den ska fortydliga hur de anser att man ska forhalla sig i fragan som kommer att bli stdd till det
lokala arbetet. Malmo stad har tagit hjdlp av SKR for att utreda frdgan om tillstdndsplikt for
elsparkcykelverksamheten. Ett samarbete med SKR gor att man ser lite bredare pa hur det skulle
implementeras i olika kommuner samt hur det skulle kunna gynna fler parter 4n bara den lokala
kommunen. Lofvander anser att staden kommer att ha ett bra underlag for att ga vidare med in-
forandet av tillstandsplikten s& snart det finns en rittsutredning fran polisen om hur de ska for-
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halla sig nationellt och en utredning frdn SKR hur en kommun kan och bor skriva om ordnings-
foreskrifter.169

Overenskommelser baserade pd avsiktsforklaringar

Malmo stad vill inte anvidnda sig av en avsiktsforklaring eller skriftlig 6verenskommelse da det
inte ger staden nigra utdkade juridiska mojligheter att stélla krav eller villkor pa operatdrerna.
Avsiktsforklaring dr informell och mer flexibel metod for staden &n att infora tillstandsplikt via
ordningsforeskrifterna. Den bygger pd en dialog mellan kommunen och operatéren déir bada
parterna skriver under dokumentet med kommunens énskemal och sédger att de ska ata sig punk-
terna i dokumentet. En avsiktsforklaring har ingen juridisk grund och innebédr inga formella pa-
foljder om en part inte skulle uppfylla de 6verenskomna punkterna. Men fordelen ar att den inte
behover godkédnnas av fler instanser &r kommunen sjélv vilket gér den mer flexibel att dndra.
Malmo stad anser att det kan vara problematiskt att ha en 16sning som gor att operatérerna far
en mojlighet att flytta fordonen efter att man upptéckt att de star fel, det far man inte med en
privatidgd cykel. Detta kan vara ett sitt att belasta kommunen mindre s man inte behdver lagga
resurser pa att flytta fordon men leder, enligt Lofvander, till att man sinder fel signaler om hur
staden onskar elsparkcykelsystemen ska fungera. Lofvander anser att operatorerna antingen ska
folja regler eller inte. Fordon som parkeras fel ska beslagtas. Det ska inte finnas ndgon extra
mojlighet att de stills felaktigt for att sedan fa tid att flytta fordonen. Det blir en extra chans for
operatorerna som inte gynnar framkomligheten. Det &r béttre att operatorerna hantera parkering
pa ett sitt sa att de inte stélls oldmpligt. Olika kommuners politiska tradition spelar stor roll for
hur staden véljer att hantera detta fenomen och vilken av dessa metoder man viéljer.

Bristande lagstiftning

Enligt Lofvander dr elsparkcykeln ett bra exempel pa en ny fordonstyp som visar pé bristande
lagstiftning. Fenomenet innebédr en mdjlighet att dndra och forbéttra lagstiftning kring trafikre-
glering och transportmedel. Men detta 4r en process som tar lang tid. Malmo stad avvaktar
Transportstyrelsens utredning som kommer att vara klar viren 2021, men driver under tiden
processen att gora elsparkcykelverksamheten tillstdndspliktig enligt ordningslagen. Malmo stad
ar inte negativa till fenomenet men anser att kommuner behdver ett bestimt sétt for att skota/
hantera det.

Bristande tillforlitlighet och forsta-sista kilometern

Lofvander tror inte att detta fenomen kommer att fungera pé lang sikt. Det dr en smidig 16sning
pa snabba korta resor som enkelt ersitter gang och cykel, men det ar for dyrt jamfort med kol-
lektivtrafiken. Det &r heller inte tillgdngligt for alla. Daremot tycker han att det finns en nytta
ndr man tittar pa det totala transportsystemet. Den storsta nyttan finns i forsta-sista kilometern
av resan. Men egentligen loser elsparkcyklarna bara en av forsta eller sista kilometern. Om man
pabdrjar resan i stadens periferi finns det inga elsparkcyklar for att ta sig till bussen. Vil inne i
stadens centrum finns det fordon tillgdngliga. Det langsiktiga problemet r tillforlitlighet. An-
viandare kommer att stdlla hogre krav pa tillforlitlighet for att det ska fungera i ldngden. Opera-
torerna bor oka tillforlitligheten for att 6ka anvdndningen. Om man skulle kunna skapa ett ut-
rymme i anslutning till trafiknoder som Malmo C f6r uppstéllning och utstéllning skulle anvan-
dare pa si sitt att veta att det finns fordon i ndrheten pa en specifik plats eller trafiknod. Da kan
man med sdkerhet veta var de finns. Om tillforlitligheten 6kar s& kommer operatorerna att tjdna
pa det. Det ar ett oklart lage just nu gillande vad som kommer att hidnda f6r mikromobilitetsls-
ningar i svenska stdder och hur elsparkcykelns framtid ser ut. Men det maste goras nagot &t situ-
ationen nu. Vi kan inte vénta pa eventuella lagindringar osv fran Transportstyrelsen eller Riks-
dagen. Vi maéste hitta sétt att angripa elsparkcykeltjansten. Lofvander hoppas att tillstandsplikt
enligt ordningslagen dr 16sningen.

Markupplatelsesektionen pa kommunen hanterar ocksa avtalet for Malmo by bike (MBB) vilket
dr en upphandlad fast delningstjanst, till skillnad frdn den oreglerade friflytande elsparkcykel-
tjdnsten. Staden har inte sett ndgra storre fordndringar i anvindandet av MBB efter att elspark-

169 SKR (2020), Pa Rdtt Plats - Handbok om upplatelser av offentliga platser
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cyklarna lanserats. En av anledningarna till att anvindningen av MBB é&r sa konstant kan vara
att underhall av detta system sker pé ett mer strategiskt sitt dir entreprenorer kan flytta runt cy-
kelsamlingarna till de platser dér man ser ett behov. Det verkar dven finnas en hogre tillforlitlig-
het hos MBB-anvéndarna &n hos elsparkcykelanvdndarna. Man har sett att anvindandet Okar
direkt nir ett nytt omrade aktiveras vid anldggning av en ny cykelstation. Kirseberg ir ett bra
exempel pa detta. Niar man aktiverade en MBB-station 6kade anvindandet direkt. Kirseberg har
ett lagom langt/kort pendlingsavstdnd och strategiskt l4ge i forhéllande till tagstationerna. Detta
visar pa att man bor planera uppstillning for att 6ka det héllbara resandet. Staden planerar att
bygga ut MBB med 50 stationer till utéver de befintliga 100 stationerna.

Laddning och insamling

Idag &r det vanligast att operatorerna samlar in med bil och laddar pd annan plats, beréttar
Lofvander. Det har borjat diskuteras om att de istéllet byta ut batterierna. Detta skulle minska
resandet for insamling men ocksé innebédra att fordonen inte automatiskt stélls ut pa de strate-
giska ldmpliga platserna vid insamlingen. Detta skulle kunna innebéra en juridisk skillnad for
operatérerna om de samlar in fordonen men inte flyttar dem skulle de riskera att std pd samma
plats i mer &n 24h. Om man bara byter ut batteriet och inte stéller fordonen pa de utpekade plat-
serna riskerar man att kommunen samlar in dem enligt fordonsflyttningslagen. Frilansande akto-
rer som skoter uppsamling och laddning idag &r inte noggranna och ar inte en del av operatorens
eget foretag. Detta dr ett omrade som operatorerna skulle kunna utveckla och forbattra. De skul-
le kunna ha en egen personal som samlar in och laddar. Lofvander anser att det inte &r lampligt
pa lang sikt att vem som helst kan samla in for att ladda och stilla ut. Han skulle 6nska att ope-
ratorerna skotte detta sjélva.

Hallbarhet och miljopdverkan

I starten pratade man mycket om att detta var ett hallbart och klimatsmart alternativ till resande.
Argumentet att de &r ett klimatsmart alternativ har lagt sig och operatérerna pratar mer om mo-
bilitet och frihet att rora sig i staden. Resan i sig kan vara klimatsmart och har kanske en rimlig
miljonytta givet att det ersdtter annat dn gdng och cykel, men inrdknat tillverkning och insam-
ling samt laddning blir hallbarheten en annan. Det dr svért att sdga nagot om paverkan pa klima-
tet d& man inte vet mycket om fordonens livsldngd. Lofvander anser att man idag ser att kli-
matsmartheten i foretagskommunikationen inte alls &r lika tydligt langre. Man pratar om tjins-
ten utifran ett mobilitetsperspektiv och trycker pa fri rorlighet i staden. Operatorerna verkar ha
overgett klimataspekten och kommunicerar mer om elsparkcyklarna som en mobilitetstjdnst &4n
som ett klimatsmart alternativ. Lofvander sdger att kommunen inte kan reglera operatdrernas
eller verksamhetens héllbarhet eller miljopaverkan. De kan inte stélla krav pa hallbarhet och
miljé nir det kommer till operatdrernas tillverkning av fordon osv. Det dr inte en del av premis-
serna for att reglera tillgédnglighet och framkomlighet som skulle inga i kommunens ansvarsom-
raden om verksamheten blev tillstandspliktig. Samma sak géller for laddning och insamling. Det
gar inte att stilla krav eller reglera miljoeffekter med ordningsforeskrifter. De reglerar bara mar-
kanvdndningen. Kommunen kan rekommendera och 6nska att operatdrerna vidtar atgarder for
hallbarhet och minimal miljopaverkan men de kan inte stélla krav. Klimatkrav regleras pé en
hogre niva av regeringen och riksdagen. Forhoppningsvis kommer offentlig forvaltnings syn pa
klimat att fordndras tack vare FN-mal, sdger Lofvander. Man har forsokt att ytterligare reglera
rokning och utoka platser med rokforbud med lokala ordningsforeskrifter, da ur ett folkhélso-
perspektiv. Folkhédlsa gar inte heller att reglera via ordningsforeskrifter.

Integration i transportsystemet och kollektivtrafiken

Enligt Lofvander har kommunen inte verktyg att integrera elsparkcykelsystemen i transportsy-
stemet pa allmén plats. Andra aktorer sdsom fastighetségare skulle kunna ge plats for elsparkcy-
keloperatoérerna pa sin egen mark. Det finns ansatser fran kollektivtrafikforetag att integrera
elsparkcykeltjansten i deras system. Man ser ett pilotprojekt pé detta i Berlin och Oslo. I Berlin
gjorde man ett test dir man i anslutning till tunnelbanestationer anslog laddning f6r privata el-
cyklar och elsparkcyklar. I detta pilotprojekt dr det ett separat foretag som erbjuder tjénsten att
ladda alla typer av fordon i samma hub, privata och delade, och skickar respektive kostnad till
respektive foretag/operator. Detta tycker Lofvander dr ett bra exempel pé integrering i transport-
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systemet, men det dr inget som Malmo stad kommer att testa inom en dverskadlig framtid. Det
hindrar inte att privata aktorer att hyra ut kvartersmark for dessa tjanster. I Oslo har kommunen
integrerat elsparkcykeloperatorer via tjinstekonsumtion likt det uppldgg Malmo har med MBB.
Staden uppléter reklamyta mot att elsparkcykeloperatorerna tillhandahéllet ett delat system av
elsparkcyklar. I forlingningen kan man resonera att man pa liknande sétt kan integrera elspark-
cykelsystemen ocksa. For att fa de bista mdjligheterna till integration bor elsparkcykeloperatd-
rerna vianda sig direkt till kollektivtrafikforetagen (Skanetrafiken), anser Lofvander. Ett direkt
samarbete mellan kollektivtrafiken och elsparkcykelsystemen skulle kunna underlétta problem
med forsta-sista kilometern av resan. Manga resenérer skulle gynnas av att operatorerna till-
sammans med kollektivtrafiken kunde garantera att det fanns ett sétt att resa till eller vidare fran
stationen eller héllplatsen med elsparkcykel pa samma biljett som bussen eller tdget. Har ar
Skanetrafiken, Vasttrafik och SL mycket viktigare aktoérer &n kommunerna.

Mobilitetshubbar och mobilitetshus

En viktig aspekt for Malmo stad i integrationen av dessa system &r att de inte ska inskrdnka pa
allmén plats. Lofvander tanker sig att ett bra sétt att integrera elsparkcykelsystemen vore att bor-
ja prata och planera for mobilitetshus istéllet for parkeringshus dir man kan tillgodose resebe-
hov med flera olika fairdmedel. Idén om mobilitetshus med bade uppstéllningsplatser och ladd-
ningsplatser rimmar vidl med Malmo stads laddningsinfrastrukturpolicy som i nuldget endast
finns for bilar. Denna siger att laddning av elfordon frimst ska ske pa kvartersmark och inte pa
allmén plats. Den allménna ytan dr inte avsedd for uppstéllning eller laddning av enskilda for-
don utan ska vara till for alla. Varje ging man gor en begransning av allmén plats for att ge plats
for ett enskilt &ndamal blir det mindre mark kvar till allménheten. Detta vill staden undvika och
darfor blir just parkeringshus och liknande privatdgd mark bra platser att pdborja integrationen.
En laddningsstation anpassad for elbil, elsparkcykel eller elcykel skulle bli en permanent in-
skrdnkning av den allmdnna marken. Det 4r samma premisser som for uteservering. Men ute-
servering ger storre nytta for allmdnheten 4n en laddningsplats.

Datainsamling och samarbete

Operatorerna har mycket information om hur folk reser och vilka reserelationer i stiderna som
mest populédra. Enligt Lofvander dr staden intresserade av att nyttja detta. Data om hur invénar-
na reser i staden ar intressant men att det nog ar kollektivtrafikforetagen som mest skulle gynnas
av att samarbeta operatdr till operatdr och dela data. Lofvander medger att delning av data skul-
le kunna bidra till utveckling av linjenét och héllplatser samt d6ka andelen kollektivtrafikresor
overlag. Men detta dr inget som Malmo stad arbetar med idag. Lofvander pépekar att det ar vik-
tigt att faststélla for inblandade parter (och internt) vad fastighets- och gatukontorets uppdrag &r
1 hanteringen av detta fenomen. Kontorets roll dr att reglera hur man anvinder kommunens
mark och hur man framf6r fordon pa stadens gator. I viss man &r det anslutet till mobilitetssy-
stemet. S& om kommunen vill ska minska bilanvéindande och detta kan vara ett firdmedel som
ersitter bilresor. Men allt ansvar for hur man ska hantera mobilitetslosningar ligger inte pa
kommunen. Det ar flera parter inblandade som ska komma 6verens for att elsparkcyklarna ska
kunna 4stadkomma den potentiella nytta som man ser idag.

Politiken styr

Enligt Lofvander gar det inte att oversdtta Malmds arbete med elsparkcyklarna till Stockholm
eller tvart om. Varje stad och kommun har sitt politiska landskap och sin politiska bild om hur
mobilitetssystemet fungerar dir. Malmé stad soker kontakt och héller koll p&4 vad man gor i and-
ra kommuner. Det 4&r manga mindre kommuner som stir infor att operatorer etablerar denna
verksamhet och de hor av sig och fragar hur Malmo stad gor. Enligt Lofvander far kanske Mal-
mo stad en annan uppmérksamhet eftersom de forhaller sig pa ett annat sétt och att ménga und-
rar om arbetet med ordningsforeskrifterna. Men detta forhallningssétt, sdger Lofvander, ar ett
resultat av Malmos politiska landskap. Politiken spelar en stor roll i denna typ av fragor. Tjins-
temédnnen kommer aldrig att kunna besluta om det ska vara ordningsforeskrifter, det &r ett poli-
tiskt beslut. Om inte politiken vill det s& kommer det inte att hidnda. Enligt Lofvander &r det det-
ta som hinder i Stockholm, de vill inte ga den hir vigen och reglera elsparkcykelsystemen med
ordningsforeskrifter. Det gar inte for att ingen har politisk majoritet i fragan. I Malmo finns
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dock en storre politisk majoritet som vill g& vidare med ordningsforeskrifterna. Men det &r inte
sdkert da beslutet ska igenom den tekniska ndmnden, kommunstyrelsen och kommunfullmékti-
ge, sedan Lansstyrelsen. Lofvander anser att processen maste innehalla en diskussion huruvida
man bor och ska gora det. Kommunen maéste forutse oférutsedda konsekvenser. Det kan inneba-
ra positiva konsekvenser som att kommunen far in pengar frin operatérerna men ocksa att
kommunen drar pa sig for mycket arbetsuppgifter och det blir for resurskrdvande. Man ska inte
gora detta for snabbt sdger Lofvander. Det kan bli s& att huruvida man ska infora tillstandsplikt
kommer att paverkas av att argumenten for ar for fa, och att man stirrar sig blind pa hur mycket
eller lite man skulle tjina pa det. Men Lofvander tror att mojligheten att g& vidare med denna
atgird kommer att finnas och att det kommer diskuteras att man trots allt ska ga vidare med det.
Han sédger att kommunen dock skulle ta pa sig ett ansvar som de inte bor ha, och att man kan
argumentera for att det ligger i operatorernas intresse att reglera exempelvis antal fordon och
uppstillningsplatser sjdlva. Men att operatorerna sjilva skulle vélja att stdlla krav pa sin verk-
samhet utan nigra ekonomiska konsekvenser ér inte troligt. Lofvander anser att det behovs eko-
nomiska incitament eller tvingande tillstandsplikt.

Intervju 2 av 2: Jesper Nordlund, Cykelstrateg for Malmé stad, Onsdag den 5 februari 2020

Elsparkcykeln dr en cykel

Jesper Nordlund &r cykelstrateg for Trafikkontoret pa Malmé Stad. Nordlund beréttar kring
historiken hur fenomenet introducerades och hur det har hanterats fran borjan. Staden fick kan-
nedom om fenomenet nir Bird lanserade sina elsparkcyklar i Los Angeles under 2018 men det
gjordes inga atgérder av staden innan det kom till Sverige hosten 2018. Forst nir elsparkcyklar-
na vél kom till Sverige borjade staden att reda ut vilken roll fordonet skulle ha och hur det skul-
le klassificeras och definieras enligt trafikforordningen och lagen om végtrafikdefinitioner.
Nordlund anser att det var rationellt ddr och da att hantera det som en cykel men i 6vrigt hade
man ingen annan beredskap. Det fanns utpekade parkeringsmdjligheter for cykel och dér ansig
man att de skulle f4 ta plats. Staden insag snabbt att elsparkcyklarna skulle ta mer kapacitet och
serviceniva fran stadens cykelarbete. Om detta skulle védxa sé var det kanske inte rétt 16sning att
cyklister skulle uppoftra sin infrastruktur till ndgot som vi inte vet hur det gynnar stadens trans-
porter eller vad det ger for nytta samt vilka resor de ersétter. Det var pragmatiskt dar och da en-
ligt Nordlund. Han sdger att han har forsokt ligga 1agt i fragan. Den kom plotsligt till kommu-
nen som en otydlig administrativ fraga att hantera foretag som visar intresse for att bedriva en
verksamhet som staden inte kan involvera sig i ndmnvért. Det enda staden kunde gora var att
fora en dialog med foretagen/operatorerna och med medborgare. Politiken hade forvéntningar
pa att det skulle styras utan att staden egentligen hade radighet i frigan. Nordlund tycker att det
blev en ganska konstig situation dér det fanns forvéntningar, asikter och mycket drenden utan att
staden kunde agera pad dem. Han upplever att staden inte kunnat ta i fragan och att detta har bli-
vit kédnt for allménheten.

Allmdnhetens instdllning

Nordlund anser att det har blivit mycket fokus pa de negativa aspekterna av parkering och hind-
rande av Ovriga trafikanter. Det 4r manga som skriver till kommunen och &r upprérda over att
elsparkcyklarna stér i vagen. Det &r svart for ménga att ta sig fram, framforallt f6r dldre, syn-
skadade, rorelsehindrade och personer med funktionsvariation. Fenomenet vicker mycket nega-
tiva kénslor hos allménheten.

Stadens juridiska mandat

Efter utredning av kommunens juridiska mojligheter kom man fram till att staden inte kunde
gora mycket at verksamheten mer an att patala de parkeringsforeskrifter och de parkeringsregler
som géller for alla cyklar och fordon, berdttar Nordlund. Exempelvis 24-timmarsregeln (fordon
maste flyttas inom 24h), parkeringsforbud for cyklar vid gagator, stationer, torg, kdpcentrum,
parker. Staden bdrjade ta fram en avsiktsforklaring likt det man har i Stockholm och Goteborg
med avsikten att det skulle bli en form av avtal som tog upp aspekter av fenomenet och ge en
form av samforstdnd mellan parterna. Det skulle bli ndgot att forhélla sig till for bade kommu-
nen och operatdren. Men staden valde att inte kalla det for en avsiktsforklaring. Det skulle bli en
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form av informellt substitut for ett avtal som skulle skrivas under men inte kunna garantera ef-
terfoljande av de 6verenskomna punkterna. Operatorerna skulle kunna bryta mot det utan kon-
sekvenser. Oavsett vad kommunen skulle hdvda s& géller inget i dokumentet. Det skulle bara
signalera om en legitimitet och acceptans for foretaget/operatoren att bedriva verksamhet i sta-
den. Staden kan inte férhindra dem i nuléget men genom att inte skriva en avsiktsforklaring an-
ser kommunen att de star neutrala till fenomenet. I media portritteras Malmo stad som negativt
instéllda till elsparkcyklar. Men Nordlund vill hdvda att staden visst arbetar proaktivt och forso-
ker hitta mgjligheter och 16sningar. Malmo stad hade inte mgjlighet att planera for ett privat ini-
tiativ som egentligen ska forhalla sig till ungefar samma regler som vilken aktor eller fordon
som helst. Staden kan informera vad som géller och sa far operatorerna forhélla sig efter det.

Begrinsa parkering

Det verkar vara anvdndarna som stéller fordonen pa oldmpliga platser, operatdrerna forsoker att
placera ut fordonen utifran stadens direktiv, enligt Nordlund. Generellt tycker staden att operato-
rerna skoter utstidllningen bra, men att man bor kunna forbéttra detta genom att staden pekar ut
parkeringszoner. Dock vill man uppmuntra anvéndare att stilla fordonen i1 dessa zoner istillet
for gangbanor och strak. Dessa platser dr idag inte reglerade pd nagot sétt, men kan markeras
som ndgot som kan tolkas som en parkeringsyta for elsparkcyklar och cyklar. Operatérerna kan
pa eget bevag, i samforstdnd med staden, ldgga in dessa zoner i applikationerna och ge anvénda-
ren incitament i form av rabatter eller podng. Voi har markerat ut egna zoner 1 deras system dér
anvéndare far rabatt. Enligt Nordlunds har staden inte varit inblandade i detta mer an att papeka
att de ska undvika ledstrdk och blockering av trafik. Staden har triffat operatdrerna vid uppstart
och haft ndgon enstaka avstimning under tid. Staden har inte startat upp gemensamma initiativ
och forsok med att utveckla ndgot som exempelvis speciella ladd- och parkeringsplatser. Stock-
holm har testat laddningsplatser och att markera ut frivilliga parkeringszoner.

Olovlig kérning och éverbelastad cykelinfrastruktur

I Malmo fungerar framfarten av fordonen béttre da staden har en béttre anpassad infrastruktur
enligt Nordlund. Anvindare verkar inte kora lika mycket pa géngbanor. Vad giller parkering sa
star det mycket elsparkcyklar i cykelparkeringsplatser och stéll. Staden har ett behov av fler
parkeringsplatser for cykel och hade redan innan ett stort problem med for fa cykelparkerings-
platser i stadens centrum. Nordlund anser att elsparkcykeln hotar cykelns infrastruktur. Kom-
munen vill fortdta staden och d& maste man skapa plats for fler ménniskor pa samma yta och
inrtymma dem pa samma infrastruktur. Man maste tdnka pa infrastrukturens kapacitet och
kanske se dgande- och ansvarsfrigan som utmaningen. Att fa anvindaren att ta ansvar for for-
donet nir man &kt klart, detta dr den stora utmaningen for denna delningstjinst. Enligt Nordlund
hade det kunnat avhjilpa sa ménga konflikter ddr man upplever tjdnsten som ett problem. Det &r
inte sjidlva framforandet som &r problemet utan bristen pa ansvar hos anviandarna. Det skiljer
sjilvklart d&ven pa framforandet mellan elsparkcyklar och cyklar eftersom elsparkcykeln har en
motor och man har inte samma mojligheter att mandvrera. Framforandet kanske ocksa dr mer
riskfyllt 4n vanliga cyklar, enligt Nordlund.

Hallbarhet, miljopdverkan och ersdttning av resor

Det pagar en debatt om hallbarhet och huruvida dessa fordon genererar nytta. Det 4r ménga ope-
ratorer som arbetar med att forlanga fordonens livslangd och héllbarheten pa batterierna men det
dr 4n sa lange inte manga som later bilen sta for att istillet ta en elsparkcykel. En frdga som sta-
den har svért att svara pa ar hur elsparkcyklarna ersétter resor med andra fairdmedel. Ett viktigt
nyckeltal som Nordlund skulle vilja ha dr hur manga bilresor som ersétts av elsparkcyklarna
dven antal aktiva resor som ersétts dvs cykel och gang. I USA har man i samband med stiders
egna utvirderingar av elsparkcykelsystem gjort studier av ersittningen av bilresor och hur man
anvander elsparkcykeln i samband med kollektivtrafik. Men dessa dr svéra att Gversitta till Sve-
rige och Malmo.

Tillstandsplikt enligt ordningslagen

Arbetet med tillstdndsplikt enligt ordningslagen ar ett verktyg for att staden att kunna styra ut-
vecklingen av mikromobilitet. Det &r stadens ambition att stilla krav och villkor pa verksamhe-
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ten. Bortforslingen av felparkerade fordon dr en administrativt tung uppgift och gors bara for ett
begrénsat antal fordon. Staden har inte sa mycket att stddja sig mot mer dn att de utgér fara och
hinder for 6vrig trafik. S& staden behover fler verktyg for att kunna styra anvédndandet av staden
och kunna sitta tydligare regler for operatérerna. Det dr mojligt att jaimfora elsparkcykelfeno-
menet med tiggerifrdgan utifrdn ndgon form av bestidndigt anvdndande av mark péd daglig basis.
Bada fragorna ar svéra att hantera dé det finns begrinsat lagutrymme att hantera dem.

Parkering och uppstdillning

Det finns en problematik i parkeringsfragan. Enligt Nordlund gar det inte att reservera parke-
ringsplatser i staden for ett specifikt &ndamél dven om staden skulle vilja det. Parkeringsplatser
som operatdrerna skulle kunna hyra eller soka tillstand for att anvidnda gér inte att implementera
sé linge verksamheten inte ar tillstindspliktig. Polisen maste fa mandat att kriva tillstdnd for
den typen av anvidndning fOr att gora parkeringen specifikt for elsparkcyklarna. Staden kan re-
servera ytor som kan fungera som parkerings- eller uppstillningsplatser for elsparkcyklar men
det gér inte att bestdmt koncentrera fordonen hit. Nordlund berittar att operatdrer i Képenhamn
har ingatt i avtal med privata mark-/fastighetsdgare for att anvdnda kvartersmark till uppstéll-
ning av fordonen. Detta gor att staden undviker att uppstéllning sker pa allmén plats. Uppstéll-
ning, laddning och upphédmtning kan da ske pa privat mark i exempelvis 7eleven-butiker. Enligt
Nordlund skulle detta kunna implementeras utan hinder i Sverige och mojligtvis bli en bra me-
tod om elsparkcykeln fick en annan klass dn cykel. Da skulle staden kunna klassa vanlig upp-
stillning av elsparkcyklar pa stadens mark som belamring av allmén plats, och forsla bort for-
donen. Saledes skulle operatorer i teorin kunna etablera mobilitetshubbar pé privat mark. Dock
anser Nordlund att det formodligen skulle vara olénsamt och svart att sprida ut dessa platser i
staden. Fasta parkeringsstationer eller liknande skulle &ven motverka konceptet med friflytande
system. Men frdgan om hur man far anvéndaren att ta ansvar for fordonet kommer bli viktigare
tror Nordlund. Det finns en tydlig distinktion mellan att anvinda ens eget fordon mot att anvan-
da ett delad/lanat fordon. Nar man anvéander sitt eget fordon istédllet for bil & man mer benidgen
att kora, parkera och stilla undan ordentligt n for ett lanat fordon som man inte behover ta hian-
syn till efter att man ldmnat det. Ansvarsfull parkering &r ett essentiellt problem enligt Nord-
lund.

Transportstyrelsens utredning

Enligt Nordlund vet man inte vilka konsekvenser det skulle ge om Transportstyrelsen tog fram
en ny klass eller definition pa dessa fordon. Staden vet inte hur man skulle reglera eller hantera
fordonet. Det enda som dr sékert dr att elsparkcykeln inte langre skulle vara bunden till cykelns
regler. Staden skulle behova reglera fordonet separat genom att exempelvis markera ut forbud
pa specifika platser eller liknande, sdger Nordlund. Det hidr fenomenet har visat att det finns
brister i lagstiftningen som inte utmanas och att dessa behover fixas.

Totalforbud

Nordlund tror inte att det i nuldget &r mdjligt att totalt forbjuda elsparkcyklar. Han anser att de-
finitionen och klassificeringen som cykel gor det omojligt att separera ett forbud for elspark-
cyklar. En cykel far parkeras pd allmidn plats dven utanfor cykelstdll vilket innebér att en
elsparkcykel ocksa kan det si linge det definieras som en cykel. Det skulle kunna utvecklas till
en politisk vilja och enklast da vore att forbjuda fordonen tills att det fanns regler eller en utar-
betad praxis. Nordlund anser att man antingen kan arbeta fram en praxis utifran transportstyrel-
sens eventuella nya klassificering och lagstiftning eller att man totalférbjuder dem om det visar
sig att fordonen var direkt trafikfarliga. Det skulle inte gé att forbjuda eller tillata bara en opera-
tor s& kommunen maéste behandla alla aktérer som bedriver verksamhet i staden lika. Enligt
Nordlund har samtliga operatorer i staden skott sig tillrdckligt bra for att inte kunna bli uteslut-
na. Det skulle krévas storre brister pa trafiksdkerheten for att motivera ett forbud.
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5. Analys

Foljande kapitel redogor for en analys och jdmforelse av empirin fran dokumentanalysen och
intervjustudien med teori fran litteraturstudien. Analysen anvidnder 4 frdgor om policyanalys
frin Bacchis WPR-metod "What is the Problem Represented to be".!70 Den fokuserar pa att
granska formuleringen av problem inom policyskapande och utgér frin tre principer; att varje
policy soker en 16sning pé ett specifikt problem, att policyn representerar problemet som den
sOker att 16sa pa ett specifikt sitt och att valet av representation (problembild) innebér bade po-
sitiva och negativa effekter.!7! Analysen redogdr for hur dessa utmaningar hinger ihop och vilka
antaganden som ligger till grund for problembilden, samt vad som utelimnas i av kommuner-
nas. Strukturen baseras pa 4 av Bacchis 6 fragor (listade nedan) som i detta fall granskar hur
kommunerna representerar och formulerar problembilden med elsparkcyklar. Fragorna ér anpas-
sade for att granska kommunernas arbete med elsparkcyklar. Fraga 2 och 3 slés ihop da svaren
hianger samman. Fraga 5 och 6 hanteras inte i analysen men besvaras istéllet i diskussion och
slutsatser.

Bacchis fragor anpassade till fragan om elsparkcykelsystem:
1. Hur representeras problemet med elsparkcyklar av de studerade kommunerna? Vilka &r ut-
maningarna enligt kommunerna sjdlva? Hur ser problembilden ut?

2. Vilka forutsittningar och antaganden ligger bakom denna problembild?

3. Hur har denna representation av problemet skapats?

4. Vad lamnas oproblematiskt i denna representation av problemet?

5. Vilka effekter produceras av denna representation av problemet? Vad innebdr denna repre-
sentation av problemet for kommunernas arbete i fragan och for transportsystemet?

6. Hur har denna representation av problemet producerats, spridits och forsvarats och hur kan

det ifragaséttas, storas och erséttas?

1. Hur representeras problemet med elsparkcyklar av de studerade kommunerna?

Féljande dr utmaningar och aspekter som enligt kommunerna sjilva utgér grunden i kommu-

nernas problembild:

- Bristande trafiklagstiftning och fordonsklassificering begransar kommunernas méjligheter att
reglera, paverka, och styra operatorer, anvindare och fordon.

- Friflytande elsparkcykelsystem leder till belamring av offentlig plats, minskad framkomlighet
for oskyddade trafikanter pa grund av felparkering, olovlig korning, och hoga hastigheter.

- Friflytande elsparkcykelsystem leder till minskad trafiksdkerhet for oskyddade trafikanter pa
grund av olampligt och riskabelt beteende hos elsparkcykelanvindare.

Resultatet fran intervjustudie och dokumentanalys visar att kommunernas problembild i huvud-
sak bestar av utmaningar inom tre omraden: lagstiftning, framkomlighet, och trafiksikerhet.
Samtliga studerade kommuner anser att det finns brister i lagstiftningen som innebér att de inte
har tillrdckligt mandat att formellt reglera fordon eller operatorer. Stdderna anser att de varken
kan tillata eller forbjuda elsparkcyklarna och de kan inte heller styra fenomenet. Detta bidrar till
allménhetens negativa instéllning till och ifragaséttande av kommunens arbete med fenomenet.
Stockholms stad anser att stdder i Sverige inte kan hindra operatorer fran att bedriva elsparkcy-
kelverksamhet pé stadens gator, eftersom det inte finns ndgot system med tillstdnd eller licenser.
Stadens jurister har utrett mojligheterna att reglera verksamheten genom ordningslagen men har
kommit fram till att det inte dr mdjligt. Aven Malmo stad anser att det inte gar att styra verk-
samheten da elsparkcykeloperatorerna utnyttjar en legal grdzon i den svenska lagstiftningen och
darfor inte innefattas av ndgon begransande reglering. Malmé stads trafikndmnd och politiker
anser att trafiklagstiftningen inte tillater dem att styra dessa foretag pd samma sétt som annan

170 Bacchi, C. (2009), Analysing policy: What’s the problem represented to be?
171 Manning, S. (2019), Review: ‘What's the Problem Represented to Be?’ (Web)
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verksamhet pa offentlig plats. De anser att privata foretag inte bor kunna anvénda stadens mark
utan att betala och har darfor givit staden 1 uppdrag att utreda frdgan om att implementera till-
stdndsplikt. Om staden dndrar de lokala ordningsforeskrifterna och infor en tillstdndsplikt for
elsparkcykelverksamheten, da skulle det bli mojligt for staden att stilla krav och ta ut en avgift
frdn operatorerna. Detta dr dock en obeprévad metod som tar lang tid att fa igenom i beslutsfat-
tande instanser, och det &r &n sé ldnge oklart om kommunfullmiktige och ldnsstyrelsen kommer
att godkédnna dndringsforslaget. Goteborgs stad har, baserat pd Stockholms stads utredning, hit-
tills tolkat ordningslagen och bestimmelser kring offentlig plats pé det sitt att man inte kan an-
vianda ordningslagen for att reglera elsparkcykelverksamheten. Efter Malmos aktiva arbete att
driva fragan sdger ddremot staden att det troligtvis kommer att vara mojligt. Géteborgs stad ver-
kar ha en passiv och avvaktande position i frigan och véantar in Malmds dndringar innan de sjél-
va kommer att agera i fragan. Samma sak géller for Stockholms stad. Malmo stads arbete verkar
alltsa dven for de andra kommunerna vara avgorande nér det kommer till mgjligheterna att info-
ra tillstandsplikt.

De svenska kommunernas problembild kring den bristande lagstiftningen gar i linje med vad
Vancluysen framfor i rapporten for EU-nédtverket Polis. Dér uttrycker hon att varje stad eller
kommun bor kunna reglera fenomenet som de anser ldmpligt och anpassa tjansten efter de loka-
la forutséttningarna. Det skulle exempelvis kunna innebéra att ta ut en avgift for att operatérerna
anvander stidernas mark, for att tdcka de eventuella kostnader som staden far pa grund av tjéns-
ten. Hon menar ocksé att manga stdders mojligheter begrénsas av bristande lagstiftning. Stader-
na hindras darfor frin att begrinsa exempelvis antal operatorer och fordon i staden eller infora
botessystem for operatorer som inte efterfoljer kommunens regler.!72

Helsingborg havdar att de, till skillnad fran de andra studerade kommunerna, inte har s stora
problem med elsparkcyklarna eller operatorerna utan att det storsta arbetet handlar om att ta
emot klagomél och synpunkter fran allménheten. De medger att det dven i Helsingborg fore-
kommer olovlig korning och felparkering pa grund av anvindarna, men att stadens storlek och
mindre omfattande fordonsflottor gor att det inte ar lika mycket elsparkcykeltrafik. Samtliga
stader hdvdar dock att de, utover att hianvisa till hindrande av framkomlighet f6r 6vrig trafik och
belamring, inte har nagon tvingande grund i lagen for att fa anvindare att parkera pa sirskilda
platser, och att de darfor far forlita sig pa att operatdrerna uppmuntrar anvindare att parkera
ratt.Stdderna har mojlighet att flytta felparkerade fordon som hindrar eller utgor risk ovrig trafik
enligt fordonsflyttningslagen, vilken ger dem mandat att flytta fordon som hindrar trafik och har
stitt pa4 samma plats i mer dn 24 timmar. En sddan praxis dr dock resurskrdvande och svart att
upprétthalla pa alla platser med elsparkcykeltrafik.

I nuldget kan kommunerna inte stilla krav eller sétta villkor for operatorernas verksamhet. De
anser dessutom att det dr svart for dem att reglera denna typ av utnyttjande av offentlig plats
jamfort med exempelvis torghandlare eller gatuevenemang som annars styrs genom upplételse
av offentlig plats. De hivdar att det saknas reglering pa nationell, regional eller lokal niva som
skulle underlétta hanteringen av denna typ av verksamhet och fordon. Lagen verkar inte vara
formulerad till kommunernas fordel vad giller att utfarda specifik reglering eller tillstdndskrav
pa operatdrerna av varken uthyrning av elsparkcyklar eller cyklar. Orsaken till detta tycks vara
att verksamheten ir friflytande och inte &r bunden till specifika dockningsstationer eller parke-
ringsplatser sdsom vanliga uthyrningstjdnster. Utan tillstandsplikt kan staden inte heller ta ut
avgifter av operatdrerna for uppstéllning eller drift av verksamheten, vilket enligt vissa tjdnste-
personer pa kommunerna borde folja samma principer som torghandel eller uteserveringar.
Stockholms stad uttrycker att problemen med fenomenet bottnar i just dessa begrénsningar och
mojligheter att reglera stadens offentliga mark enligt ordningslagen. Enligt Stockholms stad
racker inte lagstiftningen till, men Malmo stad arbetar aktivt med att &ndra de lokala ordningsfo-
reskrifterna for att gora verksamheten tillstdndspliktig och pa s sitt 6ka mdjligheterna att stilla
krav pa operatorerna. Operatorerna skulle da soka tillstind hos polisen som ansvarar for ord-
ningshéllning i staden, och kommunen skulle som markhallare kunna stélla ytterligare krav pa
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operatorernas verksamhet for att exempelvis styra utstéllning och antal fordon. Om Malmo skul-
le fa igenom dessa dndringar sé tror Malmo att andra kommuner skulle folja.

Aven avsaknaden av méjligheter for kommunen att paverka och samarbete med operatdrer ver-
kar vara ett stort problem som begriansas mycket av den befintliga lagstiftningen och att kom-
munerna inte kan stélla krav pa operatdrerna. Stdderna kan i1 nuldget inte begrdnsa antalet for-
don, var de stills ut, eller hur de koérs. De kan heller inte upphandla tjansten som man gjort i
fallet for delade lanecykelsystem, dér staden har kunnat kontrollera utplacering av stationer runt
om i staden. De studerade kommunerna dr 6verens om att deras mojligheter att hantera fenome-
net begridnsas mycket av klassificeringen av elsparkcykeln som cykel. De kan inte hantera for-
donet separat fran cykeln eller infora speciella regler eller krav for exempelvis framfart eller
parkering. Elsparkcykelns lagstadgade klassificering som cykel gor att anvindare i forsta hand
ska framfora elsparkcyklarna pé cykelanpassad infrastruktur och parkera dem vid cykelstill el-
ler ur vigen for annan trafik. Cykelklassificeringen innebér & andra sidan ocksa att anvéndarna
har stor frihet att stdlla fordonen mycket fritt i staden sa lange de flyttas inom 24 timmar och
inte hindrar eller utgoér sékerhetsrisk for andra trafikanter. Enligt Stockholms stad ar klassifice-
ringen ett problem dé det i nuldget kan tolkas som lagligt att kora elsparkcykel pa trottoarer och
gangbanor da de klassificeras inom samma fordonsklass som cyklar utan pedaler, vilken i hu-
vudsak ar en fordonsklass for fordon anpassade for rorelsehindrade. Detta kan oka elsparkcyk-
larnas nérvaro pé trottoaren och forsvara arbetet med att minimera belamring av gangstrak.

Kommunerna ar 6verens om att de inte kan styra detta fenomen i den riktning som de Onskar.
De kan varken stilla krav eller sétta villkor pd varken operatorer eller anvindare som inte redan
géller for cyklister, vilka i princip kan stédlla fordonen varsomhelst sa ldnge de inte blockerar
eller hindrar trafik. Det som &r den grundldggande och unika funktionen hos de friflytande
elsparkcykelsystemen dr att de kan plockas upp och ldmnas varsomhelst - detta ger anvindaren
en attraktiv flexibilitet som man inte far med andra fardmedel. Man kan ldmna cykeln hemma
och bara anvinda elsparkcykeln nédr och dar man behover den. Detta innebér samtidigt att de
star overallt i staden och hindrar framkomlighet f6r andra trafikanter. Ytterligare en konsekvens
av det friflytande konceptet dr att elsparkcyklarna kan ldmnas varsomhelst. Malmo stad anser att
det finns en problematik i att anvidndare inte behdver bry sig om eller ta ansvar for vad som
hinder med fordonet efter att man 1ast det. Speciellt i Malmo har staden mérkt att fordon 1dmnas
mitt i en géng- eller cykelbana. En orsak till detta kan vara att elsparkcykelns batteri tar slut mitt
pa véigen och anvindaren di ldmnar den urladdade elsparkcykeln kvar mitt i vigen.

De fysiska utmaningarna och problemen som uppstar d& kommunerna inte kan styra eller regle-
ra verksamheten ar: forsdmrad framkomlighet for fotgdngare och cyklister pa grund av felparke-
rade fordon, tringsel i infrastrukturen pa grund av &verbelastad cykelinfrastruktur och belam-
ring av gaturummet och okontrollerad parkering pa offentlig plats. Fordonen belamrar offentlig
plats, speciellt ytor for fotgidngare och cyklister, trottoarer, cykelparkering och kring cykelparke-
ring. Stockholms stad anser att de storsta problemen dr att anvéndarna parkerar fel och pa
oldmpliga platser, att det ar svart att hitta plats for fler fordon nér flottornas storlek dkar och att
anvéndare beter sig respektlost i trafiken. Manga anvindare kor snabbt bland fotgéingare, tar
stora risker, och utsétter andra for fara d& de har délig kontroll 6ver fordonet. Géteborg konkre-
tiserar problemet i tva delar: uppstéllning och framfart. Anvindare parkerar pa olampliga platser
och hindrar pa s sitt framkomligheten for andra trafikanter sdsom fotgéngare, cyklister, och
kollektivtrafik samt biltrafik. Kommunerna kan visserligen flytta felparkerade fordon, men det
kraver for mycket resurser. Enligt Goteborgs stad bidrar elsparkcyklarna till minskad trafiksa-
kerhet for andra oskyddade trafikanter, en allmént stokig trafikmiljo, samt en sdmre framkom-
lighet i folktita omraden i staden. Anvandare kor ocksé snabbt i omraden med mycket fotgdnga-
re och det forekommer att elsparkcyklar hamnar i vattnet. Problemet for Malmé stad ar att de
inte kan kontrollera parkering eller framfart - for ménga fordon parkeras fel pé oldmpliga platser
och anvindare kor pé trottoarer och gangbanor. Anvindarna kan kontrolleras och bétfillas av
Polisen men detta dr resurskrdvande och verkar, enligt staden, inte 16sa problemet. Malmo stad
har dven forbjudit parkering och begrinsat hastigheter pé vissa platser i staden sdsom skolgardar
med operatorernas samarbete. Detta har visat sig vara ett effektivt sétt att f4 bort elsparkcyklar
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frdn dessa omrdden. Det verkar dock inte gé att implementera overallt diar man ser problem med
exempelvis felparkering eller olovlig korning. Staden vill kunna reglera framférande och upp-
stéllning av fordonen och dessutom bestdmma var de far koras och parkeras.

I Helsingborg ér de fysiska problemen med fordonen och operatorerna inte lika stora som man
uttrycker i1 andra stidder i Sverige, hir talar man istéllet mycket mer om anvéndarnas beteende.
Helsingborgs storsta utmaning verkar vara allménhetens negativa instillning till elsparkcyklarna
och dess anvidndare. Fotgéngare och cyklister ogillar hur anvéndarna kor och parkerar pa trotto-
arer och cykelfdlt. Och staden vill, som de andra, begrdnsa antal fordon och operatdrer och ha
tydligare regler for bade framfart och parkering och de hoppas pé att transportstyrelsens utred-
ning resulterar i en ny stringare klassificering eller fordonstyp i trafikférordningen. Man anser
att det ar anvindarnas beteende som &r roten till problemen med elsparkcyklarna. Detta da an-
viandarna kor och parkerar fordonen pé oldampliga platser, har ett daligt och respektlost beteende
1 trafiken Overlag, och tar fler risker trots att de 4r mer utsatta dn cyklister eller fotgdngare. Des-
sa anvédndare bidrar till minskad framkomlighet och en negativ instillning hos allmidnheten som
ar svar for staden att 16sa. I Helsingborg anser man att trafikbeteendet forvisso 6verlag ar oupp-
marksamt, men att det i synnerhet géller elsparkcykelanvdndare, som édr inte tar hinsyn till tra-
fiken omkring sig och verkar ha svart att ta till sig riktlinjer for hur de bor kora och parkera for-
donen. Helsingborgs stad upplever att de har svért att paverka anvéndare pa ett effektivt sitt.
Man onskar att f4 anvindarna att sluta kora pa gangbanor och trottoarer och bli béttre pa att par-
kera fordonen pa lampliga stéllen, exempelvis intill cykelstéll eller vid stadens nyanlagda
elsparkcykelstéll. Helsingborgs stad upplever ocksa att det dr svart att fa anvéndarna att bara
hjalm och forstd hastighetsbegransningarna. De hivdar att det dr svart for staden att motverka
missbruk och olovlig korning av elsparkcyklarna och sdkerstilla att missbrukande anvandares
botfalls eller stings av fran tjansten. Det dr dessutom svéart att involvera sig i anmélning av
missbruk och avstingning av konton som i nulidget skots av Polisen och véktare. Elsparkcykeln
ar enligt lagen en cykel men anvdndarna verkar se dem mer som en leksak &n ett fordon som ska
hanteras som en cykel, sdger Helsingborgs stad. Beteendet att inte folja de fordonsspecifika tra-
fikriktlinjerna &r avsevért mer vanligt nir det kommer till elsparkcyklarna jamfort med cyklar.
De uttrycker tydligt att det dr svart for dem att paverka denna attityd till fordonet och hur och
var anviandarna kor och parkerar fordonen.

I Stockholm och Géteborg anser man att den avsiktsforklaring eller Gverenskommelse och det
samarbete som de utvecklat med operatdrerna kan leda till minskade negativa effekter. Man
hoppas att det kan leda till minskad belamring i staden och att framkomlighetsproblemen mins-
kar med farre felparkeringar och fortkorningar. Enligt Goteborgs stad dr de storsta problemen
felparkeringar och hoga hastigheter. Det handlar specifikt om parkering och framfart i folktita
omraden dar det ror sig mycket fotgéngare. Man menar att detta minskar framkomlighet och
trafiksikerhet for fotgingare och andra oskyddade trafikanter i staden. Atgirderna som staden
har vidtagit ar att be operatorerna att begransa parkering och framfart genom att skapa zoner dér
anvéndare inte kan parkera fordonen och zoner dér hastigheten automatiskt begrénsas till 6 km/
h genom sé kallad geofencingteknik. Men dessa onskemal verkar dock operatérerna verkar inte
l6sa problemen med felparkering och oldmplig kdrning. Anvindare missbrukar dnda fordonen
och stadens offentliga plats.

Kommunernas beskrivning av de fysiska utmaningar som uppstar pa grund av anvindningen av
elsparkcyklar stimmer vél 6verens med vad Vancluysen anser dr fenomenets nyckelutmaningar.
Enligt Vancluysen innebér elsparkcyklarna minskad framkomlighet och problem med parkering.
Det innebir att olovlig kdrning pa bl.a. trottoarer och olovlig kérning bidrar till 6kad trangsel i
gaturummet, i och intill parkeringsytor, och &ven i befintlig cykelinfrastruktur. Hon poéngterar
ocksa att faktorer som brist pa plats till parkering och anpassad cykelinfrastruktur for dessa nya
fordon liksom att GPS-tekniken &nnu inte ar tillrdckligt precis i geofencingen bidrar till att det
blir problematiskt for operatorer att f4 anvidndare att kéra och parkera ritt. Vidare anser hon
dven att ocksa trafiksdkerheten forsdmras pa grund av elsparkcykelsystemen, inte minst for de
som anvénder fordonen. Hon poéngterar att hoga hastigheter och délig markbeldggning skapar
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samre forutsittningar for trafiksdkerheten for bade elsparkcykelanvéndarna och ovriga oskyd-
dade trafikanter.173

2. Vilka forutsittningar och antaganden ligger bakom denna problembild?

Foljande ar antaganden och utgidngspunkter som kommunerna sjidlva anser vara styrande for

deras arbete med fenomenet:

- Friflytande elsparkcykelsystem &r en hallbar satsning for staden/kommunen.

- Elsparkcykeln klassas som en cykel.

- Kommunen kan varken forbjuda eller tilléta elsparkcyklar.

- Ordningslagen kan inte anvindas for att reglera elsparkcykelverksamheten.

- Tillstdndsplikt for elsparkcykelverksamhet &r svart att infora.

- Anvindning av elsparkcyklar leder till belamring av stadens offentliga platser.

- Anviéndare hanterar inte fordonet som en cykel, foljer inte trafikregler och rekommendatio-
ner.

- Samarbete med operatdrerna genom avsiktsforklaring eller 6verenskommelse leder till till-
racklig minskning av negativa effekter som forsdmrad framkomlighet och trafiksékerhet.

Kommunerna konstaterar i bade avsiktsforklaringarna och intervjuerna att de ser friflytande
elsparkcyklarna som en héllbar satsning. De anser att tjansten har potential att motverka luftfor-
oreningar och framja héllbart resande i stdderna samt ersitta bilresor och andra fossildrivna
transporter. Stdderna uttrycker att de vill ha fler fossilfria transportsitt och att de ser positivt pa
ny fossilfri och utsldppsfri mobilitet som kan mdjliggora fler fossilfria resor och transporter for
fler invanare. Anvandning av elsparkcykelsystem gar i linje med stddernas ambitioner om 0kade
fossilfria transporter och frimjandet av mdjligheterna till miljévinliga intermodala resor som
kompletterar kollektivtrafiken. Elsparkcykeln anses av kommunerna vara ett attraktivt héllbart
alternativ till andra fardmedel.

Kommunerna hanterar elsparkcykeln som en cykel. Elsparkcykeln klassas enligt trafikforord-
ningen som en cykel utan trampor. Detta innebér att mdjligheterna for kommunen att reglera
och hantera begrinsas, men dven till 6kad flexibilitet for hur den kan anvindas av invénarna.
For kommunerna innebér klassificeringen att reglering av elsparkcykeln inte kan separeras fran
cykeln. De kan exempelvis inte forbjudas pé offentlig plats utan att d&ven forbjuda vanliga cyklar
och de kan koras och parkeras enligt samma regler som géller for cyklar. En cykel far enligt for-
donsflyttningslagen st pa samma plats i upp till 24 timmar s linge den inte hindrar eller utgor
en sdkerhetsrisk for andra trafikanter vilket innebér att anvandare kan stédlla fordonen fritt i sta-
den och utnyttja all cykelinfrastruktur och parkering. Operatorerna undviker att bryta mot detta
genom att samla in alla fordon varje natt for laddning, for att sedan placera ut dem i staden igen
ndstkommande dag. Det ar svart och resurskrdvande for staden att kontrollera att inget fordon
hindrar, belamrar, eller utgor sdkerhetsrisk for ovriga trafikanter. Det &r ocksa alltfor resurskra-
vande for kommunen att ge pafoljder och beslagta fordon som belamrar. Darfor hjilper detta
krav inte kommunerna och det blir inte styrande eller begriansande for operatérerna. Kommu-
nerna ser fordonen som cyklar men anvidndarna behandlar dem som allmin egendom. Eftersom
anvéandaren inte dger fordonet kinner den inget ansvar for vad som hdnder med det efter att det
parkerats, vilket skapar ett respektlost forhallningssatt till hur och var man kor och parkerar.

Det verkar vara svart for kommunerna att tolka ordningslagen till sin férdel nédr det kommer till
att utoka mojligheterna att reglera elsparkcykelverksamhet, vilket innebér att de anser att de inte
kan anvédnda lokala ordningsforeskrifter till att styra operatorerna och verksamheten. De har pa
grund av detta ocksa antagit stdndpunkten att de inte kan forbjuda elsparkcyklar i staden. Kom-
munerna har tolkat trafiklagstiftningen (trafikforordningen, lagen om trafikdefinitioner,) som att
det varken gér att forbjuda eller tillata elsparkcykelsystemen. Enligt Malmo stad hamnar opera-
torernas verksamhet i en juridisk grézon dir kommunerna inte kan stélla formella krav eller
verkstilla pafoljder. Stockholm, Géteborg och Helsingborg menar att de tolkar det som att ord-

173 Vancluysen, K. (2019), Macro Managing Micro Mobility

73



Examensarbete Oliver Miilus-Larsen
Reglera Elsparkcyklar 2020-05-07

ningslagen inte kan anvindas for att reglera elsparkcykelverksamheten och att det dérfor inte &r
mojligt att infora tillstandsplikt for operatérerna. Stockholms stad startade en utredning om
huruvida ordningslagen kunde anvéndas for att reglera elsparkcykelverksamheten. De kom fram
till att s& inte var mojligt och trafikkontoren 1 Goteborg och Helsingborg foljde da Stockholms
exempel och antog samma standpunkt - att reglering genom ordningsforeskrifter och inférande
av tillstandsplikt inte var den praxis med vilket man skulle hantera fenomenet. Malmo anser
diaremot att det enligt ordningslagen gar att dndra de lokala ordningsforeskrifterna for att infora
tillstdndsplikt for elsparkcykelverksamheten. Detta har dock &nnu inte implementerats av Mal-
mo stad eller annan kommun. Aven SKR ger riktlinjer om att elsparkcykeloperatdrerna ska an-
sOka om tillstdnd hos Polisen d& kommuner, enligt ordningslagen, kan kréiva tillstdnd for opera-
torer som dmnar att bedriva elsparkcykelverksamhet genom lokala ordningsforeskrifter.

Men oavsett om kommunerna kan infora tillstandsplikt eller inte s& kan de inte paverka anvan-
darnas beteende i trafiken direkt. Enligt kommunerna &r det operatdrerna som maste regleras sa
att de i sin tur kan forbattra eller begransa anvindarnas déliga beteende med exempelvis eko-
nomiska incitament eller begrinsningar i tjnsten. Det dr operatérernas uthyrningsverksamhet
som bidrar till en stokig trafikmiljo med nya fordon som belamrar stadens offentliga platser och
staden kan i nuldget inte styra verksamheten i rétt riktning. Kommunerna vill reglera operato-
rerna sé att de i sin tur kan paverka anvindarna att parkera och kora rétt, detta poéngteras sir-
skilt av Helsingborgs stad. Samtliga kommuner hdvdar dock att de sett att anvéndningen av
elsparkcyklar inneburit en 6kad belamring av stadens offentliga platser. De menar att elsparkcy-
kelanvéndare inte foljer stadens eller operatérens dnskemél om att parkera och lamna pa lampli-
ga platser sdsom 1 och intill cykelparkeringar och av staden anlagda hotspots.

Kommunerna hanterar dessa utmaningar pé olika sitt: antingen genom informella avtal eller
dialog. Stockholm, Gd&teborg och Helsingborg har genom informella avsiktsforklaringar och
Overenskommelser inlett samarbeten med de verksamma operatorerna for att motverka belam-
ring, minskad framkomlighet och trafiksékerhet. De tre kommunerna anser att detta informella
avtal motverkar de negativa effekterna som uppstar pd grund av anvéndning av elsparkcykelsy-
stemen. Givet att de inte ser nagra formella mojligheter att reglera operatdrerna verkar detta
vara ett relativt effektivt sitt att styra operatdrerna i ritt riktning. Vancluysen anser ddremot att
stader borde ha formella méjligheter att reglera drift och verksamhet genom att begrénsa och
stélla krav pa alla aspekter av verksamheten for att béttre kontrollera effekterna pa transportsy-
stemet. Det blir enligt Vancluysen problematiskt om stidderna, pa grund av att avtalen eller till-
stdnden inte &r juridiskt bindande, inte kan verkstilla de regler eller pafoljder som antagits i av-
siktsforklaringar eller 6verenskommelser. Dessa informella avtal och dokument &r effektiva en-
dast da parterna har en vil fungerande och omsesidig dialog dir operatorerna frivilligt gdr med
pa stadens onskemal. Detta ar ocksa anledningen till att Malmé stad har valt att avstd fran att
uppsitta en avsiktsforklaring eller 6verenskommelse med operatorerna i staden. De haller istél-
let en aktiv dialog med operatorerna dir de diskuterar hur tjdnsten ska utvecklas. Malmo har inte
uppréttat ndgon avsiktsforklaring eller 6verenskommelse med operatérerna i staden di de anser
att det inte dr ett motiverat verktyg att anvdnda. De hidvdar att det inte ger dem nagra reella mdj-
ligheter att styra operatorerna eller verksamheten, utan att dokumenten endast innehéller 6ns-
kemal som inte gér att verkstilla. Malmo arbetar istéllet med en annan metod for att styra opera-
torerna. De vill genom att tillimpa Polisens mandat sékerstilla ordning pa offentlig plats och
hoppas pé att kunna stélla villkor p& operatorerna nir de ansoker om tillstind hos Polisen. Av-
siktsforklaringen ar daremot frivillig for operatdrerna att f6lja och innebér inga pafoljder om
man skulle bryta stadens 6nskemal, vilket i sin tur innebér att operatdrer kan avsta fran att utfora
atgirder som Onskas av staden.

Att infora tillstdndsplikt enligt ordningslagen verkar enligt Stockholm, Géteborg och Helsing-
borg vara for svart och krangligt att genomfora. Att dndra de lokala ordningsforeskrifterna och
infora tillstdndsplikt krdver godkénnande i flera instanser: tekniska nimnden, kommunfullmak-
tige, och lansstyrelsen. De ser denna som en ldng och svar process nér de stéller den emot av-
siktsforklaringarna som verkar fungera tillrdckligt bra for att inte behova inféra nagra mer for-
mella atgirder. Men samtliga kommuner haller visserligen med om att operatérerna bor betala
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en avgift till staden for att de utnyttjar stadens mark uthyrningsverksamhet i och med uppstéll-
ning och framfart av elsparkcyklarna.

3. Vad limnas oproblematiskt i denna representation av problemet?

Foljande ér aspekter, utmaningar och mojligheter som uteldmnas i kommunernas problembild:
- Tjansten bor integreras vil i transportsystemet.

- Tjansten bor ha god tillgénglighet och tillforlitlighet i hela staden, speciellt i periferin.

- Potentialen med datainsamling bor utnyttjas pé basta sétt.

- Tjanstens héllbarhet och positiva klimatpéverkan bor sikerstéllas.

- Krav pa hérdvaran bor stillas utifran livscykelperspektiv.

Intervjustudien och dokumentanalysen visar att de studerade kommunerna fokuserar mest pa
lagstiftning och de direkta fysiska problem och utmaningar som uppstar i staden pa grund av
elsparkcykelsystemen. Mer strategiska och langsiktiga aspekter - sésom hur elsparkcyklarna kan
integreras béttre i trafiksystemet, hur man bor tillgodose tillgdnglighet till tjdnsten i hela staden,
och hur man bor sikerstélla tjdnstens héllbarhet och positiva klimatpéverkan - inkluderas inte i
kommunernas problembild eller aktiva arbete. Intervjuerna visar att kommunerna visserligen
har identifierat dessa aspekter men av olika anledningar inte valt att fokusera pa dem nu. Det
anses viktigare att hantera de direkta problemen som uppstar i staden.

Integrering med transportsystemet dr svart for kommunerna att sjdlva paverka. Det dr béttre om
kollektivtrafikoperatdrerna samarbetar med elsparkcykeloperatérerna for att integrera sina re-
spektive tjdnster med varandra. Staden har lite inflytande i detta fall enligt tjdnstepersoner pa
kommunerna. Vancluysen anser dock att det ar viktigt for stiderna att utover att 16sa de fysiska
och direkta problemen dven fokusera pa att integrera dessa tjénster i stadens befintliga trans-
portsystem. Hon redogor for att det kan medfora positiva effekter som 6kad potential for kom-
plettering av kollektivtrafiksystemet och fradmja kombinationsresor (intermodala resor) med fle-
ra fairdmedel. Hon anser att elsparkcyklarna kan tillhandahalla en 16sning pa forsta/sista kilome-
tern-problemet genom att komplettera resan fran hemmet till hallplatsen eller stationen och fran
denna till exempelvis arbete eller skola, och vice versa. Denna aspekt gar forlorad i de studerade
kommunernas aktiva problembild som beskrivs ovan.

Vancluysen anser ocksa att tjdnstens tillgdnglighet och tillforlitlighet dr en nyckelutmaning som
stdderna och kommunerna bor arbeta med - att elsparkcykelsystemen ska bidra till ett mer jam-
likt transportsystem och vara tillgingligt for alla invanare. Detta dr dock inte lika viktigt for sté-
derna just nu. De studerade kommunerna nimner visserligen aspekter om begréinsad tillganglig-
het utanfor stadens centrum, dér operatorerna tenderar att koncentrera sina fordonsflottor, men
denna aspekt inkluderas inte i avsiktsforklaringarna eller den aktiva problembilden. De kommu-
ner som studerats verkar inte fokusera pa att tjinsten ska ha god tillgénglighet i hela staden,
dven om det, enligt Vancluysen, skulle gynna invanare och forenkla resande exempelvis i sta-
dens periferi som inte har lika bra tickning av kollektivtrafik. Man fokuserar inte pa jamn dis-
tribuering av tjansten eller att tjéinsten ska vara tillgdnglig for sa manga som mojligt oavsett var
de befinner sig i staden. Vancluysen lyfter d&ven fram problem som att tjdnsten dr dyr och kréver
tillgéng till smartphone och bankomatkort och att fordonen &r inte &r lampliga att anvdnda for
alla. De r inte anpassade for exempelvis dldre eller rorelsehindrade vilket gér dem direkt otill-
gingliga for en stor del av invinarna. Enligt kommunerna ar dock tillgdngligheten och utsprid-
ningen i staden inte ett stort problem. Det dr svart for kommunerna att fokusera pa detta nu.
Kommunerna uttrycker att de har storre problem med parkering och framfart.

En annan aspekt som endast en av de studerade kommunerna verkar inkludera i den aktiva pro-
blembilden &r potentialen i den resdata som genereras av elsparkcykelresorna. Resdatan har en-
ligt Vancluysen potential att ge underlag for béttre planering av stddernas planering av trafiksy-
stem och infrastruktur. Hon menar att stiderna bor utforma samarbetet med operatérerna pé ett
sadant sétt att de kan krdva att ta del av deras resdata. Stdderna skulle da fa tillgng till anvén-
darnas resmonster, populdra start- och slutpunkter, hastigheter, och restider. De skulle da kunna
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samarbeta ndrmare med operatdrerna for att tillsammans beddéma, utvdrdera, och prognostisera
utvecklingen av trafiksystemet och tjdnsten. Den enda av de studerade kommuner som uttrycker
detta dr Goteborgs stad som hér séger att de pa regelbunden basis tar del av operatdrernas data
men att det 1 nuldget inte ar ett formellt krav 1 samarbetet med operatérerna. Att samla data om
hur anvindarna kor och vilka resor som ersétts dr enligt Goteborgs stad en viktig parameter for
att bittre utvirdera elsparkcyklarnas effekter. Onskemalen om datadelning inkluderas i Gote-
borgs stads dverenskommelse dér de ber operatoren att mist tva génger per &r dela data om antal
fordon i fordonsflottan, genomsnittligt antal resor och restid samt rérelsemonster. De vet dock
inte hur de ska anvidnda datan pa bésta sitt, och just nu ger den en oversiktsbild av elsparkcyk-
larnas trafikarbete i staden. Intervjustudien och dokumentanalysen for kommunernas arbete vi-
sar pa att de dvriga kommunerna gar miste om potential eller mgjlighet till utvecklat samarbete
med operatorer. De verkar inte heller se det som ett problem att de i nuldget inte kan ta del av
operatorernas resdata. Datadelning ar enligt Vancluysen mycket viktigt for att stdderna ska kun-
na styra utvecklingen at ritt hall, det verkar dock ligga for langt fram i tiden for kommunerna i
Sverige.!74

Enligt intervjustudien och dokumentanalys &r héllbarhet, klimatpaverkan och miljonytta inte
heller i fokus for de studerade kommunernas aktiva problembild. Gdteborgs stad anser att héll-
barhetsaspekterna och integrering i kollektivtrafiken &r indirekta utmaningar som inte kan pa-
verkas i dagsliget och dérfor inte kan prioriteras i kommunens arbete. Atervinning, laddning,
ersittning av aktiva resor dr problematiskt om fenomenet blir ett konstant inslag i trafiksyste-
met, anser Malmo. Problemet att elsparkcyklarna verkar ersétta mest gang- och cykelresor &r
inte en direkt del av kommunernas problembild och de kan heller inte goéra mycket &t hur opera-
torerna viljer att samla in fordonen - om det &r med fossildrivna fordon eller lastcyklar. Batteri-
tillverkning och fordonens livsldngd &r ocksa ldngre bort i hanteringen av fenomenet. Malmo
stad anser att hallbarhet behdver regleras pa nationell niva och att kommunerna inte har mycket
mandat i fragan. Initiativ om integrering med kollektivtrafiken maste komma fran kollektivtra-
fikoperatdrerna sjélva, inte kommunerna, anser Goteborgs stad. Det dr mer akuta problem med
olamplig parkering och kérning som méste hanteras forst, vilket leder till att andra aspekter som
hallbarhet och klimatpéverkan prioriteras bort. Samtliga kommuner ar ocksé overtygade om att
dessa aspekter om héllbarhet och integrering med kollektivtrafik inte gar att reglera genom ord-
ningslagen eller eventuell tillstandsplikt, vilket innebér att de formodligen inte blir aktuella dven
om man skulle lyckas infora formell reglering.

174 Vancluysen, K. (2019), Macro Managing Micro Mobility
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6. Diskussion & Slutsatser

Detta arbete har resulterat i en problembild 6ver vad kommunerna ser som aktiva utmaningar
med elsparkcykelsystemen. Dessa aspekter paverkar kommunernas arbete med frdgan och har
effekter pa hur elsparkcykelsystemen integreras och fungerar i transportsystemet. Nedan foljer
diskussion och slutsatser utifran arbetets fragestillning.

1. Vilka dr utmaningarna med friflytande elsparkcykelsystem for Stockholm, Goteborg,
Helsingborg och Malmo?

Det grundldggande problemet for kommunerna verkar handla om att de inte kan styra att an-
viandningen av elsparkcykelsystemen sker pd ett ordnat sitt och att den bakomliggande forut-
sattningen for detta dr en bristféllig lagstiftning som inte ger kommunerna tillrackligt mandat for
att reglera fenomenet. Denna oférmaga att kunna styra anvindningen skapar i sin tur mer direk-
ta och fysiska utmaningar for framkomligheten och trafiksidkerheten i staden pa grund av att
anvandarna missbrukar fordonet genom belamring av offentlig plats, parkering och framfart pa
oldmplig plats och riskbeteende i trafiken. Om kommunerna skulle f& mdjlighet att reglera och
stélla formella krav pa operatdrerna att i sin tur begrinsa anvindarnas daliga beteenden sa skulle
kommunen kunna arbeta mer l&ngsiktigt med de aspekter som i nuldget utelimnas fran den di-
rekta problembilden, som exempelvis delning av data, héllbarhet eller ndrmare integrering i
transportsystemet. Dessa aspekter verkar hamna utanfér kommunernas ataganden pé grund av
problem med felparkering och kdrning pa trottoarer och géngbanor.

Anvindarnas déliga beteende och kommunens formulering av utmaningarna inom framkomlig-
het och sdkerhet bidrar till ett stort fokus pa att hantera felparkering, fortkérning och korning pa
trottoar. Det innebér att kommunens &tgdrder ocksé fokuserar pa fysiska atgarder som sérskild
parkering och hotspots istéllet for att fokusera pa att hitta sétt att styra verksamheten och nudgea
anvéandarnas beteende i ritt riktning. For att paverka operatorerna har kommunerna vidtagit oli-
ka strategier. Avsiktsforklaringar verkar vara lagom effektiv atgérd for alla kommuner utom
Malmoé som hévdar att de inte ar effektiva d& de inte ger staden négra utdkade juridiska mojlig-
heter att stilla krav eller villkor pa operatorerna. Det dr en informell och flexibel metod som
bygger pa dialog mellan kommun och operator och kan ge kommunen en falsk kidnsla av att de
avtalat krav som i praktiken inte gér att verkstilla. Krav genom tillstdndsplikten, som dr Malmo
stads strategi, skulle ge kommunerna ett juridiskt grundat verktyg att styra operatdrernas paver-
kan pé& anvindarna. Det 4r anmérkningsvirt att man utifrdn samma lagstiftning och till stora de-
lar samma problem tolkat sa olika om huruvida ordningslagen kan anvindas till att reglera den-
na uthyrningsverksamhet. Forhoppningsvis kommer SKRs riktlinjer och Malmos arbete leda till
en synkroniserad nationell syn p& fenomenet och mojliggora for kommunerna att sjdlva utforma
kraven i tillstdndsplikten utifrén lokala forutsittningar.

2. Hur hanteras friflytande elsparkcykelsystem av kommunerna och vilka dtgirder har im-
plementerats?

Kommunerna har trots bristande lagstiftning infért mer eller mindre strikta atgérder for att 16sa
problemen i stiderna. Genom avsiktsforklaringar eller dialog har samtliga kommuner fétt opera-
torerna att med geofencingteknik att infora hastighetsbegransningar och parkeringsforbudszoner
1 omraden med mycket fotgingartrafik som gagator, torg och kollektivtrafiknoder. Kommunens
uppmaningar till operatdrerna, vare sig det har varit genom endast dialog eller i avsiktsforkla-
ringar, har dven lett till att operatorerna blivit bittre pé att stdlla ut fordonen pa de platser staden
pekat ut, de dr nu mer strategiskt placerade och operatérerna verkar ha insett att tjdnstens flexi-
bilitet och friflytande aspekt kanske behdver anpassas lite. I Malmo har man infort totalforbud
pa skolgérdar och forskolor genom lokala trafikforeskrifter, vilket verkar vara ett bra verktyg
som ldmpar sig bést for specifika platser i staden dér elsparkcyklarna behover begrinsas. Da
trafikforeskrifter 4r mycket platsspecifika ldmpar det sig inte sa bra for reglering i hela staden
utan Malmoé verkar anvénda det som en sista utvig att minska elsparkcykelproblemen i och in-
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till skolor. I Helsingborg har operatdrerna pa uppmaning av staden infort avstdngning av konton
for de anvéndare som missbrukar fordonen och kor eller parkerar pa oldmplig plats. Detta verk-
stélls av fastighetsviktare och Polisen och verkar fungera bra for att minska olovlig kdrning,
specifikt i bussterminalen och pé storre bilparkeringsplatser. Polisen och anlitade vaktbolag kan
enligt denna atgird anmaila enskilda anvéndare som missbrukar elsparkcyklarna och bryter mot
trafikregler. De stdngs av under en viss tid eller permanent genom att Polis eller védktare stannar
anvéandaren och fotograferar fordonets QR-kod och som skickas till operatéren som stinger av
anvindarens konto.

En annan fysisk atgird som implementerats i samtliga kommuner ar hotspots och specifika par-
keringsytor for elsparkcyklarna. Dessa har varierande form och kan vara exempelvis fargade
markeringar i marken eller platta ytor med récken, ofta i anslutning till kollektivtrafik eller ga-
gator och centrum. Vissa operatorer har infort ekonomiska incitament i form av rabatter for an-
viandare som parkerar fordonen i hotspots men den atgirden verkar inte ha tagit fart &nnu. Kon-
ceptet friflytande har sedan elsparkcyklarna dok upp i stdderna inneburit att anvindarna ska
kunna stélla och parkera varsomhelst i staden, sa ldnge de inte hindrar annan trafik. Men det &r
osdkert om denna atgird med hotspots kommer att gora tjinsten mindre attraktiv och eliminera
flexibilitet. Om tjénsten blir knuten till specifika parkeringsplatser kanske nyttan med tjénsten
gar forlorad, det blir svérare att fa tag i ett fordon nir du behover gora forsta/sista kilometern-
resor. Det kan ocksé innebéra att tjinsten blir mer tillforlitlig om man pé forhand kénner till var
man bor hitta fordonen och enkelt kan fortsétta resan fran exempelvis tdg genom att ga till sta-
tionens ndrmaste hotspot, till skillnad fran i nuldget nir man kan behdva ga mer dn 500 meter
frdn en kollektivtrafiknod for att hitta en elsparkcykel. Hotspots kan innebédra mindre flexibilitet
men mer tillforlitlighet for anvdndaren och dven fraimja framkomligheten pé trottoarer och géng-
och cykelbanor om de halls parkerade nagon annanstans. For de fordon som &nda parkeras pa
oldmpliga platser har flera av de studerade kommunerna konstaterat att beslagtagning av felpar-
kerade fordon dr mojlig enligt fordonsflyttningslagen, men att det skulle kosta och krdva for
mycket resurser att forsla bort dem fran gatorna. Pa grund av detta prioriteras denna atgéird inte
lika hogt och det gors istillet i mén av tid och vid mycket tydliga fall. Att beslagta fordon gar
ocksa emot forhoppningarna om att anvindarna ska béttra sitt beteende och det &r déarfor béttre
att 16sa problemet i roten och fa anvéndare att genom striktare reglering av parkering ldmna for-
donen pa utpekade platser.

3. Vad behdovs for att kommuner ska fa bittre mojligheter att reglera friflytande elsparkcy-
kelsystem for att utnyttja dess potential?

En slutsats som gér att dra av arbetet dr att det finns ett glapp mellan teori och praktik, dvs. att
teoretiska utmaningarna och mojligheterna med fenomenet ar inte alla applicerbara pé en svensk
kontext. Det handlar om att kommunerna har svart att arbeta langsiktigt med fenomenet da de
har mer direkta begransningar i vilka verktyg och mgjliga atgérder de faktiskt har till forfogande
for att styra eller reglera elsparkcykelverksamheten. Det innebédr att de svenska kommunerna
blir fastnar i en problembild som inte gar sa mycket ldngre &n att I6sa utmaningarna inom fram-
komlighet och trafiksikerhet. Trafiklagstiftningen verkar inte ge tillricklig grund for kommu-
nerna att reglera fenomenet och kommunerna gor olika tolkningar av ordningslagen. Stockholm
och Goteborg kom tidigt fram till att de inte kan anvdnda ordningslagen for att gora elsparkcy-
kelverksamheten tillstdndspliktig och pé detta sitt reglera elsparkcykeloperatorerna. Men Mal-
mo anser att de kan enligt ordningslagen &ndra de lokala ordningsforeskrifterna for att gora
verksamheten tillstindspliktig. Det &terstar att se hur Malmos arbete gar och om de kan fa &nd-
ringarna godkidnda av kommunfullméktige och ldnsstyrelsen. Men intervjustudien med Malmo
stad visar pa att tillstdndsplikt formodligen gar att inféra. Denna direkta begransning i mojliga
atgirder kanske kan littas om tillstandsplikten implementeras i Malmoé. Da skulle fler kommu-
ner kunna f6lja och man kan borja arbeta mer langsiktigt.

En annan slutsats &r att de fysiska utmaningarna inom framkomlighet och sékerhet for kommu-

nerna till storsta del beror pa anvéndarnas beteende - hur de kor och parkerar. Det verkar som att
dessa problem skulle g att dtgdrda om kommunerna skulle ges mer mandat att stélla striktare
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krav pa operatorerna. Om kommunerna infor en tillstdndsplikt som enligt SKR &r fullt mdjlig
skulle man kunna stilla krav pa operatdrerna att exempelvis ska inféra ekonomiska incitament
for att f4 anvéndare att parkera i hotspots och botfilla de anviandare som parkerar pd oldmplig
plats. Man skulle dven i detta tillstdnd krdva att staden kan peka ut lampliga omréden for parke-
ring och framfart samt omraden som skulle begrénsas helt. Mgjlighet for att implementera detta
finns redan i1 geofencing-tekniken men har inte implementerats pd detta sitt da kommunen i nu-
laget inte kan stilla krav pa operatérerna. Men 16sningar och langsiktiga mal for utmaningarna
inom tillgénglighet, hallbarhet och samverkan med operatérer kommer kommunen formodligen
inte att kunna péaverka innan man arbetat fram effektiva krav och villkor och en bra metod for
att verkstélla dessa genom tillstandsplikten.

Detta resonemang om arbetets resultat frén intervjustudie och dokumentanalys pekar pa att den
bésta mdjligheten att pé ett formellt sitt kunna 16sa kommunernas utmaningar och reglera verk-
samheten inom befintlig lagstiftning, &r att etablera en nationell praxis bestiende av dndringar i
lokala ordningsforeskrifter dar man ar 6verens om att kommuner kan gora denna typ av verk-
samhet tillstdndspliktig. Kommunerna bdr sedan kunna anpassa kraven och innehallet i till-
stdndsplikten efter lokala forutsdttningar och exempelvis kunna férbjuda eller fritt tilldta verk-
samheten

Arbetes syfte har varit att utreda de fyra kommunernas utmaningar med friflytande elsparkcy-
kelsystem, granska deras arbete med fenomenet och huruvida de ser pd mojligheterna att reglera
och integrera elsparkcykelsystemen i transportsystemet. Kommunernas utmaningar har re-
dogjorts for i dokumentanalys och intervjustudie och dessa har sedan sammanstillts i analys till
en problembild 6ver hur kommunen formulerar deras utmaningar. Analysen tar sedan upp
kommunernas bakomliggande antaganden som ligger till grund f6r deras problem samt vilka
aspekter av elsparkcykelverksamheten som inte innefattas i problembilden. Arbetet visar pa att
det finns ett glapp mellan de teoretiska och praktiska atgirderna for hantering av elsparkcykel-
system i Sverige och att kommunerna maste komma &ver den troskel som dr lokala ordningsfo-
reskrifter och tillstdndsplikt. Arbetet har pa detta sitt fordjupat lasarens kunskap om utmaningar,
mojligheter, reglering och integrering som kommuner i Sverige stir infor med friflytande
elsparkcykelsystem.

Arbetet konstaterar ett det finns ett problem i huruvida kommunerna kan anvidnda befintlig lag-
stiftning till att reglera och att de valt att hantera det pé olika sétt. Dock kvarstar det om kom-
munerna kan anvinda sig av de lagar och foreskrifter som ndmns for att bittre reglera elspark-
cykelsystemen. Kommunernas arbete behover fortskrida innan man med sdkerhet kan sédga vil-
ken metod som &r mest lamplig att tillgd ndr det kommer till att reglera elsparkcykelsystemen -
informella avtal eller formella regler genom lokala ordningsforeskrifter. Vidare studier bor goras
av trafiklagstiftningens flexibilitet ndr det kommer till nya typer av transportmedel och mobili-
tet. Nagot som inte heller utreds i detta arbete &r hallbarhetsaspekter och elsparkcyklarnas pa-
verkan pa miljo och klimat. Detta dr centralt for elsparkcykelsystemens framtid, om man ska
kunna sikerstélla att de ska bidra till en héllbar utveckling av transportsystemet maste dess ef-
fekter pa miljo utredas. Déarfor bor man dven gora vidare studier pa exempelvis fordonens livs-
langd och batteritillverkning.
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8. Bilagor

1. Intervjuguide
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Bilaga 1 - Intervjuguide

Intervjuer:

Malmo stad Erik Lofvander, Markupplatelse 2020-01-27
Helsingborgs stad Eva Werner, Trafikplanerare 2020-01-28
Goteborgs stad Malin Mansson, Cykelstrateg 2020-01-29
Malmo stad Jesper Nordlund, Cykelstrateg 2020-02-05
Stockholms stad Helene Carlsson 2020-02-25

Huvudfrigestillning

Vilka utmaningar star ni kommuner infor nér det géller friflytande elsparkcykelsystem? Vad
gor ni for att hantera utmaningarna och problemen som uppstar? Och vilka ser ni 4r mojlighe-
terna med dessa system/tjanster? Hur kan ni pa bésta sétt integrera dessa system/tjanster med
befintligt transportsystem, i synnerhet med kollektivtrafiken? Vad behdvs mer for att kunna re-
glera elsparkcykelsystemen?

Beritta om ditt uppdrag/arbetsuppgifter relaterat till elsparkcyklar...

Hur arbetar kommunen med elsparkcyklar?

Vilka utmaningar ser ni med elsparkcyklarna? Storsta utmaningarna?

Uppstillning, Parkering? Felparkering, olovlig kdrning, olyckor osv?

Hastigheter, framfart/framforande? Anvandarbeteende/trafikbeteende?

Hur ser ni pé informell reglering som avsiktsforklaringar kontra formell reglering via lokala
ordningsforeskrifter?

Om kommunfullméktige beslutar om taxa...?

Vilka idr kommunens mdjligheter med friflytande elsparkcykelsystem?

Vilka méjligheter ser ni med elsparkcyklarna?

Vilken potential har elsparkcyklarna for transportsystemet? Vilken roll ska elsparkcykeln ha?
Vad #r mélet med elsparkcykeln? Finns det ett mal? Oka hallbart resande? Minska bilresande?
Framja kollektivtrafik? Framja fossilfria/héllbara transporter, komplettera och avlasta kollektiv-
trafiken, ersitta bilresande, minska tringsel?

Vilka atgérder, losningar och verktyg har ni vidtagit for att hantera elsparkcyklarna?
Hur arbetar kommuner med reglering, styrning, samordning osv av elsparkcyklar?

Hur stiller man krav? Forbud? Gar det att 16sa utmaningar inom befintlig lagstiftning utan for-
mella mojligheter till reglering och krav? Nej enligt Stockholms stad, polisen + jurister.

Vad vill kommunerna foérdandra? I lagen? Vad kan man géra om lagen dndras?

Teman:

1. Lagstiftning, reglering, offentlig plats (brister, krav, tillstind osv.)

2. Framkomlighet och parkering (tréingsel, problem for fotgiingare och cyklister)

3. Trafiksikerhet och hastigheter (beteende, olovlig kérning)

4. Tillginglighet och jimlikt transportsystem (jaimn distribuering, tillgang till tjénsten)
2 - Héllbarhet, klimatpéverkan och miljonytta (&tervinning, laddning, aktiva resor mm.)

Samarbete med operatorer och integrering i trafiksystem (datainsamling, upphandla tjénst,
integrera i kollektivtrafik)

Reglering pa fyra nivéer

1. Infrastruktur (végar, parkering, gaturum, offentliga platser...)

2. Operatorer (krav, avgifter, tillstand...)

3. Fordon (krav, produktion, hardvara, prestanda, batteri, atervinning, livslingd...)
4. Anvindare (forarbeteende, uppforande, trafikregler, lagar...)
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Fler fragor
0. Intro

Hur ser situationen med elsparkcyklar ut i staden? Antal operatorer? Antal fordon? Vilken roll
ska elsparkcykeln ha? Réknas som cykel? Koras pa cykelbanor? Hur samarbetar ni med opera-
torerna? Ar det méjligt med ett offentligt-privat partnerskap? Vad vill ni? Striktare regler?
Hjélmkrav? Aldersgrins? Alkolas?

1. Lagstiftning, reglering och avgifter

Pa vilket sdtt dr lagstifining och reglering en utmaning for er?

Hur kan kommuner enligt dagens lagstiftning reglera fordonen och operatérerna? Récker infor-
mella medel? P4 vilket sétt kan ni reglera elsparkcyklarna? Méste kommuner sjélva kunna re-
glera dem? Hur fungerar kommunal insamling/beslagtagning av felparkerade elsparkcyklar?
Stod i lagen? Resurskrdavande? Hur gar det till ndr man plockar bort dem? Vem beslagtar? Poli-
sen, p-vakter?

Hur kan kommunen reglera verksamheten? Mgjligt att reglera antal operatorer? Antal fordon?
Hur verkstilla regler? Regler for operatorer? Regler for anvéndare? Kan kommunen foérbjuda
elsparkcykelsystemen? Forbjuda operatorer? Vilka brister ser kommunerna i Trafikforordningen
och Lagen om vigtrafikdefinitioner? Hur hindrar de arbetet med elscootrar? I vilket utstrack-
ning kan en stad och kommun anvénda det kommunala planmonopolet och lokala trafikfore-
skrifter till att reglera och paverka mikromobilitet (elsparkcyklar)?

Hur sékerstdller ni att krav uppfylls och vilka pdfoljder kan ni ge?
Kravspecifikationer? Avsiktsforklaring? Overenskommelse? Hur fungerar det?

Inte juridiskt bindande? Récker det for att f4 ordning pé elsparkcyklarna i staden? Eller
kravs lagéndring?

Vad krévs for att fa operatorer att samarbeta med staden/kommunen? Vad krévs for att
elsparkcykelanvéindare ska folja riktlinjer om exempelvis var man far parkera och kora?
Hur sékerstiller man att regler som inte har grund i lagen efterfoljs?

Hur skulle man kunna éndra denna for att frimja siker och kontrollerad reglering av
elscootrar?Hur kan staden fa rétt att krdva tillstand for operatérerna? Tillstdndsplikt?
Hur reglerar EU-lagar den lokala trafiken i staden?

Kan ni infora avgifter for operatorerna?
Hur finansiera verksamhet nér riskkapital forsvinner? Kommer kommunerna att upphandla?
Kan ni upphandla? Avgifter for operatorer? For att driva verksamhet? Per fordon? Per resa?

2. Framkomlighet och parkering

Oka framkomlighet

Hur frimja framkomlighet for alla trafikanter?

Var ska man é&ka elsparkcykel? Cykelbanor?

Hur ska man utveckla infrastruktur for denna typ av 16sningar? Samma som cykel? Framjar det-
ta cykeln? Hur hanterar ni 16sning pé trottoar?

Reglera parkering
Anvindare ldmnar fordonen pa oldmpliga, hindrande, trafikfarliga och férbjudna platser. Hur &r
parkering en utmaning? Hur arbetar ni med parkeringsférbud?

Motverka vandalism

Anvéndare forstor fordonen och slanger dem i trdd och vatten. Paverkar stadsmiljon.
Hur dr vandalism en utmaning? Hur arbetar ni med detta?
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3. Trafiksiikerhet och anvindarbeteende

Motverka olyckor
Hur motverka olyckor och skador? Hur ser ni pa olyckor och olycksstatistik? Morkertal och tra-
fikantkategori, alkolas osv? Hur frimja att anvéndare beter sig vil i trafiken?

Begrinsa hastigheter
Anvindare kor for snabbt pa oldampliga platser. Hur &r hastigheter en utmaning? Hur arbetar ni
med hastighetsbegransningar? Hur begransa och kontrollera hastigheter?

4. Tillgdnglighet for alla och jamlikt transportsystem

Gora tjdnsten tillgdnglig for alla (Geografiskt)

Hur framja tillgdnglighet for alla trafikanter? Hur skapa jamlikt transportsystem?

Hur siikerstiller man att alla far tillgang till elsparkcykelsystemen? Ar detta ett mal? Motverka
att de samlas i stadskdrnorna? Vill ni att det ska finnas mikromobilitetslosningar i stadens peri-
feri och fororter?

5. Hdllbarhet, Klimatpdverkan och Miljonytta

Bidra till hdallbart resande
Hur sdkerstilla att elsparkcyklarna ar hallbara och bidrar till hallbart resande (forflyttning av
bilresor)?

Effekter pa miljé och klimat

Hur sdkerstilla god effekt och minimera dalig effekt pa klimat och milj6? Hur sdkerstilla att
fordon atervinns och batterier laddas hallbart? Ska staden bry sig om vad som hiander med deras
batterier? Hur och var atervinns de?

6. Samarbete med operatorer, integrering med transportsystemet

Samarbete

Det ér svart att f operatorerna att géra som ni vill. Avsiktsforklaringar och 6verenskommelser
forekommer. Hur samarbetar ni med operatdrerna? Hur arbetar ni med att anmaéla olovlig kor-
ning och parkering? Poliser, parkeringsvakter, viktare mm. Anméla till operatdrerna?

Integrera i transportsystemet

Hur inkluderar ni arbetet med elsparkcyklar i kommunens 6vriga arbete med planer osv? Finns
det planer pa att inkludera atgirder for elsparkcyklar i kommunens 6versiktsplaner, trafikplaner
mm.? Har ni ndgon dialog med transportstyrelsen? Hur samarbeta med aktorer (operatdrer och
andra myndigheter)? Hur integrera elsparkcyklar med kollektivtrafik? Hur integrera elspark-
cyklar i planering? Tror ni att det gar att kombinera friflytande mobilitetsldsningar som elspark-
cyklar med kollektivtrafik? P4 samma sitt som med delade cykelsystem (citybike, styrostill,
malmo-by-bike osv..)?

Sama ni data, standarisert mdtmetoder for resdata

Hur samla in data, dela data med andra aktorer? Hur hantera data? Utveckla med andra datain-
samlingar frdn andra sektorer inom transportsystemet?Vad ser ni for mojligheter med att dela
data med operatorerna? Kontrollera, dvervaka?

88



	Sammanfattning
	1. Inledning
	1.1 Bakgrund
	1.2 Syfte
	1.3 Frågeställning
	1.4 Avgränsning
	1.5 Begrepp & Definitioner

	2. Metod
	2.1 Teori
	2.2 Empiri
	2.3 Analys
	2.4 Metoddiskussion

	3 Litteraturstudie: Elsparkcykeln i teorin
	3.1 Smart mobilitet och hållbara transporter
	3.1.1 Delad mobilitet
	3.1.2 Mobilitet som tjänst
	3.1.3 Mikromobilitet

	3.2 Utmaningar inom mikromobilitet
	3.2.1 Lagstiftning, reglering och offentlig plats
	3.2.2 Framkomlighet, infrastruktur och parkering
	3.2.3 Trafiksäkerhet och hastigheter
	3.2.4 Tillgänglighet och tillförlitlighet
	3.2.5 Hållbarhet, klimatpåverkan och miljönytta
	3.2.6 Samverkan, data och integrering

	3.3 Styrmedel inom mikromobilitet
	3.3.1 Integrera i planering och utvärdera användning
	3.3.2 Utnyttja lagar och regler
	3.3.3 Kontrollera tillgång till marknaden
	3.3.4 Reglera drift och verksamhet
	3.3.5 Skydda kunder och användare
	3.3.6 Samla in och hantera data
	3.3.7 Verkställ regler och påföljder
	3.3.8 Förbättra infrastruktur


	4. Empiri: Elsparkcykeln i praktiken
	4.1 Stockholms stad
	4.1.1 Dokumentanalys
	4.1.2 Intervjustudie
	Mailkorrespondens: Helene Carlsson på Miljöförvaltningen, mars 2020

	4.2 Göteborgs stad
	4.2.1 Dokumentanalys
	4.2.2 Intervjustudie
	Intervju: Malin Månsson, Cykelstrateg för Göteborgs stad, Onsdag den 29 januari 2020

	4.3 Helsingborgs stad
	4.3.1 Dokumentanalys
	4.3.2 Intervjustudie
	Intervju: Eva Werner, Trafikplanerare på Helsingborgs stad, Tisdag den 28 januari 2020

	4.4 Malmö stad
	4.4.1 Dokumentanalys
	4.4.2 Intervjustudie
	Intervju 1 av 2: Erik Löfvander, Sektionschef för Markupplåtelse för Malmö Stad, Måndag den 27 januari 2020
	Intervju 2 av 2: Jesper Nordlund, Cykelstrateg för Malmö stad, Onsdag den 5 februari 2020


	5. Analys
	Hur representeras problemet med elsparkcyklar av de studerade kommunerna?
	Vilka förutsättningar och antaganden ligger bakom denna problembild?
	Vad lämnas oproblematiskt i denna representation av problemet?

	6. Diskussion & Slutsatser
	Vilka är utmaningarna med friflytande elsparkcykelsystem för Stockholm, Göteborg, Helsingborg och Malmö?
	Hur hanteras friflytande elsparkcykelsystem av kommunerna och vilka åtgärder har implementerats?
	Vad behövs för att kommuner ska få bättre möjligheter att reglera friflytande elsparkcykelsystem för att utnyttja dess potential?

	7. Referenser
	8. Bilagor

