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Abstract:
Head title: The E-scooter, a delight, or a plague
Subheading: Usage of and attitudes towards E-scooters.

The essay deals with E-scooters as an addition of use of transport in our cities. The pur-
pose is to identify the users and the way of usage of the E-scooter, along with creating a
general overview of how the E-scooter have been received by the public. The study
contains five different parts: a literature study, a field study, a survey, an analysis, and a
discussion. The study for the research includes two different groups. The field study
was conducted with a group which included active users of the E-scooter. The survey
was done with a group of both active users and non-users of the E-scooter.The essay
shows that the E-scooter is semi accepted in our cities since the essay shows strong
opinions from the public both negative and positive. For the E-scooter to gain a more
positive stand with the public some improvements and clarity is necessary regarding
safety and regulations of how the E-scooter is being used and managed in our cities.
The essay identifies the E-scooter to be viewed as an accessible and flexible with a
wide group range. With the studies completed it is able to determine that the typical trip
with an E-scooter is being made from point A to point B. It is also able to determine
that there is a demand of more guidelines and laws regarding the E-scooter.
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Sammanfattning

Elsparkcykeln ar det transportmedel som under aret 2018 gjorde en explosionsart-
ad entré i manga av vérldens stader. Genom att anvanda smartphones och den ut-
vecklade QR-tekniken kan vem som helst med en smartphone idag ladda ned appar
som mdjliggor anvandning av elsparkcykeln. Systemen bygger helt enkelt pa att en
smartphoneanvandare laddar ned leverant6rernas app, dar anvandarvillkor god-
ké&nns och betaluppgifter lamnas. Sedan anvander man gps och karta for att lokali-
sera elsparkcyklar i ens nérhet. Genom att anvanda smartphonens kamera kan
elsparkcykeln lasas upp och anvéndas.

Rapporten behandlar &mnet elsparkcyklar, dess anvandning samt attityder mot det
nya transportmedlet. Dess syfte &r att identifiera vilka anvandarna ar samt hur
elsparkcykeln anvands men aven att fa en generell bild av hur vi ser pa detta nyin-
troducerade transportmedel i var stadsmiljo.

Studien genomfors i fem olika delar, litteraturstudie, faltstudie, enkatstudie samt
analys och diskussion. Studierna for arbetet riktade sig mot tva olika grupper. Falt-
studien genomfordes bland aktiva anvéndare av elsparkcykel och enkétstudien ge-
nomfordes bland bade aktiva anvandare samt icke anvandare. Faltstudien begran-
sades geografiskt till Lund och Malmo medan enkatstudien inte var lika begransad
geografiskt sett. Deltagarantalet lag strax under 200 for faltstudien och strax over
300 for enkétstudien.

Rapporten faststéller att elsparkcyklar som nytt transportmedel mottagits i var
stadsmiljo dock med starka asikter bade negativa och positiva. For att elsparkcy-
keln ska fa ett mer positivt mottagande kravs en del forbattringar och tydligheter
kring sakerhet och reglering av hur de kors och hanteras i var stadsmiljo. Elspark-
cykeln ses som smidig och lattillganglig for utbredda grupper i samhéllet.

Den typiska anvandaren av elsparkcykeln visar sig vara bade kvinnor och mén un-
der 35 ar, dar majoritet ligger i aldersspannet 25-35 ar. Studierna visar pa att den
typiska anvandaren har en avslutad gymnasieutbildning med varierad inkomst mel-
lan 15 000-50 000 kr. Elsparkcykelanvéndaren tillhor antingen gruppen som en-
bart testat elsparkcykel en gang eller akt elsparkcykel mer &n 20 ganger. Rapporten
faststaller att den typiska resan med elsparkcykeln &r fran punkt A till punkt B.
Den faststaller dven att det finns en stor efterfragan pa okade riktlinjer och lagar
kring elsparkcyklar.



Studien visar att attityden mot elsparkcyklar i dagslaget ar mer negativt. Detta ar
framst kopplat till upplevd otrygghet och att de inte anses vara bra for miljon. En
tydlig slutsats som kan dras ar att elsparkcykelanvandarna till stérsta del kommer
fran trafikantgrupperna, cykel, kollektivtrafik och gang.

Nyckelord: Resbeteende; Attityder; Mikromobilitet; Hallbarhet; Kvantitativ studie



Abstract

Head title: The E-scooter, a delight, or a plague?
Subheading: Usage of and attitudes towards E-scooters.

The essay deals with E-scooters as an addition of use of transport in our cities. The
purpose is to identify the users and the way of usage of the E-scooter, along with
creating a general overview of how the E-scooter have been received by the public.

The study contains five different parts: a literature study, a field study, a survey, an
analysis, and a discussion. The study for the research includes two different
groups. The field study was conducted with a group which included active users of
the E-scooter. The survey was done with a group of both active users and non-
users of the E-scooter.

The essay shows that the E-scooter is semi accepted in our cities since the essay
shows strong opinions from the public both negative and positive. For the E-
scooter to gain a more positive stand with the public some improvements and clari-
ty is necessary regarding safety and regulations of how the E-scooter is being used
and managed in our cities. The essay identifies the E-scooter to be viewed as an
accessible and flexible with a wide group range.

With the studies completed it is able to determine that the typical trip with an E-
scooter is being made from point A to point B. It is also able to determine that
there is a demand of more guidelines and laws regarding the E-scooter.

Keywords: Travel behavior; Attitudes; Micro mobility; Sustainability; Transporta-
tion mode






2 Inledning
2.1 Bakgrund

Parisavtalet som ar framtaget for att begransa var klimatpaverkan har som mal att maximal
temperaturékning skall hallas under 1,5 grader Celsius. Detta betyder att utslappen av luft-
fororeningar maste minska i en mycket snabb takt till noll innan mitten av detta sekel, for
att kunna uppfylla kravet som stélls i Parisavtalet. Baserat pa detta har Sverige satt ett mil-
jomal om att Sverige ska bli klimatneutralt senast ar 2045. Fram till ar 2030 ska utslappen
i Sverige fran inrikes transporter reduceras till 70 procent jamfort med ar 2010 (Trafikver-
ket, 2017).

Utslapp i form av fororeningar och koldioxid &r ett problem som paverkar hallbarheten
idag och i framtiden. | Sverige star végtrafiken for stora delar av klimatpaverkan i form av
utslapp av vaxthusgaser. Ar 2015 stod végtrafiken fér 95 procent av Sveriges utslapp frén
inrikestransporten, som star for 33 procent av Sveriges utslapp av vaxthusgaser (Trafik-
verket, 2017).

FN ar en av de globala organisationerna som lagt upp riktlinjer for att framja hallbarheten
i varlden. Riktlinjerna bestar av 17 globala mal, dar det for tillfallet ar uppsatt fér ar 2030
att arbeta for att uppna dessa mal och delmal (FN,2015).

Sverige har stallt upp 16 miljomal for att arbeta for en battre hallbarhet. Tre av dessa mal
ar begransad miljopaverkan, frisk luft och god bebyggd miljo. For att dessa mal skall upp-
nas anser regeringen bland annat att andelen persontransporter som sker med kollektivtra-
fik, cykel och gang maste oka. Ett forslag fran miljomalsberedningen ar att kollektivtrafik,
cykel och géng ska sta for minst 25 procent av resandet senast ar 2025 (Trafikverket,
2016; Miljo- och energidepartementet, 2018). Styrmedel som stadsmiljoavtalet har inforts
for att bidra med kapacitetsstarka, resurseffektiva och innovativa atgarder i kommuner for
okad anvandning av kollektivtrafik, cykel och gang. Att starka kommunernas forutsatt-
ningar for mer hallbara stader ar nagot regeringen vill fortsatta med (Milj6- och energide-
partementet, 2018). Framtagande av cykelstrategier for 6kad och séker cykling har blivit
vanligare i kommuner.

Befolkningstillvéaxten i varlden har sedan 1950-talet 6kat med en hég hastighet. Sedan
1994 fram tills idag har vérldsbefolkningen ¢kat med cirka 2 miljarder som innebér att vi
idag & omkring 7,7 miljarder manniskor i varlden (FN, 2019). Aven i Sverige har en
mycket tydlig befolkningsokning skett. Sedan 2000-talet har en 6kning pa ca 1,4 miljoner
skett vilket betyder att vi idag &r cirka 10,2 miljoner mé&nniskor i Sverige(SCB, 2019).

| samband med detta har &ven urbanisering skett i stor utstrackning. Urbanisering kan be-
skrivas som en omflyttning, dar invanarna i landet flyttar fran landsbygd till storstader,
eller som den andel av befolkningen som bor i tatort (Boverket, 2019). Idag bor 55 procent
av varldens befolkning i urbana miljoer och uppskattas oka till 68 procent till ar 2050.



Urbaniseringen i varlden har gatt i trend med den 6kande befolkningstillvaxten dar ok-
ningen gatt fran 751 miljoner pa 1950-talet till 4,2 miljarder ar 2018 (FN, 2018). I Sverige
skedde en tydlig urbanisering i form av omflyttning i samband med industrialiseringen
under 40- och 70-talet, dar det gick fran att 81 procent bodde pa landsbygden till idag da
85 procent av befolkningen &r boende i tatort (SCB, 2015) (Boverket, 2019)

Idag reser vi mer och har ett brett utbud av transportmedel. Det 6kande resandet har en
koppling till att vi aktivt planerar att en resa ska ske for arbete, utbildning, inkép m.m.
Okat resande tillsammans med vaxande stader och dess medféljande miljoproblem men
aven den tekniska utvecklingen har genererat nya I6sningar kring mobilitet. Dessa 16s-
ningar har till storsta del varit nya former av fardmedel, sasom hyrcyklar och elspark-
cyklar. En dominerande teknik inom mobilitetsldsningar idag ar just elsparkcykeln. Den
presenteras som ett enkelt, snabbt och utrymmessnalt alternativ till bilen inne i stader. Inte
helt ovéntat har elsparkcykel varit ett svarintegrerat fordon i den befintliga infrastrukturen
och hos befolkningen. Riktad kritik finnes framst géllande sékerhet, ordning och hallbar-
het (Brundell Freij, 2019; Cardell & Holm Médller, 2020; Buckley, 2019).

2.2 Syfte och fragestallningar

Syftet med detta examensarbete &r att studera elsparkcykeln i urban miljo, framfor allt hur
elsparkcykeln anvands och hur olika personer uppfattar elsparkcykeln i urbana miljéer.
Rapporten har som malsattning att ge en tydligare bild och forstaelse av hur inférandet av
elsparkcykeln paverkar utvecklingen mot en hallbar urban stadsmilj6. Foljande fragestall-
ningar kommer att besvaras i examensarbetet:

- Hur beskrivs elsparkcykelns mojligheter till att bidra till hallbara transporter?
- Hur anvands elsparkcyklarna och av vem?
- Vilken instélining och attityd har individer till elsparkcykeln?

2.3 Definitioner

Elsparkcykel anvands konsekvent i detta arbete for att bendmna det aktuella fordonet. Det
forekommer daremot flera vanligt forekommande namn pa elsparkcyklar, ndgra exempel
ar elektrisk kickbike och elscooter. Electric-powered two-wheelers anvénds dessutom
ibland som samlingsnamn for elsparkcyklar, elcyklar, elmopeder, segways, elektriska ska-
teboards med flera. Pa svenska finns samlingstermen eldrivna enpersonsfordon men an-
vandningen av denna &r inte lika utbredd.

| detta arbete avser elsparkcyklar de elsparkcyklar som hyrs under tiden de anvénds, dvs.
inte privatagda sadana. Pa samma sétt avser elsparkcykelanvandare de anvandare som hyr
elsparkcykeln under tiden den anvénds.



App eller appar avser applikationer som kan laddas ned i och anvandas med hjélp av en
smartphone.

Smartphone anvands for att bendmna sa kallade smarta mobiltelefoner.

Fardmedel avser hér satt for en person att forflytta sig en stracka och inkluderar olika ty-
per av fordon samt gang.

First and last mile ar det begrepp som anvands for att beskriva borjan eller slutet pa en
resa som huvudsakligen gors med kollektivtrafik. Det innefattar den stracka mellan mal-
punkt och station eller hallplats som ofta kompletteras genom en kortare promenad.

2.4 Avgransningar

Avgransningarna innebér att delar i studien sasom falt- och enkatstudie begréansats enbart
till resande med elsparkcykel i Malmo och Lund. Vid insamling av svar under delar av
studien begransades det till de centrala delarna i orterna dar manga manniskor rérde sig
och elsparkcyklar finns tillgangliga. Detta for att kunna samla in s& manga svar som moj-
ligt under en begransad tid.



3 Metodgenomforande

Detta metodavsnitt redogor for tillvagagangssattet for genomférandet av denna studie.
Metoden delas in i flera delar, namligen litteraturstudie och kvantitativ datainsamling, en
faltstudie och en enkatstudie.

3.1 Litteraturstudie

Litteraturstudien genomfordes i syfte om att fa en bakgrund av &mnet. Litteraturstudien genom-
fordes i syfte att samla kunskap kring de studerade fragestallningarna samt for en god grund in-
for skapandet och genomforandet av den kvantitativa datainsamlingen.De framst anvénda sok-
motorerna for litteraturstudien var Research gate, TransGuide, AET Papers Repository, Science
Direct samt Google Scholar. Utéver de ndmnda webbaserade sokmotorerna har dven Lunds uni-
versitets bibliotek anvants for att fa tillgang till bocker som anvants for genomforandet av littera-
turstudien. Bland sokord anvéandes bade svenska och engelska sokord. De svenska sokorden som
anvandes var: Elsparkcykel, Elscooter, Resvanor, Resebeteenden, Reseattityder Mikromobilitet
och hallbarhetsmal. De engelska sékorden som anvéandes var: E-scooter, Usage of E-scooter,
Micromobility, first-/last-mile solution, travel behaviour, travel attitudes.

3.2 Kvantitativ datainsamling

Den kvantitativa datainsamlingen genomfoérdes i form av en enkatstudie och en faltstudie.
Utforandet av datainsamlingen genomfordes i ett samarbete av mig och min kollega
Christopher Wang. Nedan redovisas tillvagagangssattet for genomférandet av de bada
insamlingarna.

3.2.1 Faltstudie

Féltstudien genomfordes som en kort enkéatstudie bland de som anvénder elsparkcykel.
Denna insamlingsmetod anvandes for att denna typ av faltstudie forhaller sig bra gallande
begransning inom tid och ekonomi for denna studie. Den underlattar aven i utférandet i
form av att den inte paverkas eller varierar beroende pa personen som staller fragorna.
Denna metod forsvarar dock majligheten att fortydliga och forklara frdgorna som stélls
samt att metoden inte ger utrymme for att stalla foljdfragor. Metoden ger ingen fordjupad
forstaelse sa som en kvalitativ studie hade kunnat géra. Denna del av studien genomférdes
i november ar 2019.

Faltstudien finns som bilaga 1 och den bestar av 17 fragor dar 15 av 17 fragor bestar av
fleralternativssvar. For genomforandet av féltstudien agnades stor vikt till att formulera
fragorna pa ett satt sa att de var latta att forsta och ta till sig samt att samla in sa mycket
information som mojligt genom sa fa fragor som mojligt. Eftersom enkatstudien som tidi-
gare namnt hade aktiva anvandare av elsparkcykel som urvalsgrupp avgransades fragorna
till demografi och anvandning. Ordningen pa fragorna borjade avsiktligt med de demo-
grafiska fragorna forst darefter faktabaserade och slutligen attitydbaserade fragor. Detta
for att inleda faltstudien med enkla fragor for att sedan dverga till mer detaljerade fragor.

Faltstudien ar riktad enbart till anvandare av elsparkcykel inom Lund och Malm@. For att
delta i faltstudien krévs det att deltagaren akt elsparkcykel minst en gang. Pa grund av



kostnad- och tidsbegransning forhindras studien att fa svar av alla elsparkcykelanvéandare.
Eftersom varje deltagare har fri vilja om att delta eller inte i faltstudien kan inte studien
benamnas helt slumpmaéssig. Att den inte ar helt slumpmaéssig beror dven pa det satt svaren
samlades in samt nd&rmandet av vissa individer.

Faltstudien ar webbaserad for att underlatta arbetet samt minimera tidsatgang och halla
nere kostnader for undersdkningen. En stor fordel och anledning till att anvanda ett webb-
formuldr &r att administrationen kring enkéten forenklas till stor del. Detta eftersom de
insamlade svaren sparas direkt i ett kalkylark dar en tydlig struktur fas dver varje deltaga-
res svar pa de olika fragorna. Denna tydliga struktur bidrar dven till underlattat arbete vid
sammanstallning och analys av resultatet. Detta innebar att det inte behdvs nagon kodning
av svaren efterat.

Infor faltstudien genomfordes en mindre pilotstudie. Efter en forsta feedback pa enkéatens
upplagg och fragor av handledare skickades enkaten till vanner, vissa mer insatta i amnet
och andra mindre. Detta genomfordes for att sakerstélla att fragorna uppfattas som téankt,
att enkatens genomforande ar enkelt och snabbt samt att ordningen pa fragorna upplevdes
naturligt. Utifran denna feedback finslipades enkaten ytterligare en sista gang innan falt-
studien paborjades. Datainsamlingen for faltstudien genomfordes i november manad ar
2019. Insamlingen av data skedde bade pa vardagar och helger, dock framst pa vardagar.
Under vardagar samlades svar in framst vid formiddagar, eftermiddagar och ibland tidiga
kvallar. Vid helger samlades data in vid tidiga eftermiddagar. Tidsatgangen for insamling
av data var ca 40-50 timmar. Vid genomférandet av datainsamling for faltstudien anvén-
des en smartphone som deltagarna genomforde enkaten pa. Faltstudien genomfordes i
Lund och Malmad. Platser som bedémdes generera manga anvandare genom att de stan-
nade med sin elsparkcykel valdes eller platser som ansags som en nod for elsparkcyklar.
Dessa platser var Triangeln, Centralstationen i Malmo, Botulfsplatsen i Lund, Malmo hog-
skola, Lunds universitet och pa tdg mellan Lund och Malmé.

Utgangspunkten var att se och stoppa anvandare, nar detta visade sig svart gick vi 6ver till
att fraga folk i narheten om de brukade anvénda. Vid val av potentiella deltagare till falt-
undersokningen valdes de framst utifran deras bedomda fysiska formaga till att kunna an-
vanda en elsparkcykel samt hur tillgangliga de upplevdes for att delta i enk&tundersok-
ningen. For att vara siker pa att den tankta urvalsgruppen naddes tillfragades deltagarna
ifall de nagonsin anvant en elsparkcykel innan de ombads att delta i enkatstudien. Totalt
tillfragades 229 personer att delta, varav en stor del av de tillfragade inte sdgs med
elsparkcykel vid tillfallet i fraga. Deltagarfrekvensen av de ombedda var till férvantan
hog, 177 personer valde att delta och svara pa undersékningen. Bland de 72 personer som
tillfragades men inte deltog i faltundersékningen ville inte 32 av dessa delta och tva perso-
ner ville inte Iamna ut sin mejladress. Vidare var det 22 personer som inte beh&rskade
svenska och 18 personer som inte hade testat en elsparkcykel tidigare.



3.2.2 Enkatstudie

Enkatstudien genomfordes via en existerade panel pa ett privat marknadsundersokningsfo-
retag. Det valdes for att kunna stalla lite djupare fragor an vad som kan goras vid en falt-
studie och for att na allméanheten pa ett praktiskt och genomforbart sétt. Alternativet hade
varit en postenkat ut till ett representativt urval, men problemet med dem &r att det ofta
blir valdigt l1ag svarsfrekvens. Fragor av nagot djupare karaktar anses vara mojlig eftersom
deltagare i studien gatt med pa detta vanligtvis mot nagon form av kompensation, darav
inkluderades nagon mer éppen fraga. Skillnad mot insamlingen pa falt &r att faltin-
samlingen maste ga fort eftersom man fragar folk pa stan. Men panelen ar inte heller till
for djupare fragestallningar som i en kvalitativ studie.

For enkatstudien ar urvalsgruppen allmanheten, vilket innebar att bade individer som an-
vander elsparkcykel samt de som inte anvénder elsparkcykel skulle delta i studien. Panel-
studiens urvalsgrupp ar en grupp individer som aktivt stallt upp att delta pa olika former
av undersokningar. Enkatstudien genomfordes fran mitten av januari till mitten av februari
ar 2020.

Enkatstudien bestod av 38 fragor av olika karaktr, se bilaga 2. Fragorna utformades for
att inkludera bada grupperna det vill saga de som anvander/har anvént elsparkcykel och de
som aldrig har anvant elsparkcykel. Samt att fa en bild av hur anvandningen sag ut bland
allmanheten. En del av enké&ten handlar om trafiksékerhet och detta kommer dock inte
analyseras i detta arbete utan finns rapporterat i Wangs (2020) arbete. | denna del av stu-
dien lag fokus pa att skapa en uppfattning om attityderna till elsparkcykeln fran allméan-
heten. Detta lag som grund vid utformningen av fragorna och upplagg av fragorna. For att
pa basta satt skapa uppfattning kring allmanhetens attityd till elsparkcyklar grundades fra-
gorna i anvandning, sakerhet och kunskap om elsparkcyklar.

Datainsamlingen for enkétstudien skottes av ett externt foretag vars produkt ar att genom-
fora panelstudier med dnskade fragor till 6nskad malgrupp. Deltagarna som tagit del av
panelstudien har vid tidigare tillfalle uppgett att de ar villiga att delta i olika sorts studier.
Panelstudien genomfordes under mitten av januari till mitten av februari manad ar 2020.
Deltagarna i panelstudien far fragorna via en mejllank for att genomféra dem pa dator eller
annan smart enhet. Vid fardig insamling av data skickar foretaget en Excel-fil med alla
insamlade svar. Totalt insamlade svar som erholls fran enkatstudien var 406 svar, dar ca
2/3 av fragorna var besvarade av man och resterande 1/3 av kvinnor. Eftersom denna en-
katstudie bestalls i form av antal énskade svar gar det inte att fa fram nagon svarsfrekvens.
Detta ar det vanliga forfarandet nar man anvander sig av ett foretag pa detta satt.

3.2.3 Analys och redovisning

Vid analys av data fran bade falt- och enkatstudien sorteras svaren separat i Microsoft Ex-
cel. Vidare anvands programvaran SPSS for att sammanstalla svaren och enkelt visualisera
resultaten samt presentera frekvenser.



4 Litteraturstudie
4.1 Hallbarhet

Begreppet hallbarhet brukar delas upp i tre olika grupper, social hallbarhet, ekonomisk
hallbarhet och ekologisk hallbarhet. | vissa fall talar man om olika modeller nar det kom-
mer till att beskriva hallbarhet, den ena modellen syftar till att beskriva de olika grupperna
som likvérdiga medan den andra modellen beskriver hallbarhet ur en mer hierarkisynvin-
kel dér den ekologiska hallbarheten beskrivs att halla en fundamental vikt for forutsatt-
ningar for den sociala och ekonomiska hallbarheten. | bada modellerna férekommer en
beroenderelation dar den sociala hallbarheten anses ligga till grund for den ekonomiska
hallbarheten (Lozano, 2008; Dragicevic, 2008). Innebdrden for de olika grupperna inom
hallbarhet redogdrs som foljande;

Ekonomisk hallbarhet: En ekonomisk hallbarhet som inte utgor en negativ paverkan pa
den sociala och ekologiska hallbarheten. Alltsa en 6kning av kapital dar den inte skett pa
bekostnad av naturliga resurser eller socialt kapital. Inneb6érden anses dven vara ekono-
misk tillvéxt dar den anses vara hallbar sa lange den kapitala mangden 6kar (Lozano,
2008; Dragicevic, 2008).

Social hallbarhet: Den sociala hallbarheten har individen i fokus. Individen har behov,
bade psykiska och fysiska. Social hallbarhet handlar om att tillgodose planetens och alla
manniskors majlighet att uppna dessa. Att uppfylla dessa pa en global niva &r inneborden
for social hallbarhet. Centrala begrepp i denna process ar rattvisa, makt, rattigheter och
tillit for att hjalpa oss na var fulla potential (Lozano, 2008; Dragicevic, 2008).

Social hallbarhet inom transportsystemet kan finnas inom funktionsmalet fran de trans-
portpolitiska malen. Har menas att transportsystemet ska vara utformat och ha en funktion
som tillater alla medborgare anvandning. Transportsystemet ska ge alla en grundlaggande
tillganglighet med bra kvalitet och anvandbarhet. Aven man och kvinnors transportbehov
ska svaras mot likvardigt, dvs transportsystemet ska vara jamstallt (Infrastrukturdeparte-
mentet, 2020)

Ekologisk hallbarhet: Avser att produktion av varor och tjanster ska ske pa ett satt dar
naturen ska hinna aterskapa uttagna resurser. Den ekologiska hallbarheten avser bland
annat funktionsdugligheten hos jordens bio-geo-kemiska system dar féljande ingar;

e Vatten (féroreningar, grundvattennivaer, salinitet, temperatur, frammande arter)
Luft (féroreningar, partiklar, ozonlagret, klimatsystem, buller)
Land (féroreningar, erosion, landanvandning, fraimmande arter)
Biodiversitet (arter och habitat (livsmiljoer), GMO)
Ekosystemtjanster (t.ex. pollinering, fotosyntes, vattenrening, klimatreglering)

Ibland inkluderas dven manniskors halsa i ekologisk hallbarhet, i den man den pa-
verkas av den yttre miljon t.ex. féroreningar, buller m.m (Lozano,
2008;Dragivevic, 2008).
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4.2 Mikromobilitet
4.2.1 Definition och bakomliggande faktorer

Mikromobilitet ar ett transportfenomen som uppstatt pa senare tid med en snabb tillvéxt.
Man syftar pa att mikromobilitetens uppgang grundar sig i foljande;

e Vaxandet av cirkular ekonomi, som innefattar en ekonomisk modell med fokus pa
hog ateranvandning och effektivt utnyttjande av resurser, uppmuntrar fler resenarer
till delad transport eller bilpooler.

o Okad tillgang till information via smartphones, 6kad digitalisering och mer avan-
cerad teknologi.

e Mer flexibilitet pa arbetsplatser som kan bidra till ett mer jamt trafikflode och 6ka
efterfragan pa transport under de timmar som normalt ses som de timmar lagtrafik
rader.

e Uppgang av nya transportmedel och okad forfragan pa korta resor till stadskarnor
(WSP, 2019).

Vad mikromobilitet innebér kan forklaras genom att titta pa fordonstyp, restyp men aven
var fordonen kan framforas. Mikromobilitet syftar i huvudsak pa att implementeras i ur-
bana miljoer och bidra som en I6sning pa det 6kade behov av transporter som stadsplane-
ring och funktionsuppdelning har bidragit med. Mikromobilitet innefattar idag framst
mindre fordon som i manga fall dven innebér att de ar docklosa. Att de ar docklosa bety-
der att fordonet inte har en specifik station den ska parkeras pa eller kopplas till. Oftast ar
fordon inom mikromobilitet eldrivna samt har en vikt under 500 kg. Dessa fordon kan
vara elsparkcyklar, dockldsa hyrcyklar, segways och andra liknande fordon (Zarif m.fl.,
2019). En exakt definition pa begreppet finns inte. Men ett forsok till definition ar att
mikromobilitet &r anvandning av fordon av mindre storlek sasom elcyklar, elsparkcyklar
och mopeder, for att fylla viktiga mobilitetsluckor inom dagens transportnat sdsom gang,
cykel, kollektivtrafik och bil (WSP, 2019).

4.2.2 Tillfalliga utmaningar

| och med mikromobiliteten som ett relativt nytt koncept och industri aterstar en del pro-
blem och konflikter att 16sa. Hur och var dessa fordon skall framféras ar en standigt aktu-
ell fraga och den angrips pa olika satt pa olika stallen. Vissa lander véljer att involvera sig
mycket pa en politisk niva angaende mikromobilitet och de utmaningar den transportfor-
men medfor, till exempel Storbritannien. Andra lander haller politiken langre ifran detta
och angriper mikromobilitet som ett likvardigt transportkoncept till cykel och moped, till
exempel Nederlanderna. Ett annat problem inom mikromobilitet &r férekomsten av stold
och vandalisering av fordonen. Det ses &ven som en utmaning att sakerstélla att insamling,
uppladdning och distribution av mikromobilitetsfordonen kan ske pa ett smidigt stt.
Mikromobilitet moter aven kritik angaende hur man ska fa ihop samspelet mellan anvén-
daren, leverantdrerna och staten gallande krav som anvandaren bor uppfylla vid anvand-
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ning stallda av bade leverantdren samt staten. Annan kritik mikromobiliteten maéter &r att
anvandargruppen ar begransad. Dar man syftar pa att manniskor som har funktionsned-
séttningar av olika anledningar inte kan anvanda detta som transportmedel (Zarif m.fl.,
2019).

4.3 Elsparkcykelns uppkomst och utveckling

Elsparkcykeln, dven kallad E-scooter bland manga andra namn har fatt en explosionsartad
spridning sedan den lanserades som ett delat transportmedel september 2017 i Santa Mo-
nica, Usa (Carroll, 2018). Sedan dess har fordonet fatt en raketspridning under 2018 éver
hela varlden med flera olika distributorer. Tillsammans med andra, liknande fordon sasom
hyrcyklar, har elsparkcykeln skapat sig en plats i transportkategorin, mikromobilitet.

4.3.1 Grundidén

Elsparkcykeln grundar sig i den moderna mekaniska sparkcykeln. Idén fér den moderna
mekaniska sparkcykeln uppkom redan 1990 av hollandsk-schweiziske Wim Ouboter da
han ville 16sa ett transportproblem mellan sitt hem och lokala pub. Redan da identifierade
Ouboter mikroavstand, det vill saga en transportstracka som ar for lang for att ga men for
kort for att ta bilen for att genomféra. Med detta problem uppstod idén till den traditionella
sparkcykeln. Framgangen for den moderna mekaniska sparkcykeln kom dock inte igang
forran Wim tog upp idén igen 1995 efter att tidigare mott motstand fran folk i sin omgiv-
ning. Snabbt efter att ha presenterat sin idé pa nytt till stérre foretag mottes Ouboter med
mer positiva reaktioner an tidigare (Heim m.fl., 2003). Produktnamn och produk-
tbeskrivningen som presenterades var foljande;

The micro skate scooter: Made of aluminum, the finished scooter weighs 2,7 kg and has an
adjustable telescope handle-bar, foam-covered handles and a friction brake. It folds together
easily. The scooter was deliberately designed to be fun to ride on: Thewheels were closely to-
gether at 56 cm apart; the board was slung low and fitted with two ployurethane wheels for
speed.

Produkten visas i figur 1.

I slutet av ar 1999 fick sparkcykeln sitt forsta genomslag i forsaljning, i Japan. Efter sin
lyckade forséljning pa den japanska marknaden pa 4,6 miljoner dollar det aret styrde man
nu mot den europeiska marknaden. Under ar 2000 var forséljningen pa sin topp med hela
80 000 sparkcyklar salda per dag men redan ar 2001 var marknaden mattad och produkt-
ion samt forséljning av The micro skate scooter upphorde (Heim m.fl., 2003).

Figur 1 Mekanisk sparkcykel (Heim m.fl., 2003)
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4.3.2 Elsparkcykeln och dess koncept

Som tidigare namnt sa grundar sig elsparkcykeln i den moderna mekaniska sparkcykeln
fran slutet av 90-talet, vilket ses tydligt i dess utseende, se figur 2. Daremot férekommer
nagra skillnader. Elsparkcykelns dimensioner samt vikt &r storre &n den mekaniska spark-
cykeln. De huvudsakliga komponenterna i elsparkcykeln &r aluminiumramen, staldelar,
litiumjonbatteri, elektrisk motor samt dack med slang. Dessa komponenter motsvarar 89
procent av elsparkcykelns massa som ligger pa cirka 10,6 kg (Holingsworth m.fl., 2019).
Utover dessa skillnader &r elsparkcykeln inte justerbar i sina matt samt att elsparkcykeln ar
utrustad med antingen en elektrisk broms eller handbroms samt fram- och baklykta.

Figur 2 Elsparkcykel fran foretaget Lime (Lime.com, 2019)

Tillsammans med den vélutvecklade teknologin vi har tillgang till idag har konceptet for
de delade elsparkcyklarna kunnat tas fram. Konceptet grundar sig i delningsekonomi. Del-
ningsekonomi &r ett begrepp som har flera olika bend&mningar bl a kollaborativ ekonomi,
kollaborativ konsumtion och peer economy. Definitionen for sharing economy fran Ox-
ford dictionary lyder; Ett ekonomiskt system dar tillgangar eller tjanster delas mellan pri-
vatpersoner, med eller utan erséttning, ofta med hjalp av internet.

Delningsekonomi innefattar &ven delandet av underutnyttjande resurser. Detta kan vara
tomma lagenheter, verktyg eller bilar som inte anvands speciellt ofta. Begreppet ar relativt
nytt da det ar 2015 forekom pa Svenska sprakradets nyordlista (Finansdepartementet,
2017). Det forekommer aven i Nationalencyklopedin dér det beskrivs som samlingsnamn
pa aktiviteter som syftar pa minskad resursatgang genom effektivare kapacitetsutnyttjande
sasom delning av varor och tjanster.

Det &r i denna kategori leverantorerna av elsparkcyklarna faller in. For att kunna anvanda
elsparkcyklarna fran de olika leverantorerna kravs det att anvandaren éger en smartphone.
Anvéndaren nyttjar en applikation kopplad till specifik leverantor. | applikationen finns

det en karta 6ver omradet anvandaren befinner sig inom och dar visas dven lokaliseringen
for tillgangliga elsparkcyklar. En tillganglig elsparkcykel kan lasas upp och aktiveras med

14



hjélp av smartphonen. Elsparkcykeln &r utrustad med en QR-kod som anvéndaren skannar
i applikationen med hjalp av smartphonens kamera. QR-kod star for engelskans quick re-
sponse och &r en tvadimensionell kod for optisk maskinell avlasning (NE, 2019). Efter
anvandning skall anvandaren aterigen skanna QR-koden med sin smartphone for att av-
sluta sessionen. Ytterligare behéver anvandaren ta en bild pa den parkerade elsparkcykeln
som en kontroll att den har parkerats pa ett godkant satt. Kriterierna for godkand parkering
enligt anvéndaravtal hos till exempel leverantéren Voi:

- Fordonet parkeras i enlighet med lokala tillampliga lagar och foreskrifter

- Fordonet &r parkerat pa en trottoar nara utmed en vagg eller vid ett cykel-
stéll/parkeringsstall

- Fordonet star uppratt pa ett stabilt satt pa sitt stod

- Fordonet far inte blockera ingangar, ramper, busshallplatser, évergangsstallen eller
pa annat satt sa att det hindrar och blockerar atkomsten till liknande platser.

Som ndmnt ovan kravs en smartphone for anvandning. Utdver detta staller leverantdrerna
andra krav pa anvandaren for att den skall kunna fa tillgang till att anvanda deras elspark-
cyklar. Innan anvandaren far full tillgang till leverantérens applikation och da dven
elsparkcyklarna maste de acceptera féljande anvandarvillkor (dessa villkor &r foretagets
intentioner men inget som kontrolleras):

- Vara 18+ ar gammal

- Anvanda hjalm

- Inte kéra under inflytandet av alkohol och/eller andra droger

- Inte kora pa trottoarer eller andra begréansade ytor

- Endast vara en person per elsparkcykel

- Godkénna ToU och “Privacy Policy”

Slutligen kréavs kortuppgifter for betalning for anvandning av elsparkcykeln. Betalning
sker i form av en startavgift och sedan en fast avgift som dras per minut. Ett prisexempel
ar 10 kr i startavgift och 3 kr/min. (Voi, 2019).

Efter den stora spridningen av delningskonceptet av elsparkcykeln har leverantérerna im-
plementerat fler funktioner kring konceptet som skall gynna anvéndare och ge en 6kad
anvandning. Nagra exempel av dessa ar att leverantoren Lime erbjuder anvandarna att
sjalva ladda upp batterierna till elsparkcyklarna och fa ersittning for det i form av “cre-
dits” 1 applikationen som sedan kan nyttjas for att resa med elsparkcykeln. Leverantdren
Lime har dven introducerat ett program som ska ge mojlighet for ekonomisk begransade
medborgare att nyttja tjansten genom att dessa individer far ett reducerat pris for att an-
vanda elsparkcyklarna. Prisreducering for elsparkcykeln &ar 50 procent eller mer. Samt att
man placerat ut uthyrningsstationer i anslutning till vissa butiker dér man kan betala kon-
tant i butik och motta en upplasningskod pa sms. Detta mojliggor anvandning for manni-
skor utan smartphones eller kreditkort, detta ar framst fokuserat pa den amerikanska
marknaden (Lime, 2019). Annu en funktion implementerat av svenska leverantoren Voi &r
olika tester om anvandning, sékerhet, trafikregler och liknande som anvéndare kan genom-



fora for att fa 6kad kunskap och samtidigt fa de sa kallade ”credits” som beloning vid av-
klarade och godkénda tester (Voi, 2019).

4.4 Reglering i olika lander

Nar elsparkcyklarna gjorde entré pa gatorna i manga stader i varlden skedde det mer eller
mindre utan nagot samrad med kommuner, stater och andra stadsreglerande organisation-
er. Darav har manga olika lander i Europa och Nordamerika och Asien tagit fram regle-
ringar kring elsparkcyklarna i efterhand. Regler skiljer sig at en del fran land till land. Re-
gleringarna for elsparkcyklar och andra eldrivna enpersonsfordon kommer listas nedan for
att ge en dverblick 6ver hur hanteringen av dessa fordons plats i staden ser ut. Reglerna
som tas upp har handlar om vilka hastigheter som ér tillatna, vem som far anvanda fordo-
nen samt var de far anvandas.

4.4.1 Skandinavien

| de skandinaviska landerna férekommer en del likheter i fordonsklassificering samt regle-
ring men &ven lite skillnader. | Sverige klassificeras elsparkcykeln som cykel. Den gar
under regleringen att den far framforas som cykel med en begransad hastighet pa maxi-
malt 20 km/h vid standig markeffekt pa 250 W. Aven hjalmkrav péa barn under 15 &r fore-
kommer. Aven i Danmark klassas elsparkcykeln som cykel, dock ar l4gsta ldern for att
framfora det minst 16 ar. | Finland klassas det som ett latt elfordon och faller in i gruppen
som storre, latta elfordon som har en maxhastighet pa 25 km/h och ska darfor regleras
efter cykelregler men kan dven framféras pa trottoar om ganghastighet halls. Slutligen i
Norge har sa kallade stahjulingar klassats som en egen fordonskategori, dock med forslag
pa att lagandras om till klassificering som cykel. Fordonet far framforas pa gang-, cykel-
och bilvag med maxhastighet pa 60 km/h med krav pa 16 ar som lagsta alder for framfo-
rande av fordonet (Zajic & Spielhaupter, 2018).

4.4.2 Ovriga Europa

Ovriga Europa innefattar Nederlanderna, Tyskland och Storbritannien. Hos samtliga
namnda lander ar regleringarna mer strikta an i de skandinaviska landerna. | Nederléander-
na klassas elsparkcykeln som mopedklass Il och skall dven folja regler for denna fordons-
grupp. Minimialdern &r 16 ar och maxhastigheten ar 18 km/h. Den tyska klassificeringen
av elsparkcykel ar motorfordon med regleringen att krav pa styre och sate om de ska fram-
foras i allméan trafik. Foraren maste vara minst 15 ar och inneha ett mopedkérkort. Hardast
reglering i Europa har Storbritannien dar elsparkcykeln klassas som powered transport och
far enbart framfdras pa privat mark med dgarens tillstand samt att de &r absolut forbjudna
pa trottoarer (Zajic & Spielhaupter, 2018).

4.4.3 Nordamerika, Asien, Australien

I USA, Kalifornien, klassificeras elsparkcykeln som ett electric personal mobility device.
Har lyder regleringen att fordonet maste vara sjalvbalanserande med en motoreffekt lagre
an 750 W och maxhastighet pa 24 km/h. Vad galler Asien och Kina &r det helt forbjudet
pa allméanna véagar och cykelbanor, dock tillatet pa trottoarer i Shanghai och Beijing. |
Singapore daremot ar det tillatet att framfora elsparkcykeln pa gang-, cykelbanor och trot-
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toarer, inte pa bilvagar dock. Elsparkcykeln klassificeras som personal mobility device
och electric scooter och begrénsas till en maxhastighet pa 25 km/h. Aven i Australien i en
region (Australian capitol territory) far inte elsparkcyklar framféras pa allmanna vagar
eftersom de inte uppfyller klassificeringskravet. | delstaten Queensland klassas elsparkcy-
keln som ett recreational device, de far ha en maxeffekt pa 200 W och maxhastighet pa 10
km/h. Det ar inte tillatet att framfora fordonet pa trottoarer med héga gaende floden, bil-
vagar med hastighet dver 50 km/h samt bilvagar nattetid. | Victoria géller samma krav pa
elsparkcykeln som i Queensland, annars klassas fordonet som ett motor vehicle som kré-
ver korkort och registrering for att kunna koras pa allmanna vagar (Zajic & Spielhaupter,
2018).

4.5 Anvandning av elsparkcyklar

Vid undersokning av tidigare forskningsrapporter kommer fokus vara begransat till Nor-
damerika och enstaka europeiska huvudstéder dar mest valgenomford forskning fanns och
som genomforts i omraden som paminde om svenska forhallanden.

4.5.1 Lagesbild av elsparkcykeln i USA

Ar 2018 gjordes en studie om elsparkcyklarna i Portland, USA. Studien genomférdes av
Portland Bureau of Transportation (PBOT) for att undersoka om och i sadana fall, hur
elsparkcyklarna skulle kunna méta transportbehoven i Portland. Studien genomférdes un-
der en tidsperiod pa 4 manader (PBOT, 2018). De lat medborgare anvanda elsparkcyklar-
na och sedan samlade de in data som fokuserade pa foljande faktorer;

- Tillganglighet, restyp, olyckor, aterkoppling. Detta ar data som samlades in fran
leverantorerna.

— Skador och olyckor inrapporterade av individer, polis, brandkar, nyhetsforetag och
leverantorerna.

- Akut- och intensivvard fran sjukhuset

- Enanvandarenkat baserat pa deltagarnas anvandning

- En stadstackande enkat om uppfattningen av elsparkcyklar
- Observationsstudie av anvandning och parkeringsbeteende

- Tre olika fokusgrupper som delades in i svarta invanare, invanare fran East Port-
land och funktionsnedsatta invanare.

- Aterkoppling och klagomél frén samhéllet genom online-formular, telefon och e-
post

Studien resulterade i totalt 700 369 resor som téackte cirka 1,3 miljoner kilometer pa 2043
stycken elsparkcyklar. Omrostningen som holls i staden genererade ett resultat som visar
att invanarna i Portland ar positivt instéllda till elsparkcykeln. Omrostningen visade att 62
procent har en positiv installning. Extra stort stod fann man hos de under 35 ar (71 pro-
cent), icke-vita invanare (74 procent) och de med en arlig inkomst lagre an 30 000 $ (66
procent). Studien visade att invanarna anvande elsparkcykeln huvudsakligen for transport,
vilket var mer an tva tredjedelar. Resterande anvande dem for ngje eller traning. De ersatta



resorna vid anvandning av elsparkcykeln var bilresor samt transporttjanster som taxi och
internetbaserade tjanster for bestallning och betalning av taxi och samakningsresor. Bland
de som ersatte sina bilresor och bilbaserade transporttjanster, var cirka 48 procent turister
och 34 procent invanare i Portland. Observatorer i studien sag aven tydligt att anvandarna
foredrog mest att kora elsparkcykeln pa cykelbanor och minst pa gangbanor. Intressant
nog lockade elsparkcykeln en stor andel nya anvandare da 74 procent av anvandarna ald-
rig anvént hyrcykeltjanst och 42 procent aldrig cyklade (PBOT, 2018).

Inom studien identifierades dven nagra utmaningar och orosomraden med elsparkcykeln.
Oro kring sakerheten uttrycktes av vissa anvandare. Daremot kunde man konstatera fran
sjukhusets olycksdata att elsparkcyklarna motsvarade enbart 5 procent av alla transportre-
laterade olycksfall som vard soktes for under studieperioden. Pa sjukhuset ansags det inte
heller som tillrackligt allvarliga skador for att rapporteras vidare pa nagot satt mot
elsparkcykeln. Utdver sjukhusets olycksdata rapporterades ytterligare 43 olyckor till
PBOT under studieperioden (PBOT, 2018). Det rapporterades d&ven om att invanare upp-
levde olagligt korsatt pa gangbanor och felaktiga parkeringar av fordonet. PBOT menar att
fordonet har en maxhastighet som &r anpassad for cykelbanor och trafikglesa gator, dock
inte pa gangbanor. Angaende felaktig parkering anser PBOT att observationerna som
gjordes av anstallda i studien visade pa att stor del av elsparkcyklarna parkerades pa ett
godkant satt, dock att de felparkerade elsparkcyklarna utgjorde hinder och olycksrisk spe-
ciellt for ménniskor med synnedsattning (PBOT, 2018).

En annan studie som genomfdrdes om hur anvandning av elsparkcyklar i Chicago skulle
kunna se ut visade resultat ur ett nagot annorlunda perspektiv. Den genomférdes med an-
vandning av sammanhé&ngande, multimodala natverksanalyser som gav sex nyckelresultat.
Utifran analyserna kunde man konstatera att elsparkcykeln kommer ses som ett nytt alter-
nativ till transport dver bilen vid resor pa en distans mellan 0,8 och 3,2 km. Det framgick
att i parkeringsbegransade omraden i norra Chicago skulle en introduktion av elsparkcykel
oka resor utan bil fran 47 procent till 75 procent. For samma distans fann man att for sodra
och véstra delen av Chicago skulle en introduktion av elsparkcykeln innebéra en 6kning
av resor utan bil fran 55 procent till 66,8 procent, anledningen till en mindre 6kning kopp-
las till en mindre akut situation kring tillgdngliga parkeringar (Smith & Schwieterman,
2018).

Ytterligare resultat som framgick av studien var att anvandare ar villiga att i genomsnitt
spendera 1,1 $ per resa och 1,33 $ per mile. For bilforare i de urbana delarna av Chicago
som genomfor kortare resor &r elsparkcykeln ett mer kostnadseffektivt alternativ an att dga
bil eller anvanda taxi eller andra transporttjanster med bil. Detta 6kar chanserna for fler
bilfria hushall. Sett till kostnaden for elsparkcyklar tros inte fordonet anvéandas for langre
transportstrackor, speciellt inom Chicagos stadsloop och andra karnomraden for trans-
portmarknaden. Daremot ser man att elsparkcykeln i dessa scenarier anvands som first-
or last-mile solution” for att ta sig till och fran stationer (Smith & Schwieterman, 2018).
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I Smiths och Schwietermans studie jamfors aven elsparkcykeln med den lokala kollektiv-
trafiken i Chicago. Det konstateras att oavsett om anvandaren av elsparkcykeln aker
snabbt, med en medelhastighet pa 16 km/h och en distans pa ca 6,5 km, sa kommer det att
kosta mer an att anvanda den lokala kollektivtrafiken. Vid jamforelse av tidsatgang vid en
transportstracka langre an 4,8 km fann de att i 80 procent av fallen skulle anvéndarna av
elsparkcykeln spara mindre dn 8 minuter &n om de hade anvént lokal kollektivtrafik. Inte
pa nagon resa langre an 4,8 km med elsparkcykeln kommer anvandaren spara mer an 12
minuter jamfort med den lokala kollektivtrafiken. For att forsta elsparkcykelns potentiella
roll i Chicago ansags det viktigt att lyfta att elsparkcykeln fyller hal i det existerande
transportnatverket i Chicago. Har menar man att elsparkcykeln bidrar till en tidseffektiv
transport, framst fran ursprungsplats till kollektivtrafiknoder. Slutligen visade studien pa
att elsparkcykeln skulle 6ka tillgang till omkring 16 procent fler arbetsplatser inom 30
minuter i affarsloopen, jamfort med de som ar tillgangliga med lokal kollektivtrafik eller
gang (Smith & Schwieterman, 2018).

4.5.2 Lagesbild av elsparkcykeln i europeiska huvudstader

En pilotstudie kring anvandning av elsparkcyklar genomférdes i slutet av 2019 i Oslo.
Studien genomfordes med 431 deltagare i form av félt och enkatstudie. Det framgick att
det var mer vanligt att méan anvénde elsparkcykel &n kvinnor dar 62 procent av anvandarna
ar man. Narmre 70 procent av anvandarna var under 30 ar gamla. Fér de som inte anvant
elsparkcykel var 54 procent kvinnor. Det dominerande aldersspannet bland icke-anvéandare
var mellan 20 och 40 ar med 42 procent. Anvandningsfrekvensen visar att 44 procent an-
vander elsparkcykel en dag i veckan eller oftare (Hegna Berge, 2019).
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De vanligaste sammanhangen resor med elsparkcykel genomfors &r fritid (40 procent), foljt
av arbete eller utbildning (29 procent). Studien visade att elsparkcykeln ersatte gang for dver
halften av deltagarna och bil var det fardmedel som blev ersatt for minst andel av deltagarna,
endast 5 procent. Flexibiliteten och att komma fram i tid anger éver 90 procent av anvandar-
na i Oslo till de viktigaste anledningarna till att de valjer elsparkcykeln. En klar majoritet pa
89 procent uppger att de inte ar villiga att leta efter en tillganglig elsparkcykel langre an 1
minut. Elsparkcykeln blir mer tidsbesparande vid bilresor upp till 4 kilometer och gangresor
langre &n 0,5 kilometer (Hegna Berge,2019;Ruter & Sprint, 2019).

Tva studier genomforda i Paris i syfte om att identifiera anvandare av elsparkcyklar och hur
de anvands visar pa att man ar 6verrepresenterade bland anvandarna. Man representerar 66
respektive 68 procent av elsparkcykelanvandarna i Paris. En klar majoritet bland anvandarna
tillhor en alder av 35 ar och yngre. Daremot hade den ena studien aldersspannet 18-24 ar
som vanligaste aldersgrupp bland anvéandare (38 procent), medan den andra hade aldersspan-
net 25-34 ar (28 procent). Bada studierna visar pa att studenter och yrkesverksamma med
hogt ansvar ar den dominerande sysselséttningen bland anvandarna med andelar pa 19 och 42
procent respektive 53 och 30 procent. Inkomstnivan bland anvéandarna identifierar studien
genomford av 6T- Bureau de recherche var hogre, baserat pa medelinkomsten for en fransos.
Christoforou m.fl. visar pa en 6verrepresenterande inkomstniva hos dem som anger att de
saknar inkomst, férdelningen bland évriga inkomstnivaer ar nastintill jamnt fordelad (6T-
Bureau de recherche,2019;Christoforou m.fl., 2021).

6T- Bureau de recherche finner att anvandningsfrekvensen dar man anvénder elsparkcykeln
tre ganger i manaden eller mer sallan &r vanligast (42 procent), tatt foljt av att man anvéander
elsparkcykel minst en gang i veckan (38 procent). De identifierar aven de tre vanligaste an-

ledningarna till val av elsparkcykel samt tre vanligaste anledningar till att valet inte faller pa
elsparkcykel for att genomfora sin resa med. Dessa listas nedan i tabell 1:

Tabell 1 Anledning till val eller icke-val av att anvénda elsparkcykel tillsammans med andel fér varje anledning.

Anledning till val av anvandning av Anledning till val att inte anvanda
elsparkcykel elsparkcykel

Underhallande (69 procent) Pris (57 procent)

Tidsbesparande (68 procent) Kénslan av otrygghet (51 procent)
Mdjligheten att genomféra resan ”dorr till Exponering mot daligt vader (48
dorr” (22 procent) procent)

Samtidigt anges resans varaktighet, underhallning och kostnad vara de mest attraktiva anled-
ningarna till anvandning av elsparkcykel enligt Chrisoforou m.fl. (2021).

55 procent av anvandarna uppger att de hittat en tillganglig elsparkcykel inom loppet av fem
minuter. Samtidigt anger 59 procent av anvandarna att de funnit sig i en situation dar till-
gangligheten upplevts som &g och 24 procent uppger att de av samma anledning gett upp att
forsoka hyra en elsparkcykel (6 T-Bureau de recherche, 2019).

Andelen anvandare som hade valt att ga om inte elsparkcykel fanns ar 44 procent och 30 pro-
cent hade anvéant kollektivtrafiken. Bland dagens anvéndare uppger endast 6 procent att de
upplever att de gar mindre respektive anvander kollektivtrafik mindre, sedan de borjade an-
vanda elsparkcykel (6 T-Bureau de recherche,2019).

4.6 Vara resvanor idag: kollektivtrafik i fokus
For att bidra till forstaelsen av elsparkcykelns paverkan i vara stader och hur den paverkar
vara resvanor dr det viktigt att forsta hur vi reser idag. Med hjalp av statistik fran kollektivtra-
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fikbarometern 2018, som sammanstélls av Svensk kollektivtrafik, och resvaneundersokning-
en fran Trafikanalys, presenteras en dverblick 6ver svenska resenarers resvanor.

4.6.1 Typer av resor

Trafikanalys definierar de olika typer av resor vi gor. En resa kan studeras antingen pa huvu-
dreseniva eller delreseniva. Huvudresa definieras som den resa som har sin start- eller slut-
punkt pa en plats som har en forhallandevis lang vistelsetid. Dessa platser kan vara resena-
rens permanenta bostad, fritidshus, skola, arbetsplats eller tillfallig 6vernattningsplats. Da en
resa bestar av olika stopp for att utratta olika arenden delas resan upp i delresor. Delresa ar
alltsa den resa som genomfors mellan tva punkter, resan avslutas dar resenaren utfor sitt
arende (Trafikanalys, 2021).

Hemresa ar den vanligaste resan, under 2019 stod hemresan for 30 procent av alla resor.
Bortsett fran hemresan ar 22 procent av resorna till arbetet, 10 procent till fritidsaktivitet,
noje eller rekreation och 10 procent gar till inkop av dagligvaror (Svensk Kollektivtrafik,
2020). I tabell 2 ser man en tabell éver hur arenden ar férdelade 6ver fardmedel for den sen-
aste resdagen. Att genomfora hemresan eller ta sig till sitt arbete ar det arende som alla olika
fardmedel anvands mest till. Kollektivtrafik och cykel anvands enligt tabell 2 mer &n vad bil
anvands for att ta sig till jobbet och att ga ar mer vanligt &n att vara bilpassagerare. For resor
till och fran studier ar fordelningen att kollektivtrafik klart har hogst andel resenarer och bilen
Klart &r det minst vanliga fardmedlet. Vid inkdp av dagligvaror ar bilen det mest anvanda
fardmedlet och kollektivtrafik tillsammans med taxi det minst anvénda fardmedlet. Att vara
bilpassagerare tillsammans med gang &r vanligast da nojen och fritidsaktiviteter ar arendet,
aven har anvands kollektivtrafik dock tillsammans med bil minst (Svensk Kollektivtrafik,
2020).

Tabell 2 Arende med resor den senaste resdagen per huvudsakligt fardmedel (Svensk Kollektivtrafik, 2019)

Vilket var ditt &rende med resan? Koll. Bil, Bil, ej Cykel Gang Taxi

Kolumn%% trafik fiorare fdrare

Hemresa/till bostaden 34% 27% 31% 30% 30% 36%
Arbete 24%  21%  10% 24% 17% 10%
Egen fritidsaktivitet/ndje/motion 10% 10% 15% 13% 14% 119%
Inkép av dagligvaror 5% 13% 11% 10% 12% 4%
Bestka slakt och vanner 5% 6% 10% 4% 5% 8%
Ovriga inkdp 3% 5% 5% 3% 4% 1%
Studier 9% 1% 4% 4% 5% 4%
Skjutsa/fidlja/hamta annan person 1% 5% 3% 2% 2% 2%
Service 2% 2% 2% 1% 2% 7%
Hamta/lamna inom barnomsorgen 1% 2% 1% 3% 3% 1%
Tjdnsteresa 1% 2% 1% 1% 1% 7%
Annat drende 4% 6% 7% 5% 7% 9%

4.6.2 Upplevelse av och installning till kollektivtrafik

Fran kollektivtrafikbarometern ar 2019 har det faststallts att kollektivtrafiken utgor 31 pro-
cent av de resor som genomfors med motoriserade fordon. Under 2019 var det 53 procent
som reste regelbundet med kollektivtrafik, vilket ar en 6kning pa 6 procent fran aret tidigare.
Trenden fortsatter visa som tidigare ar att kvinnor reser mer an man med kollektivtrafik. De
vanligaste anledningarna till att resenarer véljer att aka kollektivt ar bristen pa tillgang till bil,
slippa parkera och miljoaspekten. Matningen visar att de som faller in i de yngre aldersgrup-
perna (15-19 ar) reser oftare med kollektivtrafik an personer i de aldre aldersgrupperna. Den
framsta faktorn som gor att personer i de yngre aldersgrupperna men aven studerande och
arbetslosa reser mer kollektivt &r bristen pa bil eller korkort (Svensk Kollektivtrafik, 2020).

21



Figur 3 visar tydligt att bilresandet fortfarande ar det vanligaste fardmedlet, och framfor allt
som forare. Figuren visar aven att resor med kollektivtrafik minskade fran 27 procent till 26
procent mellan 2018 och 2019. Figur 4 visar anledningar till att resande valjer att inte aka
med kollektivtrafik. De vanligaste anledningarna ar att resendrerna foredrar att aka bil, av-
gangarna inte passar samt att det ar for lang restid. Yngre aldersgrupper valjer bort kollektiv-
trafik framst pa grund av for lang restid samt kostnaden for biljett, det sistnamnda &r en storre
orsak for studerande (Svensk Kollektivtrafik, 2020).

m2019 w2018
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Figur 3: Statistik 6ver antal resor bland olika fardmedel fran ar 2018 och
2019 (Svensk Kollektivtrafik, 2019).
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Figur 4: Statistik 6ver anledningar till att resenarer inte valjer kollektivtrafik ar 2018 och 2019 (Svensk Kollektivtrafik, 2019)

Enligt barometern for 2019 utfordes 6 procent av alla resor med mer an ett fardmedel. Gang
och kollektivtrafik &r den vanligaste kombinationen av fardmedel. Av kollektivtrafikresorna
som genomfors, gors 16 procent av dem med minst tva fardmedel (Svensk Kollektivtrafik,
2020).

4.7 Attityder och beteenden

| dagens samhalle har attityder och beteenden i samband med konsumtion en avgorande roll i
hur samhallet ser ut. Valet av de handlingar som manniskor gér gallande konsumtion av pro-
dukter och tjanster och hur manniskan valjer att leva sitt liv, har en direkt och indirekt paver-
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kan pa omgivningen. Dessa val paverkar aven personligt saval som kollektivt valmaende
(Jackson, 2005). Namnd konsumtion innefattar dven val av transportsétt.

4.7.1 Resenérens val av resor

Hur individer véljer att genomfoéra sina val beskrivs bland annat av de tre grundpelarna i
NOA- modellen, vilken ses i figur 5. Dessa tre grundpelare ar behov, mojlighet och formaga.
Individens beteende grundar sig i dess behov och &r den enda psykologiska motiveringen. For
att beteendet skall uppsta forutsatts daremot att behovet uppkommer vid nérvaro av grundpe-
laren mojlighet. Denna mojlighet kan i detta fall ses som transportalternativ eller avstand till
destinationer. Nar man talar om resenarens formagor avser dessa tillganglig tid, pengar,
kompetens och kapacitet for specifika transportval. Dessa formagor tillsammans med mojlig-
heterna, ligger som grund till resenérens uppséattning av val eller genomfdrbarhet av valet.
Vad figur 6 &ven tydliggor &r att beteendeférandringar kan finnas i behov, mojlighet och
formaga (van Wee m.fl., 2013).

> Needs
Meotivation

Implicit and to act

explicit Behavioural

forces @ Opportunities choices
influencing
behaviour Feasibility of

actions
] Abilities

Figur 5 Individens faktorer med paverkan pa resenarens val: NOA-modellen (van Wee m.fl., 2013).

Medan NOA-modellen kartlagger generella faktorer och processen av individens beslutsfat-
tande har aven teorier med fokus pa resenarers beslutsfattande tagits fram. En teori som fatt
stort inflytande ar teorin om planerat beteende (TPB). Teorin beskriver individens beteende
som i sin foljd paverkas av individens intentioner. Individens intention anses vara funktion av
den subjektiva normen, attityd till beteendet och upplevd kontroll 6ver beteendet (Ajzen,
1991). Attityden aterspeglar manniskors bedémning som antingen positivt eller negativt for
en sérskild handling. Det som ar avgorande for attitydens utfall &r de férvantningar som stalls
pa att ett specifikt beteende ska resultera i nagot specifikt resultat, men aven hur viktigt detta
resultat ar for en individ. Den sociala normen aterspeglar till vilken utstrackning individen
finner tyngd i narstaendes acceptans eller icke-acceptans av beteendet, detta &r nagot som
anvands som motivering vid efterfoljning av dessa forvantningar. Upplevd kontroll av bete-
endet (PBC) aterspeglar individens upplevda formaga att engagera sig i aktuellt och relevant
beteende. Den upplevda kontrollen av beteendet kan ske antingen indirekt, genom intention-
er, men dven direkt. Ett exempel da det ar direkt &r att en individ kan ha intentionen och for-
magan att aka buss (till exempel for att man har rad att kopa bussbiljett och kan bussens tid-
tabell), men vid information om busstrejk kommer den upplevda kontrollen av beteendet pa-
verka individens beteende direkt, se figur 6 (van Wee m.fl., 2013).
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Figur 6 Teorin om planerat beteende. De tre variabler som paverkar en individs intention och beteende ( van Wee m.fl.,
2013)

TPB anser att faktorer som demografi och generella varden paverkar beteendet indirekt, via
attityd, subjektiva normer och upplevt kontrollerat beteende. Exempelvis kan man resa mer
med bil for att de foredrar det, dvs en positiv attityd, laginkomsttagare kor bil mindre da de
har ett mindre upplevt kontrollerat beteende, till exempel att de inte har rad att kora mer. Att
podngtera &r att detta inte testats specifikt mot resenérer inom trafiken (van Wee m.fl., 2013).

4.7.2 Beteendefaktorer

Inom resor och beteende ar ett visst antal beteendefaktorer aterkommande i olika undersck-
ningar om hur resendrer valjer att resa. En speciellt aterkommande faktor &r kostnad, vars
samband till antalet resor beskrivs genom det mikroekonomiska antagande att ju mer det ge-
nerella priset for resor faller, desto mer resor genereras. (Schonfelder & Axhausen, 2010).

Kostnaden for resor anses anvandas som ett matt av en daglig aktivitets kostnad. Kostnad
bryts ned som den risk och bekvamlighet av den tid resenaren spenderar pa resor och aktivi-
teter. Det kan antas att resenaren stravar efter att minimera sina dagliga kostnader. Langsik-
tigt har resenaren mojligheten att forandra sin dagliga resa. Vissa forandringar sker sjalvmant
medan andra blir patvingade av andra eller tillkommer som en biprodukt av resenarens val.
Exempel pa val kan vara plats (arbete, utbildning, hem) och mobilitet (Schonfelder & Axhau-
sen, 2010).

Genomforda studier inom val av férdsatt indikerar att resendrer resonerar annorlunda nar det
ar tiden for resan som satter nivan for resans bekvamlighet och risk. Gang som fardsatt anses
till exempel vara mer negativ an buss eller bil eftersom det & mindre bekvdmt och mer
tidskravande. Generellt sett dr det mindre troligt att ett fardsatt valjs nér det genererar en
langre restid an forvantat. Kostnaden upplevs i samband med detta hdgre pa grund av ra-
dande opalitlighet. Samtidigt vardesatts bekvamligheten som tillfors av ett privat fordon hogt,
vilket generar en lagre upplevd kostnad, eftersom man har lattare att styra 6ver restiden sjalv
(Schonfelder & Axhausen, 2010).

En stor del av resendrerna kommer att undvika utgifter om de far mgjligheten till att gora det.
Den resenér som till exempel redan har en periodbiljett for kollektivtrafik kommer inte se
anvandandet av ett privat fordon som en ytterligare kostnad vid valet av fardmedel vid nésta
resa. Eftersom biljetten redan ar kopt. Daremot kommer den monetéra utgiften anses som en
kostnad och paverkande faktor i de situationer da resenéren star i valet om att antingen kopa
en periodbiljett for en manad eller for hela aret (Schonfelder & Axhausen, 2010).
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Det sociala innehallet vid analys av resenarers beteende definieras som de sociala signaler
som resendren kan uppfatta eller sanda ut, genom att genomféra en resa eller en aktivitet.
Faktorerna i detta fall blir det sociala innehallet som leder fram till en resa, exempelvis arbete
eller shopping. Har kan dven inkomstniva samt de mer direkta sociala aspekterna, som stor-
leken pa sallskapet som ska genomfora resan, ha en betydande roll. I samband med detta an-
ses resenarernas attityd mot risk och variation ga hand i hand. Antagandet baseras pa att valet
av en ny aktivitet eller destination, oavsett om den ar kénd eller inte, innefattar sociala och
ekonomiska risker (Schonfelder & Axhausen, 2010).

Sammanfattningsvis anses nyckelfaktorerna for en resenars dagliga planering vara foljande
(Schonfelder & Axhausen, 2010);

- Motvilja for risker och variationssokande

- Kostnaden for dagliga resor

- Resenérens sociala roll och natverk

- Inkomst

- Geografiskt lage

- Mobilitetsverktyg
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5 Resultat

Resultatet for de tva olika studierna presenteras separat. En del av resultatet sammanstalls i
diagram och tabeller med fortydligande kommentarer och en viss del presenteras enbart i
I6opande text.

5.1 Faltstudie

5.1.1 Typ av anvandare

Demografin for de 177 deltagande i faltstudien visar pa att konsfordelningen bland deltagarna
var nastintill jdmn dar strax dver 49 procent var mén och strax under 49 procent var kvinnor.
Under 2 procent valde alternativet "inget av ovanstaende”. Figur 7 visar aldersfordelningen
och att majoriteten av deltagarna ligger bland de yngre aldersgrupperna, trots att en spridning
forekommer. Aldern bland deltagarna stracker sig mellan 15-63 ar. 30 procent av deltagarna
ar mellan 18-25 ar och storst andel, med 43 procent av deltagarna, ligger i aldersintervallet
25-35 ar. Tartbiten i diagrammet som visar “annat” ar deltagare som fyllt i en alder som &r
svartolkad och anses som ett oseriost svar. | figur 8 presenteras deltagarnas inkomstniva till-
sammans med utbildningsniva. En jamn fordelning framtrader tydligt bland de tre forsta in-
komstnivaerna sett fran den lagsta nivan. Den enda inkomstnivan som avviker med en mar-
kant lagre andel ar de som har en manadsinkomst 6ver 50 000 kr. Uthildningsnivan centrerar
sig mest kring grundskole- samt gymnasieniva med storst andel med 51 procent som har av-
klarat grundskolan som hdgsta utbildningsniva. Enbart 0,6 procent av deltagarna har en av-
slutad utbildning pa Universitets eller hdgskoleniva.

Alder

0,6% 1,7%
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Figur 7: Aldersférdelning bland deltagare i faltstudie.
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Deltagarnas inkomstniva relaterat till utbildningsniva
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Figur 8: Deltagarnas inkomst- och uthildningsniva.

5.1.2 Anvandning av elsparkcykel

Den storsta andel, som figur 9 visar, testade elsparkcykel for forsta gangen for mellan ett ar
och ett halvar sedan. Drygt 33 procent akte sin forsta tur for mindre an sex manader sedan.
De som testat for mer an ett ar sedan var betydligt farre, strax dver 21 procent, och endast
under en procent akte sin forsta resa for mer an 2 ar sedan. Sett till anvandningsfrekvens ar
grupperna som enbart testat en gang och de som testat mer an 20 ganger dominerande med 31
respektive 23 procent av deltagarna. Bland de som endast testat en gang sa tillhér mer an
hélften gruppen som akte sin forsta resa for mindre an sex manader sedan. For dem som an-
vant elsparkcykel mer an 20 ganger har storre delen testat forsta gangen for mellan 6 méana-
der sedan till ett ar sedan dér antalet tillhérande denna grupp &r strax 6ver 11 procent. Inte
manga farre, ca 9 procent, testade elsparkcykel forsta gangen for 1-2 ar sedan, se figur 9.

Sett till anvandningsfrekvensen och anvandarnas inkomst &r det anvandarna som ingar i in-
komstgruppen som tjanar 30 000 — 50 000 kr i manaden som har storst andel (ca 10 procent)
bland dem som har akt mer an 20 ganger. De som tillhér inkomstgruppen som tjanar mindre
an 15 000 kr i manaden ar dven de som utgor storst andel (ca 15 procent) bland dem som tes-
tat enbart en gang. Bland dem som aker varje vecka tillhor storst andel (ca 8 procent) in-
komstgruppen 30 000- 50 000 kr, tétt foljt av den lagsta inkomstgruppen, mindre &n 15 000
kr med en andel pa ca 6 procent. Denna jamfcrelse visar pa att den anvandargrupp med hogre
inkomst &r den grupp som anvander elsparkcykel mer frekvent.
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Forsta anvandning och anvandningsfrekvens

e ey I\
ginger por manag) NN

Andel

Figur 9:Nar deltagarna testade elsparkcykel forsta gangen

Nastan tva tredjedelar av deltagarna hade elsparkcykeln som ett forstahandsval av transport-
medel. F6r de som inte valde elsparkcykel var cykel det transportmedel som valdes framst,
tatt foljt av gang. | figur 10 ses forhallandet mellan alternativa transportmedel, dvs vilket
fardmedel individen hade valt ifall deras senaste resa med elsparkcykel hade genomforts pa
annat satt, och ifall elsparkcykel var forsta val som transportmedel eller inte. Det framgar
tydligt att de framsta alternativa transportmedel ar cykel, buss och gang. Har framgar dven att
manga fler som hade valt dessa transportmedel alternativt till elsparkcykeln &ven valde
elsparkcykeln som forsta val. Bland dem som valde bil som alternativt transportmedel var det
inte ndgon som inte hade elsparkcykel som férstahandsval. Det framgar dven kombinationer
av flera alternativa transportmedel, da deltagarna hade maéjlighet att vélja flera alternativa
transportsatt. Bland dessa svar inkluderas aven Taxi/Uber med cykel, gang eller buss som
bara nagon enstaka valde som enda alternativa transportmedel.

Vid jamforelse av hur de alternativa transportsatten valts beroende pa kon ses ett tydligt re-
sultat att fler man an kvinnor hade valt bilen om de inte akt med elsparkcykel, ca 5 procent
respektive ca 2 procent. Fler méan hade dven valt att cykla i detta scenario, ca 12 procent re-
spektive 10 procent. Denna jamforelse visar dven pa att kvinnor hade varit mer benéagna att
g4 (20 procent respektive 9 procent) eller ta bussen (ca 15 procent respektive 11 procent) om
de inte hade akt med elsparkcykel.
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Alternativt transportsatt i relation med forsta val eller inte av
elsparkcykel

Inget av ovanstaende
Taxi/Uber
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Gang och Taxi/Uber
Gang och Cykel

Gang och Buss
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Gang
Bil och Cykel
Bil och Gang
Bil
Andel
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Figur 10: Alternativt transportsatt i relation till forsta val av elsparkcykel, dvs vilket transportsétt anvandaren hade valt istallet for

elsparkcykel forsta gangen de valde att anvanda elsparkcykel.

Vid anvandning av elsparkcykel var det 67 procent som hyrde en och ca 23 procent anvande
en privatagd. Resterande 10 procent anvande bade och.

| figur 11 presenteras destinationerna for deltagarnas senaste resa. Den vanligaste destinat-
ionen var till en plats relaterat till social eller nojesaktivitet, foljt av arbete och utbildning.
Den minst vanliga destinationen var rekreation/traning. | figur 12 framgar dven om anvénda-
ren anvande elsparkcykeln for att na en nod i resan till sin destination. Det vanligaste svarsal-
ternativet visar sig vara alternativet "inget av ovanstaende" vilket mgjligtvis kan tolkas att
anvandarens destination inte kravde nagon nod, dvs de 6vriga svarsalternativen. En del av
anvandarna har i samband med sin senaste resa, haft ndgon form av anslutning till kollektiv-
trafik medan endast ett fatal varit i anslutning till en parkeringsplats.
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Senaste destination

Annat  ——
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Figur 11: Destination vid senaste resa med elsparkcykel

Nod till huvuddestination

Busshallsplats/ tagstation/ annan _
kollektivtrafik

Parkeringsplats och Busshallsplats/ |
tagstation/ annan kollektivtrafik

Parkeringsplats I
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Andel

Figur 12: Den plats som kan ha varit en nod dit elsparkcykeln anvants for att sedan ta sig vidare till sin destination

5.1.3 Resedetaljer

Faltstudien visar att det &r mycket enkelt att hitta en elsparkcykel da figur 13 visar att en
mycket stor andel, ca 78 procent, enbart behdvde mellan 0-5 minuter for att hitta en elspark-
cykel for sin senaste resa. FOr nagon enstaka kravdes en soktid pa langre &n 10 minuter. |
figur 14 visas tydligt att den mest forekommande restiden &r mellan 5-10 minuter. Det tids-
spann pa en nagot langre (15-20 minuter) eller véldigt kort tid (0-5 minuter) har nagorlunda
liknande fordelning, mellan ca 7 och ca 12 procent pa dessa alternativ.
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Figur 13 Den soktid som krévdes for att hitta tillganglig elsparkcykel
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Figur 14: Resans varaktighet

Vid en avslutad resa ar det vanligast att placera elsparkcykeln intill en trottoar-
kant/vagkant/busskur. 1 figur 15 som visar placering vid avslutad resa framgar &ven att ca en
femtedel véljer att placera den vid en cykelparkering eller att enbart lamna den precis dar de
stannar. En viss andel har dven valt att inte ange hur de placerat elsparkcykeln vid avslutad
resa.Den vanligaste orsaken till att elsparkcykel resulterar i valet som transportmedel &r att
den anses som ett snabbt transportsatt, tatt foljt av att det ar mer underhallande/ger mer frihet
och att det anses vara mer tillgangligt an andra transportsatt. Minst vanliga skalet var da det
ansags billigt eller upplevdes som enklast. Vid valet om att anvanda elsparkcykel igen fram-
gick det att strax dver 80 procent hade kunnat tanka sig att gora det igen, aterstdende 20 pro-
cent ville inte anvanda elsparkcykel igen.
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Placering av elsparkcykel vid avslutad resa
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Figur 15: Vart anvéndaren véljer att placera/parkera sin elsparkcykel vid avslutad resa
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Figur 16: Det skal som uppmuntrade anvéndaren till att anvanda elsparkcykel 6ver annat transportmedel
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5.2 Enkatstudie

5.2.1 Typ av deltagare

Bland de 406 deltagarna i enkétstudien var storsta andelen bosatta i Malmg, 53 procent, och i
Lunds tatort, ca 42 procent. Ovriga deltagare var bosatta i évriga Lunds kommun (2 procent)
eller annan bostadsort (3 procent). Majoriteten av deltagarna var man, ca 61 procent och ca
39 procent var kvinnor. Nagon enstaka valde svarsalternativet annat. Aldersfordelningen for
deltagarna i enkétstudien presenteras i figur 17. Aldersgruppen 35-50 ar har stérst represen-
tation med &ldrarna 25-35 &r samt 50-65 ar tatt foljt. Aldersgruppen med lagst representation
i enkatstudien &r de som &r 15-18 ar gamla.

Alder

1,2 0,2

12,3 15,2

m 15-18

m 18-25

m 25-35

35-50

20,8 = 50-65
= 65-81

® gnnat

22,1

28,2

Figur 17: Aldersfordelning bland deltagare i enkéatstudie

Figur 18 visar inkomstférdelningen bland deltagarna. Den vanligaste inkomsten bland delta-
garna ligger mellan 15 000 - 30 000 kr i manaden. Den minst dominerade inkomsttagargrup-
pen ar de som tjanar dver 50 000 kr i manaden. Arbete pa hel-/deltid ar den sysselsattning
som var den vanligaste sysselsattningen bland deltagarna, vilket visas i figur 19. En jamn
fordelning forekom bland studerande och pensionarer. Over 80 procent har korkort och
narmre 97 procent dger en smartphone. Pa fragan om innehav av manadskort for kollektivtra-
fik svarade 44 procent att de aldrig har det. Ovriga andelar var fordelade dver oftast, ibland,
sallan, dar 26 procent oftast hade ett manadskort.

Inkomst
5,2% 0,2%

30,8%

38,2%

= <]15000 =15000-30000 =30000-50000 >50000 = Bortfall

Figur 18: Inkomstférdelning bland deltagarna for enkétstudien
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Figur 19: Primér vardaglig sysselsattning for deltagarna i enkéatstudie

Figur 20 visar de vanligaste fardsatt dar deltagarna fick vélja max tva fardsatt. Den mest van-
liga kombinationen &r att man anvander cykel eller promenerar. Kombinationer dér cykel
eller promenad kombineras med bil eller kollektivtrafik hade alla ungefar samma andel.
Minst vanligt ar att kombinera de ovanndmnda fardsétten med elsparkcykel. Foérdelningen
bland enstaka fardsatt resulterade i en jamn fordelning mellan cykel och kollektivtrafik som
vanligaste enskilt fardsatt, dock kommer bil tétt i foljd.

Fardsatt

Annat

Elsparkcykel

Kollektiv och Elsparkcykel
Kollektivtrafik

Bil och Kollektiv

Bil

Promenad och Elsparkcykel
Promenad och Kollektiv
Promenad och Bil
Promenerar

Cykel och Elsparkcykel
Cykel + Kollektiv

Cykel och Bil
Cykel och Promenad
Cykel
0 5 10 15 20 25 30
Andel

Figur 20: Deltagarnas vanligaste fardsatt. Eftersom flera fardsétt kunde véljas pre-
senteras aven kombinationer av fardsatt.

5.2.2 Syn pa och uppfattning om elsparkcykeln

Upplevd forsta reaktion pa elsparkcyklarna resulterade i en jamn fordelning mellan positiv
(38 procent) och att man tyckte varken positivt eller negativt om dem (40 procent). Atersta-
ende 21 procent hade en negativ forsta reaktion till elsparkcyklar. Den syn mot elsparkcyklar
som formats med tiden visar att 52 procent har en negativ syn idag och 34 procent anser att
deras syn inte har forandrats sedan de sdg dem forsta gangen. Ovriga 13 procent menar att
deras syn har forandrats till det positiva.
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Figur 21 visar skalen till forandrad syn pa elsparkcyklar. Det dominerande skalet ar hur
elsparkcykeln lamnas eller parkeras, foljt av det sétt anvandare kor elsparkcyklarna pa. Minst
vanliga skalen &r att de &r urladdade eller att ens syn har paverkats av ens omgivning. Utéver
figur 22 kunde deltagarna aven lamna kommentarer kring denna fraga. Kommentarerna ar
framst kopplade till otrygghet, omiljovanligt, nedskrapning, bra substitut da kollektivtrafik
kranglar samt aktiv livsstil. Ett urval av dessa kommentarer citeras nedan.

”Kan anvdindas ndr kollektiv-
o . trafiken inte ar tillganglig, t.ex.
ggr‘:g; ;n‘s}’;’;"sg‘él’e"nfé’l'; s;grkcy nar man missat en buss och
nasta buss inte kommer om ett "Miinniskor tar inget ansvar

kel och tyckte de sag kul ut. tao.” e :
Nar de sedan kom till Lund & for att lamna dem pa lamplig
plats! De som anvander

tyckte jag det sag livsfarligt ut
med tanke pa kullerstenen” dem, de yngre och ungdo-
mar, bryr sig inte.”

”Fel att ungar
anvander saddana
utan hansyn till

dldre”
”Har liist rapporter

”Onodig kostnad och
man gar miste om sin om att elsparkcyklar
vardagsmotion.” inte dr miljoviinliga”

YSkapar problem for funkt-
ionshindrade, personer med
barnvagn mm nér de ligger
sliingda pa gangbanor osv.”

”Man har inga tider att

passa om man ska an- " o o
” . 'De gar for
vinda en elsparkcykel. snabbt”
”De ligger och skripar och ”Negativt for folk vil-
att de tydligen kasseras pa jer elsparkcykel istéllet
kort tid vilket omintetgdr for att gd eller cykla.”

eventuell miljovinst”
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Skal

Annat

De é&r ofta urladdade nar man behéver en

Paverkad av vad min omgivning tycker om elsparkcyklar
Laskigt att man inte hoér ndr de kommer akandes da sparkcyklarna ar ljudlosa
Svart att kora elsparkcykel nar man har mycket packning
Svart att hitta en elsparkcykel i min narhet

Kanner mig inte trygg bland elsparkcyklar

For dyrt att kbpa egen

Kostar for mycket att hyra

Hur elsparkcykeln parkeras/lamnas

Det satt pa vilket anvandare kér med elsparkcykel

Har inte testat en elsparkcykel

Elsparkcyklar ar ett billigt alternativ att resa

Elsparkcyklar ar praktiska

Har testat elsparkcykel nu

20 40 60
Andel

o

Figur 21: Skal till att vissa deltagare forandrat sin syn (till det battre eller samre) pa elsparkcykel med tiden. Max tre svarsalternativ
fick véljas.

| figur 22 ses resultatet 6ver uppfattningen till oférandrad syn pa elsparkcykel. De vanligaste
uppfattningarna &r att elsparkcyklarna kors vardslost, de ar praktiska samt otécka pga ljud-
l6shet. Minst vanliga uppfattningen &r att de oftast ar urladdade samt att man paverkats av sin
omgivnings tycke. Den vanligaste uppfattningen bland mén &r att de uppfattar dem praktiska,
tatt foljt att de uppfattas dyra att hyra samt att de inte k&nner sig trygga bland elsparkcyklar.
Bland kvinnor &r den vanligaste uppfattningen att de ofta kérs ganska vardslost foljt av att de
uppfattas praktiska men aven dyra att hyra. Den minst vanliga uppfattningen bland bade
kvinnor och man &r att elsparkcykeln ofta &r urladdad nér man behdver en.

| tabell 3 ses en jamforelse Gver den initiala synen pa elsparkcykel hos anvéandare och icke-
anvandaren och syn over tid for samma grupper. Den initiala synen &r mer positiv hos de som
aldrig testat an de som anvander elsparkcykel, ca 18 respektive ca 20 procent. Daremot ar det
klart hogre andel bland icke-anvandare som hade en negativ syn pa elsparkcyklar initialt, ca
18 respektive ca 3 procent. Aven bland dem som tyckte sig ha en varken positiv eller negativ
syn pa elsparkcyklar initialt var andelen storre hos icke-anvandare, ca 30 respektive ca 10
procent. Sett till hur synen har forandrats eller inte 6ver tid har klart fler anvandare fatt en
mer positiv syn, ca 10 procent respektive ca 3 procent. | bada grupperna har man fatt en andel
som forandrat sin syn till negativ, daremot ar det mer an dubbelt sa stor andel hos icke-
anvandare som hos anvandare, ca 39 respektive ca 14 procent. Enbart ca 7 procent av anvan-
darna uppgav sig ha en oférandrad syn pa elsparkcyklar medan nastan 30 procent av icke-
anvandare uppger sig inte forandrat sin initiala syn pa elsparkcykeln. Denna jamforelse visar
att icke-anvandare ar den grupp som andrat sin asikt till mer negativ sett till positiv. Medan
anvandare har en mer jamn spridning avseende forandrad asikt over tid.

| tabell 4 ses jamforelse hur deltagare som hade en viss initial syn forandrats med tiden. Det
ar tydligt att oavsett den syn deltagarna hade initialt har det inom varje grupp blivit att storre
andel fatt en mer negativ syn éver tiden. Storst andel som fatt mer negativ syn ar de som ini-
tialt hade varken eller dar ca 23 procent har mer negativ syn nu. Féljt av ca 20 procent som
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gatt fran positiv syn initialt till mer negativ syn nu. Dock har lika stor andel, ca 10 procent,
som hade en negativ syn initialt inte forandrat sin syn som den andel som fatt en mer negativ
syn fran samma grupp. Den grupp med en positiv syn initialt &r &ven de som har storst andel
som ser mer positivt pa elsparkcyklar nu, ca 8 procent.

Tabell 3 Jamforelse av anvandare och icke-anvandares initial syn av elsparkcykel och syn efter en tid. Till gruppen anvandare hor
de som testat elsparkcykel minst en gang eller mer frekvent, dvs 126 st deltagare.

Anvandare Icke-anvandare
Positiv syn 17,7 % 20,4 %
Negativ syn 29 % 18,2 %
Varken eller 10,1 % 30,3 %
Mer positiv éver tid 10,6 % 2,7%
Mer negativ over tid 13,6 % 38,7 %
Ofdréandrad 6,6% 27,6 %

Tabell 4 Jamforelse 6ver hur stor andel fran respektive initial syn har férandrats éver tid.

Mer positiv éver tid Mer negativ 6ver tid | Of6randrad
Positiv syn 8,4 % 19,5 % 10,3%
Negativ syn 1% 10,1% 10,1 %
Varken eller 3,9 % 22,7 % 13,8%

Uppfattning

De ar ofta urladdade nar man behover en

Jag paverkas av vad min omgivning tycker om elsparkcyklar

Laskigt att man inte hor nér de kommer dkandes da sparkcyklarna ar
ljudlésa

Svart att kora elsparkcykel ndr man har mycket packning
Svart att hitta en elsparkcykel i min narhet

Kanner mig inte trygg bland elsparkcyklar

For dyrt att kopa en egen

Kostar for mycket att hyra

Elsparkcyklarna kors ofta ganska vardslost

Elsparkcyklar ar ett billigt alternativ att resa

Elsparkcyklar ar praktiska

o

10 angel 20 30

Figur 22: Uppfattad anledning kring oférandrad syn (positiv och negativ) pa elsparkcyklar bland de deltagare som
har samma syn pa elsparkcyklar som vid forsta tillfalle

Nar det kommer till anvandning av elsparkcykel sa visar studien att narmre 70 procent aldrig
anvant en elsparkcykel. 14 procent har anvant den nagon gang da och da och 12 procent har
testat en gang. Ovriga andelar tillhér grupperna som anvander elsparkcykel ganska ofta eller
ofta. Hela 5 procent &ger en elsparkcykel. Fler mé&n an kvinnor uppger att de aldrig anvant en
elsparkcykel ca 42 respektive 26 procent. Nagot fler méan an kvinnor anvander elsparkcykel,
ofta medan kvinnor har storre andel i gruppen som anvénder elsparkcykel ganska ofta. For

37



bada konen ar det vanligast att anvanda elsparkcykel nagon gang da och da, bortsett fran den
andel som aldrig anvént en. Sett till anvandare mellan mén och kvinnor har ca 19 procent av
mannen anvant elsparkcykel minst en gang eller oftare respektive ca 12 procent av kvin-
norna.

Den aldersgrupp som uppger sig ha flest anvindare i kategorin “ofta” dr aldersgrupperna 25-
35 ar och 35-50 ar, dock ligger bada grupperna pa knappa 0,5 procent. For alla aldersgrupper
star det klart att storsta andelen har inte anvant en elsparkcykel, dar sticker aldersgrupperna
35-50 &r och 50-65 ar ut med ca 20 procent som aldrig anvant en elsparkcykel. Aldersgrup-
pen 25-35 ar har storst andel i varje anvandningsfrekvens forutom bland de som enbart provat
elsparkcykel en gang samt aldrig anvént, dar ar ldersgruppen 35-50 dominerande. Alders-
gruppen 65-81 &r har storst andel pd ca 10 procent i svarsgruppen “aldrig anvint en elspark-
cykel”, samtidigt forekommer dven anvéndningsfrekvensen “négon gang da och da” samt
”bara provat en gang”, dock i 14g andel ca 0,5 procent.

Figur 24 visar hur anvandningsfrekvensen ar kopplad till deltagarnas inkomstniva. For de
som aker elsparkcykel ofta ingar alla inkomstnivaer férutom de som har en inkomstniva mer
an 50 000 kr i manaden. Fordelningen mellan inkomstnivaerna ar jamna pa ca 0,5 procent
bland alla inkomstnivaer. De som aker ganska ofta har storst andel pa ca 2 procent en in-
komstniva pa 30 000-50 000 kr i manaden. Tatt foljt av de som har en inkomstniva pa

15 000- 30 000 kr i manaden, ca 1,5 procent. Gruppen med inkomstnivan 15 000-30 000 kr i
manaden har storst andel bland dem som aker nagon géang da och da pa ca 6 procent. For
denna anvandningsfrekvens férekommer alla inkomstnivaer. Bland dem som enbart akt vid
ett tillfalle har storst andel en inkomstniva pa 30 000-50 000 kr i manaden, ca 5 procent. Tatt
foljt av de tva lagre inkomstnivaerna pa en andel pa ca 4 procent. De anvandare som aker
frekvent anses tillhdra inkomstgruppen 30 000-50 000 kr.

Anvandningsfrekvens baserat pa inkomst

Aldrig anvant elsparkcykel [INNIENIGIGGD
Bara provat vid ett tillfdlle |l
Nagon gang da ochda |
Ganska ofta |

Ofta |

0 20 40 60 80 100

Andel
W <15 000 15 000 - 30 000 30 000 - 50 000 >50 000

Figur 23 Anvandningsfrekvens i korrelation till inkomstniva

| figur 24 presenteras skal till att deltagarna valde att testa elsparkcykel. De framsta skélen &r
nyfikenhet och uppfattning om ndje, ca 23 respektive 11 procent. Minst vanliga skél &r att det
anses vara ett billigt transportsétt, ca 1 procent.
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Skal for forsta anvandning

Snabbare &dn att promenera
Vanner/familj anvdnde redan elsparkcykel
Det ar billigt

Det anses modernt och coolt

Behovde ta mig nagonstans snabbt och det fanns inget battre
alternativ

Det sag kul ut

Jag var nyfiken och ville garna prova

o
(]

20 25 30

Figure 24 Skal till att deltagare valde att anvanda elsparkcykel forsta gangen. Har har alla deltagare som akt elsparkcykel minst en
gang svarat. Figuren visar svar fran 126 deltagare

Figur 25 visar uppfattning om pastaenden om elsparkcyklar hos de anvandare som atminstone an-
vander elsparkcykel nagon gang da och da. Att unga personer & mer regelbundna anvéandare ar det
pastaende flest instammer helt eller delvis med. Att god ekonomi krévs for att ha rad att anvanda
elsparkcykel ar aven detta nagot som stor del instammer med helt eller till viss del. Inget utav pasta-
endena domineras av att anvandarna tar avstand helt eller till viss del.
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Figur 25: Uppfattning om elsparkcykel bland de som ar aktiva anvandare, dvs anvander elsparkcykel at-
minstone “nagon gang da och da”. Figuren visar svar fran 77 deltagare.



5.2.3 Anvandning av elsparkcykel

| figur 26 ses den vanligaste typ av resa som anvéndarna genomfoér med elsparkcykel. Foljt
av figur 27 som visar det transportsétt de hade anvént for samma resa om inte elsparkcykel
hade funnits. Att komplettera sin promenad med elsparkcykel &r det vanligaste sattet att resa
vid anvandning av elsparkcykel (ca 49 procent), foljt av att man aker med elsparkcykeln fran
punkt A till punkt B (ca 35 procent). Endast en andel pa ca 14 procent av aktiva anvandare
anvander elsparkcykel for att ta sig till vrig kollektivtrafik sdsom buss och tag. Cykeln &r det
fardsatt som storst andel, ca 44 procent, hade anvént om elsparkcykel inte fanns. Att prome-
nera kommer i foljd med en andel pa ca 27 procent. Endast 14 procent hade anvant bil som
fardsatt i det fall att elsparkcykel inte fanns.

Vanligaste typ av resa med elsparkcykel
60
50
40
30
20
10

Andel

Aker "hela vagen" Promenerar delar av Aker elsparkcykel till
vagen och tar taget eller bussen
elsparkcykel om jag hittar
en langs vagen

Figur 26: Vanligaste resstil deltagarna gor med elsparkcykel. Deltagare som aker
minst ndgon gang da och da fick svara pa denna fraga, dvs 77 deltagare.
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Figur 27 : Transportsétt som hade ersatt elsparkcykel. Deltagare som aker minst ndgon
gang da och da fick svara pa denna fraga, dvs 77 deltagare.
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Né&r det kommer till faktorer for att vélja elsparkcykel, syns det tydligt i figur 28 att néstan
alla faktorer har en jamn fordelning. Det ar tydligt att de praktiska faktorerna sasom att de
finns néra till hands och att det ska vara bekvdmt och smidigt varderas hogt. 45 respektive 38
procent ansag dessa faktorer som mycket viktiga. Ett 1agt pris for anvandning av elsparkcykel
anser ca 27 procent vara mycket viktigt. Att se bra/cool ut var den enda faktor som en klar
majoritet pa ca 77 procent ansag som oviktig, 6vriga faktorer ansags alla vara viktiga.

Faktorer for att valja elsparkcykel

ser bra/coolt ut | N/ |
Finns nara till hands [ |
Bekvamt och smidigt A% I
Snabbt att ta sig fram [ I
wigtpris A ]
0 20 40 60 80 100

Andel

B Helt oviktigt # Ganska oviktigt Ganska viktigt ® Mycket viktigt

Figur 28: Faktorer som lett till val av elsparkcykel. Deltagare som akt elsparkcykel minst en gang fick svara pa denna fraga. Figu-
ren visar svar fran 126 deltagare.

Deltagare fick dven ta stallning till olika pastaenden for elsparkcykel kopplat till anvandning
och tillgang, vars resultat kan ses i figur 29. Pastdenden som att ha tid att reagera for potenti-
ell fara eller att man kollar pa sin smartphone under resans gang &r det som deltagarna haller
minst med om. For samtliga pastaenden va det ca 25 procent av deltagarna som inte instamde
och ca 47 procent som inte instdmde alls. Pastdenden sasom enkelheten i att ladda ned och
anvanda app for att hyra elsparkcykel ansag ca 75 procent stamma pa nagot satt. Likvardig
andel, ca 72 procent instamde att elsparkcykel finns tillganglig vid behov. Dessa tva pastaen-
den hade storst andel dar deltagarna instamde. Att man ansag styrning och véjning enkelt
bland 6vrig trafik var det pastaende dar storst andel instamde helt, ca 38 procent.
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Tillgang och anvandning
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Figur 29 Pastaende relaterat till anvandning och tillganglighet kring elsparkcykeln. Dessa pastéenden stalldes till 77 deltagare da

denna grupp bedoms ha tillracklig erfarenhet for att ta stallning vid dessa pastaenden.

De tre huvudsakliga skalen till att anvandning av elsparkcykel inte skett, som dven kan ses i
figur 30, &r att annat transportmedel foredras, det ar for dyrt och for farligt. Forekommande
kommentarer var att man inte upplever ett behov, tycker de ar daliga for miljon samt vill fa

vardaglig motion genom cykel och promenad.

Skal till ej anvant elsparkcykel

Upplever att jag ar for gammal att kora ett elsparkcykel [ NERERG—___

Svart att anvanda med packning/vaskor [N
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Figur 30: Huvudsakliga skal till att deltagare inte anvant elsparkcykel. Denna fraga besvarades enbart av
deltagare som aldrig anvant elsparkcykel, dvs 280 deltagare. Max tre svarsalternativ fick véljas.

Over 60,5 procent av samtliga deltagare i enkatstudien ansag sig ha koll pa regelverket kring
elsparkcyklar till viss del. Ovriga 39 procent var uppdelade dar 22 anség sig inte ha kanne-
dom kring regelverket och 17 procent upplevde att de hade full kainnedom. Den tillatna has-
tigheten for elsparkcyklar ansag 24 procent vara 20 km/h, 16 procent ansag den vara 15
km/m och ca 13 procent ansag den var 25 km/h. Hela 47 procent svarade att de inte visste

vad hastighetsgréansen for en elsparkcykel &r.
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6 Diskussion och slutsats

Utifran de fragestallningar som formulerats i studien ges har en diskussion och avslutningsvis
slutsatser som kan dras utifran resultaten. Forsok ges till att besvara fragestéllningarna och
koppla till de erfarenheter kring elsparkcyklar samt resendrers attityder som tagits upp tidi-
gare i litteraturstudien. Baserat pa de framtagna resultaten ges aven mojliga forslag pa for-
béattringar for elsparkcykelns integration i den befintliga infrastrukturen samt vidare studier.
Att fortydliga ar att fragorna som resultatdiskussion besvarar inte ar direkt kopplade till fra-
gestéllningarna i kapitel 1.2.

6.1 Resultatdiskussion

Hur anvands elsparkcyklarna och av vem?

Praktiskt sett anvands elsparkcyklarna genom en smartphone, vilket direkt begransar en
grupp individer eftersom det inte kan forutsattas att alla mobilanvandare &ger just en
smartphone. Daremot kan man papeka att samma grupp blir mer begransad i den traditionella
kollektivtrafiken och manga andra tjanster i samhallet da vi tenderar att utveckla samhallet
med en stor vikt i teknisk inkludering, sdsom smartphones.

Utifran faltstudien, studien dar aktiva anvandare tillfragades, framgar det att elsparkcykeln
nastan uteslutande var forstahandsval till transport. Det vill sdga att det inte var i manga fall
en tillfallighet eller omledning fran annat transportsatt som resulterade i anvandningen. Vil-
ket kan kopplas till att det &r vanligt att atminstone testat elsparkcykel, da storst andel av an-
vandarna tillhérde denna grupp. Studien visade &ven att en stor del av anvandarna akt mer &n
20 ganger. Dessa tva anvandningsfrekvenser var de vanligaste bland deltagarna. Detta kan
tolkas att elsparkcykeln till stor del anvands for nojes skull och ar tillrackligt attraktiv for att
manga ska vilja testa den. Detta bekraftas aven av enkatstudien dar nyfikenhet var det vanlig-
aste skélet for forsta anvandningstillfalle. Samtidigt visar resultatet att detta transportsétt och
koncept lyckas fylla upp kraven for att anvandaren ska bli aterkommande men &ven att
manga valjer att noja sig vid enbart test. Detta kan ge misstanke om att den typiska anvanda-
ren kan vara svar att identifiera. Tvartom sa visade resultat pa att den typiske anvandaren &r
bade méan och kvinnor under 35 ar men ligger framst mellan aldrarna 25- 35 ér.

Anviéndaren har framst en avslutad uthildningsniva pa grundskole- och gymnasieniva dock
med varierad inkomst mellan 15 000-50 000 kr. Att anvéndarna resulterade i ungefar lika
manga kvinnor som man upplevs intressant da som kvinnlig fragestéllare upplevdes det att
fler kvinnor tillfragades an man. Daremot kan utjamningen av konsfordelningen paverkats av
den manliga fragestallaren som deltog i utférandet av faltstudien. | enkéatstudien var storre
andel av anvandarna man, samtidigt uppgav manga fler man an kvinnor att de aldrig testat en
elsparkcykel. Utifran detta konstateras det att nagot mer man an kvinnor anvander elsparkcy-
kel. Detta resultat verkar stamma val med uppdelningen av deltagarna da det var ca 20 pro-
cent mer man an kvinnor som deltog. De europeiska studierna som presenterades i litteratur-
studien visade alla pa att storre andel av anvandarna var man, vilket dverensstammer med
resultatet i denna studie. Daremot indikerade resultatet ett bredare inkomstspann &n vad som
upptacktes Paris av 6T- Bureau de recherche, dar inkomsten lag i det 6vre spannet for den
typiske anvéndaren. Att anmarka dock &r att i samma stad angav Chrisoforou m.fl. att de som
saknade inkomst var éverrepresenterade blanda anvandarna. Har kan urval och metod sta for
resultatskillnaden i just inkomstbilden av studierna.
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Den dominerande aldersgruppen for anvandarna, 25-35 ar, misstanks vara pa grund av att
denna aldersgrupp kanns mest manad till att vara fysiskt lampad for att anvanda en elspark-
cykel samtidigt som anvéndaren kan anses inneha en ekonomi som stodjer anvéndning av
elsparkcykel. En annan anledning ar majligtvis att aldersgruppen ar mer 6ppen for icke-
konservativa och tekniska transportsatt, eftersom denna aldersgrupp tillhér generationer som
vuxit upp med teknologi samt sett den standiga utvecklingen som en normal och accepte-
rande applicering i livet.

Vilka resor goér man med elsparkcykeln?

Den resedestination som av resultatet framgar vara vanligast ar resor i samband med nojesak-
tivitet eller social aktivitet. Vilket aven &r den vanligaste destination i Hegna Berges (2019)
studie. Detta kan bero pa att manga anvant elsparkcykel da de tycker att det ser underhallande
ut och att man i mer avslappnande sammanhang, som pa sin fritid, bedomt det som mer lamp-
ligt tillfalle att anvanda den pa. Detta stods aven i den franska studien av 6 T- Bureau de re-
cherche (2019), da underhallning var den vanligast orsak till anvandning. Att arbete inte &r
den vanligaste destinationen for elsparkcykelanvéandare kan vara att anvandaren inte alltid
kan vara saker att en elsparkcykel finns tillganglig i anslutning till arbetsplats eller bostad.
Samt att om den finns tillganglig sa kanske den inte ar fulladdad eller tillrackligt laddad, och
da vill resenaren vilja ett transportmedel som kénns tryggare i form av tillganglighet.

Att anmarka ar att enkatstudiens resultat visade att anvéandare till storst del kompletterade sin
promenad med elsparkcykel och att ansluta till dvrig kollektivtrafik var den minst vanliga
typen av resa. Detta kan tyda pa att resan med elsparkcykeln inte star for det sa kallade »
first- and last-mile transport . Denna typ av resa identifierades dock i studien baserad pa
Chicagos stadsnat och trafiksituation (Smith Schwieterman, 2019). Vid jamforelse av denna
studies resultat och de genomférda i USA uppkommer reflektioner ifall elsparkcykeln an-
vands ofta for resor fran punkt A till B i Sverige just for att svenska staders storlek tillater
detta, utan att det till exempel blir for dyrt. Medan stéders storlek i USA som i detta fall Port-
land och Chicago inte tillater detta da strackan som resan innebar bedéms som fér lang och
da aven for dyr.

Resorna som genomfors i Sverige har enligt denna studie vanligen en varaktighet mellan 5-
10 minuter. Vilket kan styrka idén om att elsparkcykeln anvands som first- and last-mile
transport ”. Resans varaktighet kan aven indikera anvéndarens betalningsvilja, vilket relaterat
till den vanligaste varaktigheten, inte &r speciellt stor. For den vanligaste varaktigheten for en
resa &r betalningsviljan mellan 25-40 kr (\Voi, 2021) vilket kan jamfdras med priset for en
enkelbiljett hos Skanetrafiken for “’stadszon Malmé” som géller i 60 minuter och kostar 27 kr
for en vuxen (Skanetrafiken, 2021). Genom denna enkla kostnadsjamforelse ser man att an-
vandaren inte nddvandigtvis vager in priset innan valet att anvanda elsparkcykeln. Detta kan
aven indikera att anvandaren troligtvis vardesatter andra faktorer éver priset nar det kommer
till elsparkcykeln. Resans varaktighet skulle aven kunna relateras till var en individ befinner
sig i staden for att vilja se elsparkcykeln som ett alternativ. Samma koppling kan dras till
sOktiden for en elsparkcykel, som i féltstudien tog det nastan uteslutande mellan 0-5 minuter
att hitta en ledig elsparkcykel. Detta ger indikationer pa att elsparkcyklar &r ett lattillgangligt
transportmedel, forutsatt att man befinner sig i ratt miljo eller stadsdel.

Vilken instéllning och attityd har individer mot elsparkcykeln?

Resultatet fran enkatstudien tillater oss att fa se den instéllning och attityd allméanheten haft
initialt samt efter olika former av interaktion med elsparkcyklar. Den initiala installningen till
elsparkcyklar visar sig vara jamn mellan positivt och att man tyckte varken positivt eller ne-
gativt. Daremot har detta visat sig férandrats med tiden da mer an halften av deltagarna upp-
ger sig med tiden fatt en negativ syn pa elsparkcyklar. Vad galler installningen hos allméan-
heten &r det tydligt att de som anvander elsparkcykel har jamn utgangspunkt med icke-
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anvandare sett till andel med positiv initial syn. Daremot &r det tydligt att mindre andel av
icke-anvandare andrar sin syn till mer positiv 6ver jamfort med gruppen anvéandare. For bade
anvandare och icke-anvandare har storre andel fatt en mer negativ syn dn positiv. Att sa pass
stor andel av icke-anvéandare gar 6ver till en mer negativ syn kan bero pa de interaktioner de
haft med anvéndare samt hur elsparkcyklar portrétterats i media. Hos icke-anvandare hade
storst andel varken positiv eller negativ syn initialt, vilket kan bero pa att man saknade erfa-
renhet och kunskap om elsparkcyklar da. Det huvudsakliga skalet for detta anges vara for hur
elsparkcyklar Iamnas eller parkeras samt hur anvéndare kor elsparkcykeln. Detta kan kopplas
till att oavsett syn initialt blev det mer negativ syn over tid. Utifran faltstudien framgar att
vanligaste placering vid avslutad resa &r att placera elsparkcykeln vid vag-
kant/trottoarkant/busskur samtidigt som stor del anger att de lamnar elsparkcykeln precis dar
de stannar. Detta ar nagot som kan motivera den negativa installningen allménheten har. Ba-
serat pa kommentarer lamnade i enkatstudien upplevs aven oro kring otrygghet, nedskrapning
och omiljévanlighet. Koppling till erfarenhet och kunskap kan goras till anvandarnas forand-
rade syn dar nastan lika manga ser mer positivt som negativt pa elsparkcykeln.

Aven om stor del av deltagarna i enkatstudien inte hade anvant elsparkcykel gick det att fa en
generell uppfattning om vem den typiske elsparkcykelanvandaren ar. Den vanligaste uppfatt-
ningen &r att unga personer ar mer regelbundna anvéndare, vilket kan styrkas av resultatet.
Det rader dven en uppfattning att en god ekonomi kréavs for att anvanda elsparkcykel, dock
foérekom en stor variation i inkomst bland anvéndare i faltstudien. Inkomstvariationen kan
aven markas i samband till allménhetens asikt om att priset ar en viktig faktor. Prisniva visar
sig dven vara, tillsammans med att det anses vara farligt samt att annat transportmedel fore-
dras, de storsta skalen till att individer inte har anvént elsparkcykel. Denna installning mot
elsparkcyklar, mer specifikt uttryckta oron for individens sakerhet ger misstankar om att det
troligtvis finns brister av integration av elsparkcyklar med den befintliga trafiken, speciellt
gang- och cykeltrafikanter.

Hur bidrar elsparkcykeln till att skapa ett hallbart transportsystem?

Baserat pa konceptet som presenteras av leverantorerna beskrivs elsparkcykeln framst som
ett bidrag till hallbara transporter genom den delningsekonomi som elsparkcykelkonceptet for
med sig. Detta koncept, delningsekonomi, innebér dock att varje individ bar ett ansvar for hur
resursen hanteras. Det &r just har konceptet verkar brista en aning, vilket framgar framst i
enkatstudien. Dar framgick bland annat att det var mer dn 50 procent som ansag sig inneha en
negativ syn pa elsparkcyklarna idag och det vanligaste skalet till detta var hur elsparkcykeln
lamnas eller parkeras. Detta kan tolkas som att individen inte tar sitt ansvar i att ta val hand
om resursen fran start till slut.

En annan stor faktor som konceptet spelar pa ar att elsparkcykeln &r ett satt att fa Gver bilre-
senarer till att aka mer hallbart, i detta fall elsparkcykeln. Vilket till viss del man markt vara
en trend i studierna gjorda i Portland och Chicago. Bland annat visade det sig att resorna ge-
nomforda med elsparkcykel i Portland framst ersatte bilresor och taxiresor (PBOT, 2018).
Samt att studien baserad pa Chicagos trafik- och transportsituation visade pa en potentiell
6kning av resor utan bil med ca 12 procent vid inférande av elsparkcyklar (Smith & Schwie-
terman, 2019). Daremot visade faltstudien ett avvikande resultat fran de amerikanska studier-
na vad géller detta. Faltstudien visade att elsparkcykeln till storsta del ersatte cykel, buss och
gang. Samma trend framgick i enkatstudien dar minst andel resenarer hade valt bil om inte
elsparkcykeln fanns, vilket kan tolkas som att den inbitne bilisten inte & den som i forsta
hand véljer elsparkcykeln. Skillnaden i dessa resultat kan bero pa geografiska laget sasom
utformningen av infrastrukturen samt skillnad i trafikkultur och -situation mellan Sverige och
USA sasom trangsel med bil och brist pa parkeringsplatser. Faltstudien visade aven att de
som gatt fran bil till elsparkcykel gjort ett aktivt val att valja elsparkcykeln fore bilen, vilket
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inte alltid var fallet for de resenarer som alternativt hade valt buss, cykel eller gang. Detta kan
tolkas sett till resultatet i Sverige, som att konceptet for med sig tillrackligt mycket attraktivi-
tet for att bilister aktivt ska vilja vélja elsparkcykel.

6.2 Metoddiskussion

Detta avsnitt har som mal att belysa de felkéllor och osakerheter som eventuellt finns i denna
studie samt 6ppna upp en diskussion kring hur datainsamlingen skulle kunna géras an-
norlunda.

Infor denna studie Iag stort fokus pa att fa en hog validitet och tackning. Validiteten talar om
hur bra den aktuella metoden méter det den &r avsedd for att mata. Genom att genomfora en
faltstudie som dmnade att tdcka anvéndarna av elsparkcyklar och en enké&tstudie som amnade
att tacka en blandad grupp bestdende av anvandare och icke-anvandare, uppnaddes den vali-
ditet och tackning for studiens syfte.

Faltstudien var gynnsam for studien i form av att den gav majlighet att fa en tydlig bild av
anvandning av elsparkcyklar eftersom man vid genomférandet befann sig pa plats och kunde
sakerstalla att de tillfragade var anvandare. En studie bland allmanheten skulle troligen inte
fanga manga anvandare heller, sa faltstudien var ett satt att sékerstalla att denna grupp kom
med. Detta da tillvagagangssattet vid val av tillfragade var att fraga individer man sag an-
vanda en elsparkcykel. Daremot att uppfylla detta krav var utmanande vid utférandet ef-
tersom noggrann timing kravdes for att se till att anvandarna hunnit avsluta sin resa eller fa
deras uppmarksamhet innan resan paborjades, detta ledde i sin tur till att flera potentiella del-
tagare forlorades. En annan aspekt som forsvarade dkningen av deltagarnivan var tiden pa
aret som faltstudien genomfordes. | samband med att faltstudien genomfordes under sen host
upplevdes aktiva anvandare lagre an vid var eller sommar, detta resulterade i en mer tidskra-
vande studie eftersom man fick aktivt leta efter potentiella deltagare. Nagot som hade varit
kompletterande till faltstudien i denna aspekt ar att man éven hade kunnat genomfort nagon
form av workshop dar aktiva anvandare bjudits in, detta genomférdes inte pa grund av tids-
brist. Faltstudien och enkatstudien genomfordes vid olika tidsperioder, vilket kan ha paverkat
resultatet da 6kad interaktion och erfarenheter kan ha lett till andra asikter. Ytterligare gynn-
samt med faltstudien for studiens resultat var att man befann sig pa plats da deltagarna besva-
rade fragorna och mojlighet till fortydligande fanns vilket kan forstarka palitligheten av del-
tagarnas svar. Samtidigt finns en risk att deltagarens svar och uppmarksamhet paverkas av
fragestallarens narvaro.

| samband med faltstudien anvandes tva webbaserade enkatformular som aven anvandes som
ett verktyg for att samla in data. Pa detta satt var det tidssparande eftersom det inte kravdes
nagon storre samordning och sortering bland den insamlade data. En nackdel daremot, ef-
tersom tva olika webbformular anvandes, var att det ena inte tillat export i form av Excel-fil.
For att sammanstéalla den totala insamlade data fran faltstudien kravdes en manuell export
fran det ena webbformuléaret, vilket kan ha okat risk for dubbletter eller att svar fallit bort,
vilket i sin tur bidrar till felkallor.

Infor enkétstudien utformades ett gediget frageformular. Frageformularets struktur bestod av
fyra olika teman som fragorna delades in i, vilket ansags vara ett tydligt sétt att visa deltaga-
ren vad enkaten i sin helhet handlade om. Frageformularet bestod dven av olika svarssétt be-
roende pa fragans karaktar, vilket gav mojlighet for deltagarna att svara pa fragorna pa ett
mer utforligt satt. Nagot som kan ses bristande i denna typ av konstruktion av frageformula-
ret ar att det tolkas som dvervaldigande sett till antalet fragor och dess omfattning samt kun-
skapskravande da en del fragor berérde kunskap angaende reglering, som dar med kan ha lett
till bortfall i svar eller mindre engagemang. Eftersom denna enkatstudie genomférdes genom
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att skicka ut formuléaret till deltagare som pa forhand accepterat att delta saknades mojlighet-
en att fortydliga fragor eller andra potentiella missforstand. Detta &r nagot att beakta i sam-
band med palitligheten i deltagarnas svar. Delar av enkétstudien var utformad for endast
elsparkcykelanvandare att svara pa, da fragor kring sékerhet bedomdes krava erfarenhet. For
anvandare kunde enkaten dven ha upplevts jobbig da den var ganska lang for just dem. Beslut
som dessa visade pa minskad svarsfrekvens inom detta omrade, liknande trend marktes vid
delomraden som beteende samt attityd. Aven inom dessa omraden kan detta beslut haft en
inverkan pa svarsfrekvensen men dven att deltagare kan ha genomfort ett aktivt val att inte
besvara vissa fragor och att man som fragestéllare funnits pa plats och haft méjligheten att
oka svarsfrekvensen. Till skillnad fran faltstudien hade deltagarna mojlighet att besvara fra-
gorna i lugn och ro. En fordel med enkétstudien for forfattarna var att den var tidsbesparande
eftersom alla deltagares svar séndes tillbaka i ett sammanstéllt Excel-dokument samt att det
var energi- och tidshesparande att inte aktivt soka efter deltagare pa en fysisk plats. Nagot
representativt urval har inte kunnat genomfdras samt att det inte gar att uttala sig om bortfall,
eftersom deltagarna i enkatstudien varit en grupp som blivit tillfragad att delta i enkatstudien.
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6.3 Slutsats
De slutsatser som kan konstateras baserat pa studiens resultat och diskussion &r féljande:

Den typiska elsparkcykelanvandaren ar bade man och kvinnor tillhérande aldersgrupperna
18-25 ar samt 25-35 ar. Anvandarna tillhor inte nagon speciell inkomstgrupp. Anvandaren
har vanligtvis genomfort grundskola eller gymnasiet som hégsta utbildningsniva och ar idag
arbetande eller studerande. Studien visar att tva typer av grupper genererar resor med
elsparkcykel, de som testar dem av nyfikenhet samt de som valt att inkludera elsparkcykeln
som ett naturligt val av transport i vardagen.

Den vanligaste typen av resa som genomférs med elsparkcykel ar resor dér resenéren tar sig
med elsparkcykel fran punkt A till punkt B och dar resan varar mellan 5-10 minuter. De
ganger man behovt kombinera elsparkcykel med andra transportsétt visar studien att den van-
ligaste kombinationen &r gang och elsparkcykel. Det vanligaste arendet nar elsparkcykeln
anvands &r nojes- eller annan social aktivitet.

I dagsléaget &r instéliningen till elsparkcyklar 6vervagande negativ. Denna negativa install-
ning grundas i att de upplevs skrapa ned i stader, koras pa ett otryggt satt samt vara omiljo-
vanliga. Utdver instéllningen mot sjalva elsparkcykeln har alilmanheten en bild av att anvan-
dare &r framst unga och har god ekonomi.

Huruvida elsparkcykeln kan bidra till hallbara transporter pekar till stor del i vilket geogra-
fiskt lage som elsparkcykeln implementeras i. Studiens resultat har &ven visat att den storsta
trafikantgruppen som valt att anvanda elsparkcykeln som ett transportsétt i sin vardag &ar de
som redan cyklar, gar eller anvander kollektivtrafik. Slutligen har studien visat att starka
asikter forekommer fran allmanheten att man ser flera hallbarhetsbrister med elsparkcyklar.

6.3.1 Rekommendationer och forslag till fortsatta studier

Négot som framgar tydligt i denna studie ar att 6kad tydlighet kring reglering behdvs dver
hur elsparkcyklar ska fa framforas och hanteras i var stadsmiljo. Detta &r dven nagot som kan
studeras vidare i andra studier, dar mer fokus laggs kring regleringen och att man gar mer pa
djupet hur regleringen paverkas. Ett annat forslag till fortsatt studie ar att undersoka hur detta
nya fardmedel paverkar manniskor med funktionsnedsattningar och deras asikter. Slutligen
hade en intressant aspekt varit att studera hur och om det gar att paverka allmanhetens attityd
till elsparkcykel.
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Bilagor
Bilaga 1: Faltstudie

Enkat om elsparkcyklar. Tack for att du bidrar till mitt examensarbete vid LTH! *

1.

10.

Email adress( anvénds enbart vid ofullstandigt besvarad enkét pga brist pa tid, sa du kan fa
den mailad till dig):

Kon
o Kvinna
o Man
o Annat

Vilket ar ar du fodd? (t.ex. 1995)

Vad ar din huvudsakliga sysselséttning?

Arbetar heltid/deltid

Studerar

Pensionar (alders-, sjuk- och fortidspensionar)
Vill ej uppge

O O O O

Vad &r din manadsinkomst fore skatt? (inkluderar studiemedel och annan erséattning)
15 000- 30 000 kr

30 000- 50 000 kr

Mer an 50 000 kr

Minder &n 15 000 kr

O O O O

Nar provade du en elsparkcykel i Sverige for forsta gangen? *
o Mindre an 6 manader sedan
o 0,5-1 ar sedan
o 1-2arsedan
o 2-3arsedan

Hur ofta har du anvant elsparkcyklar under det senaste aret?
Endast testat 1 gang

Varje manad (1-2 ganger per manad)

Varje vecka (1-2 ganger per vecka)

10 - 20 ganger

Mer &n 20 ganger

O O O O O

Nar du anvander en elsparkcykel sa:
o Hyrduen
o Anvander din privata
o Bade

Under din senaste resa med elsparkcykel, var elsparkcykel ditt forsta val av transport?
o Ja
o Nej

Om du genomforde din senaste resa gjord med elsparkcykel och elsparkcykel inte fanns,
vilket transportsatt hade du valt istallet? *
o Bil
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Gang

Buss

Cykel

Taxi/Uber

Inget av ovanstaende

O O O O O

11. Under din senaste resa med elsparkcykel, till/fran vad reste du?
o Utbildning

Arbete

Arbetsmote

Restaurang/Bar

Rekreation/tréaning

o O O O

12. Under din senaste resa med elsparkcykel. Kérde du till/fran foljande platser?
o Parkeringsplats
o Busshallplats/ tagstation/ annan kollektivtrafik
o Inget av ovanstaende

13. Hur lange far du gd/leta efter en elsparkcykel i genomsnitt?
o 0-5 minuter
o 5-10 minuter
o 10-15 minuter

14. Hur brukar du parkera elsparkcykel?
Precis dar jag stannar

Intill trottoarkant/vagkant/busskur
Cykelparkering

Vill ej ange

O O O O

15. Hur lange varade din senaste resa med elsparkcykel?
o Kortare an 5 minuter
o 5-10 minuter
o 10-15 minuter
o 15-20 minuter
o Langre dn 20 minuter
16. Vad &r dina framasta skl for att aka elsparkcykel?
Mina vanner anvander elsparkcykel
Mer tillgangligt &n andra transportsatt
Ett snabbt transportsatt
Underhallande/mer frihet
Fysiskt enklare an att cykla
Enkelt
Billigt
Vill ej ange

O O O O O O OO0

17. Skulle du hyra/anvénda en elsparkcykel igen?
o Ja
o Nej
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Bilaga 2: Enkatstudie

Unders6kning om kunskap, attityder och anvandning

om och av elsparkcyklar

Denna undersokning ar en del av ett examensarbete pa LTH vid Lunds Universitet. Syftet med undersokningen

ar att fa en battre éverblick om allmé&nhetens instalining, anvandning och kunskap kring elsparkcyklar. Studien

riktar sig bade till dem som anvander samt till dem som aldrig anvant en.

Med elsparkcykel menas en sparkcykel designad for 1 person som drivs av en elektrisk motor med kraft pa

250 watt, som man star upp pa. Nagra av de vanliga markena ar Lime och VOI.

Del 1. Demografi
1. Vilket &r ar du fodd?  Jag ar fodd ar

2. Vilket kon identifierar du dig som? Kvinna Man Vill ej ange

3. Vad &r din manadsinkomst fore skatt?
Mindre an 15 000 kr

15 000 - 30 000 kr
30 000 - 50 000 kr
Mer &n 50 000 kr

4. Vad ar din huvudsakliga sysselsattning?
Arbetar heltid/deltid

Studerar
Pensionar (alders-, sjuk- och fortidspensionar) 2
Vill ej ange

5. Innehar du koérkort?
Ja Nej

6.Ager du en smartphone? (mobiltelefon med avancerade datorfunktioner, internetuppkopp-
ing, kamera, satelitnavigator och gr-lasare)

Ja Nej

7. Har du ett period- eller manadskort for kollektivtrafik?

Ja Nej
Del 2. Uppfattning

8. Vad var din forsta reaktion nar du sag en elsparkcykel pa stan?
Positiv Negativ Varken eller

9. Har din syn pa elsparkcyklar forandrats med tiden?
Ja, ser mer positivt p& dem nu

Ja, ser mer negativt pd dem nu
Nej, har inte forandrats

10. Vad beror ditt foregaende svar pa? (Du kan valja flera alternativ)
Har inte testat en elsparkcykel

Har testat en elsparkcykel
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Hur anvandare kdr dem

Min mobiltelefon ar inte kompatibel med apparna fér hyrning av elsparkcykel
Hur fordonet parkeras

Vad min omgivning tycker om elsparkcyklar
Jag behover inte anvanda den

Kostar for mycket
Kanner mig inte trygg eller bekvam

Elsparkcyklar ar inte pélitliga
Det ar svart att hitta en elsparkcykel i min narhet
Det ar svart att hantera elsparkcykeln nar jag reser med en del packning.
Mina funktionsnedsattningar gor det svart for mig att anvanda en elsparkcykel
Foliande del gar ut pa att ta stallning till foliande pastdenden om elsparkcyklar, dar instammer helt innebéar

att du haller fullstandigt med pastadendet medan instammer inte alls innebar att du inte haller med 6verhuvud-
taget. Om du aldrig anvant en elsparkcykel hoppa d& over pastdende 12b, 12c och 12g

Vad var dina forsta tankar nar du sag en elsparkcykel? Ta stéllning till foljande pastaende. Skalan ar
mellan instdammer inte alls och instdmmer helt
11a. Det ser kul ut

Instammer inte alls | | | | Instammer helt
11b. Hur g6r man for att &ka en sadan?

Instammer inte alls | | | | Instammer helt
11c. Ar det lagligt?

Instammer inte alls | | || Instammer helt
11le. Ar det sakert?

instdmmer inte alls | | | | instdmmer helt
11f. Vad kostar det?

instdmmer inte alls | | | | instammer helt

Vénligen ta stallning till foljande pastadende angdende din uppfattning om elsparkcyklar.

12a. Elsparkcykel &r bekvamt och praktiskt for daglig anvandning
instdmmer inte alls | | | | instammer helt

12b. Jag aker elsparkcykel nar vadret ar bra
instdmmer inte alls | | | | instammer helt

12c. Jag anvander ofta en elsparkcykel utav bekvamlighet
instammer inte alls | | | | instdmmer helt

12d. Man ar mer regelbundna anvandare av elsparkcykel

instammer inte alls | | | | instimmer helt
12e. Unga personer ar mer regelbundna anvandare av elsparkcykel
instammer inte alls | | | | instimmer helt

12f. Jag upplever att person med god ekonomi har rad att anvéanda elsparkcyklar
instammer inte alls | | | | instimmer helt

12g. Jag upplever en form av frihnet nar jag aker en elsparkcykel
instdmmer inte alls | | | | instammer helt

12h. Elsparkcyklar ar coolare &n andra transportmedel
instdmmer inte alls | | | | instammer helt

Del 3. Anvandning

Om du aldrig anvant en elsparkcykel fortsatt till friga 20

13. Hur reser du oftast om du goér resor inom staden? Valj ett alternativ
Cykel
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Gang

Bil
Kollektivtrafik
Elsparkcykel
Annat

14. Hur ofta har du anvéant en elsparkcykel?
Endast en gang
Mer &n en gang
Aldrig

15. Vad fick dig att anvanda en elsparkcykel forsta gangen? Ange ett eller flera alternativ
For noje
Jag var nyfiken och ville garna préva
Behovde ta mig ndgonstans snabbt och det fanns inget snabbare alternativ
Det anses modernt och coolt
Det ar billigt
Tankte inte s& mycket alls
16. Ager du en elsparkcykel?

Ja
Nej

17. Vad ar det vanligaste for dig nar du anvander en elsparkcykel?:

Aka hela vagen  Aka en del av resan for att sedan byta till t.ex. buss eller tag

18. Hur vardesatter du foljande nar du véljer att aka en elsparkcykel?

18a. Pris

instdmmer inte alls | | | | instammer helt
18b. Tideffektivitet

instammer inte alls | | | | instammer helt
18c. Ser bra ut

instammer inte alls | | | | instammer helt
18d. Bekvam och laglig att anvanda

instammer inte alls | | | | instammer helt
18e. Forsta/sista km-l6sning

instammer inte alls | | | | instammer helt

19. Vanligen ta stéllning till féljande pastaende angdende anvandning av elsparkcyklar.
19a. Elsparkcyklar finns alltid i narheten déar jag bor
instammer inte alls | | | | instimmer helt

19b. Det finns alltid lediga elsparkcyklar nar jag behéver anvanda en

instammer inte alls | | | | instammer helt
19c. Jag hade féredragit att anvanda en elsparkcykel som jag ager
instammer inte alls | | | | instammer helt

19d. En erfaren elsparkcykel-forare kan bedéma nar det &r majligt att férbise vissa trafikregler for en mer
smidig upplevelse

instammer inte alls | | | | instammer helt
19e. Appar (Lime, Voi, etc.) &r enkla att ladda ned och anvanda
instammer inte alls | | | | instammer helt

19f. Jag kan enkelt styra och vdja
instdmmer inte alls | | | | instammer helt

19¢g. Jag hade foredragit att anvanda en elsparkcykel som jag ager
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instammer inte alls | | | | instammer helt

19h. Nar jag svanger visar jag det med en handsignal
instdmmer inte alls | | | | instdmmer helt

19i. Jag kollar pad min smartphone nér jag kor en elsparkcykel
instammer inte alls | | | | instAmmer helt

19j. Jag kan se en potentiell fara pa en hogtrafikerad vag och har tid att agera
instammer inte alls [ | | | instdmmer helt

Del 4. Trafiksakerhet

Om du aldrig har anvant en elsparkcykel hoppa da 6ver fragorna 21-23 16 och 29-31 och fraga 36.

20. Har du varit med om nagon olycka?
Ja Nej

21. Kontrollerar du nagot av féljande infor din tur? Ange ett eller flera alternativ
Fram- och baklyktor

Reflex
Broms
Jag brukar inte kolla nagot av ovanstaende

22. Anvéander du hjalm nar du anvander en elsparkcykel?
Ja
Nej
22. Om nej, vanligen ange en eller flera orsaker:
Ser inte anledningen till att behdva anvanda en
Ondodigt
Omstandligt
Ska inte resa lang stracka
Ser inte bra ut
23. Tycker du att du kénner till regelverket kring elsparkcyklar?
Ja, helt
Ja, delvis
Nej
24. Skulle du saga att du foljer regelverk kring elsparkcyklar
Ja, alltid
Ja, for det mesta
Séallan
Aldrig
25. Vilken av féljande &r den tillatna hastigheten enligt lag? (km/h)
15
20
25
Vet gj
26. Fran vilken av foljande alder ar det lagligt att aka elsparkcykel?
16
18
20
Finns ingen aldersgrans
Vet gj
27. Hur manga personer far man &ka pa en elsparkcykel?
Upp till en person
Upp till tva personer



28.

29.

30.

31.

32.

33.

34.
35.

Vet gj
Har du kort en elsparkcykel pa ett satt som skulle klassas som vardslost?

Ja, ofta
Ja, ibland

Nej

Om ja, pa vilket satt? (T.ex. kort mot rott ljus, kort mellan gatorna):

Vilka av dessa problem har du stétt pa mest? Valj ett alternativ
Fel i anordning (t.ex batteri, reflexer, lampor)
Operatorsfel (t.ex. broms/acceleration, balans/styrning)
Design av infrastrukturen (t.ex. brist i sdker utformning, hinder pa vagen)
Inget av de ovannamnda
Har du varit med om eller bevittnat en olycka med elsparkcykel?
Ja, har varit med om en olycka

Ja, har bevittnat en olycka
Nej
Om ja, vanligen beskriv olyckan kortfattat:

Har du deltagit i en sékerhetsutbildning online erbjudet pa leverantarernas hemsida?
Ja

Nej

Om ja, varfar?:

Vanligen valj ett eller flera alternativ pa en énskad forbattring inom utformning av infrastruktur i din
stad for elsparkcyklar

Sakrare utformning av vagar

Fler separerade cykelbanor

Fler breda cykelbanor

Fler parkeringsplatser far elsparkcyklar

Vanligen ta stéllning till foljiande pastaende angaende trafiksakerheten om elsparkcyklar.
37a. Jag foredrar att &ka med en elsparkcykel pa trottoaren for att det kanns sakrare

instammer inte alls | | | | instammer helt

37b. S& lange man &r uppmarksam pa sin omgivning sa finns det ingen risk med att dka pa trottoaren

instdmmer inte alls | | | | instammer helt

37c. Jag kan aka en elsparkcykel pa trottoaren utan att orsaka fara for fotgangare eller andra cyklister

instammer inte alls | | | | instammer helt

37d. En erfaren elsparkcykel-foérare kan bedéma nar det ar maoijligt att forbise vissa trafikregler for en mer

smidig upplevelse
instdmmer inte alls | | | | instammer helt

37e. | staden jag bor i, gor den nuvarande infrastrukturen det enkelt for mig att aka en elsparkcykel

instdmmer inte alls | | | | instammer helt

37f. Innan jag p&borjar min resa med en elsparkcykel (genom att trycka jag GODKANNER,

FORTSATT, i appen), ser jag till att lasa igenom sakerhetsvarningar
instdmmer inte alls | | | | instammer helt

38. Finns det nagot du skulle vilja nAmna om elsparkcyklar som inte tagits upp i denna under denna under-
sokning?
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