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Sammanfattning

I dagens urbana miljo belyses flera problem kopplade till persontransport, buller, traingsel och
utslapp dr idag stora problem for invanarna i storre stider. Samtidigt efterfrdgar ménniskor
hallbarare sitt att leva. Utifrdn méinniskans krav pa mobilitet och dnskan efter hallbarare
transporter 1 bland annat stadsmiljo har mikromobilitetsfordon och elsparkcyklar dykt upp.
Uppsatsen har undersokt hur och om aktdrer inom delade elsparkcykel branschen bidrar till
en 0kad hallbar urban milj6 och om relevanta aktorer idag samarbetar for att integrera
elsparkcyklar i den urbana miljon. Detta har gjorts med hjilp av de teoretiska begreppen,
hallbar mobilitet, mobility-as-a-Service och kundbeteende. Uppsatsen har undersokt fem
olika elsparkcykel aktdrer med hjdlp av dokumentanalys och intervjuat tva
kollektivtrafikbolag och fyra kommuner i sédra Sverige. Det har framkommit att med rétt
forutséttningar kan elsparkcyklar bidra till en 6kad hallbarhet i stider men i huvudsak nér de
ersétter bilresor. De samarbeten som finns &r 1 dagsldget kopplade till kommuner och stéders
krav pa aktorerna med hjélp av dialog. Det skiljer sig dock mellan stdder hur man samarbetar
och agerar, detta da det saknas nationell styrning vilket efterfragas fran samtliga parter.
Samtliga parter anser ocksa att basta 16sningen for att skapa bade battre hallbarhet och
samverkan hade varit genom upphandling, vilket 1 dagsldget inte 4&r mdjligt pd grund av

juridiska hinder.

Nyckelord: Mikromobilitet, Hallbar mobilitet, Mobility-as-a-Service, Elsparkcyklar, Urban

miljo, Urban mobilitet, Persontransporter, Samverkan
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1. Inledning

Inledningen innefattar en bakgrund kring den urbana miljons utmaningar och mikromobilitetens
potential till att forbdttra situationen, vidare diskuteras problematiken kring omrddet vilket mynnar ut
till en fragestdllning.

1.1 Bakgrund

I dagens samhille riktas allt mer uppmérksamhet, bade frdn media och konsumenter pa
héllbarhet och hallbarare sitt att leva. Ofta nir man pratar om héallbarhet gér tankarna pé
miljon och att inte forbruka jordens resurser, men hallbarhet innefattar inte enbart

miljoaspekter utan dven de sociala och ekonomiska effekterna (Van Marrewijk 2003, s. 101).

Med den globala uppvarmningen som blir allt mer pataglig med klimatférdndringar och 6kad
oro for dess effekter stills nya krav frdn konsumenter pé alternativ till dagens
tjansteerbjudanden. En trend som &r véldigt tydlig till f61jd av 6kad miljomedvetenhet dr
elektrifieringen av fordon, vilket minimerar avgasutslédpp och buller (Leonardi, Cullinane &
Edwards 2015, s. 282), dock finns dven hér problem, exempelvis om elen produceras genom
fossila brianslen (Allen, McKinnon & Woodburn 2015, s. 170). Ett annat fenomen som blir
allt vanligare inom storstéder ar regleringar, taxeringar och begransningar av vart och vilka
fordon som vistas inom olika zoner. Myndigheter och den privata sektorn tvingas samarbeta
mer och mer for att optimera staders infrastruktur och minska bade buller och utslapp i takt
med att den urbana miljon blir mer och mer trafikerad (Allan, Browne & Holguin-Veras
2016, ss. 300-301). Mobilitet 4r en viktig del for médnniskors livspussel, mojligheten att ta sig
till arbeten, handla men dven for att kunna njuta av livet. Nunez, Albornoz, Leon och
Zumelzu (2022, s. 3) menar att tillgdnglighet genom mobilitet dr en nyckel i urbana miljéer
genom att det lankar ménniskor till arbeten genom mdjligheten att effektivt kunna nd dem.
Men det har ocksé sina nackdelar, i stadsmiljo bidrar det till dalig luftkvalitet, och ett vixande

problem i dagens samhalle dr brist pa parkeringar (Hardt & Bogenberger 2019, s. 155).

Donnellan (2018, ss. 16-18) menar att det aldrig har funnits en storre bredd pé
transportlosningar. Fran autonoma fordon till delning av last mile 16sningar mellan aktorer.
Forfattaren patalar att konsumenter inte attraheras av endast snygga rubriker som utlovar det

senaste och det bdsta, utan att de dven kriver realistiska 16sningar med ett dkta vérde. Ett



exempel pa en sddan innovation ar sa kallad delad mikromobilitet. Mikromobiltet &r inte
universellt definierat men en vanlig definition &r ett litet fordon som har lag hastighet, lag
vikt och vanligtvis anvéinds for korta resor (IDTP, 2019), ofta med en totalvikt under eller
omkring 40kg (Christoforou, De Bortoli, Gioldasis & Seidowsky 2021, s. 3). Exempel kan
vara elsparkcykel(ELS), golfbil, segway och handcykel. Vanligtvis framfors dessa fordon pa
cykelbanor och trottoarer och anvdnds huvudsakligen for mobilitet i sig, med flexibilitet i
anvandning, tillgdnglighet och formagan att minska”first” och “last” mil gapen for

manniskors resa till och frdn punkter.

Utvecklingen av delade mikromobilitetstjidnster &r ndgot som dkat markant senaste aren och
fortsétter vara ett verktyg for den privata och offentliga sektorn for att uppna mindre trangsel,
och minskade utslapp i tatorter. Tjénsterna kan dven bidra till ett forbattrat vardeskapande for
kunderna genom att bidra till en 6kad tillgang till urban mobilitet for de som inte har tillgdng
till privata fordon. En studie utford av Reck och Axhausen (2021, s. 4) visar att hyrbara
el-sparkcyklar dr den tjénst inom delad mikromobilitet som anvénds och anammats mest av
privatpersoner jaimfort med andra alternativ. En elsparkcykel ér ett en personsfordon, som
klassas som en cykel sé linge de inte har en motorstyrka dver 250 watt och en hastighet

under 20 km/tim, och fir d& framforas som en sadan (Transportstyrelsen 2021a).

De forsta aktorerna inom segmentet etablerade sig i Sverige under 2018 (Folksam, 2020) och
har sedan dess fitt ett stort genomslag. ELS har tidigare varit populdrt i Kina men inte varit
vanligt forekommande 1 europeiska stdder forens 2019 (Hardt & Bogenberger 2019, s. 161).
Idag sa syns de i ndstan varje mellanstor stad i Sverige. Tjansteerbjudandet innefattar
utplacerade ELS 1 tétorter som privatpersoner far tillgédng till genom att ladda ner aktorers app
som sedan visar fordonens geografiska position pd en karta. Genom att scanna en QR-kod
som finns pa sparkcyklarna l&ser man upp fordonet och betalar en startavgift och sedan
debiteras per minut eller baserat pa den stricka man kor beroende pa vilken aktor som

anvands.

ELS framfart har uppmérksammats mycket i svensk media och aktorerna som ligger bakom
har kritiserats for att bidra till flertalet problem och har skapat spridda asikter om

tjdnsteerbjudandets roll 1 samhillet.



1.2 Elsparkcyklar 1 media

ELS har véackt mycket debatt och rubriker i media. Artiklar om ELS som sléngs i kanaler,
felparkeringar, svéra olyckor och dven rapporterade dodsfall ett litet urval om allt som
skrivits (Bilaga 1). Transportstyrelsen (2021b) i Sverige har rapporterat om att mellan 1

Januari 2021 till mitten av November hade mer dn 1000 olyckor skett.

Media har rapporterat Jonkdping, har kommunen rapporterat att klagomalshanteringen av
felparkerade ELS orsakar merarbete (Bilaga 1). Detta belyses av bland annat synskadades
riksforbund, som menar att problemet har inte varit ELS 1 sig utan regleringen kring hur de
far parkeras. Vilket de 1 dagsldget menar innebdr risk for sina medlemmar att ramla over
felparkerade elsparkcyklar, samt att det kan innebér att synskadade tappar fokus 1
orienteringen. Sveriges regering har lagt fram ett forslag om att forbjuda parkering helt av
ELS pé ging och cykelbanor (Regeringen, 2022) for att fa bukt med problematiken kring att
de stills pa olampliga stillen. I borjan kunde ELS-aktorerna stélla ut fordon 1 stdderna utan

tillstdnd och det saknades regleringar men idag har atgérder borjat tas.

Vissa stider har rapporterats infora maxtak pa elsparkcyklar som far anvéndas till uthyrning i
staden sasom i1 Stockholm dér man dven infort sirskilt utvalda parkeringsplatser. Sérskilda
parkeringsplatser har dven inforts Halmstad, Malmo och Géteborg, dven 1 Karlstad vill
kommunen infora det. Mdlndal, Kungsbacka och Vixjo ser sa stora problem att man infort
forbud for uthyrningen av ELS. Samtidigt finns rapporter om att i exempelvis Skovde,
Borlédnge, Falun, Skelleftea och Varberg dir invanare och kommunen ser positivt pa ELS och
vill att det ska etableras i dessa stidder. I de mindre kommunerna Sjobo och Tomelilla, har
man efter utredningen sett att ELS inte skulle vara ekonomiskt 16nsamt for ELS-aktorerna att

etablera sig i orterna, &ven om det var onskvért fran kommunernas hall (Bilaga 1).

Media och myndigheters uppmarksamhet kring fordonet kan skapa en forstéelse for hur
samhillet uppfattar ELS, vid en bredare dversikt med hjélp utav tidigare forskning kan bilden

av tjansteerbjudandet nyanseras ytterligare.



1.3 Problemdiskussion

I Sverige finns det ett flertal aktiva aktorer som erbjuder delade ELS som mobilitetslosning
och nagra av de storre bolagen heter Tier, Voi, Lime, Bolt och Bird. Ar 2021 fanns mer &n 11
aktiva aktorer i Sverige. Nya innovationer inom persontransport innebir att kommuner
behodver nya forhallningssatt for att fa en fungerande infrastruktur som mojliggdr detta.
Transportstyrelsen (2021c, ss. 8-10) tar i en utredning frdn 2021 upp behovet av att 6ka
samverkan mellan foretag och organisationer for att kunna uppnd de transportpolitiska malen
som innefattar att sdkerhetsstilla en samhéllsekonomiskt effektiv och langsiktigt héllbar
transportforsorjning for medborgarna och néringslivet i hela landet. I studier som tas upp 1
utredningen fran ldnder dar mikro mobilitetslosningar etablerats, fortydligas vikten av att
skapa utrymme for dessa. Studierna tar 4ven upp behovet av att kommuner ska kunna stilla
krav pa de foretag som hyr ut elsparkcyklar om bland annat antal, anvindningsomraden och

hur de ska parkeras (Transportstyrelsen 2021c, ss. 47-50).

Svenska Dagbladet publicerade en debattartikel insdnd av Voi och Tier (SvD 2021) dir en
diskussion om upphandlingar tas upp som ett alternativ till begransning av antal elsparkcyklar
dé det just nu finns manga aktdrer med olika affirsmodeller och tjdnsteerbjudanden. De
hinvisar till hur andra europeiska stader gatt till viga och genom upphandlingar har gett
tillatelse till nagra fa aktorer, som uppfyller stéllda krav. P4 sd sitt kan det gynna offentliga
och privata aktdrernas samarbete for en langsiktig héllbar utveckling da det blir enklare med
farre aktorer och dess olika tjdnsteerbjudanden. Detta stods av bland annat Karlsson,
Mukhtar, Smith, Koglin, Kronsell, Lund, Sarasini, och Sochor (2020, s. 284) som tar upp att

ett stort problem med mobilitetstjdnster dr bristande samarbete mellan nyckelaktorer.

I Transportstyrelsens utredning (Transportstyrelsen 202 1c¢, ss. 9-10) har problem identifierats
sdsom felaktiga parkeringar, olyckor och sjdlva framforandet av fordonet vilket till viss del
kan bero pa minutbaserade avgifter som orsakar stress hos den som hyr fordonet. Aven
Glavic, Trpkovic, Milenkovic och Jevremovic (2021, s. 2) och tar upp olyckor som det mest
uppméirksammade problemet ur ett samhillsperspektiv. Basconesa, Maiot, Méndez och Yafiez

Sillerc (2022, s. 140) tar upp att els har lett till en synbar 6kning av trafikolyckor bland unga.

Genom en livscykelanalys kom Hollingsworth, Copeland och Johnson (2019) fram till att

majoriteten av anvdndandet frin elsparkcyklar leder till en negativ paverkan av miljon. De


https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S1888441522000200?via%3Dihub#!
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S1888441522000200?via%3Dihub#!

storsta orsakerna till 6kade vixtgasutslapp sker pa grund av tillverkningsprocessen och den
korta livsldngden pa fordonen, samt de transporter som krévs for att omplacera och ladda
fordonen. De tar upp forslag pa 16sningar som innefattar bade regleringar och dkad hallbarhet
hos de aktorer som hyr ut sparkcyklarna. I Trafikverkets utvirdering av Sveriges ITS-strategi
(2020) namns problematiken kring lagstiftning och regelefterlevnad da digitaliseringen
medfort ett juridiskt omrdde som eftersldpar och skapar svérigheter for privata aktorer och
dess innovationer. De privata aktorerna ser ett stort behov av att myndigheter agerar proaktivt
for att inte himma optimeringen och utvecklingen av deras tjanster. Trafikverket tydliggor
aven hur viktigt det ar att myndigheterna stottar utvecklingen av klimatpositiva l16sningar
inom transportomrédet. Tidigare forskning pekar alltsa pa att bordan for att fa bukt pa
problematiken kring integrationen av ELS i urbana miljéer, delas av de privata aktdrer som

erbjuder tjdnsterna samt de offentliga organ som bestammer vilka spelregler som skall gilla.

De priméra fordelarna med mikromobilitet och elsparkcyklar ér att bidra till en mer effektiv
och klimatpositiv transport hos ménniskor i urbana omraden vilket skall leda till minskad
trangsel, minskad anvdndning av taxi och bilar som slutligen leder till minskade utslépp.
Glavic et al. (2021, s. 4) tar upp flertalet studier som analyserat anvdndarbeteendet i olika
stader vilket skiljer sig t beroende pé olika faktorer. Ndgot som visar sig vara en gemensam
faktor dr dock hur en del av anvindarna ersitter redan miljovénliga transportsitt som gang
eller vanlig cykel vilket strider mot det vidlgdrande syftet. Studierna visar dven pa att de
vanligaste strickorna hos anviandarna ligger mellan 3-5 kilometer och mindre 4n en fjardedel

av anvandarna ersitter bilresor med ELS.

Problemen som finns kring delade ELS giller inte bara anvéindandet hos kunderna, utan andra
faktorer som lyfts upp av Karlsson et al. (2020, s. 284) ar lagstiftning, taxering, bristande
marknadsmodeller, oklarheter i marknadspotentialen samt en brist pa samarbete mellan
nyckelaktorer. For att ha ett fungerande mobilitetstjénst i samhéllen krédvs att aktorer pa
berérda marknader samarbetar (Karlsson et al. 2020, s 292). Detta leder oss in pa vad
aktorerna sjdlva efterfragar, hur man kan forbattra samarbetet och vad som de anser kriavs for
att ha ett fungerande samarbete som kan gynna utvecklingen for en 6kad héllbarhet,

anvéndare, aktdrer samt hur kommunerna kan tillgodose sina intressenter.

De aktuella behoven och problemen som identifierats motiverar dérav det valda

forskningsomradet och leder till en férdjupning inom kommuner och de privata aktérernas



samverkan fOr att skapa en héllbar integration av delad mikromobilitet via elsparkcyklar i

tatorter.

1.4 Syfte och fragestillning

Tidigare forskning visar olika resultat i frigan om det &r en hallbar 16sning med elsparkcyklar
och mycket indikerar pa att en samverkan mellan de offentliga och privata aktérerna kan
gynna tjansteerbjudandet och samtidigt forbittra persontransporter i stort. Det verkar som att
det finns en marknad for delade elsparkcyklar och att dem uppskattas av anvindarna.
Eftersom fenomenet ar relativt nytt finns det vissa fragor som dr obesvarade kring aktdrernas
tjdnsteerbjudande och hur de delade elsparkcyklarna bidrar till hallbar mobilitet. Syftet med
denna studie &r att undersoka hur de storre aktorerna 1 Sverige forhdller sig till hillbarhet och
huruvida det finns en framtida potential for forbéttringar inom omradet genom ett forbattrat
samarbete mellan kommuner och aktoérer. Studien &mnar dven att bidra till en djupare
forstaelse om elsparkcykelns roll 1 den urbana miljon och hur den kan bidra till hallbar

mobilitet. Detta har lett till frigestdllningarna:
- Hur bidrar aktorer inom delade elsparkcykel-branschen till en 6kad hallbar urban

miljo?

- Hur samarbetar relevanta aktorer idag for att integrera elsparkcyklar i urban miljo?
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2. Teorli

Den teoretiska referensramen anvdinds for att skapa en forstaelse for de centrala begrepp,
utmaningar och maojligheter som finns inom omradet som studerats. Eftersom omrddet dr
ganska nytt bestar en storre del av teorin utav tidigare studier for att kunna applicera och
jamfora med analysen som utforts.

2.1 Hallbar mobilitet

Persson och Persson (2020, ss. 6-7) skriver att for héllbar utveckling krévs en anpassning av
hushéllning med energi och resurser, samtidigt som alla tillgéngliga resurser behdver vardas
och bevaras. For att uppnd hallbarhet togs pa Riokonferensen 1992 togs ett
handlingsprogram, bendmnt Agenda 21 fram, som bland annat innebér att varje kommun,
stad och foretag har en agenda for att kunna uppna en héllbar utveckling (Persson & Persson
2020, s. 15). For att tillfredsstilla manniskors behov av mobilitet pa ett hallbart satt kravs fler
dimensioner dn den direkta miljopéverkan transporterna orsakar, det innefattar dven de
ekonomiska och sociala dimensionerna (Dempsey et al. 2011, s. 288). Hallbar mobilitet kan
definieras som formégan att tillfredsstdlla samhéllets behov av att rora sig fritt, tillgang till att
kommunicera, marknadsfora och etablera forhallanden utan att kompromissa med andra
grundldggande ménskliga behov eller ekologiska virden (Nunez et al 2022, s. 2) Den storsta
utmaningen for héllbar mobilitet innefattar dess integrering och planering i den urbana miljon
med hénsyn till de tre dimensioner (Nuiiez et al. 2021, s.1). Héllbar urban mobilitet innebar
stdder dar man kan gé och cykla,dér det finns inluderande transport, infrastruktur, tillgang till
kollektivtrafik, bildelningssystem och autonoma elektriska fordon (Bebber et al. 2022, s. 2).
Bebber et al.(2022, s. 2) menar dven att det dr nddvéndigt att minska bilanvéindandet for att
skapa hallbara stidder. For kommuner och stdder innebér det att hallbar utveckling ska
innefatta bland annat all samhaéllsplanering, vilket kollektivtrafik och kommunikationsmedel

ar en del av.

Transport dr som tidigare ndmnt ett stort problem, i Stockholm stér transporter for en
tredjedel av koldioxidutsldppen (Persson & Persson 2020, ss. 157-158). Staden har tagit fram
ett handlingsprogram for att bli helt fossilfria 2050, programmet innefattar bland annat

punkterna:
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e Minska behovet av transporter
e Frimja energieffektiva transportsitt
e Ge bittre forutsittningar for gdng- och cykeltrafik i samhillsplaneringen och bygga ut

kollektivtrafiken till férdubblad kapacitet.

Dessa punkter bor med fordel underléttas med transport som ar eldriven, som exempelvis
elsparkcyklar och delad mobilitet. Att integrera detta i kollektivtrafiken och pa sé sitt minska
antalet bilar pa vidgarna skulle kunna vara en del av 16sningen. Enligt en analys av Helinyi,
Yuuki och Sezaki (2021, s. 5) ersatte 70% av transporterna med mikro mobilitet, transporter
fran fordon som har hogre grad av utslapp &n mikromobilitetsfordonen.. Detta indikerar att
det finns milj6 vinningar att skapa fran utvidgning av mikro mobilitet. Med battre
infrastruktur i stadskérnor for mikro mobilitet, fler stationer i fororter skulle det kunna leda
till fler anvéndare. Samtidigt sa har en studie gjord av Hollingsworth, Copeland och Johnson
(2019, s. 9) visat att en livscykelanalys pa Elsparkcyklar har hogre global
uppvarmningseffekt dn buss, elcykel och cykel sett till antal passagerarmil. Dock visade den
att det har béttre verkan ur miljosynpunkt én att framfora bilar. En nyare studie visar dock att
koldioxidavtrycket frén el-scootrar har mellan 2019 och boérjan pd 2021 minskat med 70%
(Glavic et al. 2021, s. 5).

Mycket pekar pd att det finns fordelar ur ett ekologiskt perspektiv med mikromobiliet genom
att minska antalet bilar pd vigarna. Bebber et al. (2021, s. 2) menar att for att gora stdder
battre att leva i och mer hallbara, sd 4r minskningen av antalet bilar pa vigarna nédvéandig.
Samtidigt dr mikromobilitet en relativt ny foreteelse, med anpassningar och forbéttrade

mojligheter skulle dess paverkan pé utsldpp forbéttras ytterligare.

Ett annat problem kopplat till hallbar mobilitet &r trangsel kopplat till trafik, i exempelvis
USA si forlorade 1 genomsnitt amerikaner 99 timmar om aret pa att sitta i trafikkoer (Fan &
Harper 2022, s. 3). I genomsnitt for ett amerikanskt hushill genomf6rs ca 9,5 resor om dagen,
av vilka ungefdr hilften &r inom 3 miles, men enbart 2% sker med cyklar. En studie i Seattle
visade att 18% av alla resor kortare 4n 3 miles skulle kunna erséttas med mikromobilitet, da
tog man hénsyn till faktorer sdsom alder, vider och resornas syfte (Fan & Harper 2022, s.14).

Detta skulle innebéra en forbéttring pé 10% framkomlighet pd tungt trafikerade vigar
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avseende trangsel. Dessa siffror skulle kunna bli béttre med forbéttrad infrastruktur for
mikromobiltet enligt forfattarna till den studien. En ytterliggare studie pa mikromobilitet i
Belgrad visade att dir var den vanligaste resedistansen 3-5km, bland ELS-anvéndarna och
med forbéttrade mojligheter 1 att fa anvédnda el-scootrar pé cykelvégar, skulle nyttjandegraden
av mikromobilitet 6ka med 9,3% (Glavic et al. 2021, ss. 25-26).Hardt och Bogenberger
(2019, s. 156) menar att ELS skulle kunna vara en del i 16sningen pa radande problem med
trangsel, buller och utslépp i stadsmiljoer. Ndgot som ocksa bidrar till tringsel ar parkering, i
Los Angeles ldn utgors 14% av ytan, eller 200 kvadrat miles av parkeringsplatser medans 140

kvadrat miles upptas av viagar (Kondor, Zhang, Tachet, Santi, & Ratti 2019, s. 2903).

Teorin kring hallbar mobilitet innefattar persontransporter som sker genom minskad
miljobelastning utan att kompromissa med manniskors mojligheter att rora sig fritt 1 den

urbana miljon.

2.2 Mobility as a service (MAAS)

Mikromobilitet och aktdrerna som sysslar med uthyrning utav ELS &r en del av vad som
brukar kallas mobility as a service (MaaS), pa svenska mobilitetstjédnster. En grundtanke for
mobilitetstjénster dr att en anvindare ska kunna nyttja en tjanst som integrerar olika
mobilitetstjdnster, sdsom kollektivtrafik, elsparkcykeldelning, taxi etc. (Karlsson et al. 2020,
s. 284). En definition av MaaS édr just en mobilitets distributionsmodell, i vilken en kunds
huvudsakliga transportbehov méts i ett granssnitt av en tjinsteleverantor (Smith, Sochor &
Karlsson 2019, s. 117). Detta skulle innebéra att en anvindare somlost kan byta
transportmedel under sina resa, till exempelvis arbete eller skola (Viet & Molin 2020, s.
192). Aven om det rider delade meningar i exakt vad som MaaS ir och vad mélet med
fenomenet dr (Alyavina, Nikitas & Njoua 2022, s. 1). Det finns dock vissa framtrddande drag
for vad MaaS innefattar (Alyavina, Nikitas & Njoua 2022, s. 2):

e Gemensamt vardeerbjudande for flera aktorer
e Tillgang via digitala plattformar

e Intermodal transportplanering

e Samling av transporterbjudande

o Samarbete mellan flera aktorer
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MaaS kan ses som en del i att minska bilanvdndandet vilken i sin tur skulle kunna ha positiva
effekter 1 form av ekonomisk, miljomissig och social héllbarhets vinning (Smith, Sochor &
Karlsson 2019, s. 117). Ménga foresprdkare menar att det skulle kunna innebira en viktig del
1 ett skifte 1 hur vi idag transporterar oss 1 stidder, och kan bidra till minskad tréngsel samt
forbattrade mojligheter att ta sig runt i stdder (Alyavina, Nikitas & Njoua 2022, s. 192).
Forhoppningen ér att MaaS skulle kunna ersétta dorr till dorr bilresor (Viet & Molin 2020, s.
192). Ett stort incitament for MaaS tjénster dr just att ersitta bilen, och ur ekonomiskt
synpunkt skulle det kunna vara fordelaktigare dn bildgande, d4 man betalar enbart vid
nyttjande och undviker kostnader som bilforsidkring, parkering, brinsle, skatt och sjilva
bilens virdeminskning. Kostnader som méanga bilégare verkar bortse ifran (Viet & Molin
2020, s. 196). Det finns alltsd en vinning bade for individer ekonomiskt samt for miljon i stort
om man kan implementera MaaS 1 samhiéllet. For att MaaS ska ha en miljovinst krdvs dock

att det ar tillrackligt manga anvindare som nyttjar det.

For att stidder ska lyckas skapa ett fungerande MaaS-erbjudande behdvs bland annat
integrerad reseplanering och betalningssystem, det innebédr dven att det kravs fler aktorer 1
viardekedjan, bland annat de foretag som erbjuder tjdnsten men dven en integrator som kan
samordna vérdeerbjudandet (Smith, Sochor & Karlsson 2019, s.118). Lokaltrafik ses som
ryggraden i MaaS och kan kompletteras med bland annat elsparkcyklar (Viet & Molin 2020,

s. 192).

2.3 Kundbeteende

Det finns ett flertal studier som analyserat vilka som anvinder elsparkcyklar samt hur och nir
de nyttjas. For att kunna utfora en kvalitativ studie och analys inom forskningsomradet bidrar
en sammanfattning av tidigare observerat kundbeteende samt vilket vérde tjansten tillfor

konsumenterna till en djupare forstaelse och analys.

En studie utford av Christoforou et al. (2021, ss. 12-13) i1 Paris som dr den stad i vdrlden med
flest hyrbara elsparkcyklar, gav data pa vilka som anvénder elsparkcyklar samt ndr och hur de
anvinds. 68% av anvédndarna 1 studien var mén och majoriteten var mellan 18-29 ar gamla.
Detta staimmer dven 6verens med Axhausen och Reck’s (2021, s. 9) studie i Zurich, Schweiz
vilket visade att den vanligaste anvdndaren var en yngre man, universitetsutbildad och levde

utan barn eller bilar.

14



Christoforou et al. (2021, ss. 12-13) visar att resorna som utférdes med hyrbara elsparkcyklar
varade mestadels i ett spann mellan 10-19 minuter, det vanligaste motivet for nyttjandet av
tjédnsten var tidsbesparingar foljt av ndje och sedan ekonomisk besparing. 72% av
korrespondenterna anvénde elsparkcykel istéllet for gdng, lokaltrafik eller andra delade
mobilitetstjdnster och endast 16% ersatte motorfordon (privat bil, taxi eller motorcykel) med
tjansten. Ur ett hallbarhetsperspektiv hade totalt 21% av korrespondenterna ersatt sin resa
med ett motorfordon eller fatt tillgang till kad mobilitet. En intressant upptackt var dven hur
stor skillnad det var mellan de som édger en egen ELS gentemot de som hyr, resultaten visade
att 16% av ELS-dgarna skiftade frin privat bil och endast 4% av de som hyr ersatte privat bil
med sin resa. Studien utférdes dock baserat pa data fran 2019, da detta fenomen var relativt
nytt och utvecklingen av affarsmodeller, regleringar och anvindandet i sig har fordndrats 1
hog takt sedan dess. En av europas ledande aktorer inom delade elsparkcyklar, redovisade i
sin drsrapport (Voi, 2021) att i snitt 16,3% av resorna ersatte kortare bilresor samt att i
Storbritannien var snittet hela 40%. En studie utford i Toronto kom man ocksa fram till att av
1640 respondenter kunde 21% tdnka sig att istdllet for de transportsétt de anvinde sig av idag,

byta en del av sina transporter till transporter med elsparkcykel (Mitra & Hess 2021, s. 106).

Kundbeteendet visar alltsa pa att tidsbesparing, ndje och ekonomisk besparing var de tre
virdeskapande faktorerna som var grunden till att konsumenterna nyttjade tjdnsten. Om
vardet av tjansten for kunderna overtraftar bilens viardeerbjudande kan dess inverkan pa den

urbana miljon oka.
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3. Metod

Metoden innefattar en redogorelse for vart val av metod samt hur vi gatt tillvdga for att
genomfora studien pd ett sd trovdrdigt och bra sdtt som mojligt.

3.1 Val av metod

Valet att gora en kvalitativ studie skedde pé grundval av att fokus inte skulle laggas vid

kvantifiering av insamlingen, utan pa ord.

Studien gjordes med abduktiv ansats, vilket innebir att teorin grundar sig pé en teoretisk
forstaelse av de kontexter som studeras, utifran de perspektiv som formar de undersoktas
varldsbild (Bryman 2018, s. 478). Studien har alltsd sin grund i de studerades vérldsbild, och
med bilden dels fran aktdrerna och fran kommunerna dr mélet att uppnéd en samstimmighet i
det undersokta &mnet genom de olika vérldsbilderna. Vid studiens utformning har Lincoln
och Guba’s (1985, 1994 se Bryman 2018, s. 467) kriterier for kvalitativ forskning beaktats,
tillforlitlighet och dkthet.

3.2 Litteratursokning

For att fa en uppfattning kring forskningsldget och litteraturen kring elsparkcyklar sag ut,
samt fOr att identifiera viktiga teman inledde vi var studie med en litteratursokning.
Identifierade teman lag sedan till grund for vér analys. Vi sokte i synnerhet efter akademiska
artiklar, men dven i tidningar for att kunna fa en 6verblick 6ver den problematisering som
ofta lyfts fram 1 media och pé sé sitt fa en 6verblick dver olika synpunkter fran allménheten
pa ett snabbt 6verskadligt sitt. Dagstidningar kan ofta vara en rik kdlla pa information, och
har dessutom en fordel i att den snabbare kan publiceras dn akademiska artiklar vilka ofta har
langre drojsmél innan de publiceras (Bryman 2018, s. 151). Dagstidningarna var ett viktigt
komplement dd mycket av forskning pé elsparkcyklar var daterad mellan 2020-2022. Detta
stillde dock krav pa oss att vara kallkritiska , d& det kan vara svérare att urskilja upphovsman
och om det finns kommersiella intressen. Vi valde dérfor att hélla oss till etablerad svensk
media och dagstidningar. Det fanns dock stora problem dé véldigt ménga lokaltidningar

ligger bakom betalvdggar, vilket forsvarat informationsinhdmtningen.
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En risk med uppkomna fynd 1 litteratursokning &r att det finns demografiska och geografiska
skillnader i den forskning som bedrivits. Samt att elsparkcyklar &r en relativt ny foreteelse

vilket innebar att forsknings gapet kan vara stort, da det finns mycket som inte ar utforskat.

De s6kord som anvéndes var: Micromobility, sustainable transportation, urban
transportation, elsparkcyklar, mobility as a service, Shared-Mobility, Maas, sustainability,

sustainable mobility, e-scooters, electric scooters. urban sustainability

3.3 Urval

Kommunvalet baserades pa malstyrt a-priori urval, vilket innebér att de var valda redan vid
undersdkningens borjan (Bryman 2018, s. 498). De tre kommunerna som valdes Lund,
Helsingborg och Malm6 kommun valdes utifran tillgdnglighet. Samt for att vi hade tidigare
kdnnedom om stidderna i forhéllande till det valda &mnet. Men de anségs dven lampliga da de

verkade ha haft ett varierande tillvigagangssétt gentemot ELS-aktorerna.

Urvalet av vilka medier och tidningar som skulle anvéndas baserades pé att de skulle vara
etablerad svensk media som varit verksamma i mer &n 20 ar. Vi avsag dessutom analysera
olika lokaltidningar, pa nationell niva for att fa ett bredare perspektiv och dirav fa fler olika
syner pa ELS &n enbart den som finns i de undersékta kommunerna. Valen gjordes for att fa
ett urval med sé stor variation som mojligt, vilket innebdr att man soker efter maximal

variation i de termer som ar av intresse (Bryman 2018, s. 497)

For att identifiera aktdrer genomfordes en sokning pa orden elsparkcykel + “kommun”. Av
dessa sokningar fick vi fram resultat frdn Helsingborg kommuns hemsida (Helsingborg,
2022), inklusive, artiklar fran Sydsvenskan (2021a, 2021b) och Malmé Stads hemsida
(Malmo Stad 2022). Detta urval baserades pa urval av kritiska fall, vilket innebér val av
centrala och avgorande fall (Bryman 2018, s. 497). Dessa sags som centrala fall da de var
aktorerna som verkade inom valda kommuner och varit etablerade langst av aktorerna pé

marknaderna. Genom detta identifierades aktorerna: Voi, Lime ,Tier och Bolt

For att kontakta aktdrerna valde vi att maila deras press och support mail for att fa till

intervjuer, vi fick dock inte svar fran Lime, medans bade Bolt och Voi meddelade att de inte
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hade tid att stdlla upp och hinvisade till respektive hemsidor. Voi meddelade dock att de
kunde ténka sig svara pa frigor via mail. Tier gav ett svar att de enbart skulle hora av sig till
oss om de hittade ndgon person som var intresserad av att stilla upp. Efter detta valde vi att
utoka vér studie till att &ven omfatta Halmstad kommun och Hallandstrafiken for att f& en
okad forstaelse kring kommunernas synpunkter och agerande. Pa Halmstad kommuns
hemsida (Halmstad kommun 2022) kunde ytterligare aktorer identifieras: Bird, Ryde, Voi ,
Tier och Zeus. Direfter kontaktades Bird och Ryde, da de bedoms vara de storre aktorerna.
Bird svarade likt Tier, att de enbart skulle hora av sig om de hade intresse for att medverka

och Ryde gav inget svar.

For att forstd mer kring elsparkcyklar, mobility-as-a-service och hallbar mobilitet valde vi att
kontakta de kollektivtrafikbolag som verkade i kommunerna, Skanetrafiken och
Hallandstrafiken vilket resulterade i intervjuer med personer som hade kompetens inom

omradet.

3.4 Dokumentanalys

For att fa en bra bild av aktorerna s analyserades deras hemsidor, bloggar samt arsrapporter
och sédkerhets- och hallbarhetsrapporter mellan aren 2019-2021, vilka analyserades med hjalp
av de teman som identifierats under var litteraturs6kning. Kéllorna tolkades kritiskt, 1
synnerhet héllbarhetsrapporterna som idag inte har ndgon officiell standard. Officiella
dokumentet fran privata killor bor ses 1 ljuset av att de som skrivit dem kan vilja formedla en
id¢ eller standpunkt. I Sverige finns det laga krav pa redovisning av hallbarhetsredovisning,
vilket underléttade i sokandet efter detta bland foretagen. Dock éar flera av aktdrerna frén
andra ldnder dn Sverige och det visade sig vara problematiskt att fa fram héllbarhetsrapporter
fran alla bolag, i dessa fall analyserade deras hemsidor, och i synnerhet deras avsnitt om

hallbarhet.

For att kritisk granska rapporterna och testa se om ett foretags héllbarhetsrapportering ér
utvecklad och dr av god kvalitet sa har Isaksson och Coster (2018, ss. 2-4) foreslagit att man
utgar ifran ett par aspekter ndr man léser en hallbarhetsrapport. Detta dr redovisat 1 Tabell 1

och kan anvéndas for att kritiskt granska héllbarhetsrapporter vilka dr dokument fran
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foretagen sjdlva dér de ofta forsoker utmaéla sig som héllbara organisationer med goda

intentioner.

[ Level o | 1 | =2 | 3 1 —a 1 5
Statement

Stakeholder Mo focuson  Focuson
needs [People V=S sUstaina-
and Planet) — [is% bility is
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Tabell 1: Direktiv for kritisk granskning av hdllbarhetsrapporter. (Isaksson & Coster 2018, ss. 10-12)

Valda kommunernas hemsidor undersoktes, men dven beslutande organ sdsom trafikverket,

transportstyrelsen och dven en ytlig 6versikt over eventuell svensk lagstiftning.

Dokumentanalys fran statliga kéllor kan kréva viss forsiktighet ur trovardighets aspekter da

de kan uppvisa viss skevhet (Bryman 2018, ss. 664-665), men bor & andra sidan uppfattas

som autentiskt och meningsfullt for forskare. En aspekt som vi upptickte vid bland annat

helsingborgs kommuns hemsida var att webbsidor kan uppdateras, vilket 4r ndgot som maéste

uppméirksammas nir webbsidor analyseras (Bryman 2018, ss. 151-152). Vi fick dven efter att

ha genomfort intervjuer ta del av kommunernas villkorsbilagor som elsparkcykel foretagen

var tvingade att ta del av for att fa verka i kommunerna.

Dokumentanalys av massmedieprodukter kan vara anvandbart vid kvalitativ metod da det kan

anvéndas for sokande efter olika teman i de artiklar som undersoks (Bryman, 2018, s. 667).

Det var ocksé fordelaktig da det &r ett nytt fenomen som inte var sd vélstuderat, vilket innebér
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vi kunde se teman for att fa forstaelse for allménhetens och medias syn pa elsparkcyklar.
Under arbetets gang anvéndes J. Scotts (1990, se Bryman 2018, s. 657) kriterier {or

beddomning av dokument, autenticitet, trovardighet, representativitet och meningsfullhet.

3.5 Intervjuer

For att kunna f6lja upp den empiri som vi funnit genom dokumentanalys och
litteratursokning valde vi oss av semistrukturerad intervju med kommuner och aktorer. Detta
valdes med utgéngspunkt i att vi var intresserade av aktorernas stindpunkt, en skillnad fran

kvantitativa intervjuer da undersokningen speglar forskarens intressen (Bryman 2018, s. 561).

Den tidigare insamlingen av empiri bidrog ocksa till att kunna skapa en mer omfattande
intervjuguide. Semistrukturerade intervjuer har fordelen att det ger intervjupersonen stor
frihet att sjdlv forma svaren, samt att det skapar en flexibel intervjuprocess (Bryman 2018, s.
563). Vilket bidrog till att finga upp viktiga punkter som inte innefattades av intervjuguiden.
Fragorna avsag att inte vara for specifika da detta hade kunnat hindra alternativa ideer eller
synsétt som annars kan uppkomma vid datainsamling (Bryman 2018, s. 565). Vid
utformandet av intervjuguiden foljdes Brymans (2018, ss. 565-566) rad om att skapa en
ordning av de aktuella teman si att de var samlade pa ett bra sétt, samt att vi 1 storsta mojliga
mén undvek ledande fragor och anpassade vért sprak efter intervjupersonerna. Nér
intervjuerna genomfordes beaktades dven Kvale och Brinkmanns (2014, s. 208)
kvalitetskriterier med syftet att skapa en god dialog av hog kvalitet. Vid flera intervjuer
frdngick vi var intervjuguide dven nér intervjupersonerna berdérde vissa teman 1 annan
ordning dn tinkt. De teman under intervjun som undersoktes var bland annat, upphandling,
samarbete med aktdrerna, problem och deras syn pd mikromobilitet i stort kopplat till
hallbarhet.

I analysen kommer intervjupersonerna std som representanter for de verksamheter de arbetar
for, detta for att skapa ett béttre flode i texten. De intervjuer som genomfordes var mellan 36
och 82 minuter langa. Vid forfragan till intervjupersonerna om de ville stilla upp, fick de
sjdlva vilja om de ville genomfora intervjun digitalt eller fysiskt, detta for att underlitta for
intervjupersonerna att ta sig tid. Nedan foljer en tabell med information om intervjuernas

datum, tid och plats.
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Aktor Datum Tid Plats

Lunds Kommun 26 April 2022 36 minuter Teams digitalt
Skénetrafiken 29 April 2022 56 minuter Teams digitalt
Malmo Stad 4 Maj 2022 82 minuter Malmo Stadshus
Hallandstrafiken 9 Maj 2022 59 minuter Teams digitalt
Halmstad Kommun | 9 Maj 2022 64 minuter Teams digitalt
Helsingborg Stad 12 Maj 2022 62 minuter Teams digitalt

Tabell 2: Respondenter, datum, tid och plats.

3.6 Forskningsetiska stillningstaganden

I svensk forskning finns flertalet etiska principer som bor efterfoljas, vilka ror frivillighet,

integritet, konfidentialitet och anonymitet (Bryman 2018, s. 171). Vid intervjuerna

informerade vi om studiens syfte och fragestillning. De informerades dven om att deltagandet

var helt frivilligt och att intervjuerna enbart skulle anvéndas till forskningens dndamal. Vi var

dven noga med att fortydliga att deras personliga identitet skulle d6ljas. Detta bidrog till att

de kunde tala fritt och fick dven mojlighet att uttrycka sina personliga tankar.
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4. Analys

Analysen dr uppdelad i tre delar da vi gjort en dokumentanalys av ELS-aktorerna samt
kvalitativa intervjuer av representanter inom kommuner, stad och kollektivtrafik. Analyserna

dr utformade efter de teman som anvdnts for att samla in data fran empirin.

4.1 Dokumentanalys av aktorernas hallbarhetsrapporter och hemsidor

Dokumentalysen baseras pa dokument, hemsidor, pressmeddelanden och rapporter fran
aktorerna Voi, Lime, Tier, Bird och Bolt. En sammanfattning pé det som diskuteras nedan

finns i Bilaga 2.

4.1.1 Ekologisk paverkan

Béde Tier, Voi, Bird, Lime och Bolt har tagit hjilp av externa aktorer for att utfora
livscykelanalyser och pa sé sitt kartlagga sin miljopaverkan dir de sedan tagit tgéarder kring
de omrdden som bidragit mest till vixtgasutsldpp (Bilaga 2). En gemensam faktor &r att
livsldngden pé aktorernas ELS har forbattrats drastiskt genom satsningar pa mer héllbara
fordon vilket lett till en forminskning av utslapp, nadgot dven Glavic et al. (2021 s. 5) papekar,
att koldioxidavtrycket minskat 70% mellan 2019-2021. Voi (Bilaga 2) beskriver som ett
exempel att livsldngden pé deras fordon forbattrats med 400% tack vare forbéttrad design och
utbytbara batterier. Aktorerna forklarar d&ven hur stor del av forbéttringen som sker tack vare
en Okad cirkularitet genom reparationer och ateranviandning av material. Tier séljer d&ven sina

dldre fordonsmodeller till privatpersoner for att forlanga livslangden.

Négot som dr gemensamt hos alla aktorer dr hur de framfor héllbarhets fordelarna kring
mikromobilitet och deras tjansteerbjudanden. Det ligger mycket fokus pa att ELS leder till
minskad anvindning av bilresor dér de bland annat hanvisar till studier och &ven sin egna
anviandardata. Enligt bade Bebber et al. (2021, s. 2) och Helinyi, Yuuki och Sezaki (2021, s.
5) leder mikromobilitet till minskad anvindning av transportfordon med sdmre miljopaverkan
och ligger till viss del i linje med vad aktorerna framfor da ELS ingér i begreppet
mikromobilitet. Dock visar Hollingsworth, Copeland och Johnson (2019, s. 9)

livscykelanalys att delade ELS gor ett storre avtryck pa miljon dn exempelvis bussar. Detta ar
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nagot Voi bemdéter, de framhédver dven hur de forbattrats drastiskt sedan lansering och att bade
produktionen, leveranserna, elsparkcyklarnas livslangd samt underhéllsarbetet blir mer och

mer ekologiskt hallbart (Bilaga 2).

Bird, Voi och Tier beskriver sig sjdlva som klimatneutrala, koldioxidneutrala eller vixthusgas
neutrala medans Lime har mélen att bli neutrala ldngre fram i tiden men att de ar pa god vég.
Bolt erbjuder bade bildelningstjanster och ELS och tydliggor att deras ELS-tjanst &r
klimatpositiv. Vad som skiljer aktorerna &t &r deras ordval och avgriansning pa utslappen de
mater samt hur de redovisar sina pastaenden, vissa tydligare dn andra. Baserat pa Isaksson
och Costers mall (2018, ss. 10-12) skiljer sig foretagen en hel del, framforallt baserat pa
vilket ‘Scope’ som redovisas samt tydligheten i deras rapporter. En gemensam faktor hos
aktorernas héllbarhetsrapportering ér att de samarbetar med olika vélgérenhetsorganisationer
for att kompensera deras miljopaverkan, bland annat skydd av regnskog och ‘reforestation’.

Men det framgar sillan hur deras underleverantorers utslépp ser ut (Bilaga 2).

4.1.2 Problem, fordelar och mojligheter med mikromobilitet

Samtliga aktorer presenterar sina verksamheter som en del av rorelsen att forvandla den
urbana miljon mot en mer héllbar framtid inom de tre dimensionerna (ekonomiska,
ekologiska och det sociala). De padpekar hur mikromobilitet och ELS bidrar till mindre
biltrafik och koer, 6kad tillgdng till miljovénliga persontransporter och friheten hos
méinniskor att kunna forflytta sig oavsett ekonomiska aspekter, vilket Nunez et al. (2022, s. 2)
papekar ar en viktig del av hallbar mobilitet. Nagot som &ven far ett stort fokus hos
respektive aktor dr vikten av att samarbeta tillsammans med myndigheter, kollektivtrafik och

andra nyckelaktorer for att gynna utvecklingen av mikromobilitet i den urbana miljon.

Voi tar exempelvis upp att de &mnar att 6ka tillgdngligheten till lokaltrafiken och alternativa
mobilitetslosningar. De har darfor samarbeten med lokaltrafiken for att stirka kombinationen
av flera transportalternativ. Smith, Sochor och Karlsson (2019, s. 118) papekar vikten av att
integrera fler aktorer 1 virdekedjan och pa sa sitt forenkla reseplanering och
betalningsalternativ for konsumenterna, samtidigt som Viet och Molin (2020, s. 192) ser
samverkan med kollektivtrafiken som en nyckelfaktor for att 6ka kombinationen av

transportmedel inom stidder. Genom samverkan 6nskar Voi att 6ka motivationen hos
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konsumenter att vilja deras transportldsningar pa végen till och frén tag, buss och pa sa sitt
ersitta bilresor dar emellan. De hénvisar bland annat till sin studie om att 63% av anvdndarna
kombinerar tjansten med kollektivtrafiken, vilket dr en viktigt grund i héllbar mobilitet
(Bebber et al. 2022, s. 2). Voi papekar dven hur deras mobilitetslosning kan avlasta
overbelastad lokaltrafik och pa sa sétt skapa mindre trangsel ombord pé bussar och tdg samt
en Okad tillgénglighet till mobilitet. I relation till det Persson och Persson (2020, ss.
157-158) tar upp angéende Stockholms planer for att nd sina miljomal faller Voi’s vision vél
inom ramen for att gynna stadens mal. Samtidigt som elsparkcyklarna kan avlasta
kollektivtrafiken bidrar de dven till mer energisnala transporteringsalternativ dn bilen. I
relation till infrastrukturen dr behovet av utbyggnad ocksa relevant for att kunna skapa

utrymme for mikromobilitet vilket Glavic et al. (2021 ss. 25-26) papekar.

Bird tar upp att samarbete med lokala myndigheter kravs for att kunna bli mer héllbara, bland
annat genom att fa tillgang till gron energi for deras verksamhet. Tier forklarar att samverkan
mellan offentliga och privata aktorer krdvs d& mobilitetsmarknaden dr véldigt fragmenterad
vilket dven Karlsson et al. (2020, s 284) stddjer. Tier har inlett samarbeten med flera aktorer 1
Europa och har stor fokus pa kollektivtratik. De redovisar lyckade pilotprojekt dér de
integrerat sin forsiljningsplattform tillsammans med aktorer inom kollektivtrafiken vilket
later konsumenter kombinera buss- och tagbiljetter med deras ELS, vilket &r definitionen av
en MaaS-plattform (Alyavina, Nikitas, Njoua 2022, s. 2). Det huvudsakliga syftet ar att
forlanga kollektivtratikens rackvidd och nétverk under forsta och sista milen hos
privatpersoners resor, ndgot Smith, Sochor och Karlsson (2019, s. 117) anser leder till
minskad bilanvdndning och positiva effekter ur bade sociala, ekonomiska och ekologiska

aspekter.

Négot som dven tas upp dr problematiken med att bevara ‘public space’ som bland annat
media och Transportstyrelsen (2021c, ss. 9-10) belyser da de som hyr ELS ofta kor snabbt péd
végar och platser som inte &r menat for fordon eller att de parkeras pé oldmpliga platser. Voi
bemoter detta problem och podngterar att en parkerad bil tar upp lika mycket plats som 20
ELS. Kondor et al. (2019, s. 2903) belyser dven problematiken med utrymmet parkerade bilar
tar upp 1 stéder vilket stodjer Voi’s idéer om att mindre behov av bilar och 6kad anvéndning
av bland annat ELS kan leda till ett minskat behov av utrymme for fordon. For att motverka
felparkeringar har kravet pa att fotografera sin parkering inforts vilket de pastar gett goda

resultat d& konsumenterna fér en béter vid daliga parkeringar, De har dven infort specifika

24



platser som syns pa GPS-kartan dar man far rabatt {for att parkera vilket motiverar
konsumenterna att stélla sparkcykeln inom dessa zoner. Samtliga aktorer har dven infort
nagot som kallas Geofencing vilket begransar ELS mgjligheter att rora sig fritt i urban milj6
da utvalda zoner tvingar sparkcykeln att kora 1 gdngfart samt att det inte gar att parkera
fordonet dar vilket da skulle kunna forsdmra anvéndarnas vardeskapande 1 relation till

tidsbesparing och tillgangen till 6kad mobilitet (Christoforou et al. 2021, ss. 12-13).

4.1.3 Social hallbarhet

For att fa fler att anvinda mikromobilitet verkar en nyckelfaktor vara att forbéttra
infrastrukturen for att generera fler anvindare. Det dr tydligt att aktorernas fokus ligger pa
ekologisk héllbarhet, men det sker dven vissa atgirder for att 6ka mangfalden bland
anviandarna som idag i huvudsak &r mén (Christoforou et al. 2021, ss.12-13) (Axhausen &
Reck 2021, s. 9). Lime skriver i sin arsrapport fran 2020 att man arbetar aktivt med att 6ka
anviandandet i samhéllen ddr en majoritet av invanarna var av svart och brun hudfirg (Bilaga
2). De har dven ett pagéende pilotprojekt for att skapa en scooter som kan anvédndas av
ménniskor med handikapp. Bird skriver att de arbetar med att 6ka det kvinnliga anvéndandet,
men det dr osékert vilka dtgidrder man vidtar. Tier gjorde en undersdkning bland kvinnor dar
de sag att om man kan o0ka sdkerheten for anvéndarna skulle fler kvinnor vara mer bendgna
att anvinda fordonen. Aven Voi belyser att det ir firre kvinnor som nyttjar ELS, och har
paborjat en undersdkning for att i forstielse varfor s ér fallet. De genomfor dven arbete for
att att 6ka inkluderingen bland anvindarna, detta genom en kartldggning for att sedan kunna

arbeta med inkludering.

Ett av de problem som belysts av savil media (Bilaga 1), studier (Glavic et al. 2021, s. 4) och
Transportstyrlesen (2021b) dr olyckor och hog olycksstatistik. Aktérerna menar dock att den
inte alls dr s& hog som det verkar beskrivas. Lime redovisar att, av alla olycksfall som skedde
med deras fordon 1 USA mellan mars 2019 och februari 2020 sd var 99,985 % (Bilaga 2) av
resorna utan olycksfall. De redovisar dock inga jamforelser mot annan trafik, vilket inte vi
heller lyckats finna. Bolt har redovisat att de har olycksstatistik pa 1,7 skador per 100 000
resor. Bird, har med sin data sett ett samband mellan cykelvénliga stdder och férre olyckor, de
menar samtidigt att ELS har liknande risker som cyklar, och att minskade bilresor innebéir
mer sdkerhet for alla (Bilaga 2). De anser ocksa att sdkerhet dr ett gemensamt ansvar mellan

ansvariga aktorer och stider. I Vois sikerhetsrapport rapporterar man om de oberoende
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instituten, Eurobarometer och ITF-OECD som redovisar att 31% av europeer menar att det
saknas sikra vigar for ELS, och att 80% av alla allvarliga cykel och ELS olyckor involverar
tyngre fordon (Bilaga 2). Frin sin egen data visar de att 16% av de anvéndare som drabbas av
olyckor dr nya anvindare. Detta kan innebéra att med mer vana, dels bland forare av andra
fordon, dels bland ELS skulle allvarliga olyckor kunna minska nér allménheten &r mer van
vid fenomenet. Nagra gemensamma fynd bland alla aktdrerna var att de ansag att forbattrad
infrastruktur kring cykelvdgar var en nyckelfaktor for minskade olyckor. Stigson, Malakuti
och Klinegard (2021, s. 5) visade att en tredjedel av alla olyckor 1 Sverige berodde pa daligt
underlag eller infrastruktur och menar att lokala myndigheter bor ta storre ansvar for att
forbéttra detta. Lime kunde d@ven se samband med 6kad anvéndning av fordonen i stdder som
hade infrastruktur for cykling (Bilaga 2). Alla aktorer har instruktionsvideos pé sina
hemsidor, och erbjuder gratis anvindning forsta gdngen man éker for att underlitta, dd med
program som sidnker maxhastigheten pa fordonet for att 1ata anvindare bekanta sig med

fordonet innan resan paborjas.

Samtliga undersokta aktorer hade incitament for att 6ka hjalm anviandningen, sisom inbyggda
hjdlmar som ingick i ELS vid hyrning i utvalda stider, poéng att anvdnda for att &ka om man
tog bild av sig sjidlv med hjdlm vid cykeln, och samarbeten med hjdlmtillverkare dér
anvandare fick rabatt om de handlade. En studie i Berlin (Uluk et al. 2022, s. 300) visade att

hjalm skulle kunna minska risken olyckor som resulterar 1 skador bland ELS anvéndare.

Bland tre av aktdrerna redovisas tydligt att de kontinuerligt arbetar med att gora stindiga
forbattringar kring sikerheten i framforandet. En aktér menar att de upphdr med sin
verksamhet efter midnatt for att minska olyckor. Detta gors dven i vissa svenska stider pa
helger av en annan aktor (SVT 2021). En studie 1 Sverige (Stigson, Malakuti & Klinegéard
2021, s. 4) visade att néstan hélften av alla olyckor skedde mellan 22:00-06:00. Detta kan
dock ha en negativ effekt pa miljon om pesoner anviander exempelvis taxi istéllet for ELS.
Bolt héller p4 med utveckling av Al och nya funktioner som ska analysera nir fler 4n en

person nyttjar fordonet samtidigt, och om anvéndaren anvénder hjdlm (Bilaga 2).

Tva av de fem undersokta aktorerna ligger betydligt storre ansvar pd kommunerna. Medans
deras egna atgdrder &r valdigt svéra att finna. Men gemensamt for samtliga &r att de stravar
efter dels egen innovation och forbattring, dels battre samarbeten mellan kommunerna for en

forbattrad sdkerhet (Bilaga 2).
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4.2 Analys av aktorer inom kollektivtrafiken

Skéne och Hallandstrafiken &r forvaltningar i Region Skane respektive Region Halland vilka
ar kopplade till kollektivtrafikndmnden, vilket i sin tur dr kopplat till den styrande politiken.
Utover detta regleras deras i uppdrag i Lagen om kollektivtrafik (SFS 2019:950). Deras
uppdrag innefattar fraimst att kunna erbjuda buss- och tagtrafik i, och mellan orter inom
regionerna till befolkningen. Syftet r att ge mdjligheter till invanare som saknar
transportmedel att forflytta sig alternativt ge mojligheten till privatpersoner att limna bilen

hemma.

I dagsliget sa finns en viss dialog med ELS-aktérerna. Man har tidigare arbetat i Skdne med
att skapa en gemensam MaaS-plattform som nyligen blev nedlagt. Tanken var att integrera
privata aktorer inom delad mikromobilitet ddr bland annat ELS-aktorer ingick.
Hallandstrafiken och Skénetrafiken podngterar dock att ELS inte innefattas i deras politiska
uppdrag. Hallandstrafiken papekar att idag har man mest dialog med Halmstad kommun
kring infrastruktur och att de 1 sin tur har dialog med aktorerna. Skanetrafiken har en dialog

med kommunen kring ELS, men fattar inga beslut utan delger sin syn pa saken.

4.2.1 Hallbar mobilitet - Bidrar aktorerna till en hallbar urban miljo?

Bade Hallandstrafiken och Skanetrafiken var osdkra om delade ELS ar miljévanligt i
dagsliget eller inte. Sk&netrafikens respondent understryker dock hur de aktérer man fort
dialog med gérna vill ha en del i att mdjliggéra en mer hallbar framtid inom den urbana

miljon.

“De vill ju vdl, det vi verkligen, och det kan jag understryka, de vill ju verkligen bidra i, att
bidra till ett hallbart samhdlle pd ndgot sdtt liksom och det dr vi vildigt intresserade av. Hur
kan vi liksom... justera vart erbjudande och det vi, det vi kan komplettera er med sd att det
blir riktigt bra for samhdllet och medborgarna. Ja, det dr klart. I slutindan vill de tjina
pengar, men ddr finns en enorm vilvillighet. Det mdste jag nog understryka i alla fall frdn

dom tva parterna som jag har pratat med.”

Det framgér en osdkerhet kring hur bland annat Skénetrafiken ska stilla sig till att forverkliga

aktOrernas visioner om framtidens stdder och delade ELS. Malen for en hallbar mobilitet i
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stidder delas av bdde ELS-aktorerna och kollektivtrafiken men det rdder fortfarande oklarhet i
hur man ska g tillviga for att nd dit. Skénetrafiken pdpekar att det finns tidigare forskning
som tyder pé att miljoeffekterna av delade ELS inte 4r s gront som man kan tro, vilket var
teoretiska referensram pdpekar och Hollingsworth, Copeland och Johnson (2019, s. 9). Dock
poédngterar representanten fran Skénetrafiken andra aspekter som bor tas i atanke med hansyn

till ménniskan och dess réttigheter for jamstélldhet och en hallbar stadsutveckling:

“Vad innebdr det for det hdlsofrdmjande och hallbar.. Ja, okej, det kanske inte dr hdllbart
utifran det grona och miljotdnket, men det kanske dr hallbart utifran pa en jamlikhet och
rdttvisa och hdllbar stadsutveckling. Alltsd vi, det hdr bor vi prata om och det har vi inte

gjort.”

Bade Dempsey et al. (2011, s. 288) och Nunez et al. (2022, s. 2) forklarar att hallbar mobilitet
inte bara innebér den ekologiska paverkan utan ocksé bor inkludera bdde ekonomiska och
sociala faktorer vilket kan tolkas vara det spar intervjupersonen snuddar vid och inte lyfts
tillrackligt under diskussioner om dmnet inom branschen. Representanten pa Skanetrafiken
ser exempelvis potentialen i att delade ELS kan hjilpa till med att avlasta 6verbelastade
busslinjer och ge plats &t de dldre som verkligen behover plats pa linjerna. Representanten pa
Hallandstrafiken lyfter till exempel hur det frimst &r yngre personer som anvédnder delade
ELS och poéngterar att det kanske tar lite tid innan detta bidrar till ndgon samhillsnytta da de
yngre 1 dagsldget inte ersétter bilar med ELS.

4.2.2 MaaS

Som nidmnts ska lokaltrafik ses som ryggraden i MaaS och att det kan kompletteras med
andra fordon (Viet & Molin 2020, s. 192). Bade Hallands- och Skanetrafiken var intresserade
av en MaaS-plattform, i form av en app ddr man samordnar mobilitetsldsningar mellan bland
annat tdg, buss och ELS. I Skéne har man tidigare haft ett projekt for att skapa en sadan
plattform, detta fick dock ldggas ner da man i dagsliget inte har mojlighet att 16sa utifrén det
regelverk som finns i Sverige idag. Ett av problemen var att man inte fick agera som bank for
resendrernas pengar. Skénetrafikens juridiska avdelning har sagt nej till en sddan 16sning,
medans exempelvis Stockholms Lénstrafik dverlatit detta till den privata sektorn dir bolaget
Nobina skapat en MaaS-plattform dir man samlat flera aktdrer for ett sdmlost resande. Aven

Hallandstrafiken hade direktiv om att de inte heller fick agera bank, men anség nog att detta
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borde ga att 16sa. Hallandstrafikens tror att det kan finnas en vinning med en MaaS-plattform,
och att det skulle kunna innebéra att resendrer skulle vélja att kombinera en bussresa med en
ELS resa. Skanetrafiken har forstatt att det finns ett varde i en MaaS-plattform, men har inte
kapaciteten att i det att fungera, en problematik som tidigare visats av Karlsson et al. (2020,

5. 284).

Ett fynd som framkom av intervjuerna var att i Sverige sé har kollektivtrafiksbolagen olika
plattformar, i framtiden ska alla dessa ha samma biljettsystem i ett projekt som kallas BOB,
idag hade Halland, Jonkoping, Kronoberg och Kalmar ett gemensamt system, medans Skéne
hade gjort en egen variant. Att aktorerna har olika system kan bidra till problem i att skapa en
helhetlig 16sning 6ver lansgrianser da det skulle kunna forsvéra integrationen av
MaaS-plattformar. Problematiken om fragmenteringen inom persontransporter tas dven upp
av ELS-aktorerna samt Smith, Sochor och Karlsson (2019, s. 118) som lyfter att det krdvs en

fungerande integration mellan aktdrerna for att etablera en fungerande MaaS-tjénst.

“Nu maste de integreras stad for stad och bygger upp helt olika plattformar beroende pa

vilken stad de dr, i och med att biljettsystemen dr ju sa annorlunda... *

“.....det skulle ju kosta Nobina hdr ganska mycket i utvecklingsfrdga i och med att det dr helt
annat biljettsystem sd de kan inte bara ta Travis och flytta hit och tro att det ska funka utan
det, ja skulle krdvas i alla fall nagot ar av liksom av arbete for att fa det funka..”

(Hallandstrafikens respondent 2022)

Hallandstrafiken betonade att i S6dra Halland &r det i dagsldget bara Halmstad som det finns
ELS-aktorer, vilket kan ha bidragit till att de inte gjort storre anstringningar for att skapa en
plattform. Deras syn pa en MaaS-plattform var positiv, men understryker att de ar en liten
region och att utveckla en egen plattform troligtvis skulle kosta véldigt mycket pengar. Men
om en extern aktor skulle dyka upp skulle de girna vara behjélpliga med data. Men 1

dagsliaget sag man att i huvudsak ar en sddan plattform ndgot marknadskrafterna far 16sa.
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4.2.3 Problem och mojligheter

Forutom de nimnda problem med en MaaS-plattform, sd finns det i synnerhet problem med
att det inte ar aktorernas uppdrag, respondenten for Skénetrafiken séger att om uppdraget

hade varit att:

“...inte bara bedriva traditionell kollektivtrafik utan ni ska bidra i att sdkra, att vi erbjuder

hallbara forflyttningar i Skane och delade resurser...”

s& hade det varit annorlunda i hur man agerar. Detta skulle kunna innebéra att man funderar
mer 1 banor pa mojligheter kring ELS och hur de skulle kunna bidra till MaaS och hallbar
mobilitet. Hallandstrafikens representant beréttar om att man enligt 6versiktsplanen i
gaturummet ska prioritera gang, cykel, kollektivtrafik och bil, i fallande ordning. En 6kad
prioritering for cykelvagar borde kunna bidra till att det blir enklare och sidkrare for ELS att
nyttjas vilket bade Transportstyrelsen (2021c, ss. 47-50) och Glavic et al. (2021, ss. 25-26)

stodjer.

I Halmstad gér politiken i dagsldget utefter ett marknadsténk, ddr man anser att om
marknaden finner en vinning s& kommer marknaden att nyttja den. Kollektivtrafikens
uppdrag ir att ge mdnniskor nagon form av mojlighet till grundldggande resande. I kontext
till Nunez et al (2022, s. 2) och héllbar mobilitet &r det intressant huruvida ett inférande av ett
hallbart mobilitetstank skulle paverka synen pa alternativa losningar kring mobilitet, och om

de da hade fatt aktorerna att beakta fler fordon och aktorer i deras uppdrag.

Ett problem kring privata ELS som Skanetrafiken belyste &r att de blir allt vanligare pé bussar
och tag, da resendrer tar med dem och det upptar yta pa bussar och tag. Da det verkar som att
privatpersoner finner det som ett bra komplement till sin pendling att ha en egen ELS.

Vilket tyder pa att det finns ett intresse i allmidnheten kring fordonet i stort. Det dr ocksé
intressant om det funnits en smidigare 6vergang for resendren mellan kollektivtrafik och
delad mikromobilitet, exempelvis om det da minskat behovet av att fora med sig sitt eget
fordon. Som tidigare studier visat sd dr integrationen mellan kollektivtrafik och
mikromobilitet en grundldggande faktor for mobilitetstjdnster (Karlsson et al. 2020, s. 284),

vilket behdver underléttas for anvindarnas vardeskapande.

30



4.3 Intervju med Kommuner

Intervjuerna med representanterna utfordes for att skapa en djupare forstaelse for hur de

stéller sig till mikromobilitet, delade ELS, aktdrerna samt hur dagens situation ser ut.

4.3.1 Styrning, avtal och samarbeten

Det rader en samstammighet mellan kommunerna angdende de fOrsta intrycken av delade
ELS nir de etablerades under 2018-2019. De flesta blev ganska tagna pa sdngen och
upplevde fenomenet som ganska stokigt da vissa ELS-aktorer bara dok upp och placerade en
massa fordon 1 stdderna utan att prata med kommuner. Majoriteten av ELS-aktorer
kontaktade dock kommunerna i forvag och bad om tillstdnd for att forenkla etableringen i
staden. Samtliga kommuner har nu tagit fram avsiktsforklaringar och riktlinjer for de aktorer
som vill etablera sig i stiderna och anvénder sig av ordningslagen for att i viss man kunna
hantera problematiken med felaktigt parkerade eller slingda ELS. Samtliga kommuner
uttrycker dock att de av juridiska skl inte har s& stora mojligheter att kontrollera aktdrernas
verksamheter samt att de dr osékra pa hur mycket de far eller bor 1dgga sig i. Politiken och
lagarna styr i grund och botten hur de ska forhalla sig och stdderna har haft olika
tillvigagéngssitt, dock papekar alla behovet av tydligare lagar och regler for att kunna

forenkla processen for bade stidder och aktorers skull.

“Vi ska ha en bra attraktiv stadsbild och vi ska verka for en, en stad utifrdn politiska
mdlsdttningar. Och dd mdste vi anvinda de verktygen som finns for att fa den ordningen. Sen
att bolagen inte alltid tycker det dr den bdsta vigen att gd sa dr det sa vi mdste agera nu for
att kunna fa en en effekt eller kunna gora dtgdrder pd den problematiken som dndd finns. De
forstar ocksa problembilden dr. De hade ocksa velat ha liksom lite tydligare regler, men det
dr inte den hdr vigen dr den bdsta gadr vi ordningslagen, de ser ju sjilva att de jittegdrna
blivit upphandlade, for da kan vi tillsammans som sdtta sdtta krav kring bdde
arbetsforhallanden, for deras personal...”

(Malmo Stad, 2022)

“Sa att, ja den lagstifiningen dr vildigt otydlig och sen har vi ju har har vi ju haft, det kanske
ni vet ocksd att infrastrukturdepartementet kom ju med ett forslag pa en ny lag i oktober. Och
ddr var ju inget for alla alla kommuner och myndigheter och sant vill ju géirna att det ska

vara en ny, alltsa att elsparkcyklar ska vara ett eget fordonsslag. Da kan du ju ldttare géra en
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alltsa lokal trafikforeskrift for dem.”
(Helsingborg Stad, 2022)

Varje kommun och stad for dialoger med ELS-aktorerna om regleringar, krav, zoner, problem
och hur man ska ga vidare for att 1 framtiden skapa en hallbar integration av delade ELS.
Respondenterna uttrycker sig ocksé relativt positivt om aktorernas vilja att samarbeta och
forbéttra situationen som rader. Respondenten fran Helsingborg tar exempelvis upp att
aktorerna har en gemensam organisation med representanter fran flera olika aktorer dir de for
dialoger med staden och tillsammans arbetar for att underlitta integrationen genom
parkeringspatruller som flyttar fordon, dven riktade insatser dir exempelvis de anlitade
dykare som samlade upp ELS fran hamnbassidngen. I baide Malmo och Helsingborg har man
satt upp specifika p-platser for fordonen for att minska felparkeringar och fa béttre ordning
och samtliga kommuner for en dialog om att infora och tillsétta nya platser. Aktorerna onskar
att stilla ut egna men det har inte accepterats av olika skél, vid frdgan om de efterfragar fler

designerade platser i Helsingborg svarade respondenten:

“Ja. Men det dr ju ddrfor vi sitter nu och och pratar med dem hur vi sa de har ju fdtt onska
pd en karta da hur, var de vill ha det alla foretagen och sa. Sa forsoker vi hitta dom platserna
som dr bra som dr trafiksdkert och inte stdr i viigen och sd ddr sd att och sd far de alla da sta

ddr sd det hoppas vi ju blir fardigt i host ndagon gang.”

I relation till de designerade platserna dr en av de underliggande orsakerna till detta ett nytt
lagforslag som presenterats under tiden dmnet studerats vilket innebér (om det gir igenom)
att elsparkcyklar kommer att vara tvungna till att parkeras inom designerade platser i alla
stdder runt om i Sverige fran och med Augusti, 2022. Det kommer alltsa bli forbjudet att
parkera fordonen pé trottoarkanter eller cykelvagar vilket forsvarar aktérernas friflytande
koncept och 6kar behovet av fler designerade platser dér de far lov att std. Bdde aktorer och
kommuner stér infor ytterligare en utmaning med att folja lagen och kan komma att resultera
i mer arbete for kommuner som tvingas samla in felparkerade fordon och aktdrerna som
behover se till att konsumenterna foljer den nya lagen. Malmo har fatt mojligheten att
omvandla 100 parkeringsplatser till “mikromobilitets-hubbar” vilket innebér
parkeringsplatser avsedda for mikromobilitets fordon. Bade Kondor et al. (2019, s. 2903) och
Voi (Bilaga 2) lyfter platsbristen i stdder och hur stor del som tas upp av bilar och
parkeringsplatser, de podngterar bland annat att det far plats cirka 20 ELS 1 en p-ruta. Malmos
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initiativ foljer dven det ett flertal studier i var teoretiska referensram poédngterar om att
infrastrukturen i stiderna maste frimja energieffektiva transportmedel och minska antalet

bilar.

I Lund, Malmé och Halmstad delar aktdrerna sin data i ett gemensamt system dér
kommunerna far en oversikt pd vart fordonen befinner sig, hur ofta de anvinds och de far
mdjligheten att infora zoner i stdderna med begransningar (parkeringsforbud,
hastighetsbegrinsning) sa kallat geofencing. I Helsingborg sdg man inget direkt behov av

detta utan later aktorerna sjdlva ldgga ut zoner pé begéran fran staden.

4.3.2 Hallbar mobilitet - Bidrar aktorerna till en ekologiskt hillbar urban milj6?

Vid fragan om hur aktorerna ansdgs bidra till en hallbar mobilitet och gynna den urbana
miljon var ingen av respondenterna dvertygad - de tog upp tidigare studier och papekade,
precis som Hollingsworth, Copeland och Johnson (2019, s. 9) att det rdder tveksamheter
kring om delade ELS kan beaktas som ett gront firdmedel. Samtliga var dock ense om att det
ar ett battre alternativ dn bilen, men papekade att det ar vildigt f4 i Sverige som ersétter bilen
med en ELS. Vidare forklaras att de huvudsakligen ersétter redan hallbara alternativ nimligen

framst gang, cykel och buss:

“de kan manga gdnger hdnvisa till undersékningar som visar pd att det har tagit eller att det
finns stdder ddr....ddr man har tagit vildigt mdanga bilresor. Det sda, men ndr de visar den den
undersokningen sa hdnvisar dem till studier som gjorts utomlands, i Sverige sd ser vi absolut
inte den forflyttningen frdan bil till elsparkcykel utan det primdra den som ersdtts det dr gang
och cykel och sen kom kollektivtrafiken och det dr vdl ok for att alltsd att avlasta
kollektivtrafiken i viss man om om vi tar resendrer ddrifran det dterigen, det dr ett storre, det
dr en viktigare podng for Stockholm, for ddr dr kollektivtrafiken mycket mer anstrdngd vi har
fortfarande lite luft.. hiir nere, men det dr klart bra om det avlastar lite, men att vi tar gang
och cykel dr ett, dr ett problem for att det dd har de bara tillfort mer kaos i stan, inte tagit

bort ndgot och sa forsimrar det folkhdlsan.”

(Malmo kommun, 2022)

ELS-aktorerna skyltar girna med att de ersitter bilresor och fyller ett syfte ur det ekologiska

perspektivet men samtliga respondenter stéller sig kritiska till detta, Halmstads respondent
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tog som ett exempel upp att det &n idag inte finns ndgon studie gjord bland Sveriges
kommuner som redovisar denna pastadda fordel med fordonen. Bdde Helinyi, Yuuki och
Sezaki (2021, s. 5) samt Christoforou et al. (2021, ss. 12-13) redovisar dven data pa att fler
ersitter bilar med ELS 1 andra lédnder, jamfort med vad véara respondenter upplevt. Vid fragan
om varfor det kan komma att skilja sig frdn Sverige och andra ldnder svarar Malmdos

respondent:

“Alltsd jag, jag tror att det kan vara lite olika anledningar. Och alltsa vi framforallt i Malmé
sd har vi da en ganska utprdglad cykel.. det dr en cykelstad man cyklar vildigt mycket hdir
redan det, vi cyklar ju tillsammans med holldndarna mest i Europa. I en annan stad som
Paris som har alltsa cykel en del pa kanske 6 %. Jag vet inte. Vildigt lite cyklande.. i Malmo
ligger den pa 26% och det dr liksom vdsentlig skillnad sen ndr det kom ett nytt fordon en
elsparkcykeltjdnst till en stad som Paris sd blir det liksom, liksom den, cool, framtid ,liksom,
och och har en annan liksom problematik med med bil eller stockning.. eller stockning och
parkeringsutmaningar som dr en storstad sd da blir det... Da blir den tjinsten kanske lite
ldttare att ta till sig sd som bilforare. Sen tror jag ocksa att upphandlings biten kan ha

bidragit till en mer, ett mer ordnat intrdde till en stad eller etablering i en stad.”

Ett fynd som belystes i intervjuerna var bilens plats i stider, att om man kan forsvara for
bilanvdndandet, genom exempelvis minskade parkeringsplatser och dyrare parkering, s&
trodde 3 av representanterna att man kan minska bilanvindandet, vilket dr en viktig del av att

héllbar mobilitet i den urbana miljén (Bebber et al. 2022, s. 2).

Det spekuleras i flertal anledningar om varfor fler verkar ersétta bil med ELS i andra lénder,
det innefattar aspekter inom demografi, infrastruktur, levnadsvanor och olika former av

styrning men kommunerna verkar i dagens lage inte finna ndgon betydande ekologiskt héllbar

fordel med ELS.
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4.3.3 Sociala dimensioner - inkludering och sékerhet

Som lyfts av media (Bilaga 1) sa patalas en hel del sociala problem, avseende sékerhet och
olyckor. Halmstad kommun har fétt in synpunkter frdn personer med funktionsnedséttning att
ELS star i viigen. Aven att det rapporteras om att folk kor med alkohol i blodet pa kvillar
vilket fatt polisen att vilja har totalférbud av fordonen pa kvillarna. Detta &r ndgot som tvé av
aktorerna implementerat pa vissa platser (Bilaga 2). Respondenten fran Halmstad kommun
uttrycker att man inte heller ska glomma att det &r manga som utnyttjar tjinsten. Samt att det

aven finns fordelar ur en sékerhetsaspekt:

“....det kan ju skapa en trygghet for vdldigt mdnga att kunna ta sig hem pa ett ganska snabbt

“«

sdtt, slippa ga, slippa dka kollektivt om man tycker det kinns otryggt pa kvdllen.

I Lunds kommun har man sett att ELS &r overrepresenterade i olycksstatistiken sett till antalet
cyklar och ELS som finns i staden ett problem som Basconesa et al. (2022, s. 140) dven
papekade. Vilket skapar vissa fragetecken kring den sociala hallbarheten i dagslédget och pa sa
vis dr en del av hallbar mobilitet. Aven Malmé Stad har sett att det finns olycksstatistik
kopplat till felaktiga parkeringar i dagslaget. Det aterstar att se om denna problematik
minskar med kommande lagstiftning som tidigare ndmnts vilket forhindrar friflytande fordon.

Helsingborg stads representant uttrycker en annan aspekt av rapporteringen kring olyckor:

“Ja, men det dr ju som om du kor en bil, sd dr det ju du, da dr ju, du sjdlv ansvarig, det
gdller dven ndr du har en hyrbil och sd, att de dr ju ett eget ansvar ndr du tar en

elsparkcykel. *

..... det dr ju liksom alla cyklister dr ju inte sa ordningsamma heller. Det dr vdl det dr vdl

den hdr trafik moralen som kunde varit bdttre? *

Lunds kommun pépekar att de aldrig kan styra 6ver var anvindaren viljer att stilla sitt fordon
pa precisionsniva. Detta verkar alltsa snarare vara ett kundbeteende &dn nagot aktorerna kan
styra helt och hallet. Ett annat problem som belystes av Malmo stads representant var att
aktOrerna valt att ta bort sina ELS fran vissa omraden pa grund av risk for sin personal. Lunds
och Halmstads representant stad berérde ocksd dmnet inkludering. Bland annat att om man

inte inkluderar all yta i1 staden sa missar man vissa socioekonomiskt utsatta omraden och om

35


https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S1888441522000200?via%3Dihub#!

det finns omraden i centralt i stdder man inte far kora i s& missar man en hel del av
potentialen. Idag kan kommuner och stider enbart pdvisa att man vill ha ELS pa vissa platser,
men kan inte tvinga aktdrerna till att placera sina fordon dverallt i stider. Genom att
exkludera omrdden missar man de sociala dimensionerna kring hallbar mobilitet som

Dempsey et al. (2011, s. 288) papekar ar en viktigt del.

4.3.4 Mojligheter och hinder med mikromobilitet for kommunerna

Ett fynd som gjordes i intervjuerna var att kommunerna har mojlighet att ta del av
ELS-aktorernas data, mgjligheten fanns att se exempelvis nyttjandegrad och var fordonen
befann sig. Delandet av data bor kunna forenkla etableringen av MaaS i stdder. Nér stdderna
och aktdrerna kan se hur och var fordon ror sig, kan ocksa fordon placeras vid viktiga punkter
dér ett behov av ELS finns vilket d4ven kan forbéttra stadens planering av infrastruktur och
kollektivtrafik, vilket kan vara en 16sning pa utmaningar kopplade till hallbar mobilitet
(Nufiez et al. 2021, s. 1). Man kan dven bestimma antalet ELS fordon som far verka i stider,
och pa sd vis kan man optimera anvindningen. Det skulle dven innebéra kunna innebéra att
man kan minska antalet fordon pé vissa platser dér det finns ett overskott av fordon och pa sa
vis bidra till en hogre nyttjandegrad. Vid fragan om en MaaS-plattform kommenterar
representanten for Malmo stad att det kan vara krangligt juridiskt kring vem som ska dga
tjédnsten, privat kontra offentligt 4gd. Halmstad representant kommenterar dven tanken om

MaaS-plattform:

“Vi mdste pd ndgot sdtt kunna ha, lite kontroll och koll pa vad som hdnder och sen sd dr det ju mycket
ocksa for att vi, vi dr ju jdtte intresserade av att se vad, var reser anvindarna, var startar de var
slutar de. Det dr ju jdtte intressant ur ett trafikplanerings perspektiv. Min analys dr ju och har alltid
varit att ska du fd fler att att stilla bilen sd mdste du géra det relativt sett enklare att ta ett annat

fardmedel och det mdste upplevas frdan personen som kor bilen.”

Helsingborg stads representant pdpekar att ELS och vanliga cyklar kan ses som komplement
till kollektivtrafik. Dels att de kan bidra till att ta sig ut till arbeten dér inte kollektivtrafiken

ndr ut sista biten, vilket stimmer med Smith, Sochor och Karlssons (2019, s. 117) fynd.

Samtliga intervjuade kommuner tar upp anvidndning av geofencing, alltsa att man kan hindra

anvéndare fran att kora vissa hastigheter, och hindra aktérernas ELS frin att parkeras vid
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vissa platser. Vilket innebdr att man kan minska hastigheten vid olycksdrabbade strickor och
vélja var en ELS kan parkeras eller ¢j. Denna innovation mdjliggor att bade aktorer och
kommuner tillsammans kan kontrollera uthyrningsbara mikromobilitetsfordon och forenkla

deras integration 1 den urbana miljon.

Pa fragor om temat upphandling sé stdllde sig samtliga kommuner positivt. Det ndmndes
fordelar, sdsom att man kan tvinga foretagen att verka i alla stadsdelar, att de alltid ska finnas
1 anslutningar till kollektivtrafik etc. I dagsldget gér det att upphandla men det gér inte, rent

juridiskt, att forhindra andra aktorer fran att verka pa marknaden.
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5. Diskussion

Sammanfattande diskussion av analysen pa en mer generell nivd, kopplat till bakgrund och
problematisering for att kunna nyansera och fd en djupare forstdelse for ELS och
mikromobilitetens roll i samhdllet.

For att 16sa problematiken kring den urbana miljon ur ett héllbarhetsperspektiv efterfragas det
innovationer och nya mojligheter inom framforallt mdjligheten fo6r ménniskor att kunna
forflytta sig utan att anvinda sig av bilar. Kollektivtrafiken har funnits under en lang tid och
uppfyller endast behovet hos en del av stddernas befolkning. Delningstjénster och
mikromobilitetslosningar har skapat en ny era i storstdder och problematiken som tillkommer
kraver 10sningar. ELS-aktorer framfor sig sjdlva som ett gront och héllbart alternativ inom
persontransporter vilket har ifragasatts av bade forskare och media. De respondenter som
intervjuats har dven stillt sig kritiska till att de 1 dagsldget skulle bidra till en 6kad hallbar
urban miljo 1 Sverige da fordonen inte ersétter biltrafik i tillrdcklig utstrdckning. JAmfor man
med andra lédnder pekar studier pé att fler ersatter bilresor med ELS, vilket inte verkar vara
fallet 1 Sverige. ELS verkar anvéndas framst for att ersitta gangtrafik och cykel 1 dagslaget
vilket inte leder till ndgon forbdttrad urban milj6. Men samtidigt fér bilen i svenska stader
mycket utrymme, sett till parkeringsplatser och végar, vilket kan innebéra att sé linge bil &r
bekvamare dn alternativen kan det vara svart att fa fler att nyttja ELS-fordonen och pa sa sitt

se en bittre effekt pa anvdndandet och den urbana miljon.

Delade ELS-aktorer har etablerat sig 1 Sverige pa grund av att det verkar finnas en
efterfrigan. Nunez et al. (2022, s. 3) forklarar att tillganglighet och effektivitet ar tva
nyckelfaktorer inom persontransporter och detta dr onekligen nagot ELS-aktorerna formedlar.
Aven om det finns tveksamheter kring hur hallbart transportmedel ELS ir, sa finns det bade
sociala och ekonomiska fordelar for privatpersoner gentemot bilen dd det skapar en frihet att
rora sig 1 den urbana miljon pa ett effektivt och tidsbesparande sitt. Resorna sker dven utan
buller, direkta utslapp och tar upp liten plats 1 jamforelse med en bil och man ser d&ven

fordelarna av att Overbelastade buss-strak kan avlastas tack vare fordonet.

Négot som bor beaktas dr Glavic et al. (2021, s. 5) fynd om att koldioxidavtrycket minskat

hos ELS-aktérerna med 70% fran 2019-2021, vilket samstdmmer med analysen av aktorerna
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och deras héllbarhetsarbete. Utvecklingen ur den ekologiska aspekten ter sig allts att rora sig
i rétt riktning, efter att ha intervjuat flertal kommuner verkar aven mycket av de belysta
problemen kring anvindandet bli bittre och bittre. Intervjupersonerna har papekat att
ELS-aktorerna generellt sett har en vilja att gora ritt for sig. Om kommunerna mdjliggor
battre mojligheter for framforandet av fordonen, samtidigt som aktérerna vidtar atgéarder for
att skapa béttre forare och inféra mojligheter till hjadlmanvéandning skulle sannolikt problemen
kopplade till olyckor att minska. Manga av problemen som lyfts kring fordonen i media
(Bilaga 1) om hur de parkeras, olyckor och att de sléngs 1 vatten, verkar ofta tillskrivas ELS
uthyrarna, medans man i mindre utstrackning pratar om det ansvar som kanske bor tillskrivas
anvindarna i stort. Huruvida det &r aktorerna sjdlva som sldnger fordonen i vatten har inte

framgatt av studien, men bor snarare tillskrivas anvdndarna eller kommuninvénarna.

Analysen pekar pé att bade kommuner, kollektivtrafik och ELS-aktorer 6nskar tydligare
politisk styrning och lagstiftning for att kunna forhindra flera av de belysta problemen som
fordonen medfor, vilket dven Trafikverkets (2020) utredning efterfragar. I relation till detta
ser bade kommuner och aktorer upphandlingar som en 16sning for att forenkla samarbetet
mellan aktorerna och fé en tydligare struktur pé riktlinjer och regler. De transportpolitiska
malen kréver en 6kad samverkan mellan aktérerna inom hallbar transportfoérsdrjning for
medborgarna (Transportstyrelsen 2021¢, ss. 8-10) men dagens lagstiftning bromsar alltsa
delvis in detta. Samma anledningar gér att utldsa nér det géiller utvecklingen av
MaaS-plattformar dir de studerade aktorerna inom kollektivtrafik och kommuner inte riktigt
kan styra upp detta pa grund av bland annat juridiska skil medans Stockholm och Géteborg
overldmnat detta till den privata sektorn. De samarbeten som identifierats mellan ELS och
kollektivtrafiken &r nedlagda och kommunernas samarbeten med aktdrerna innefattar
mestadels att begrdnsa de friflytande fordonen, bortsett fran designerade P-platser. Det finns
dock viss dialog kring 6nskemal och forfrigningar fran parterna.De nya begrénsningarna kan
reducera anvidndarnas vardeskapande vilket i sin tur kan gora att potentialen till att ersétta
bilresor minskar. Hanteringen av mikromobilitet och ELS sker dven pé olika sitt i olika
stdder och regioner vilket tyder pa en brist 1 nationella direktiv och att man testar sig fram,
men dven att olika stider kan krdva olika tillvigagangssitt 1 hanteringen av problemen som

skapas.

Det éterstar att se hur framtiden utvecklar sig med kommande lagidndringar och potentiella

samarbeten, speciellt 1 takt med att det vixt fram en ny MaaS-plattformen som foretaget
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Nobina lanserat runt om i Sverige vilket kan ka villigheten hos befolkningen att 1dmna bilen
hemma i storre méan da deras alternativa resande underlittas. Plattformen mdjliggdér somlost
resande fran dorr till dorr kan ELS-aktorerna fylla en funktion med deras goda tillgéinglighet
och redan etablerade ndtverk och pa sé sitt, 1 framtiden, bidra till en 6kad hallbar mobilitet 1

urbana miljder.
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6. Slutsats

Detta kapitel innefattar resultatet av studiens syfte och forskningsfragor.

- Hur bidrar aktorer inom delade elsparkcykel-branschen till en 6kad hdllbar urban

milj?

Nér ELS-anvéndare ldmnar bilen hemma for att nyttja tjdnsten bidrar aktorerna till en 6kad
hallbar miljo, ndgot som dock sker alldeles for lite inom de stader som studerats. Da
tjdnsteerbjudandet 1 dagsldget framst ersétter gang, cykel och kollektivtratik som alla klassas
som gronare alternativ leder detta till 6kade ekologiska avtryck i den urbana miljon.
ELS-aktorerna mojliggor dock en 6kad tillgang till mobilitet for invanarna vilket leder till
véardeskapande faktorer som tidsbesparing, ndje och trygghet for de som inte har tillgang till
cykel, bil eller kollektivtrafik vilket leder till sociala och ekonomiska fordelar. Hallbarhet &r

ett brett begrepp och den sammanlagda paverkan blir, 1 dagsldget, svar att avgora.

Da det rader en osidkerhet kring ELS paverkan pa de tre héllbarhetsdimensionerna Dempsey
et al. (2011) tar upp krévs det fler studier kring omradet och mer tid for samhéllen att

integrera fordonen for att skapa en battre helhetsbild 1 relation till forskningsfragan.

- Hur samarbetar relevanta aktorer idag for att integrera elsparkcyklar i urban miljo?

Nar ELS-aktorerna dok upp fanns inga konkreta samarbeten, och i vissa fall saknades bade
dialog och direktiv till hur kommunerna skulle forhélla sig till fordonen. Idag bestar
samarbetet mellan de aktdrer som studerats i huvudsak av dialog som rér problemen ELS
orsakar och hur de kan forhindras, vilket till viss del begréinsar tjédnsteerbjudandet. Det finns
dven dialog om dmnen som MaaS, parkeringsplatser, och hantering av felparkerade fordon,
vilket syftar att gynna den hallbara mobiliteten 1 framtiden. Hur frigan kring ELS hanterats i
kommuner beror till stor del pé politik och lagstiftning, vilket har lett till att det saknas ett
tydligt forhéllningssatt till fordonen. Det gar darfor inte att dra en generell slutsats kring hur
samarbeten ser ut pa vare sig regional eller nationell niva, da det skiljer sig fran kommun till

kommun hur samarbetet och dialogen &r upplagd.

41



7. Referenser

7.1 Artiklar
Alyavina, E. Nikitas, A. & Njoya, E. (2021) Mobility as a service (MaaS): A thematic map of

challenges and opportunities: Research in Transportation Business & Management. Jan 2021

DOI: 10.1016/5.rtbm.2022.100783

Basconesa, K, Maiot ,T. Méndez, T.E, Yaiiez Sillerc, F.A. (2022) E-scooter accidents: A new
epidemic: Revista Espariiola de Cirugia Ortopédica y Traumatologia Volume 66, Issue 2,
March—April 2022, ss. 135-142.

https://doi.org/10.1016/j.recot.2022.02.001

Bebber, S. Libardi, B. De Atyade, S. Moschen, M. Correa da Silva B. Fachinelle, AC. &
Lemos Nogueira, M. (2021) Sustainable mobility scale: A contribution for sustainability
assessment systems in urban mobility: Cleaner Engineering and Technology, Volume 5,
December 2021.

https://doi.org/10.1016/j.clet.2021.100271

Christoforou, Z. de Bortoli, A. Gioldasis, C & Seidowsky, R. (2021) Who is using e-scooters
and how? Evidence from Paris. Transportation Research Part D: Transport and environment;
March 2021.

https://doi.org/10.1016/j.trd.2021.102708

Dempsey, N. Bramley, G. Power, S. & Brown , C. (2011) The social dimension of sustainable
development: Defining urban social sustainability. Sustainable Development, Vol. 19 (Issue 5)
2011, ss. 289-300.

DOI:10.1002/sd.417

Donnellan, P (2018) The Future of Mobility - Electric, Autonomous, and Shared Vehicles,
IEEE Engineering Management Review, vol. 46, no. 4, ss. 16-18, Dec. 2018
DOI: 10.1109/EMR.2018.2880987

42


https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S1888441522000200?via%3Dihub#!
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S1888441522000200?via%3Dihub#!
https://www.sciencedirect.com/journal/revista-espanola-de-cirugia-ortopedica-y-traumatologia
https://www.sciencedirect.com/journal/revista-espanola-de-cirugia-ortopedica-y-traumatologia/vol/66/issue/2
https://doi.org/10.1016/j.recot.2022.02.001
https://www.sciencedirect.com/journal/cleaner-engineering-and-technology
https://www.sciencedirect.com/journal/cleaner-engineering-and-technology/vol/5/suppl/C
https://doi.org/10.1016/j.clet.2021.100271
https://doi.org/10.1016/j.trd.2021.102708
https://doi.org/10.1002/sd.417
https://ieeexplore.ieee.org/author/37086601439
https://ieeexplore.ieee.org/xpl/RecentIssue.jsp?punumber=46
https://doi.org/10.1109/EMR.2018.2880987

Fan, Z & Harper, C (2022) Congestion and environmental impacts of short car trip
replacement with micromobility modes: Transportation Research Part D: Transport and
Environment. Volume 103, February 2022, 103173.
https://doi.org/10.1016/j.trd.2022.103173

Feng, Y. Zhong, D. Peng, S. Zheng, W. Cao, Q. Luo, X. & Zheng, L. (2021) Micromobility in
Smart Cities: A Closer Look at Shared Dockless E-Scooters via Big Social ICC. IEEE

International Conference on Communications 2021.

DOI: 10.1109/1CC42927.2021.9500821

Glavic, D. Trpkovic, A. Milenkovic, M. & Jevremovic, S (2021) The E-Scooter Potential to
Change Urban Mobility-Belgrade Case Study. Sustainability; June 2021, 13(11), 29p.
DOI: 10.3390/su13115948

Haffar, M. & Searcy C. (2018) Target-setting for ecological resilience: Are companies setting
environmental sustainability targets in line with planetary thresholds? Business Strategy &
the Environment (John Wiley & Sons, Inc). Nov 2018, Vol. 27 Issue 7, ss. 1079-1092.
DOI:10.1002/bse.2053

Hardt, C. & Bogenberger, K. (2019) Usage of e-Scooters in Urban Environments.
Transportation Research Procedia Volume 37, 2019 ss. 155-162
https://doi.org/10.1016/j.trpro.2018.12.17 8

Helinyi, P. Nishiyama, Y. & Sezaki, K (2021) Estimation of greenhouse gas emission
reduction from shared micromobility system.

2021 IEEE Green Energy and Smart Systems Conference (IGESSC) November 2021
DOI:10.1109/IGESSC53124.2021.9618701

Hollingsworth, J. Copeland, B. & Johnson, J.(2019) Are e-scooters polluters? The
environmental impacts of shared dockless electric scooters. Environmental Research Letters
14(8)

DOI:10.1088/1748-9326/ab2da8

Isaksson, R. Garvare, R. & Johnson, M. (2015) The crippled bottom line — measuring and

managing sustainability International Journal of Productivity and Performance Management.

43


https://www.sciencedirect.com/journal/transportation-research-part-d-transport-and-environment
https://www.sciencedirect.com/journal/transportation-research-part-d-transport-and-environment
https://www.sciencedirect.com/journal/transportation-research-part-d-transport-and-environment/vol/103/suppl/C
https://ieeexplore.ieee.org/xpl/conhome/9500243/proceeding
https://ieeexplore.ieee.org/xpl/conhome/9500243/proceeding
https://doi.org/10.1109/ICC42927.2021.9500821
https://www.sciencedirect.com/journal/transportation-research-procedia
https://www.sciencedirect.com/journal/transportation-research-procedia/vol/37/suppl/C
https://doi.org/10.1016/j.trpro.2018.12.178
https://ieeexplore.ieee.org/xpl/conhome/9618669/proceeding
https://ieeexplore.ieee.org/xpl/conhome/9618669/proceeding
https://doi.org/10.1109/IGESSC53124.2021.9618701

64(3): ss. 334-355
DOI:10.1108/1JPPM-09-2014-0139

Karlsson, M. Mukhtar, D. Smith, G. Koglin, T. Kronsell, A. Lund, E. Sarasini, S. & Sochor,
J. (2020) Development and Implementation of Mobility-as-a-Service - A Qualitative Study of
Barriers and Enabling Factors. In Transportation Research, Part A: Policy and Practice 131.
ss. 283-295.

DOI:10.1016/j.tra.2019.09.028

Kondor, D. Zhang, H., Tachet, R., Santi, P. & Ratti, C (2019) Estimating Savings in Parking
Demand Using Shared Vehicles for Home—Work Commuting. /[EEE Transactions on
Intelligent Transportation Systems 20(8). ss. 2903-2912, Aug, 2019

DOI: 10.1109/TITS.2018.2869085

Van Marrewijk, M. (2003) Concepts and Definitions of CSR and Corporate Sustainability:
Between Agency and Communion. Journal of Business Ethics, 44 (2/3) ss. 95-105.
DOI: 10.1023/A:1023331212247.

Viet, R. de and Molin, E. (2020) ‘Mobility-as-a-Service: does it contribute to sustainability?’,
2020 Integrated and Sustainable Transportation Systems (FISTS). 2020, ss. 192—197.
doi: 10.1109/FISTS46898.2020.9264902.

Mitra, R. & Hess, P (2021) Who are the potential users of shared e-scooters? An examination
of socio-demographic, attitudinal and environmental factors.

Travel behavior and society; ss.100-107

DOI:10.1016/j.tbs.2020.12.004

Nunez, F. Albornoz, E. Leon, J. & Zumelzu, A (2022) Socially sustainable mobility: Strategic
analysis to identify accessibility barriers. Sustainable Cities and Society; Volume 76, January
2022.

https://doi.org/10.1016/j.s¢s.2021.103420

Reck, D. & Axhausen, K. (2021) Who uses shared micro-mobility services? Empirical

evidence from Zurich, Switzerland. Transportation research part-D transport and

44


https://www.sciencedirect.com/journal/sustainable-cities-and-society
https://www.sciencedirect.com/journal/sustainable-cities-and-society/vol/76/suppl/C
https://doi.org/10.1016/j.scs.2021.103420
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S1361920921001073?via%3Dihub#!

environment, Vol 94, MAY 2021.
https://doi.org/10.1016/j.trd.2021.102803

Smith, G. Sochor, J & Karlsson, M. (2019) Public—private innovation: barriers in the case of
mobility as a service in West Sweden, Public Management Review. 21(1) ss. 116-137.
DOI: 10.1080/14719037.2018.1462399

Stigson, H. Malakuti, I & Klinegard, M. (2021) Electric scooters accidents: Analyses of two
Swedish accident data sets: In Accident Analysis and Prevention; December 2021, 163
DOI: 10.1016/j.2ap.2021.106466

Uluk, D. Lindner, T. Dahne, M. Bickelmayer, JW. Beyer, K. Slagman, A. Jahn, F. Willy, C.
Mockel, M. & Gerlach, UA. (2022) E-scooter incidents in Berlin: an evaluation of risk
factors and injury patterns. Emergency medicine journal 2022 Apr; Vol. 39 (4), ss. 295-300.
Date of Electronic Publication: 2021 Jun 07

DOI: 10.1136/emermed-2020-210268

7.2 Bocker

Allen, J, Browne, M & Holguin-veras, J (2015). Sustainability strategies for city logistics I
Browne, M. McKinnon, A. Piecyk, M. Whitening, A. (Red). Green Logistics. London: Cogan
ss. 165-190

Allen, J, Mckinnon A & Woodburn, A. (2015). Development of greener vehicles,aircraft and
ships. I Browne, M. McKinnon, A. Piecyk, M. Whitening, A. (Red). Green Logistics.
London: Cogan ss. 293-316

Bryman, A. (2018). Samhdllsvetenskapliga metoder. 3. uppl. Malmo: Liber.

Cullinande, S. Edwards, J. & Leonardi, J. (2015). Alternative fuels and freight vehicles:
Status, costs and Benefits and growth. I Browne, M. McKinnon, A. Piecyk, M. Whitening,
A. (Red). Green Logistics. London: Cogan ss. 278-290

Kvale, S. & Brinkmann, S. (2014). Den kvalitativa forskningsintervjun. Lund:

Studentlitteratur.

45


https://doi.org/10.1016/j.trd.2021.102803

Persson, Christel; Persson, Torsten (2020). Hallbar utveckling: mdnniska, miljé och
sambhdille. Upplaga 4, Lund: Studentlitteratur

7.3 Webbsidor

Aghamn, A. Ekman, J. & Bengtsson, J. (2021) Bolt stoppar elsparkcyklar pa helgndtter: Tar
ansvar.

https://www.svt.se/nyheter/inrikes/bolt-stoppar-elsparkcyklar-pa-helgnatter (2022-04-27)

Halmstad Kommun (2022) Elsparkcyklar och hyrcyklar.
https://www.halmstad.se/trafikochinfrastruktur/elsparkcyklarochhyrcyklar.7418.html

(2022-04-05)

Hellman, 1. (2022) Klagomadl kring elsparkcyklar orsakar merarbete for Jonkopings kommun.
https://www.svt.se/nyheter/lokalt/jonkoping/klagomal-orsakar-merarbete-for-jonkopings-kom
mun (2022-05-05)

Helsingborg Kommun (2022) Elsparkcykel
https://helsingborg.se/trafik-och-stadsplanering/cykling/elsparkcykel/ (2022-04-03)

Malmo Stad (2022) Elsparkcyklar.
https://malmo.se/Bo-och-leva/Stadsmiljo-och-trafik/Trafik/For-dig-som-cyklar/Elsparkcyklar.

html (2022-05-06)

Svenska Dagbladet: Ghasemi Liljeqvist, T & Nerén, D. (2021) Upphandlingar rtt vig for
elsparkcyklar.
https://www.svd.se/a/OrEIWk/upphandlingar-ratt-vag-for-elsparkcyklar (2022-04-11)

Sydsvenskan A: Hornell, A (2021) Nytt foretag tar dnnu fler elsparkcyklar till Lund.

https://www.sydsvenskan.se/2021-07-14/nytt-foretag-tar-annu-fler-elsparkcyklar-till-lund
(2022-04-11)

Sydsvenskan B: Capuder, A (2021) Y#terligare ett elsparkcykelféretag till Malmo.

https://www.sydsvenskan.se/2021-06-30/ytterligare-ett-elsparkcykelforetag-till-malmo
(2022-04-11)

46


https://www.svt.se/nyheter/inrikes/bolt-stoppar-elsparkcyklar-pa-helgnatter
https://www.halmstad.se/trafikochinfrastruktur/elsparkcyklarochhyrcyklar.7418.html
https://www.svt.se/nyheter/lokalt/jonkoping/klagomal-orsakar-merarbete-for-jonkopings-kommun(2022-05-05)
https://www.svt.se/nyheter/lokalt/jonkoping/klagomal-orsakar-merarbete-for-jonkopings-kommun(2022-05-05)
https://malmo.se/Bo-och-leva/Stadsmiljo-och-trafik/Trafik/For-dig-som-cyklar/Elsparkcyklar.html
https://malmo.se/Bo-och-leva/Stadsmiljo-och-trafik/Trafik/For-dig-som-cyklar/Elsparkcyklar.html
https://www.svd.se/a/OrElWk/upphandlingar-ratt-vag-for-elsparkcyklar
https://www.sydsvenskan.se/skribent/b6d99955-4502-400a-a443-d240726c46f4
https://www.sydsvenskan.se/2021-07-14/nytt-foretag-tar-annu-fler-elsparkcyklar-till-lund
https://www.sydsvenskan.se/skribent/albert-capuder
https://www.sydsvenskan.se/2021-06-30/ytterligare-ett-elsparkcykelforetag-till-malmo

Trafikverket (2021) Sdkerhet pa cykel
https://www.trafikverket.se/resa-och-trafik/trafiksakerhet/Din-sakerhet-pa-vagen/sakerhet pa
_cykel/elsparkcykel-samverkan-och-kunskapsunderlag/ (2022-04-05)

Transportstyrelsen A (2021) Elsparkcykel.
https://www.transportstyrelsen.se/elsparkcykel (2022-04-10)

7.4 Dokument, rapporter och dvriga kéllor

Civilutskottets betdnkande (2016) Foretagens rapportering om héllbarhet och
mangfaldspolicy (2016/17:CU2) Stockholm: Sveriges Riksdag

Infrastrukturdepartementet (2022) Elsparkcyklar forbjuds parkera pé gdng- och cykelbana
(Pressmeddelande fran Infrastrukturdepartementet).
https://www.regeringen.se/pressmeddelanden/2022/01/elsparkcyklar-forbjuds-parkera-pa-gan
g--och-cykelbana/ (2022-04-28)

Isaksson, R. & Coster, M. (2018) Testing a Maturity Grid for Assessing Sustainability
Reports, Published version of a paper presented at The 11th Performance Measurement

Association Conference, Performance Measurement and Management in a Globally

Networked World 23-26

Stigson, H & Klingegérd, M (2020) Kartldggning av olyckor med elsparkcyklar och hur
olyckorna kan forhindras.
https://nyhetsrum.folksam.se/sv/files/2020/08/Folksam-Rapport-Elsparkcyklar-aug-2020-1.p
df (2022-04-04)

Trafikverket (2020) Utvdrdering av Sveriges ITS-strategi och handlingsplan. Borlénge:

Trafikverket
http://trafikverket.diva-portal.org/smash/get/diva2:1500286/FULLTEXTO1.pdf (2022-04-02)

47


https://www.trafikverket.se/resa-och-trafik/trafiksakerhet/Din-sakerhet-pa-vagen/sakerhet_pa_cykel/elsparkcykel-samverkan-och-kunskapsunderlag/
https://www.trafikverket.se/resa-och-trafik/trafiksakerhet/Din-sakerhet-pa-vagen/sakerhet_pa_cykel/elsparkcykel-samverkan-och-kunskapsunderlag/
https://www.transportstyrelsen.se/elsparkcykel
https://www.regeringen.se//tx/2425
https://www.regeringen.se/pressmeddelanden/2022/01/elsparkcyklar-forbjuds-parkera-pa-gang--och-cykelbana/
https://www.regeringen.se/pressmeddelanden/2022/01/elsparkcyklar-forbjuds-parkera-pa-gang--och-cykelbana/
https://nyhetsrum.folksam.se/sv/files/2020/08/Folksam-Rapport-Elsparkcyklar-aug-2020-1.pdf
https://nyhetsrum.folksam.se/sv/files/2020/08/Folksam-Rapport-Elsparkcyklar-aug-2020-1.pdf
http://trafikverket.diva-portal.org/smash/get/diva2:1500286/FULLTEXT01.pdf

Transportstyrelsen B (2021) A-traktor och elsparkcykel — sd manga skadas (Pressmeddelande
fran Transportstyrelsen).

https://www.transportstyrelsen.se/sv/Press/Pressmeddelanden/202 1/a-traktor-och-elsparkcyke
1--sa-manga-skadas/ (2022-04-16)

Transportstyrelsen C (2021) Utredning behov av férenklade regler for eldrivna en persons
fordon.
https://www.transportstyrelsen.se/globalassets/global/publikationer/vag/slutrapport-utredning
-regler-eldrivna-enpersonsfordon.pdf (2022-04-16)

Institute For Transportation & Development policy (2019) The electric assist: Leveraging
E-bikes and E-Scooters for more livable cities

New York: Institute For Transportation & Development policy
https://www.itdp.org/wp-content/uploads/2019/12/ITDP_The-Electric-Assist_-Leveraging-E-
bikes-and-E-scooters-for-More-Livable-Cities.pdf (2022-04-06)

2010:1065. Lag om kollektivtrafik. Stockholm: Infrastrukturdepartementet

48


https://www.transportstyrelsen.se/sv/Press/Pressmeddelanden/2021/a-traktor-och-elsparkcykel--sa-manga-skadas/
https://www.transportstyrelsen.se/sv/Press/Pressmeddelanden/2021/a-traktor-och-elsparkcykel--sa-manga-skadas/
https://www.transportstyrelsen.se/globalassets/global/publikationer/vag/slutrapport-utredning-regler-eldrivna-enpersonsfordon.pdf
https://www.transportstyrelsen.se/globalassets/global/publikationer/vag/slutrapport-utredning-regler-eldrivna-enpersonsfordon.pdf
https://www.itdp.org/wp-content/uploads/2019/12/ITDP_The-Electric-Assist_-Leveraging-E-bikes-and-E-scooters-for-More-Livable-Cities.pdf
https://www.itdp.org/wp-content/uploads/2019/12/ITDP_The-Electric-Assist_-Leveraging-E-bikes-and-E-scooters-for-More-Livable-Cities.pdf

8. Bilagor

8.1 Bilaga 1: Media

Agazzi, M. (2022) P-platser for elsparkcyklar infors i Stockholm.
https://www.d1.se/digital/p-platser-for-elsparkcyklar-infors-i-stockholm/ (2022-04-05)

Brodin, J. (2022) Elsparkcyklar till Borlinge — 160 placeras ut: “Hallbar transport”.
https://www.dt.se/2022-03-15/elsparkcyklar-till-borlange--160-placeras-ut-hallbar-transport
(2022-04-06)

Ekstrom, L (2022) Sjobo blir utan elsparkcyklar — olénsamt pa mindre orter.
https://www.svt.se/nyheter/lokalt/skane/sjobo-blir-utan-elsparkcyklar (2022-05-05)

Forsberg, O. (2021) Jonathan, 26, dog i olycka med elsparkcykel.
https://www.aftonbladet.se/nyheter/a/36zbk A/jonathan-26-dog-i-olycka-med-elsparkcykel
(2022-04-05)

Hedman, T. (2021) Elsparkcyklarna i Karlstad stort problem for synskadade David.

https://sverigesradio.se/artikel/blinde-david-om-parkerade-elsparkcyklar-farligt-att-ta-sig-fra
m (2022-04-05)

Hiillert Storm, A. (2022) Skovdeborna séger ja till elsparkcyklar: ”Kommer absolut att
anvdnda”.
https://www.skovdenyheter.se/2022-03-13/skovdeborna-sager-ja-till-elsparkcyklar-kommer-a
bsolut-att-anvanda (2022-04-07)

Israelsson, M. (2022) Politiker ger klartecken for 300 elsparkcyklar i Skelleftea.

https://www.svt.se/nyheter/lokalt/vasterbotten/politiker-ger-klartecken-for-300-elsparkcyklar-
i-skelleftea (2022-05-05)

Lindberg, K. & Balcer Bednarska, J. (2021) Cyklist kérde pa elsparkcykel — avled av

skadorna.

49


https://www.di.se/digital/p-platser-for-elsparkcyklar-infors-i-stockholm/
https://www.dt.se/skribent/7005a653-a171-4d6b-a9f5-7762eb470530
https://www.dt.se/2022-03-15/elsparkcyklar-till-borlange--160-placeras-ut-hallbar-transport
https://www.svt.se/nyheter/lokalt/skane/sjobo-blir-utan-elsparkcyklar
https://www.aftonbladet.se/av/oskar-forsberg
https://www.aftonbladet.se/nyheter/a/36zbkA/jonathan-26-dog-i-olycka-med-elsparkcykel,https://www.svt.se/nyheter/lokalt/vastmanland/cyklist-korde-in-i-elsparkcykel-svart-skadad
https://sverigesradio.se/artikel/blinde-david-om-parkerade-elsparkcyklar-farligt-att-ta-sig-fram
https://sverigesradio.se/artikel/blinde-david-om-parkerade-elsparkcyklar-farligt-att-ta-sig-fram
https://www.skovdenyheter.se/skribent/0f872f73-5270-473d-b578-adc8d31cfac9
https://www.skovdenyheter.se/skribent/0f872f73-5270-473d-b578-adc8d31cfac9
https://www.skovdenyheter.se/2022-03-13/skovdeborna-sager-ja-till-elsparkcyklar-kommer-absolut-att-anvanda
https://www.skovdenyheter.se/2022-03-13/skovdeborna-sager-ja-till-elsparkcyklar-kommer-absolut-att-anvanda
https://www.svt.se/nyheter/lokalt/vasterbotten/politiker-ger-klartecken-for-300-elsparkcyklar-i-skelleftea
https://www.svt.se/nyheter/lokalt/vasterbotten/politiker-ger-klartecken-for-300-elsparkcyklar-i-skelleftea

https://www.svt.se/nyheter/lokalt/vastmanland/cyklist-korde-in-i-elsparkcykel-svart-skadad
(2022-04-05)

Lundberg, E. (2021) Skrotdykare far hjdlp att stida Stockholms vatten.
https://www.mitti.se/nyheter/skrotdykare-far-hjalp-att-stada-stockholms-vatten/repucs!as3hR
QellVnpFD67sB1rkA/ (2022-04-05)

Mattsson, M. (2022) Ett ton elsparkcyklar hittades i kanalen — pa en dag.

https://sverigesradio.se/artikel/ett-ton-elsparkcyklar-hittades-i-kanalen-pa-en-dag
(2022-04-05)

Oldberg, E. (2019) Nya regler for elsparkcyklar pa gang i Malmé.
https://www.di.se/digital/nya-regler-for-elsparkcyklar-pa-gang-i-malmo/(2022-04-05)

Oscarsson, K. (2021) Ddrfor sdger Vixjoé nej till elsparkcyklar.
https://www.svt.se/nyheter/lokalt/smaland/darfor-sager-vaxjo-nej-till-elsparkcyklar

(2022-04-05)

Osterberger, P. (2022) Nu stdlls hogre krav pd elsparkcykeluthyrare i Halmstads kommun.
https://www.svt.se/nyheter/lokalt/halland/nu-stalls-hogre-krav-pa-elsparkcykeluthyrare
(2022-04-05)

Palm, J. (2021) Hardare tag mot kaoset med elsparkcyklarna.
https://www.svd.se/a/KydaG5/hardare-tag-mot-kaoset-med-elsparkcyklarna (2022-04-06)

Salomonsson, R. & Ewald, H. (2021) Dramatisk okning av elsparkcykelolyckor.
https://www.dn.se/sverige/dramatisk-okning-av-elsparkcykelolyckor/ (2022-04-07)

Schmidt, E. (2021) Elsparkcyklar — ett stort problem for synskadade David.
https://www.svt.se/nyheter/lokalt/varmland/elsparkcyklar-ett-stort-problem-for-synskadade-d
avid (2022-04-07)

Strand, E. & Kristiansen, I,D. (2021) Elsparkcyklarna hindrar synskadade Mackan

Andersson att réra sig tryggt.

50


https://www.aftonbladet.se/nyheter/a/36zbkA/jonathan-26-dog-i-olycka-med-elsparkcykel,https://www.svt.se/nyheter/lokalt/vastmanland/cyklist-korde-in-i-elsparkcykel-svart-skadad
https://www.mitti.se/nyheter/skrotdykare-far-hjalp-att-stada-stockholms-vatten/repucs!as3hRQe1lVnpFD67sB1rkA/
https://www.mitti.se/nyheter/skrotdykare-far-hjalp-att-stada-stockholms-vatten/repucs!as3hRQe1lVnpFD67sB1rkA/
https://sverigesradio.se/artikel/ett-ton-elsparkcyklar-hittades-i-kanalen-pa-en-dag
https://www.di.se/digital/nya-regler-for-elsparkcyklar-pa-gang-i-malmo/
https://www.svt.se/nyheter/lokalt/smaland/darfor-sager-vaxjo-nej-till-elsparkcyklar
https://www.svt.se/nyheter/lokalt/halland/nu-stalls-hogre-krav-pa-elsparkcykeluthyrare
https://www.svd.se/av/john-palm-2
https://www.svd.se/a/KydaG5/hardare-tag-mot-kaoset-med-elsparkcyklarna
https://www.dn.se/sverige/dramatisk-okning-av-elsparkcykelolyckor/
https://www.svt.se/nyheter/lokalt/varmland/elsparkcyklar-ett-stort-problem-for-synskadade-david
https://www.svt.se/nyheter/lokalt/varmland/elsparkcyklar-ett-stort-problem-for-synskadade-david
https://www.sydsvenskan.se/skribent/0821b922-9402-4a80-9f50-122333ec94cb
https://www.sydsvenskan.se/skribent/ingemar-d-kristiansen
https://www.sydsvenskan.se/skribent/ingemar-d-kristiansen

https://www.sydsvenskan.se/2021-04-19/elsparkcyklarna-hindrar-synskadade-mackan-anders
son-att-rora-sig-tryggt (2021-04-05)

Storm, J. (2021) Nu ska elsparkcyklarna i Goteborg regleras.
https://www.svt.se/nyheter/lokalt/vast/nu-ska-elsparkcyklarna-i-goteborg-regleras

(2022-04-05)

Strombéck, D. (2022) Nu ska elsparkcyklar hyras ut i Varberg.
https://www.svt.se/nyheter/lokalt/halland/nu-ska-elsparkcyklar-hyras-ut-i-varberg
(2022-05-05)

Synskadades Riksforbund (2021) SRF's stdndpunkt om elsparkcyklar.
https://www.srf.nu/det-har-vill-vi/aktuella-fragor/samlat-stallningstagande-for-elsparkcyklar/

(2022-04-04)

Sundin, K & Fildt, A. (2022) Sa langt aker elsparkcyklarna i Falun — Diyar, 25, far bolaget
att rulla.
https://www.dt.se/2022-03-24/sa-langt-aker-elsparkcyklarna-i-falun--diyar-25-far-bolaget-att-
rulla (2022-04-06)

Theander Olsson, M. & Holm, B. (2021) Sjukhus varnar for svara olyckor med elsparkcyklar.
https://www.svd.se/a/JEx0V 6/sjukhus-varnar-for-svara-olyckor-med-elsparkcyklar

(2022-04-06)

Wennergren, S: & Alakangas, M. (2021) Kungsbacka séiger nej till uthyrning av
elsparkcyklar.
https://www.svt.se/nyheter/lokalt/halland/kungsbacka-sager-nej-till-uthyrning-av-elsparkcykl
ar (2022-05-05)

Wiklund, L. (2021) Inga elsparkcyklar i Mélndal: Kommunen sdger nej.
https://www.svt.se/nyheter/lokalt/vast/molndal-portar-elsparkcyklar (2022-04-05)

51


https://www.sydsvenskan.se/2021-04-19/elsparkcyklarna-hindrar-synskadade-mackan-andersson-att-rora-sig-tryggt
https://www.sydsvenskan.se/2021-04-19/elsparkcyklarna-hindrar-synskadade-mackan-andersson-att-rora-sig-tryggt
https://www.svt.se/nyheter/lokalt/vast/nu-ska-elsparkcyklarna-i-goteborg-regleras
https://www.svt.se/nyheter/lokalt/halland/nu-ska-elsparkcyklar-hyras-ut-i-varberg
https://www.srf.nu/det-har-vill-vi/aktuella-fragor/samlat-stallningstagande-for-elsparkcyklar/
https://www.dt.se/skribent/1cac0e0b-57c7-4be8-998e-49b18e246048
https://www.dt.se/skribent/1f4e8c49-a42f-4ad1-b8c1-fdd7dade4810
https://www.dt.se/2022-03-24/sa-langt-aker-elsparkcyklarna-i-falun--diyar-25-far-bolaget-att-rulla
https://www.dt.se/2022-03-24/sa-langt-aker-elsparkcyklarna-i-falun--diyar-25-far-bolaget-att-rulla
https://www.svd.se/a/JEx0V6/sjukhus-varnar-for-svara-olyckor-med-elsparkcyklar
https://www.svt.se/nyheter/lokalt/halland/kungsbacka-sager-nej-till-uthyrning-av-elsparkcyklar
https://www.svt.se/nyheter/lokalt/halland/kungsbacka-sager-nej-till-uthyrning-av-elsparkcyklar
https://www.svt.se/nyheter/lokalt/vast/molndal-portar-elsparkcyklar

8.2 Bilaga 2: Dokumentanalys

Bird (2019) A Look at e-Scooter Safety
https://www.bird.co/wp-content/uploads/2019/12/Bird-Safety-Report-April-2019.pdf

Bird (2020) Are Scooters Really as Sustainable as Mass Transit? Yes, Says ITF Report
https://www.bird.co/blog/scooters-sustainable-mass-transit-itf-report/ (2022-04-28)

Bird (2021) Bird Riders Spent $100M in Cities, Saved 1.1M Gallons of Gas in 2021
https://www.bird.co/blog/bird-riders-spent-100m-cities-saved- 1 m-gallons-gas-2021/
(2022-04-28)

Bird (2022) Good for the people, good for the planet
https://www.bird.co/sustainability/ (2022-04-28)

Bird (2020) Life Cycle Analysis Reveals Vast CO2 Emissions Gap Between Cars and
Scooters
https://www.bird.co/blog/life-cycle-analysis-co2-emissions-gap-between-cars-scooters/

(2022-04-28)

Bird (2022) Scooter Sustainability: Bird is Offsetting Its 2021 GHG Emissions
https://www.bird.co/blog/scooter-sustainability-bird-offsetting-202 1 -ghg-emissions/
(2022-04-28)

Bolt (2019) All Bolt rides in Europe are now 100% carbon-neutral
https://blog.bolt.eu/en/all-bolt-rides-in-europe-are-now-carbon-neutral/ (2022-04-27)

Bolt (2022) Bolt’s Environmental Policy https://bolt.eu/sv/green/environmental-policy/
(2022-04-27)

Bolt (2020) Building greener, connected cities with affordable e-scooters

https://blog.bolt.eu/en/building-greener-connected-cities-with-affordable-e-scooters/?7utm_so

urce=website&utm medium=green-page&utm campaign=bolt-blog (2022-04-27)

52


https://www.bird.co/wp-content/uploads/2019/12/Bird-Safety-Report-April-2019.pdf
https://www.bird.co/blog/scooters-sustainable-mass-transit-itf-report/
https://www.bird.co/blog/bird-riders-spent-100m-cities-saved-1m-gallons-gas-2021/
https://www.bird.co/sustainability/
https://www.bird.co/blog/life-cycle-analysis-co2-emissions-gap-between-cars-scooters/
https://www.bird.co/blog/scooter-sustainability-bird-offsetting-2021-ghg-emissions/
https://blog.bolt.eu/en/all-bolt-rides-in-europe-are-now-carbon-neutral/
https://bolt.eu/sv/green/environmental-policy/
https://blog.bolt.eu/en/building-greener-connected-cities-with-affordable-e-scooters/?utm_source=website&utm_medium=green-page&utm_campaign=bolt-blog
https://blog.bolt.eu/en/building-greener-connected-cities-with-affordable-e-scooters/?utm_source=website&utm_medium=green-page&utm_campaign=bolt-blog

Bolt (2022) Case study: Reducing congestion and emissions with electric scooters
https://blog.bolt.eu/en/case-study-reducing-congestion-and-emissions-with-electric-scooters/

(2022-04-27)

Bolt (2020) Climate positive by the end of 2020: the Bolt E-Scooter Sustainability Pledge
https://blog.bolt.eu/en/climate-positive-by-the-end-of-2020-the-bolt-e-scooter-sustainability-p
ledge/ (2022-04-27)

Bolt (2020) The Bolt Scooter Safety Report 2020
https://blog.bolt.eu/en/the-bolt-scooter-safety-report-2020/ (2022-04-27)

E&Y (2020) Micromobility: moving cities into a sustainable future.
https://www.voiscooters.com/wp-content/uploads/2020/03/200316 EY Micromobility Movi
ng cities_into_a sustainable future 1.pdf (2022-04-25)

Lime (2022) Ride Green.
https://www.li.me/how-to-lime (2022-04-26)

Lime (2022) Ride Green With Lime.
https://ridegreen.li.me/ (2022-04-26)

Lime (2020) Paris sustainability Report 2019.
https://www.li.me/hubfs/Assets/LIME_ENG _Paris%20Sustainability%20Report 110CT201
9 RGB.pdf (2022-04-22)

Lime (2022) Why Lime.
https://www.li.me/why/safety (2022-04-26)
Lime (2021) Arsredovisning 2020.

https://www.li.me/pdf/eoy-report.pdf (2022-04-22)

Tier (2022) TIER appoints independent Nordic Safety Board.
https://about.tier.app/sv/tier-appoints-independent-nordic-safety-board-blog/ (2022-04-23)

53


https://blog.bolt.eu/en/case-study-reducing-congestion-and-emissions-with-electric-scooters/
https://blog.bolt.eu/en/climate-positive-by-the-end-of-2020-the-bolt-e-scooter-sustainability-pledge/
https://blog.bolt.eu/en/climate-positive-by-the-end-of-2020-the-bolt-e-scooter-sustainability-pledge/
https://blog.bolt.eu/en/the-bolt-scooter-safety-report-2020/
https://www.voiscooters.com/wp-content/uploads/2020/03/200316_EY_Micromobility_Moving_cities_into_a_sustainable_future_1.pdf
https://www.voiscooters.com/wp-content/uploads/2020/03/200316_EY_Micromobility_Moving_cities_into_a_sustainable_future_1.pdf
https://www.li.me/how-to-lime
https://ridegreen.li.me/
https://www.li.me/hubfs/Assets/LIME_ENG_Paris%20Sustainability%20Report_11OCT2019_RGB.pdf
https://www.li.me/hubfs/Assets/LIME_ENG_Paris%20Sustainability%20Report_11OCT2019_RGB.pdf
https://www.li.me/why/safety
https://www.li.me/pdf/eoy-report.pdf(2022-04-22)
https://about.tier.app/sv/tier-appoints-independent-nordic-safety-board-blog/

Tier (2022) How making micromobility safer for women can achieve safer cities for
everyone.
https://about.tier.app/sv/how-making-micromobility-safer-for-women-can-achieve-safer-cities

-for-everyone/ (2022-04-23)

Tier (2020) TIER launches UK Safety Board in effort to raise safety standards across the
sector.
https://about.tier.app/sv/tier-launches-uk-safety-board-in-effort-to-raise-safety-standards-acro

ss-the-sector/ (2022-04-23)

Tier (2021) Trialling the Future of Safety, Together — the Ubuntu Way.
https://about.tier.app/sv/trialling-the-future-of-safety-together-the-ubuntu-way/ (2022-04-23)

Tier (2020) TIER partners with AA DriveTech to make service even safer.
https://about.tier.app/sv/tier-partners-with-aa-drivetech/ (2022-04-23)

Tier (2020) TIER set to add sound to e-scooters alerting blind and partially sighted people of
approach.
https://about.tier.app/sv/tier-to-add-sound-to-e-scooters-alerting-blind/ (2022-04-23)

Voi (2022) Kor sidkert.
https://www.voiscooters.com/sv/sakerhet/ (2022-04-25)

Voi (2021) Safer streets with shared micromobility.
https://www.voiscooters.com/wp-content/uploads/2021/06/Voi_Safety-Report 2021.pdf
(2022-04-25)

Voi (2021) Why we need a roadmap for inclusivity and equity in the micromobility sector.

https://www.voiscooters.com/blog/inclusivity-micromobility-accessibility/ (2022-04-25)
Voi (2021) Voi publishes annual Safety Report and commits to spearhead safety reporting

towards Vision Zero.

https://www.voiscooters.com/blog/annual-safety-report-2021/ (2022-04-25)

54


https://about.tier.app/sv/how-making-micromobility-safer-for-women-can-achieve-safer-cities-for-everyone/
https://about.tier.app/sv/how-making-micromobility-safer-for-women-can-achieve-safer-cities-for-everyone/
https://about.tier.app/sv/tier-launches-uk-safety-board-in-effort-to-raise-safety-standards-across-the-sector/
https://about.tier.app/sv/tier-launches-uk-safety-board-in-effort-to-raise-safety-standards-across-the-sector/
https://about.tier.app/sv/trialling-the-future-of-safety-together-the-ubuntu-way/
https://about.tier.app/sv/tier-partners-with-aa-drivetech/
https://about.tier.app/sv/tier-to-add-sound-to-e-scooters-alerting-blind/
https://www.voiscooters.com/sv/sakerhet/
https://www.voiscooters.com/wp-content/uploads/2021/06/Voi_Safety-Report_2021.pdf
https://www.voiscooters.com/blog/inclusivity-micromobility-accessibility/
https://www.voiscooters.com/blog/annual-safety-report-2021/

Voi (2021) Voi’s year in brief: through headwinds, tailwinds and massive growth.

https://www.voiscooters.com/blog/end-of-year-2021/ (2022-04-25)

55


https://www.voiscooters.com/blog/end-of-year-2021/

8.3 Bilaga 3: Intervjuguide kommuner

e Kan du beritta vem du ér och vad du gor?
e Vad ér din uppgift pa xxx kommun?

e Hur ldnge har du innehaft den tjansten du har idag?

TEMA: Dagsliiget och tidigare

e Hur ser det ut med végar, kollektivtrafik och cykelinfrastruktur i staden idag?

e (Upplever ni ndgon skillnad pa anvindning av cyklar och mobilitetsfordon nir det
finns vigar)?

e Vad var er tinke fran kommunens sida nér elsparkcyklar borjade dyka upp 1 stan?

e Trodde ni dé att det skulle vara ndgot varaktigt?

e Hade ni ndgon pagiende dialog med aktorerna redan fran borjan?

e Gjorde ni nigra anpassningar for de nya fordonen?

e Har er syn fordndrats fran da till idag pa elsparkcyklar och mikromobiltietsfordon

e Vad har feedbacken fran kommuninvénarna varit?

e Hur ser regleringen ut kring framf6randet av fordon och parkeringar i kommunen

idag? Vad finns det for begransningar och varfor?

TEMA: PROBLEM (olyckor, star i viigen, skripar ner)

e Vilka problem har uppkommit med elsparkcyklar?

e Hur ser ni pa olycksrisken? (Foljdfragor om &ldersgréns, hastighetsgrins med mera).
e Vad sédger ni om att de ofta slidngs och stills pa olampliga stillen?

e Upplever ni att ni far hjélp fran aktoérerna med att 16sa problemen?

e Kinner du till begreppet mobility-as-a-service?

e Vad betyder det for dig?

e Finns det lagar och regler som gor att utvecklingen mot béttre MaaS-16sningar

hdmmas?

56



e Tror ni att det skapar positiva eller negativa effekter pa folkhédlsan om mikromobilitet
blir mer tillgédngligt i kommunen? (Vissa ersitter battre alternativ i form av ging,
vanlig cykel med mera)

e Hur ser ni p tillgéngligheten for hela befolkningen? I dagsldget ar det omojligt for
pensiondrer eller handikappade att utnyttja tjansteerbjudandet fran
elsparkcykel-aktorer.

e Hur upplever ni att anvdndarna nyttjar mikromobiltetstjanster?

Tema: Mojligheter

e Ser ni nagra mojligheter med mikromobilitetsfordon?

e Om man begrénsar var fordonen stdr, skulle det kunna fa en negativ effekt pa

anvindandet?

e Tror ni att det kan 3 fler att pendla istillet for att ta bilen om man skapar béttre
cykelvégar?

e Om vi bortser fran mikromobilitet och elsparkcyklar, vad tror ni pa kommunen skulle

kunna gora sa att fler stéller bilen hemma?
e Ser ni nagon potential i MaaS-plattformar som innefattar flera transportldsningar fran

olika aktorer?

Har ni nagon roll i att samordna ett samarbete mellan kollektivtrafik och privata
aktorer for att gynna mobilitetslosningar - isafall pa vilket sétt?

e Hur ser ni pa potentialen om att minska behovet av P-platser samt biltrafik i staden?

Tema: Upphandlingar

e Hur ser ni pa att minska antalet aktorer, exempelvis genom upphandling?

Lata aktorer stdlla ut parkeringsstdll vid centralstation och andra populdra platser 1

Lund stad?

Andra europeiska stdder har ibland begrénsat antalet aktérer som anses leva upp till
de krav som finns. Ar detta nigot som Lunds Kommun diskuterat?
e (Genom att analysera tidigare studier, media och aktoérernas hemsidor verkar samarbete

mellan det offentliga (kommuner, landsting, kollektivtrafik) och de privata aktdrerna
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ses som en nyckelfaktor for en smidigare integration. Hur har detta gatt under tidigare

ar, hur ser det ut idag och vart ar ni pavag?

Tema: aktorerna & hallbarhet

e Hur ser ni pa aktorerna som tillhandahaller elsparkcyklar?

e Upplever ni att de vill bidra till 6kad hallbarhet?

e Stiller aktorerna krav pa er om forbéttrad infrastruktur eller forandring av
lagar/regler?

o Stiller XXX Kommun specifika krav pa de aktorer som verkar i dagslédget? Har du
nagra exempel?

Ar det ndgot du vill tilligga om dina tankar kring mikromobilitet?
Nyttjandegrad?
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8.4 Bilaga 4: Intervjuguide kollektivtrafik

e Kan du beritta vem du ar och vad du gor?
e Vad ér din uppgift pa x-trafiken?

e Hur lidnge har du innehaft den tjansten du har idag?

TEMA: Dagsliget och tidigare

e Hur fungerar det med kollektivtrafik idag? Upphandlingar, aktorer?

e Vilka krav stéller ni pa de som ni upphandlar?

e Vad ér viktigt for en fungerande kollektivtrafik?

e Vad kan man gora for att fa fler att nyttja kollektivtrafik?

e Ser ni att elsparkcyklar dr en del av kollektivtrafiken eller att det kan bli det?

e Vad var er tanke sida nér elsparkcyklar borjade dyka upp och anvidndas som fordon?
e Hur forhdll ni er till det?

e Trodde ni di att det skulle vara négot varaktigt?

e Hade ni ndgon pégdende dialog med aktdrerna redan frdn borjan?

e Sdg ni att man kunde integrera era tjdnster med deras?

e Gjorde ni ndgra anpassningar for de nya fordonen? Parkeringar vid busshéllsplatser?
e Har er syn fordndrats fran da till idag pé elsparkcyklar och mikromobiltietsfordon?
e Vilka problem finns idag i kollektivtrafiken?

e Varfor tror ni att inte fler nyttjar kollektivtrafik &n vad som gors i dagsldget?

TEMA: PROBLEM(olyckor, stir i viigen, skripar ner)

e Vilka problem har uppkommit med elsparkcyklar for er?

e Hur ser ni pa olycksrisken? (Foljdfrdgor om aldersgrins, hastighetsgrins med mera)

e Hur ser ni pé tillgéngligheten for hela befolkningen? I dagsldget ar det omojligt for
pensiondrer eller handikappade att utnyttja tjdnsteerbjudandet fran
elsparkcykel-aktorer.

e Hur tror ni att anvéndarna nyttjar mikromobiltetstjidnster?
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Tema: Mojligheter

e Ser ni ndgra mojligheter med mikromobilitetsfordon?

e Tror ni att det kan fi fler att pendla istéllet for att ta bilen om man skapar béttre
forutsittningar att skifta mellan olika transportmedel f6r anvéindarna?

e Hur ser ni pd kommunens roll i intergretrering mellan mikromobilitet och

kollektivtrafik, vad skulle de kunna gora for att underlitta?

Tema: MAAS

e Vad betyder MAAS for dig?

e Upplever ni att ni far hjélp fran aktérerna med att 16sa problemen?

e Kinner du till begreppet mobility-as-a-service?

e Ser ni ndgon potential i MaaS-plattformar som innefattar flera transportlosningar fran
olika aktorer?

e Ser ni mojligheten med att attrahera konsumenter som vanligtvis inte hade anvént
kollektivtrafik med MaaS?

e Vad anser du dr for och nackdelar med Open Ticketing?

e [eder Open Ticketing / Maas till att fler vdljer sémre héllbara alternativ?

e Finns det lagar och regler som gor att utvecklingen mot battre MaaS-16sningar
hdmmas?

e Varfor har det inte lyckats idag?

e Hur tror ni den framtida kollektivtrafiken ser ut?

o Vad skulle kriavas for att na fram till detta?

® Vi har noterat Travis som en ny aktor 1 vissa delar av Sverige som erbjuder MaaS och
har avtal med bland annat SL, Hallandstrafiken och Visttrafik - Hur ser ni pa detta?

e Ett argument dr att de flesta aktorerna inom Kollektivtrafik vill 4ga MaaS plattformen
sjélv sa man kan styra innehéllet och dven dra fordelarna av forsiljning och insamlad
data fran plattformen - leder detta till att bland annat i skdne, fortfarande inte finns

ndgon 16sning?
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Tema: Upphandlingar

e Hur ser ni pa att upphandla mikromobilitet, sa att det enbart finns en aktor i varje
kommun? Exempelvis som arriva eller nobina som har hand om kollektivtrafiken?

e (Genom att analysera tidigare studier, media och aktdrernas hemsidor verkar samarbete
mellan det offentliga (kommuner, landsting, kollektivtrafik) och de privata aktérerna
ses som en nyckelfaktor for en smidigare integration. Hur har detta gétt under tidigare

ar, hur ser det ut idag och vart ar ni pavag?

Tema: aktorerna & hallbarhet

e Hur ser ni pd aktdrerna som tillhandahéller elsparkcyklar?

e Upplever ni att de vill bidra till 6kad hallbarhet?

e Vad har ni for hallbarhetskrav pd exempelvis foretag som upphandlas 1
kollektivtrafiken?

e Ar det nigot du vill tilligga om dina tankar kring mikromobilitet?
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