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Forord

Denna rapport genomfordes under hosten 2021 inom ramen for tva forskningsprojekt,
dels REGSMART (Regulating smart mobility: Addressing challenges and opportunities
in the digital transition of mobility; the Research Council of Norway, projektnummer
283327), dels K2-finansierade projektet Innovationer och teknologiska férandringar pa
kollektivtrafikens marknader. Jergen Aarhaug och jag vill ocksa tacka Andreas Kokkvoll
Tveit, Transportgkonomisk institutt (T@I) i Norge, for stimulerande samtal kring
reglering av hyrda elscootrar. Sist men inte minst &r Jgrgen Aarhaug och jag oerhort
tacksamma for de kommunala tjansteman som stallt upp och svarat pa fragorna i den har
studien. Tusen tack till er!

Malmo, december 2021
Alexander Paulsson
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1. Introduktion

Under de senaste aren har delade, friflytande elscooterar koloniserat de centrala delarna
av de stora staderna i Europa. Elscootrarna tillskrivs stora forhoppningar. De antas kunna
16sa problem med den sé kallade sista kilometern”, det vill sdga den sista resvagen till
eller fran hemmet/jobbet och busshallplatsen/tagstationen. Tillsammans med
kollektivtrafiken antas déarfor de hyrda elscootrarna erbjuda hallbar mobilitet for “hela
resan” (Sareen et al., 2021). Manga hyr-elscooterbolag marknadsfors ocksa som hallbara
och koldioxidneutrala (VOI, 2021, Bolt, 2019, TIER, 2021).

Samtidigt som dessa nya fordon ar allestades narvarande i vara stader har de ocksa skapat
en ny nische-marknad. Anvéndare har flockats till de delade fordonen och de har intagit
en plats i stadsrummet, pa gott och ont. En del menar pa att de skrapar ner stadsrummet
och utgor en potential trafikfara (Karlsen and Fyhri, 2021). Andra pekar pa det uppdamda
behov denna nya nische svarar upp mot (Zarif, 2019). Eftersom utrullningen och
anvandningen av elscooterar har gatt i rasande takt har regleringen av dem halkat efter.
Tillsynsmyndigheter i manga lander och/eller stader har intagit ett avvaktande
forhallningssatt (se t ex Department of Transport, 2021). | véantan pa forskning och
kunskap om risker och andra effekter, t ex betraffande anvéndningen i relation till andra
trafikslag och trafiksakerhetsfragor, har tillsynsmyndigheter avvaktat med
regelutvecklingen (Gdéssling, 2020).

Under 2018 och 2019 etablerade sig hyr-elscooterféretagen endast i de storre staderna:
Stockholm, Goéteborg och Malmd, men allt eftersom har de bérjat etablera sig i
mellanstora och/eller mindre stader i Sverige. Forutom att locka till sig en méngd nya
anvandare, sysselsatte denna nya marknad inledningsvis dven gig-arbetande “hunters”,
som samlade in fordonen under natterna, laddade dem och omférdelade fordonen till
platser, dar anvandarna enkelt kunde finna dem pa morgonen, redo for att bege sig till
jobbet eller skolan. Detta har dock forandrats i takt med att batterierna blivit utbytbara.
Nu samlas endast batterierna in for laddning, inte fordonen, som istéllet far ett laddat
batteri nar det gamla borjar bli urladdat.

En av nyckelfrdgorna fran borjan centrerades i det juridiska. Vilken typ av fordon &r
elscootern? Utan svar pa denna grundlaggande och juridiska fraga har
tillsynsmyndigheter haft svarigheter att ga vidare med regelutvecklingen. Fortida
regulatoriska begransningar riskerar att hindra utvecklingen av bade teknologin och den
framvéaxande marknaden, medan allt for sena regelforslag riskerar att fa liten verkan.
Eftersom elscootrar juridiskt definierats som cyklar upplevdes inledningsvis radande
regelverk inte tillrackligt. Krav pa reglering lyftes fran olika hall kring hur dessa fordon
skulle fa anvandas och den framvaxande marknaden skulle fa verka i stadsrummet.

Syftet med denna studie ar att undersdka hur mellanstora stader i Sverige arbetat med
regelverk kring hyrda elscootrar. Vilka problembilder bygger regleringen pa, vilka typer
av regelverk arbetar de med, hur samverkar de med -elscooterféretagen kring
regelutvecklingen, och hur la&r kommunerna av varandra nér det géller regelutveckling?
Dessa fragor har vaglett denna kartlaggningsstudie.

K2 Working Paper 2021:18 7



2. Ny teknologi/ny marknad: att
begreppsliggdra fenomenet
elscootrar

Elscootrar bygger pa en kombination av befintlig tekniker. Appar, GPS, QR-koder,
Bluetooth, ny batteriteknik och andra nya “smarta” teknologier ligger till grund for
utvecklingen av dessa fordon. Bakom dessa sammankopplade tekniker ligger en storre
och mer genomgripande teknologisk férandring som paverkar manga sektorer i samhallet,
namligen digitalisering. Digitalisering kan ses som en “allminsyftande teknologi”,
eftersom den ligger till grund fér nya innovationer och tillampningar i andra delar av
ekonomin, utanfor dess ursprung i informations- och kommunikationssektorn (Bekar et
al., 2018). Nir en “allménsyftande teknologi” funnits i omlopp ett tag, anammats i
narliggande sektorer och borjat tillverkas i storre skala, sjunker dess enhetspris. Da borjar
ocksa teknologin spridas in i nya sektorer och anvandningen tar ny fart. Elscootrar ar ett
exempel pa detta. Eftersom en friflytande, delade elscooterflotta bygger pa en rad
avancerade digitala losningar uppnas skalférdelar nar volymerna Okar. Nar priset per
enhet sjunker borjar fler aktorer att investera i teknologin (Bekar et al., 2018). Att priset
sjunker efter ett tag beror dessutom pa att produktionen tenderar att flytta till
laglonelander nar efterfragan okar. Detta har ocksa skett i fallet med elscootrar.

Pa grund av inlasningseffekter, inklusive stora investeringar i befintliga teknologier och
infrastrukturer, ar de etablerade och dominerande aktdrerna sena, eller till och med
ovilliga, att tillampa potentiellt disruptiva teknologin. Sadana framvéaxande teknologier
uppstar darfor i nischer. Det ar i dessa nischer som den nya teknologin tillampas, ofta i
pilotform eller som smaskaliga forsok. Aktorer i nischen forsoker i regel ta sig in pa den
storre marknaden, dar de etablerade aktérerna dominerar, eller sa forsoker de skapa en ny
egen marknad (Boon et al 2020). Inom mobilitetssystemet &r fragan om elscootrar lett till
framvéxten av en ny marknad, eller om dessa fordon &ter sig in pa existerande marknader
och tar resenérer fran andra fardmedel, inte minst fran kollektivtrafiken gang och cykel.
De etablerande marknadsaktorerna reagerar ofta pa ett av tva satt: antingen borjar de
samarbeta med de nya aktorerna i den framvéaxande nischen, eller sa konkurrerar de med
dem. | det forsta fallet inkluderas nischen i det etablerade tjansteerbjudandena, till
exempel genom kombinerad mobilitet, i andra fallet hamtar de dominerande aktorerna
inspiration fran nische-akdterna, troligen genom att harma vad som sker i nischen (Geels,
2002; Nykvist och Whitmarsh, 2008).

Forskningen om nischer &r etablerad inom innovationsstudier och dar anvands bland
annat teorin flernivaperspektivet (Geels, 2002). Flernivaperspektivet tas ofta emot med
Oppna armar av beslutsfattare. Detta beror pa att den innehaller ett stort matt av aktérskap
(Kivimaa och Kern 2016). Med hjalp av flernivaperspektivet ar det mojligt att undersoka
vilka méjligheter offentliga myndigheter har for att framja en 6vergang till ett hallbart,
koldioxidfritt samhélle: kort sagt genom att driva pa innovationer i nischer och underlatta
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framvéxten av nya marknader (Boon et al, 2019). Denna mer uttalat normativa
forskningsinriktningen gar vanligen under namnet strategic niche management. En
betydande del av forskningen har ocksa undersokt effekterna av olika atgarder for att
frdmja nischade innovationer. Analyser inom faltet strategic niche management och andra
studier inom innovationsfaltet som anvander flernivaperspektivet bygger dock séllan pa
kunskap om hur offentliga myndigheter i allménhet och tillsynsmyndigheter i synnerhet
faktiskt fungerar. Naturligtvis finns det undantag, men perspektivet brister nar det
kommer till att ge en teori om hur offentliga myndigheter navigerar i en komplex policy-
miljo, dar lokala, regionala, nationella och Gvernationella nivaer inkluderas i regel- och
policyutveckling (se t ex Schroten et al 2020). Detta ar problem som normalt analyseras
genom statsvetenskapliga perspektiv.

Flernivastyrning har utvecklats for att forsta hur offentliga myndigheter ar organiserade
pa olika forvaltningsnivaer, och hur detta motsvarar olika kompetenser, befogenheter och
ansvar (Hooghe and Marks, 2003). Transportsektorn ar spridd pa flera nivaer: lokalt,
regionalt, nationellt och Gvernationellt. Detta 6kar komplexiteten i att frdmja nischade
innovationer. Medan lokala myndigheter ansvarar for stadsrummet inklusive gator,
overgangsstallen, parkeringsplatser och sa vidare, ar det nationella myndigheter som ager,
underhaller och planerar rikstackande infrastruktur, s3 som motorvagar och jarnvagar.
Subsidiaritets- och nérhetsprinciper &r ofta védgledande for var kompetenser och
befogenheter hamnar i ett styrsystem med flera nivaer. Olika transportslag &r kopplade
till olika former av expertis och kunnande. Placeringen av radande expertis och befintlig
kunskap bidrar darfor till att bestamma pa vilken administrativ niva beslutanderatten
hamnar. Reseavstand paverkar ocksa var beslutanderatten hamnar och var samordningen
kravs. Eftersom vissa former av transportsatt — t.ex. gang och cykling — innebar relativt
sma reseavstand, prioriteras i regel inte samordning dver administrativa granser i dessa
fall. Mycket av detta kan foras over till exemplet elscootrar (Fearnley, 2020).

Inom ett flernivaperspektiv vill man forsta delade, friflytande hyr-elscootrar som en
nische inom transportsektorn (Sareen et al. 2021). Dessa fordon har tillkommit vid sidan
av de existerande transportmedlen. De paminner om cyklar, mopeder och skotrar,
eftersom de tillryggalagda strackorna varierar mellan nagra hundra meter till nagra
kilometer. Anda &r elscootrar annorlunda och det rader viss tvetydiga i fraga om teknologi
och organisering, och denna tvetydighet har vackt frigan om var beslutanderatten bor
placeras. Ar kommuner och regioner bast rustade for att reglera elscootrar, inklusive deras
rorelser i stadsmiljon, eller ar nationella (eller majligen till och med europeiska)
myndigheter battre rustade att gora detta, eller bor de fokusera pa och trafiksékerheten?
Eller racker det med informell samordning mellan offentliga aktérer? Nischinnovatérer
foredrar i allménhet harmoniserade regler och forordningar. Detta for att de ska slippa
anpassa sig till olika regelverk i olika omraden. Samtidigt finns det mycket som talar for
att regleringen ska vara lokalt organiserad, sérskilt da inga eller sma spill-over-effekter
forekommer. Om en kommun tillampar ett visst regelverk paverkar detta inte elscootrarna
i en annan kommun. Detta talar for att regleringen bor decentraliseras (Fearnley, 2020).
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3. Metod och material

Under hosten 2021 kontaktades 12 kommuner i Sverige. | en del kommuner har el-
scootrarna funnits under nagra ar, i andra sjosattes de friflytande fordonsflottorna under
sommaren 2021. | Umea har forfragningar inkommit, men inget féretag hade etablerats
sig dar nér studien genomfordes. Erfarenheten av att reglera och interagera med el-scooter
foretag varierar saledes stort mellan kommunerna i studien.

Den 13 september 2021 skickades intervjufragor (se bilaga 1) till 12 kommuner (se bilaga
2). Fragorna kretsade kring vilka problembilder regelutvecklingen bygger pa, vilken typ
av regelverk kommunerna arbetat med, i vilken utstrackning kommuner samverkar med
foretagen i regelutvecklingen och i vilken grad kommunerna sinsemellan samverkar. En
paminnelse skickades efter ungefar en manad (10 oktober 2021) till de som inte svarade.
Slutligen svarade alla utom Norrkdping och Véxjo. Av de svar som kom in gjordes en
sammanstallning. Dessa sorterades och analyserades for att identifiera gemensamma
monster och/eller skillnader.

Under hosten genomfordes ocksa en observation vid ett digitalt seminarium dar en rad
centrala personer deltog: bland annat representanter fran kommuner, en forskare fran
RISE, en tjansteman fran Transportstyrelsen, en representant fran 2030-sekreteriatet, en
chef fran ett elscooterforetag samt en trafiksékerhetsexpert pa forsakringsbolag.
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4. Kommunal reglering

Hur har da kommunerna reglerat elscootrarna? Vilka problembilder underbygger
regelutvecklingen?  Vilken typ av regelverk arbetarkommunerna med? 1 vilken
utstrdckning samverkar de med foretagen i regelutvecklingen och i vilken grad samverkar
kommunerna sinsemellan? | féljande kapitel redogérs for hur mellanstora kommuner i
Sverige forhallit sig till el-scootrarna och indirekt darmed till den nya marknad som vuxit
fram i kolvattnet av den nya teknologins inférande.

4.1. September 2018, elscootrarna kommer till Sverige

Delade, friflytande elscootrar introducerade pa Stockholms gator i september 2018.
Uppbackad av riskkapital dok tusentals nya fordon upp nastan éver en natt. Med hjélp av
en enkel app 6ppnade sig mojligheten att ta del av denna nya friflytande elscooterflotta.
Manga nyfikna stockholmare prévade de nya mobilitetsmojligheterna.

Precis som i manga andra stader orsakade dessa fordon en del kontroverser. Anvéandare
brot mot trafikregler, parkerade fordonen vardslost och skapade en del irritation hos andra
trafikanter. | San Francisco, dar friflytande delade elscootrar intog gatorna varen 2018,
orsakade de ocksa kontroverser. En kort tid senare beslét darfor staden, helt utan
forvarning, att fordonen skulle férbjudas. Aven detta stotte pé kritik. Staden beslutade dé
att tva foretag skulle fa erbjuda sina tjanster under kontrollerade former, varpa staden ett
ar senare skulle utvardera resultatet. Manga andra stader féljde San Franciscos exempel.
I Stockholm diskuterades &ven forslaget att helt forbjuda dem (Wiklund, 2018). Voi, det
ledande el-scooter-foretaget i Stockholm, var dock tydliga med att de ville skapa en
relation till staden och politikerna. P& fragan om relationen till staden sa Vois vd Fredrik
Hjelm:

Vi kommer fran forsta dagen att fortsétta att vara oppna for och bjuda in till
dialog med Stockholms Stad da vi vill skapa en langvarig relation, inte bara
med vara anvandare utan ocksa med staden. Reaktionerna har varit mestadels
positiva, och det har inte behdévts nagot tillstdnd (Tamleht, 2018).

Eftersom fordonen likstalls med cyklar kravdes inga sarskilda tillstand. Fordonen kan
stallas vid cykelstall nar de inte langre anvands, men &ven direkt utanfor entréer och pa
gang- och cykelvagar. Detta ledde till en del irritation da fordonen stod i vagen for andra
trafikanter. Tillskillnad fran cykeldgare som ansvarar for sitt fordon aven nar det inte
anvénds, behover inte elscooter-anvéndaren ta ansvar for var han eller hon parkerat
fordonet. Detta eftersom det ar elscooterféretaget som dger och ytterst ansvarar for
fordonet nér det inte anvénds.
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| Stockholm utredde staden och regionen pa vilken roll elscooterarna skulle kunna spela
for en hallbar regional stadsutveckling. Mdjligheten att forstarka redan hallbara fardsatt
lyfts fram, men ocksa eventuella svarigheter.

”0Om utvecklingen fortsdtter i samma takt och fortsatter att vara oreglerad
finns potentiella problem. Staden behover aktivt styra utvecklingen,
eventuellt genom att utforma en fardplan for hur utvecklingen ska ske eller ta
fram en handbok eller plattform kring hur elsparkcyklar och annan
mikromobilitet ska hanteras.

For den regionala utvecklingen och arbetspendlingen kravs att
tillgangligheten utvidgas till att innefatta mer dn centrum. Att placera ut
elsparkcyklar vid kollektivtrafiknoder och aktivt utjamna var de finns
tillgdangliga ar en viktig del i utvecklingen av fard-medlet till att fa en roll i
arbetspendlingen. Med ett stérre anviandningsomrade Kkriavs det att
operatorerna ocksa arbetar med att sékerhetsstélla en hallbar insamling och
laddningsprocess for att inte miljobelastningen ska bli storre.

Arbete med ett plattformstank kan appliceras dar kommunen och regionen har
en viktig roll i att definiera hur elsparkcyklarna bidrar till 6vergripande mal
och virderingar, vilket operatorerna sedan har att forhalla sig till. |
plattformen skulle ocksa vigledande principer och indikatorer for uppféljning
kunna anvindas i malstyrningen mot hallbarare stider. Aven samverkan
mellan alla aktorer dr viktig dér ett flexibelt forhallningssitt efterstriavas
mellan operatorerna och kommunerna for att kunna komma fram till
gemensamma losningar.” (Region Stockholm, 2018)

Forutom att bidra till att skapa ett hallbart mobilitetsystem lyfter rapporten aven fram
trafiksdkerheten som en central fraga. Genom att géra fordonen och dess anvandning
trafiksaker kommer anvéandarna i slutdndan att skyddas fran sig sjalva, da de flesta
olyckor &r singelolyckor, men ocksa fran andra trafikanter. Enligt statistiken intraffar de
flesta olyckor under helgnétter, utan att andra fordon &r inblandade. Orsaken till dessa
singelolyckor ar vardslés korning och/eller kérning vid alkoholpaverkan.

Sékerhetsfragorna star hogt upp pa den politiska agendan i den nationella trafikpolitiken,
inte minst i Sverige dar nollvisionen formulerades i borjan av 1990-talet. | stéllet for att
skylla foraren for en eventuell olycka beslutade davarande Véagverket att infrastrukturen
skulle utformas sa att inga dodsolyckor skulle kunna intraffa pa grund av bristande
sakerhetsatgarder langs vagarna. Representanter fran elscooterforetagen pekar ocksa pa
vikten av nollvisionen och dess underliggande filosofi nér de talar om sitt arbete med att
minska riskerna for olyckor. Vid det digitala seminariet som samlade féretag och
myndigheter sa en representant for ett elscooterforetag att aldersgranser, geofencing,
hastighetsbegriinsningar, “ett nybdrjarlige” bara ar nagra av de atgarder som vidtagits for
att hoja trafiksakerheten. Anvéandaren far d&ven en bonus om han eller hon fotograferar var
fordonet parkerats. Darigenom antas anvandarens ansvarskénsla 6ka for hur fordonet
parkeras.
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4.2. Krav pa reglering diskuteras

Pa nationell och kommunal niva har man i Sverige varit forsiktig med att ga samma vég
som San Francisco. Ingen kommun har helt forbjudit elscootrarna. Denna approach har
i sin tur en underliggande filosofi. Baserat pa antagandet att regleringar inte bor
diskriminera nagon specifik teknisk losning, utan endast mot teknikens risker och
odnskade effekter, ar regleringar manga ganger konsekventialistiskt orienterade (Bounds,
2010; OECD, 2021; Leenes, 2019). Konsekvensanalyserna bygger i regel pa
riskbedémningar och/eller riskscenarion. Oprévade tekniska Idsningar eller innovationer
dar riskerna ar oklara later sig inte enkelt regleras utan att dess risker forst utretts
(Deloitte, 2016). Regleringar syftar generellt till att hantera osdkra framtider och
minimera risker, inte att reglerna i sig ska efterlevas (Baldwin och Black, 2016).

| avsaknad pa kunskap om riskerna har manga kommuner intagit en avvaktande
installning inledningsvis. De har samverkat med savél foretag som andra kommuner for
att fa battre kunskap om for- och nackdelarna med elscootrarna och darefter utveckla
regelverk (se Mandel, 2009; Abbott, 2012). Dessa regelverk foljs i sin tur upp och
utvarderas. Samtidigt finns det i manga kommuner ett tryck fran en del medborgare att
politiker och/eller tjanstepersoner ~bor gora ndgot” for att fi bort elscootrarna, vilka da
liknas vid avfall som skrapar ner stadsrummet. Till skillnad fran reglering pa nationell
niva, Transportstyrelsen i Sverige, déar den juridiska definitionen av fordonen varit en
central fraga, har kommunerna varit upptagna av att ta hand om O6vergivna och
felparkerade fordon som blockerar gang- och cykelvégar, fordon som hamnat pa bottnen
av kanaler eller dammar i staden. Dessa ar nagra av de problembilder som kommunerna
vittnat om.

4.3. Entydiga problembilder

I alla kommuner finns problem med felparkerade elscootrar. I Linkdping har kommunen
upplevt problem framst i fraga om felparkerade elsparkcyklar som hindrar
framkomligheten eller &r en ren trafiksakerhetsrisk. Kommunen har dven fatt information
fran fastighetségare att elsparkcyklar framfors inne i deras fastigheter, till exempel
centrumbyggnader och parkeringshus. | Orebro upplevs omkullvalta elsparkcyklar och
fordon som stélls ut och parkeras pa fel stalle som olampligt. Detta stor framkomligheten,
trafiksékerheten, trivseln for medborgarna och orienteringen for synnedsatta. | Karlstad
ar bilden densamma.

”Vara medborgare upplever problem med att elscootrar parkeras fel och kors
fort eller nira andra medmanniskor” (Tjénsteperson, Karlstad)

| Vésteras sager en tjansteman att problemen framst handlat om att de parkeras felaktigt
men ocksa att de valts omkull av forbipasserande. | Jonképing har medborgare upplevt
tillganglighetsproblem nar anvéandare ibland parkerar fordonen utan hansyn till andra
trafikanter. Buskorning har ocksa varit ett problem i Jonkoping, dels av minderariga, dels
av personer som intagit alkohol. De kommunala driftarbetarna och parkarbetarna har
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ocksa lyft fragan. For att de skall kunna utfora sina arbetsuppgifter maste de ligga “tid
att plocka fram och flytta elsparkcyklarna”, enligt en tjansteman fran Jonkoping. Liksom
i manga andra kommuner finns i Eskilstuna problemen med parkeringen av el-scootrarna
efter att de har anvénts.

“De flesta parkeras mitt pd en GC-bana eller slangs pa grasytor bada
kommunala och privata. Det har dven blivit problem pa platser dar zonen for
el-scootern upphor och da lamnar anvandarna el-scootrarna dér och det blir
da en storre mangd av el-scootrar dir.” (Tjinsteperson, Eskilstuna kommun)

Forvisso atgardar foretagen problemen vid tillsigelse, men “de arbetar inte proaktivt med
att forsoka l1osa problemet utan de atgirdar det for stunden nér de blir "tillsagda’”, enligt
tjanstepersonen i Eskilstuna kommun. Elscooterforetagen har inte heller ndgon/nagra som
kontinuerligt aker runt och flyttar felparkerade” elscootrar.

I en del av kommunerna ar elscootrar relativt nya foreteelser. | Karlskrona etablerade sig
elscooterforetaget Bird i juli 2021. Annu har kommunen inte upplevt nagra storre
problem. 1 Halmstad finns fyra olika aktorer, samtliga kom under sommaren 2021 och
har alltsa inte varit verksamma i mer an ungefar tva manader nar studien genomférdes De
problem som har uppstatt hittills &r sddana som de flesta kommuner har gemensamt:
felparkeringar som gor att 6vriga invanare upplever att sparkcyklarna “skriipar ner” stan.
Aven fast det ar kunderna som felparkerar bér aven sjélva foretagen en del av ansvaret i
detta problem, séger tjanstemannen i Halmstad. Foretagen “behdver vara snabbare i
hanteringen med att flytta pa felparkerade fordon, de behover anvéanda starkare incitament
for att fa kunderna att parkera ratt, eventuellt sjalva botfalla kunder som upprepat
felparkerar, for att det ska bli bittring”, sdger tjinstemannen i Halmstad.

| Uppsala finns liknande problem som pa andra orter namligen att brukarna av elscootrar
slanger cyklarna i backen vilket skapar mycket irritationer. Sedan star de feluppstallda
och blockerar gang och cykelbanor. Dessa tva punkter ar nog stérsta problemen i Uppsala,
enligt en av de tva tjanstepersonerna i Uppsala som svarade. Eftersom fordonen ar nya
tar det ett tag for invanarna att viinja sig vid dem: > Sedan &r det ett ratt nytt fenomen med
el-scootrar sa det kommer att ta ett tag innan folk blir ”vana” att se dom i stadsmilj6”,
séger en tjansteperson i Uppsala. Den andra tjanstemannen i Uppsala instammer.

”En del synpunkter som kommer in handlar d&ven om att de star i vigen eller
upplevs som fula i stadsmiljon. En annan utmaning &r att de klassas som
cyklar, vilket kan forsvara arbetet ytterligare.” (Tjansteperson 2, Uppsala)

Forutom problem med felparkerade fordon och negativ paverkan pa framkomligheten for
ovriga trafikanter, menar den andra tjanstemannen att hoga hastigheter ar ett problem, att
minderariga anvander fordonen, samt att anvandarna i manga fall fardas tva stycken pa
ett fordon. Aven onyktra anvindare &r ett problem.
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4.4. Regelverken och dess formella granser

I manga kommuner finns en avsiktsférklaring mellan kommunen och elscooteruthyrarna.
I Eskilstuna har kommunen tagit fram en avsiktsforklaring som de vill att bolagen ska
skriva pa. Att skriva pa ar dock frivilligt. Avsiktsforklaringen arbetade kommunen fram
genom att utga fran andra kommuners avsiktsforklaring och sedan utvecklade de den i
dialog med de bolag som ville etablera sig i kommunen. Polisens tillstandsenhet i
Sormland har som krav att bolagen ska soka markupplatelse for de platser de avser att
stalla ut elscootrarna pa nar de etablerar sig.

Att krava att foretagen ansoker om markupplatelse leder dock ingen vart. Tjanstepersonen
i Eskilstuna menar att ”’[d]etta i sig dr helt verkningslost, eftersom bolagen inte *samlar’
in el-scootrarna utan de byter bara ut batterierna dér el-scootrarna star.” Polisen har heller
ingen uppfoljning kring detta.

| Linkoping lutar de sig ocksa mot den avsiktsforklaring de skrivit med samtliga foretag
verksamma i kommunen. Kommunen har dock ingen mojlighet att stalla “krav” pa
uthyrarna eftersom avsiktsforklaringen ar frivillig, inte tvingande. Just otydligheten kring
regelverken och dess formella granser lyfts fram i flera av svaren. | Karlstad sager en
tjansteman att:

”I dagsldget jobbar vi med tydlig dialog med foretagen for att uppnd en
gemensam syn pa hur vi vill ha det i staden da olika jurister tolkar regelverken
olika i dagslaget. Samt att det inte finns nagot prejudikat pa hur vi ska ga
tillvéga.” (Tjansteman, Karlstad)

| Uppsala har kommunen tittat pa hur andra kommuner har gjort och darefter fattat beslut
om villkor anpassande for Uppsala, vilka bifogas i remissvar till Polisen.

”Det saknas tydliga regelverk och riktlinjer {for elsparkcyklar, men i dagsléget
arbetar Uppsala kommun med att ta fram riktlinjer fér uppstéllning och
parkering, samt forslag pa avgift for korttidsparkering och uppstéllning.
(Tjansteperson 2, Uppsala)

Aven i Visteras finns »villkor” som kommunen skickar med i sitt yttrande till polisen
som beslutar om nyttjande av allman plats. Villkoren &r anpassade for Vasteras stad och
de kommer att utvérderas under hosten och vintern 2021, enligt en tjansteman i Vésteras.
Dérefter ska kommunen se om, och vad, de kommer andra pa infor nasta ar.

Pa andra hall pagar ocksa uppfoljning och utvérdering av de kommunala regelverken.
Orebro kommun ser under hosten 2021 6ver mojligheter att krava markupplatelsetaxa
och/eller forbjuda operatdrerna att nyttja allman platsmark som tillfallig férsaljningsplats
men har idag inget inskrivet i ordningsforeskrifterna. 1 Jonkdping finns en
avsiktsforklaring mellan kommunen och elsparkcykelforetag. Denna avsiktsforklaring
innehaller 13 stycken krav som elsparkcykelbolagen skall félja (se bilaga 3). | kommunen
finns ocksa ett tak pa hur manga elsparkcyklar som kan finnas i staden, 450 stycken. Dock
finns inget i avsiktsforklaring om markupplatelse for forsaljningsandamal.
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| de kommuner dar elscootrarna introducerades under 2021 har man kunnat folja
utvecklingen och léra sig fran vad som skett i andra kommuner. Karlskrona tog fram ett
regelverk efter att de hade foljt utvecklingen under ett par ar. Detta gjordes da de ville
vara forberedda nar elscooterforetagen val kom, vilket det forsta gjorde under sommaren
2021. Karlskrona har &ven tittat pa kritiken som andra kommuner riktat mot
elscooterforetagen, men aven pa kritiken fran elscooterforetagen mot kommunerna.
Enligt tjanstemannen i Karlskrona har de &ven foljt de olika krav som utvecklats och
tillampas i andra kommuner och skarpt till dom dar s& behévts. De har sedan haft moten
(via webben) angaende dessa krav och forklarat till el-scooterforetaget varfor de vill ha
dessa. El-scooterforetaget har i detta fall sett detta som en bra grund och foretaget ser
Karlskrona som en “’test-stad”.

Aven i Halmstad finns en avsiktsforklaring. | denna sammanstélls formerna for
samarbete, bl.a. antal elsparkcyklar, hantering av felparkerade fordon, l&ttillgangliga
kontaktuppgifter, statistik m.m. | avsiktsforklaringen ingar tre Kartbilagor, dar
parkeringszoner, gangfartszoner och forbudszoner faststélls. Avsiktsforklaringen i
Halmstad togs fram med hjilp av andra kommuner: ’vi ringde runt och pratade med andra
som haft langre erfarenhet av sadana verksamheter, och fick ta del av liknande dokument
som de hade tagit fram”, séger tjinstemannen i Halmstad. Sedan anpassades innehallet
till just Halmstad kommun, och de kommer att fortsétta justera villkoren framgent.

4.5. Kommuners samverkan med hyr-elscooterforetagen

I de flesta kommuner finns etablerade kanaler mellan kommun och elscooterforetag, men
dialogen é&r oftast behovsstyrd. | Eskilstuna finns inga regelbundna moéten med el-
scooterforetag utan kontakt sker vid problem. Dock é&r elscooterforetag snabba pa att
svara och atgarda problem ndr kommunen patalat detta. | den frivilliga
avsiktsforklaringen star att aktorerna ska traffas minst en gang om aret, vilket de kommer
att gora.

I Linkdpings kommun finns regelbundna dialogmdéten mellan kommunen och samtliga
foretag. Hittills, det vill sdga hosten 2021, har tva digitala dialogméten &gt rum.
Kommunen skickar dven over samtliga drenden som kommer in till kommunen till
respektive foretag och ber dem agera. Kommunen lyfter dven olika problemomraden som
de ser, framst kopplat till parkering. | Karlskrona har man telefonméten, webb-mdten. De
sdger att de "har en bra dialog med foretaget och de svarar direkt pé telefon eller mail”.

| Jonkdping samverkar kommunen vid behov da kommunen eller Polisen behdver
andringar av t.ex. i hastigheten for att oka trafiksakerheten. | Halmstad finns ingen
etablerad form for samverkan vid studiens genomférande, men kommunen kommer att fa
ta del av foretagens statistik manadsvis. Pa sikt tanker sig kommunen regelbundna
avstamningar.

Uppsala kommun har manadsmoten (Teams-mote) med foretagen och gar igenom
aktuella fragor. P4 motena diskuteras utmaningar och inkomna felanmélningar, samt
utvecklingsomraden. Inom ramenfor detta, tilldgger en av de tva tjanstepersonerna i
Uppsala, arbetar de med stindiga forbattringsforslag, till exempel att det ska inforas ”No
go zoner”, sinkta hastigheter pa vissa gator osv.
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4.6. Larande och erfarenhetsutbyte kommuner emellan

Under 2021 etablerade Svenska Cykelstader en arbetsgrupp inriktad pa
mikromobilitetstjanster. Aven Sveriges kommuner och regioner (SKR) ingar dar.
Eskilstuna har fort dialog med andra kommuner, dels via informella nétverk, dels via den
nya arbetsgruppen i Svenska Cykelstader. Detta gor kommunen eftersom regelverket
upplevs som “luddigt” och kan tolkas pa manga olika sétt. Tjanstepersonen i Eskilstuna
menar ocksé att “manga kommuner gor pa olika sétt och gor sina egna tolkningar, vilket
gor det hela dnnu svérare”.

”] vissa kommuner driver kommunalpolikterna pa att el-scootrar ska
forbjudas eller att ett tak for antal el-scootrar ska sattas. Déar rader det stor
oenighet bland kommunerna om det &r juridiskt korrekt att gora
sd.” (Tjansteperson, Eskilstuna kommun)

I Linkdpings kommun finns ingen systematisk omvérldsbevakning, utan de gor
omvarldsbevakning genom att helt enkelt fraga hur andra kommuner hanterar el-
scootrarna. | Linkoping svarar de dven pa fragor som andra kommuner stéller till dom,
detta for att kunna hjalpas at.

Umea ar med i arbetsgrupper och samverkansforum. Skalet till detta ar bland annat att
delta i sammanhang dar kommunal reglering av elscootrar diskuteras. Sadana
sammanhang dar framst Svenska cykelstdder, men d&ven medverkan i Oppna
forum/seminarium med Nordic Micromobility Association (NMA). Darmed kan
kommunen gora viss omvérldsbevakning samt ta del av erfarenheter bade fran dem som
sagt nej till markupplatelse, men dven de kommuner som upplater mark for andamalet.

Liksom andra kommuner har Jonképing under hosten 2021 gatt in i en undergrupp av
Svenska Cykelstader som handlar om mikromobilitet, dar ocksa SKR finns med.

| Halmstad kontaktade tjanstemannen flera andra kommuner infor elscooter-foretagens
intrade for att pa sa vis fa del av deras erfarenheter. P4 samma satt blir de sjalva nu
kontaktade av andra kommuner dér sadana etableringar ar pa gang. Precis som i 6vriga
kontaktade kommuner deltar Halmstad i Svenska cykelstaders nya forum om
mikromobilitet, dar de kan prata och halla varandra uppdaterade pa utvecklingen, bade
vad géller nya l6sningar och utredningar kring relevant lagstiftning m.m. Att
tjanstemannen deltar i dessa sammanhang &r inte konstigt:

”For att for ménga av oss ér detta fortfarande sé pass nytt att vi inte har hittat
helt ratt former annu. Det hander ocksa sa mycket pa olika fronter att det ar
svart att halla koll pa allting, speciellt om man faktiskt har andra
arbetsuppgifter att skota ocksa. Kontakten med andra kommuner ger oss
mojlighet att hjalpa varandra och halla varandra informerade om férandringar
som kan vara nyttiga att kdnna till och kanske &ven anviandbara” (Tjdnsteman
i Halmstad).

| Uppsala understryks ocksa de horisontala natverkens betydelse for att kunna dra
gemensamma lardomar och skapa ett underlag for regelutvecklingen.
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”V1i har varit i dialog med andra kommuner for att fa in information om hur
de arbetar i fragan. Ambitionen &r att ha kontinuerlig kontakt kring fragan i
syfte att ta lardom av varandra men att &ven ta fram Idsningar tillsammans”
(Tj&nsteperson 2, Uppsala)

| Karlstad tas detta ocksa upp:

”Vi forsoker ta lardom om hur andra kommuner gor for att se vilka
mojligheter vi har att agera. | dagsléget verkar det som vi kommuner agerar
véldigt olika i fragan.” (Tjénsteman, Karlstad)

4.7. Framtidsvisioner — en pusselbit i den hallbara mobiliteten?

Hur ser da framtidsvisionerna ut kring hyrda elscootrar? Det finns Overlag en stor
samstammighet i visionerna. Férhoppningen &r att en del av dagens problem kommer at
forsvinna, samtidigt som elscootrar blir en viktig pusselbit i omstéllningen till ett hallbart
mobilitetssystem.

I Linkdpings hoppas kommunen att parkeringsproblematiken kommer minska.
Kommunen kommer sjalva att borja flytta felparkerade elsparkcyklar under hésten 2021.
| Karlskrona ser kommunen delade elscootrar “som ett komplement till Ovriga
transportfordon”. Sa de hoppas pa “en bra och sdker utveckling av detta fordonsslag”,
enligt en tjansteman dar.

I Jonkdping har de satt en utvarderingstid tills maj/juni 2022 for att se om kraven i
avsiktsforklaringen fungerat. En liten andel av anvandarna anvander sig av elsparkcyklar
for att forflytta sig de sista metrarna fran busshallplatser till slutpunkten av resan. Sedan
finns det “tyvérr en stor andel ndjeskorningar”. Efter utvirderingen skall kommunen viga
nyttan mot nackdelarna och utifran resultatet ta ett beslut framledes.

| Eskilstuna ser kommunen hyr-el-scootrar som en transportslag bland flera i framtiden.
I kommunens bild 6ver framtiden ar hyr-el-scootrarna ett komplement och utgér en
mindre del av transporterna. “Hyr-el-scootrarna verkar under ett tydligt ramverk och
upplevs som ett integrerat och vél fungerade transportslag framforallt for besokare eller
for resor av mer spontan karaktdr”, sdger tjanstepersonen i Eskilstuna kommun.

Framtidsvisionen i Halmstad ar:

”Att de ska finnas som ett alternativ for kollektivtrafikresenédrerna, en ’first
mile — last mile’-I6sning, gdrna en integrerad del av resan dar tag- eller
bussbiljetten dven kan anvandas for fortsatt fard (den sista biten). Eller att den
som kar bil kan stalla bilen pa en storre parkering utanfor centrum och ta en
hyrelsparkcykel / hyrelcykel den sista strackan, hellre &n att kéra bil in till
centrum. For oss som trafikplanerare &r det nog har som vi pa sikt kan hoppas
pa en beteendeforandring hos en del arbetspendlare. Redan idag ser vi att en
del av resorna tydligt &r av just den hér arten, medan andra alldeles tydligt
ersatter kortare bussresor, gang eller cykel. En forutsattning for onskad
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utveckling ar att vi kan hitta ett satt att behalla den friflytande formen
samtidigt som vi sdkerstéller tillgdngligheten av fordonen.” (Tjénsteman,
Halmstad)

Bilden ar liknande i Uppsala.

”Uppsala kommun ser positivt pa elsparkcyklarna som en del av arbetet for
hallbara resor och mikromobilitet. Daremot finns det problemomraden som
behdver angripas annorlunda. Medborgarna ar i huvudsak néjda med denna
tjnst, men vi arbetar for att finna l6sningar som gagnar majoriteten, utan att
utmana framkomligheten, tillgangligheten och trafiksakerheten i vart vagnat
for samtliga trafikantgrupper. Exempelvis ser vi pd hur vi kan bygga
ordentliga uppstéllningsplatser intill viktiga malpunkter och knutpunkter i
stadskérnan, och detta vill vi &ven ska finnas i hela staden i framtiden. Det vill
séga, ta fram parkeringsytor med stéll for elsparkcyklar intill befintliga och
nya cykelparkeringar. P detta satt blir elsparkcykeln en del av samhéllsbilden
istallet for att upplevas som stokig och i végen. | samarbete med
elsparkcykelforetagen hoppas vi pa att brukarna valjer att stalla de i stall som
placeras ut. Utbver detta arbetar vi med geofencing; hur kan vi gora det i
princip omojligt for brukarna att parkera pa platser som ej ar lampliga for
parkering eller uppstallning i syfte att bevara framkomligheten och
trafiksakerheten pa vara gang-och cykelbanor.” (Tjinsteperson 2, Uppsala)

Dessutom haller Uppsala pa med olika losningar for framtiden och en lésning &r
parkeringshubbar for elscootrar, en annan att det blir fler hastighetssankningar kring
centrum och ldngs med viktiga ledstrak i stan, skolor m.m. ”Fér vi ordning pa det tror jag
det kommer att bli bra i framtiden”, séiger en av de tva tjanstemannen i Uppsala
(Tjansteperson 1, Uppsala).

Att elscootrar kan komplettera andra fardmedel som binda ihop olika delstrackor ar en
aterkommande tematik. | Karlstad sager tjanstemannen att:

Vi ser positivt pa micromobility och tror att det &r ett sétt att komplettera
vara rorelsemonster. Vi hoppas kunna hjélpa vara medborgare att gora ratt
och hantera detta fordon pa ett korrekt satt. Vi marker att manga anvander hyr
scootrar, men ocksa att manga kanner sig otrygga i dess narvaro sa det handlar
om att hitta en bra balans mellan dessa tva.” (Tjanstemannen, Karlstad)

I Umea &r elscootrarna fortfarande i sin linda, varfér kommunen inte har nagon
framtidsvision vid tillfallet for den hér studien. De utreder fragan under hdsten 2021,
enligt en tjansteman i kommunen.
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5. Slutsatser

| den héar rapporten presenteras resultat fran en studie av kommunal reglering av
elscootrar. Syftet var att undersdka hur mellanstora stader i Sverige arbetat med regelverk
kring hyrda el-scootrar. Vilka problembilder bygger regleringarna pa, vilka typer av
regelverk arbetar de med, hur samverkar de med el-scooterféretagen kring
regelutvecklingen, och hur 1ar kommunerna av varandra nar det galler regelutveckling?

5.1. Regelutveckling som larande

De mellanstora stdderna i Sverige har utvecklat liknande, men delvis olika, regleringar av

elscootrar. | dessa regelverk har dock avsiktsforklaringar en central roll.

En dverblick av hur kommunerna arbetat med reglering sammanstélls nedan i tabell 1.

Tabell 1. Kommunernas reglering

Problem Regelverk Samverkan Kommuner emellan |Framtidsvision
Nej Avsiktsforklarin | Kontinuerliga Vi har inte Komplement till
Karlskrona g med moten med samverkat med ovriga fardsatt
kravportfélj som | uthyrare nagon annan, utan
de anvander i tittat pa var
dialog med kommuns behov.
uthyrare
Problem med Ingen mojlighet | Dialogmoten Ingen Minskade problem
Linképing felparkerade att stélla "krav" | mellan omvarldsbevakning, | framover
elsparkcyklar pa uthyrarna, kommunen och men dialog med
och men har samtliga el- andra kommuner
trafiksakerhet. | avsiktsforklaring | scooterféretag vid behov
ar och
samverkar med
uthyrarna
Problem med Avsiktsforklarin | | dagslaget inga Dialog med andra Ett komplement och
Eskilstuna parkering. g. Polisens regelbundna kommuner, dels via | utgdér en mindre del
Uthyrarna tillstindsenhet moten, utan informella natverk, av transporterna.
arbetar inte har krav p& kontakt sker vid dels via Svenska
proaktivt. markupplatelse | problem. Cykelstader
vid etablering. (mikromobilitetstjan
ster).
Svalt intresse. | Oro for n/a Medverkar i Saknas i dagslaget
Umea Inte upplatit trafiksakerhet arbetsgrupper och
mark for och samverkansforum.
uthyrning av framkomlighet.
elsparkcyklar
annu.
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Felparkeringar

Avsiktsforklarin

Regelbundna

Vi kontaktade flera

Att de ska finnas

felaktigt men
ocksa att de
vélts omkull av
forbipasserand
e.

kommunen med
i sitt yttrande till
polisen som
beslutar om
nyttjande av
allmén plats.

Teamskontakt
med bolagen.

elsparkcyklar och
diskuterar dem.

Halmstad . Kunderna g, inkl maxantal | avstamningar. andra kommuner som ett alternativ for
felparkerar, elsparkcyklar, Kommunen ska fa | infor féretagens kollektivtrafikresenar
anda bar hantering av ta del av intrdde i Halmstad, erna, en “first mile —
foretagen en felparkerade foretagens for att fa ta del av last mile”-16sning.
del av fordon, statistik deras erfarenheter. | Eller ersatta bil den
ansvaret i lattillgangliga manadsvis. Aven medverkan i sista strackan intill
detta problem | kontaktuppgifter Svenska centrum.

, statistik m.m. cykelstader
Aven regler for (mikromobilitet)
parkeringszoner
, gangfartszoner
och
forbudszoner.
Problem Inget idag, men | Ja. Saknas eget Ny styrning

Orebro kopplat till utreder regelverk fér dessa | (markupplatelsetaxa
framkomlighet | markupplatelset eldrivna tex)
och axa och/eller enpersonsfordon.
trafiksakerhet | forbjuda Darfor svarhanterat.
samt trivsel. operatdrerna att S& samarbetar med
Svarare for nyttja allman bade kommuner
synskadade platsmark som och SKR viktigt.

tillfallig
forséljningsplats
Tillganglighets | 13 skall-krav pd | Samverkar vid Deltar i Svenska Utvarderingsfas
Jénképing problem uthyrarna. T ex | behov, framst Cykelstader — pégar. Fa anvander
kopplat till maxantal (450 kopplat till nystartade elsparkcyklar for att
parkering. sti kommunen), | trafiksédkerhet mikromobilitetsgrup | forflytta sig de sista
Buskdrning. placering, pen, dar ocks& SKR | metrarna frn
Minderériga.Al | flyttning, data finns med busshallplatser till
kohol. etc slutpunkten till resan.
Problem med Saknas tydliga Kontinuerliga Dialog med andra Uppsala kommun ser
Uppsala felparkeade regelverk och traffar med kommuner for att f& | positivt pa
cyklar. Skapar | riktlinjer, elsparkcykelféreta | in information om elsparkcyklarna som
mycket kommunen gen som ar hur de arbetar i en del av arbetet for
irritationer. arbetar med att | verksamma i fragan. hallbara resor och
ta fram riktlinjer | Uppsala. mikromobilitet.
for uppstallining | Diskuterar Déaremot finns det
och parkering, utmaningar och problemomraden
samt forslag p& | inkomna som behdover
avgift for felanmalningar, angripas annorlunda.
korttidsparkerin | samt
g och utvecklingsomrad
uppstallining. en.

Problem med For dialog med | Samverkan sker Forsoker ta lardom Ser positivt p&

Karlstad att elscootrar foretagen for att | tillsammans med | av hur andra micromobility och tror
parkeras fel uppna en foretagen. kommuner gor for att det &r ett satt att
och kors fort gemensam syn. att se olika komplettera vara
eller néra mojligheter. rorelsemonster.
andra
medmanniskor
Problem Finns framtagna | Kommunen har Samverkar med Kommer under

Vasteras framst att de villkor. Dessa I6pnade telefon- andra kommuner hésten och vintern
parkeras skickar och krig fragor om 2021 utvardera

villkoren och darefter
se om, samt
eventuellt vad, som
behdver andras infor
nasta ar.
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Som framkommer &r problembilderna relativt entydiga. Felparkerade fordon och
trafiksakerhetsfragor aterkommer i nastan alla kommuner. Avsiktsforklaringar, med
tillhdrande skall-krav, ar ocksa vanliga. Dessa avsiktsforklaringar ar dock frivilliga att
signera och hur val de fungerar for att reglera elscootrarna féljs upp under host och vinter
2021 i manga kommuner. Dialog med elscooterféretagen sker i alla kommuner i
varierande utstrackning. Hur sker da samverkan? | nagra kommuner sker det via staende
moten, i andra dr dessa méten mer behovsstyrda. Regelutvecklingen bygger saledes pa
ett la&rande om fordonens risker och fordelar.

5.2. Frivillighet och konsekvensernas decentralisering

Eftersom konsekvenserna av elscootrarna &r platsspecifika innebdr detta att den rumsliga
regleringen bor vara decentraliserad. Att konsekvenserna ar platsspecifika innebar dock
inte att fragor om fordonens trafiksékerhet ar det. Darfor foljer Transportstyrelsen ocksa
hur anvandningen av elscootrar utvecklas och utvecklar regelverk pa nationell niva. Fran
marknadsaktorerna drivs ocksa ett standardiseringsarbete och ett arbete med att integrera
policy i anvédndarnas parkeringsbeteende och trafiksdkerhet. Samverkan emellan
kommuner pa informell basis och via Svenska Cykelstaders arbetsgrupp inom
mikromobilitet visar att regelutvecklingen ar polycentrisk, sker i flera parallella natverk,
dar erfarenheter, intressen och riskanalyser delas mellan deltagarna (Black, 2001).

Regleringen av elscootrar bygger pa avsiktsforklaringar och dessa ar frivilliga att signera.
Kommuner och uthyrare samverkar saledes for att fa fordonen att fungera i stadsmiljon.
Inbyggt i avsiktsforklaringarna finns ocksa en ansvarskedja mellan kommun, uthyrare
och anvéandare. Medan kommunerna har radighet 6ver markanvéandning och kan satta upp
onskemal och krav pa uthyrarna, kan uthyrarna, genom funktioner i sina appar, stalla krav
pa anvandarna. Denna kedja av ansvar ar dock diffus och nér problem uppstar ar det pa
grund av problem i denna ansvarskedja.

| den véxande litteraturen om anvandarna av elscootrar pekar flera studier pa att
elscooterresor ersétter resor som annars skulle gjorts till fots (se t ex Laa och Leth, 2020).
I andra hand ersatter de resor som skulle gjorts med kollektivtrafik. Andra studier pekar
pa att elscootrarna anvands i kombination med andra fardmedel, inte minst kollektivtrafik
(Fearnley et al, 2020). I en del fall ersétter elscootrar resor som skulle skett med bil.
Endast ett fatal studier pekar pa att elscooterar helt ersatter andra fardmedel, t ex
bilanvéndning (Gebhardt et al, 2021).

Elscootrar fortfarande ett ungt fenomen. Inom innovationslitteraturen kan man skilja
mellan inkrementella och radiala innovationer. Inkrementella innovationer moter i regel
mindre motstand. Dock har dessa innovationer en begransad potential for att paverka
samhallet i stort. Medan mer radikala innovationer moter mer motstand, har de samtidigt
en storre potential. | fallet elscootrar vet vi annu inte hur den langsiktiga paverkan
kommer att bli. Framtida forskning kommer antaglig kunna ge mer precisa svar pa hur
elscootrar paverkar resmonster och darigenom hur olika regelverk paverkar
anvéandningen av fordonen. Det &r rimlig att anta att det inte finns en 16sning som passar
alla kommuner.
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Den hér studien finner att dagens reglering med avsiktsforklaringar som den centrala
styrmekanismen i huvudsak verkar fungera bra. Samtidigt kan denna form av reglering
visa sig otillracklig om konflikter uppstar. Kommunerna verkar i huvudsak samarbeta vid
behov. I olika kommuner ser visionerna lite olika ut och det saknas saledes en gemensam
vision inom kommunsektorn for hur elscootrarna skall ingd i det framtida
transportsystemet. Att elscootrarna innebar bade decentraliserade konsekvenser och
oklara framtidsbilder pekar pa ett framtida behov av reglering som ger méjlighet till bade
sanktioner och till anpassning pa kommunal niva.
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6.2. Bilagal

Hej,

Jag ar forskare pa Lunds universitet och haller pa med ett projekt om el-scootrar
och kommunalreglering. Jag har fem fragor som jag hoppas kunna fa hjalp med,

troligen av planerare pa trafikenhet, gatukontor, teknisk forvaltning eller
motsvarande.

1. Har ni upplevt problem med hyr-el-scootrar (Voi, Lime, Bolt etc) i
kommunen? Om ja, vilka da?

2. Vad har ni for regelverk for hyr-el-scootrar i kommunen? Hur togs
dessa fram?

3. Samverkar ni kontinuerligt med de el-scooterféretagen som ar
verksamma i kommunen? Hur ser samverkan ut?

4. Samverkar ni med andra kommuner kring regelverk for el-
scooterar? Om ja, varfor det?

5. Vilken framtidsvision har kommunen fér hyr-el-scootrar?

Svaren kommer att sammanstéllas med svar fran andra kommuner. Resultaten fran
studien kommer att presenteras i en kort rapport under hosten 2021. Vid intresse av
resultaten, kontakta undertecknad.

Med vanlig halsning

Alexander Paulsson, docent i foretagsekonomi vid Lunds universitet

6.3. Bilaga 2

Eskilstuna
Halmstad
Jonkdping
Karlskrona
Karlstad
Linkdping
Norrkoping
Umea

. Uppsala
10. Vésteras
11. Vaxjo

12. Orebro

©OoN>T WD
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6.4.

Bilaga 3

Jonkopings kommun: Kraven i avsiktsforklaringen

1)

2)

3)
4)

5)

6)

7)

8)

9)

Bolaget sakerstaller att deras personal inte staller ut elsparkcyklar trafikfarligt!, dar de
inkraktar pa ndgon annans tillstand, i strid mot andra bestammelser i trafikforfattningar
eller hindrande for andra trafikanter. Sarskild betoning pa framkomligheten for individer
med nagon typ av funktionsnedséttning.
Bolaget ska regelbundet informera kunder om hur och var elsparkcyklarna far lamnas
samt att de inte far lamnas hindrande, déar de inkréktar pa nagon annans tillstand,
trafikfarligt eller i strid mot andra bestdmmelser i trafikforfattningar.
Bolaget ska uppmuntra sina kunder att anvanda hjalm nér de anvander en elsparkcykel.
Bolaget ska informera sina kunder att en elsparkcykel enbart far framforas i gangfart pa
gangbanor, gagator eller gangfartsomraden.
a. Nar det ar tekniskt mojligt for bolaget ska de genom geofencing lata infora
strackor med en hastighetsbegransning till 6 km/h. Vilka strackor framgar av
bilaga 1.
b. Nar det ar tekniskt mojligt ska bolaget anpassa sin tjanst for angivna omraden sa
att elsparkcyklarna inte kan aterlamnas inom omradena. Vilka omraden anges i
bilaga 1.
Bolaget ska sakerstélla att elsparkcyklar inte utgor ett hinder vid kommunens dagliga
barmarksrenhallning eller snéréjning. Skotsel av gatuytorna inom omradet for uthyrning
av elsparkcyklar ska kunna utféras hindersfritt. Om de hindrar utférande av kommunens
drift- och underhallsarbete galler punkt h.
Bolaget ska ha kontaktuppgifter, minst mailadress och telefonnummer, pa svenska och
pa engelska som Jonkdpings kommun, kunder och allméanheten kan anvéanda. Inom 120
minuter fran att bolaget fatt kannedom om att elsparkcyklar parkerats trafikfarligt eller
hindrande ska bolaget omplacera dem till lamplig uppstallningsplats.
Bolaget garanterar att defekta eller av ndgot skél obrukbara elsparkcyklar tas bort inom
120 minuter da bolaget far kannedom om detta. Bolaget ska minst en gang per vecka
genomfdra en funktionskontroll av samtliga elsparkcyklar.
Forandringar av antal elsparkcyklar bolaget staller ut i Jonkdping ska meddelas till
kommunen ndr detta ar beslutat.
Bolaget ska pa olika satt uppmuntra brukarna att avsluta anvandningen i narmsta lampliga
uppstallningsplats, exempelvis i ett parkeringsstéll. Detta kan ske genom information
eller ekonomiska styrmedel.

10) Bolaget ska manadsvis forse Jonképings kommun med relevant data (GIS-format) dver

generella resmonster med start- och malpunkter.

11) Bolaget ska verka for att deras fordon sprids éver hela systemomradet och inte samlas i

de centrala delarna av Jonkopings téatort.

12) Bolaget skall uppdatera sina fordon med dubbelstéll fér att minimera risken att de faller

omkull.

13) Bolaget ska meddela en kontaktperson till Jonképings kommun som kommunen kan

kontakta. Byte av kontaktperson ska snarast meddelas kommunen.
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